
REVI
GENR
MA.

FUNDADA
EN  1877

L;1]

‘4-

ilII?II;0]



REVISTA GENERAL
D

MARINA.
La  corriente (alterno en  los buques de  guerra

Pedro Núfíez Iglesias
*

Los  veriles  y  el  navegante
Sebastián  Ayala  Barahona

*

Servicios  de  Intendencia
Angel  Vázquez Doce

*

Reflexiones en  torno  al  calibre  a/a,  de  120 m/m.  
Gerardo vOfl  Wichmann

*

Notas  profesionales:
(Navegación  electrónica, sí,  pero. ..

Poítica  militar
El  submarino en  los mares árticos

*

Una  información:
Los Jefes de  Estado de Portugal y  España visitan el Museo Navai

Botadura  del  petrolero  (Almirante Francisco Moreno
Protección al  pescador

*

Miscelánea.       Libros y Revistas.       Noticiario.

51  ¡lustraciones

DIRECCION  ‘Y                   TOMO 145
ADMINISTRACION  A N 0  1 9 5 3
Poseo  del  Prado,  7                    J U  L  ¡  0
Mni.t.rie  di  Marina



Esta  REVISTA GENERAL  DE  MARINA se  honra  con  el

intercambio  directo  de  noticias  con  las  revistas

Fuerzas  arniadás  (Colómbia)  Revista  de

Marina  (Chile), y  Revista  de  Ma

rinha  (Portugal).

MARSIEGA,  6.  A.—Ava.  M.  Pelayo,  6.—.Madr1d.



S.  E.  el  Presidente  de  la  Bepública  portuguesa,  General  Francisco  Higinio  Ct4-
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LA  CORRIENTE  ALTERNA
EN  LOS  BUQUES  DE  GUERRA

Psmto  NUÑEZ  IGLESIAS

ciiii

C  recorremos  las  páginas  de  cualquier  anuario  naval,  ca,rnos
indefectiblemente,  los  del  oficio,  en  la  tentación  de  omparar,  aun
sabiendo  lo  odioso  de  est  deporte...,   al  comparar  nos  asombre

siempre  la  enorme  diferencia  de  poder  ofensivo  y  defensivo  entre  bu
ques  de  la  misma  clase  y  casi  de  la  misma  edad  y  desplazamiento.

Esto  se  debe  a  la  labor  de  los  proyectistas,  que  emulados  por  el  nro•
greso  técnico  y  sus  propias  inquietudes  patrióticas,  sienten  la  présión  de
los  Estados  Mayores,  cada  día  más  exigentes.  De  ahí  los  continuos  ade
lantos  en  la  construcción,  la  evolución  continua  de  conceptos  en  la  dis-
tribución  de  pesos  y’ fa  lucha  por  reducir  éstos  donde  se  pueda,  eli  be
neficio  de  aquellas  caraclerísticts  que  definen,  fundamentalmente,  el
poder  militar  de  las  ucidades  de  guerra.

En  menos  de  una  década  (1925-1934) se  pasó  de  los  cruceros  con  ocho
cañones  de  15,2  cm.  en  cubierta  y  cuatro  antiaéreos  de  10,5  cm.,  a  los
de  15  cañones  del  mismo  calibre,,  en  torres,  y  doble  número  de  artiaé
reos  de  mayor  calibre:  12  cm.

Cuar1do  apareció  en  los  anuarios’  el  primero  de  este  tipo—el  Moga’m,
hundido  probablemente  en  la  batalla  de  Jaya—se  dijo  que  los  japoneses
sacrificaban  todo  al  poder  miliLa,r,  que  ‘sus  dotaciones  vivían  hacinadas.
rehunciando  a  las  más  elementales  comodidades;  que  fm  comían,  ‘que
no  dormían,  que  algunos  de  sus  buques  habían  dado  la  voltereta  y  otras
muchas  cosas  más;  pero  es  lo  cierto  que  las  réplicas  americana  e  ingle
sa,  dos  años  después,  no  quedaron  a  la  zaga.  El  ‘crucero  japonés  íefiía,
sobre  los  de  1925,  25 rn.  más  de  protección  horizontal  y  10.000 HP.  más
de  potencia  en  los’ ejes.

Pues  bien:  •para  que  con  el  mismo  desplazamiento,  y  si  se  quiere  con
la  misma  velocidad,  autonomía  y  protección,  pueda  dohiarse  el  núméró
de  las  armas  y,  en  proporción,  sus  instalaciones,  forzoso  será’  reducir  ‘él
péso  de  los  demás  sumandos  de  la  ecuación;  es  decir,  el’ peo  del  casco
y  sus  instalaciones,  el  del  HP.  de  propulsión’  y  auxiliares  y  diéminuir.
los  consumos  y  con  ellos  el  cargo  de  combustible  para  conservar  la  mis
nia  autonomía.  ‘  ‘

No  vamós  a  tratar  de  los  éisternas  de  construcción,  nl  del’ ‘empleo  de
la  soldadura,  .acerós  especiales  y  aleaciones  ligeras,  ‘ni  de  la  supresión;’dc
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P!DflO.  NUÑEZ  IGLESIAS

portillos,  porque  no  es  de  nuestra  competencia.  Por  la  misma  razóo  elu
dimos  el  análisis  de  los  sistemas  de  propulsión,  altas  presiones,  vapor
recalentado  y  sobrealimentación;  pero  vamos  a  ocuparnos  de  las  insta
laciones  auxiliares  de  casco  y  máquinas,  cuya  consideración  nos  llevará
de  la. mano.  no  a  la  justificación,  sino  a  la  necesidad  del  empleo  de  la
corriente  alterna  trifásica  a  elevada  tensión,  porque  este  sumando,  en
la  ecuación,  había  alcanzado,  con  las  exigencias  de  la  técnica.  propor
ciones  alarmantes.

Cuando  la  Marina  de  los  Estados  Unidos  abandonaba,  en  sus  gran
des  unidades,  la  propulsión  turboeléctrica,  más  ligera  y  de  menor  em
pacho  que  la  de  turbinas  de  engranajes,  se  acometió  el  estudio  de  la
electrificación  general  de  auxiliares  de  easco  y  máquinas.

De  todos  es  sabido  que  tanto  las  máquinas  exotérmicas  como  las  en
dotérmicas  pesan  bastante  más  y  son  de  peor  rendimiento  que  las  eléc-
tricas  de  la  misma  potencia.  Mas  como  los  motores  eléctricos  necesitan
una  transformación  de  energía  para  su  alimentación;  es  decir,  un  grupo
electrógeno  cuya  motriz  será  de  vapor  o  endotérmica  y  de la  misma  po
tencia  al  menos  que  la  suma  de  las  potencias  de  cada  auxiliar,  poco  i
muy  poco  se  gana  con  la  sustitución,  salvo  lo  que  permita  el  factor  de
utilización  o  diversidad  y  la  mejora  de  rendimientos.

No  sucede  lo  mismo  cuando  se  comparan  las  redes  de  distribución
de  energía.  Respecto  a  las  motrices  de  vapor.  piénsese  en  las  largas
cofiduccione-s de  cobre  o  acero:  en  las  golillas  de  unión,  sus  frisas,  tor
nillos,  tuercas  y  contratuercas;  en  el  aislamiento  térmico  y  sus  forros
qúe  no  flega  a  evitar  condensaciones;  en  las  bridas  de  suieción.  vál
vulas  de  paso  de  mamparos  y  cubiertas,  puntas  •de expansión,  pesada
Valvulería  y  volantes  de  maniobra,  circuitos  de  urga  y  demás,  y  com
páre-nse  con  las . canalizaciones  e4lécfricas, sus  cables  y  grapas  de  suje
ción,  prensas  de  baso  de  mam paros  y  cubiertas,  cajas  de  juntas  y  de
distribución  e  interruptores  de  maniobra,  y  no  será  prcciso  hacer  nú-
meros,  como  vulgarmente  se  dice,  para  comprender  la  importante  econo
mía  que  tal  transformación  supone.

En  el- caso  de  fuerza  motriz  diesel,  especialmente  en  buques  con  esta
propulsión.  huelga  la  discusión,  ya  que  no- va  a  dotarse  a  cada  auxiliar
de  motor  independiente  y- menos  disponer  sistemas  de  transmisión  de
energía  mecánica  al  viejo  estilo,  con  sus  poleas  y  correas.

Si  además  se  nos  da  por  añadidura  ese  adent(s  que  suele  dársele  a
todo  el  que  busca,  y- que  aqúí  es  no  sólo la  reducción  de volumen  y  coste,
sino  la  posibilidad  de  conducir  las  líneas  por  -donde menos  estorben  -o
por  donde  maor  protección  encuentren  para  disminuir  su  vuinerabili-
dad  a  la  acción  enemiga;  las  ventajas  inherentes  al-material  eléctrico-;
dispúesto  siempre  para  funcionar,  más  durad-ero y  sin  desajustes  ni  pér
dida  de  rendimiento  por  envejecimiento,  más  capaz  de  sobre-cargas, triás
económico  en  su  conducción  y  entretenimiento,  más  limpio  y,  sore  todo,
más  seheillo,  tan  sencillo  que  en  las  casas  se  encomienda  al  servicio  do
méstico,  sin  exigírs-ele. título  alguno,  el  manejo  de  cocinas.  neveras,  la
vadoras,  calént.adores,  enceradoras,  aspiradoras  y  demás  artilugios  que
hacen  menos  fatigoso  el  trabajo..,,  y  se  comprenderá  que  la  elección
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LA  CORRiENTE  AL TERNA  EN  LOS  RUQUES  DE  GUERRA

no  es dudosa  y el  por  qué  van  desapareciendo  de los buques  modernos,  de
guerra  y  mercantes,  los  aparatos  auxiliares  accionados  a  yapor.

Todas  estas  ventajas  tienen  además  notable  influencia  indirecta  en
el  peso,  a  través  de  los  pertrechos,  efectos  de  consumo  y  especialmente
respetos  porque  el  herramental  necesario  es  mucho  más  reducido  y  li
gero,  porque  la  conducción  y  entretenimiento  de  las  instalaciones  exige
menos  elementos  y  porque  la  normalización  es  muclo  más  fácil  de  lo
.grar.  Por  otra  parte,  a  poco  cuidado  que  se  tenga,  la  probabilidad  de  aye
rías  es  mucho  menor.

De  estas  ventajas  participn  otras  muchas  auxiliares  como:  los  des
tiladores  eléctricos,  de  tan  levadó  rendimiento  sobre  el  de  los  actualés
evaporadores,  que  permiten  suprimir  la  mayor  parte  de  los  ianqúe.s  de
aguas  de  alimentación  y  potable;  la  calefacción,  calentadores  de  agua,
hornos  y  cocinas,  que  además  de  ser  mucho  más  ligeras  que  las  de
carbón  o  petróleo,  permiten  la  supresión  de  carboneras  y  mambrús  hu
meantes  de  indiscreción  y forturantes  para  la  óptica  y  para  las  pinturas.

El  solo hecho  de  encomendar  la  fuerza  motriz  de  auxiliares  a  la  ener
gía  eléctrica  supone  importalltisima  economía  de  peso  aun  realizando
su  distribución  a  los  105 voltios  de los  cruceros  de  1925. No nos  impórta
a  cuánto  asciende  tal  economía,  o al  menos  se  sale  de nuestro  tema;  mas
no  obstante,  podemos  asegurar  que  no  basta,  porque  las  instalaciones
eléctricas  han  aumentado  considerablemente,  no  sólo  como  consecuenci..a
de  esta  transformación  de  auxiliares,  sino  también  por  el  aumento  ex
traordiilario  de  las  necesidades:

La  creciente  velocidad  de  los  aviones  de  combate  exige  en  el  movi
miento  de  torres  y  montajes  aceleraciones  imposibles  de  lograr  con  los
medios  clásicos,  ni  aun  en  las  instalaciones  más  ligeras.  Para  hacerse
cargo  de  la  importancia  de  esta  necesidad,  bastará  consignar  que  una
ametralladora  sencilla  de  40  mm.  necesita  tres  kilovatios  de  potencia;
una  doble  del  mismo  calibre,  ocho  kilovatios;  la  mism.a  ametralladora,
con;  dirección  de tiro  iocaf,  19,5 kilovatios.  Un  montaje  cuádruple  pom
pom,  10  kilovatios,  y  esta  misma  potencia  un  montaje  antiaéreo  doble
de  10,5 cm.,  potencia  que  aumenta  para  la  artillería  semiautomática,  que
reduce  los  ritmos  de  fuego  hasta  dos  o tres  segundos.

Otras  causas  de  aumento  de  las  instalaciones  eléctricas  residen  en  la.
estabilización  giroscópica,  en  las  aplicaciones  crecientes  de  la  el.ectrófli-.
ca  y  servomecanismos  a  las  direcciones  de  tiro  y  lanzamiento;  en  la
radiolocalización  aérea,  de  superficie  y  submarina;  en  las  aplicaciones
del  radar  mismo  a  las  direcciones  de  tiro  y  lanzamiento;  en  el  enorne
desarrollo  del  tráfico  radiotelegráfico,  que  llegó  nada  menos  que  a  10.000
canales  en  las  operaciones  aijadas  de  la  última  contienda;  en  las  ins
talaciones  de  desmagnetiaCiófl,  de  electromedicifla, y  otras  muchas  que
mejoran  el  comfo’r  de los  buques  y  hacen  posible  el  aumento,  también
creciente,  de  las  dotaciones.

Todas  estas  necesidades,  unidas  a  las  aiitiguas  y  a  la  transformación
de  auxiliares,  explican  el  salto  brutal  de  potencia  eléctrica  en  generado
res  desde  los  225 kilovatios  de: un  crucero  de  1925,. con  7.500 toneladas
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d  desplazamiento  standard,   los.  1.200 kilovatios  de  un  destructor  ame
ricano  tipo  Gearing,  de  menos  de  la  tercera  parte  de  desplazamiento.

he  los.  datos  facilitados  por  nuestros  astilleros  resulta  que  las  insta
l.diiés.  ‘eléctricas  de  los  cruceros  de  1925,  generadores  incluídos,  pesan
uñas  fO  toneladas,  2  por  100, aproximadamente  de  su  desplazamiento
standard.  Refiriendo  este  peso  a  la  potencia  de  generadores,  que  podernos
admitir’prb’pocjonal  a  la  potencia  instalada,  por  ser  los  factores  de  utiliza
ción.  muy  poco  diÍerente5  de  unos  buques  a  otros,  resulta  que  el  peso
índice  por  kilovatio  en  generadores  es  de  600  Kgs./Kw.
...,Pues’  bien.:  si  cada  uno  de  los  1.200 K.  y.  A.  de  un  destructor  moderno

pesase  600  kilogramos,  su  instalación  pesaría  720  toneladas,  o  el  30  por
100  de.  su  desplazamiento  standard  (2.400 toneladas)  y  se  iría  a  pique  o
habría  que  desembarcar  la  artillería  y  municiones,  agua  y  combustible.
anclas  y  cadenas,  botes  y  dotación...,  como  se  hacía  antiguamente  para
dar  de  banda  y. pintar  el  pantoque.
Claro  está  que.  de  tal  peso  habría  que  descontar  lo  economizado  con
la  transformación,  de  auxiliares;  pero  aunque  con  ello  se  compensase
él.  exeso—es  iñucho  bajar  dei  30  al  2  por  100—nada  habríamos  logrado,
pues  se  pretende,  recordamos,  ahorrar  pesos  donde  se  pueda  para  de
dicarlos  a  la  potencia  o,! ensiva  o  a  otras  características  militares  que
hagan  de  nuestra  barca  la  meor  del  puerto.

De  los  mismos  datos  facilitados  por  nuestros  astilleros  se  deduce  que
él  por  ciento  de  desplazamieto  standard  asignado  a  las  instalaciones  eléc
tricas  va  en  aumento,  como  era  lógico  esperar.  Hasta  dónde  puede  ile
garse,  no  lo  sabemos;  pero  sí  sabernos  cómo  puede  disminuirse  el  peso
de  las’ instatacjonés  vel  índice,  que  es  de  lo  que  vamos  a  tratar,  con  op
tiniismo  algo  apasionado  y  un  tanto  Parcialmente,  para  alcanzar  el  em
peño  de  conservar  la  energía  en  continua.  Después,  cuando  agotados  to
dos  los  recursos,  nos  ‘veamos  obligados  a  aceptar  la  alterna,  procurare
mos,  o  al  menos  será  nuestra  intención,  ser  justos,  desapasionados  e
imparciales  .

*  *  *

Partamos  del  supuesto  que  se  trata  de  una  instalación  de  1.200 kilo
vatios  en  generadores,  repartidos,  como  en  1925,  en  dos  grupos  alterna
tiva-’dínamo  de  400  kilovatios  a  105  voltios  y  otros  dos  de  200  kilova
tios  de  análogas  características.

.S,upoigamos  ‘también  que  las  instalaciones  se  reparten  como  sigue:

20  % para  gen eradores=  144 tons.
40  % para  canalizaciones=  288

.20  % para  motores=  144  “

20%  rara  diversos=  144

TOTAL=  720 tons.

que  sé  opro*ima’hastantea  la  realidad  de  1925,  corregida  por  las  nuevas
necejdades  qué  imponen  el  aumento  considerable  de  motores  y  diversos.
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Sin  embargo,  y  teniendo  en  cuenta  que  el  peso  de  las  instalabión-es
iiunca  es  función  lineal  de  la  potencia  instalada,  admitiremos  que  el  aii
mento,  de  potencia  lleva  consigo  una  disminución  del  índice,  y  si  esti
mamos  esta  disminución  en  un  10  por  100, la  instalación  pósará  648  o
neladas,  a  540  hgs./Kw.

Si  además  tenemos  en  cuenta  quehemos  elegido  cómo  ejemplo  un
destructor,  en  el  que  los  recorridos  de  lós  cables  son  mucho  menoies
que  en  los  cruceros  por  razón  de  dimensiones,  podemós  admitir  una  eco
uomía  de  Un  15  por  100  en  las  canalizaciones,  resultará  un  peso  total  de
610  toneladas  y  508  Kgs./Kw.

Para  reducir  ahora  el  peso  de  la  instalación  y  su  indice  cabó  modi
ficar  las  diversas  variables:

1.   Generadores

De  la  figura  1  se  deduce  que  los  cuatro  grupos  electrógenos  pesan
unas  1t4.  toneladas.;  mas  corno  los  grandes  pueden  accionarse  por  tur
binas  y  los  pequeños  por  diesel—como  conviene  par  puerto  y  socorro—-,
el  peso  total  se  reduce  a  60  toneladas,  que  es  precisamente  lo. que  viene
a  p:esar  la  planta  generadora  -del  Canarias,  de  1.200 kilovatios  •a 220  vol
tios.  La  diferencia,  144  —  60  =  84  toneladas,  habrá  que  deducirla  del
total,  que  queda  en  526  toneladas  y  438  Kgs./Kw.  .  -

2.   Tensión
volLios  muy  apropiada-  para
en  las  que  el  alumbrado.  y

Fn  1025  se  consideraba  la  tensión  de  105
instalaciones  de  relativa  esca.sa  importancia,
proyectores  constituían  parte  esen
cialísima  de  las  mismas;  permitía
alimentar  directarente  las  redes
de  alumbrado  a  la  tensión  de  ma
yor  rendimiento  luminoso  y  mayor
duración  de  las  lámparas,  y  casi
directamente—preocuPación  fin  de
siglo—los  proyectores,  c o n  muy
pequeña  disipación  de  energía  en
Sus  resistel1CiaS  de  alimentación.
Pero  d.esde  el  punto  de  vista  de  la
economía  de  peso,  representó  un
retroceso  respecto  a  buques  más  an
tiguos  (1906),  en  que  era  ya  nor
mal  la  de  220  voltios.  .  FIg.  t  -

Al  aumentar  la  tensión  disminu
ye  casi  exclusivamente  el  peso  de  las  canalizaciones,  pero  no  un calmen
te,  porque  sólo  disminuye  el  cobre,  que  constituía  una  mínima  parte  de
las  redes.  Así,  pues,  si  elevamos  la  tensión  a  220 voltios  y  estimamos  la
economía  de  peso  -de la.s  canalizaçioneS  en  el  25  por  100, se -nos  antoja
obramos  con  suficiente  optimismo:  Nuestra  instalación  de  1.200  kilov-.
tios  pesará  entonces  471  toneladas  y  93  kilogramos/kilovatio.  -  -

i9531
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P’JJRO  NUÑEZ IGLESiAS

Aumentar  más  la  tensión  ofrece  pocas  ventajas  y  sí  algunos  inconve
nientes.  A  220  voltios  pueden  alimentarse  todavía  directamente  las  “edes
de  alumbrado,  aunque  con  menor  rendimiento  luminoso  y  menor  dura
ción  de las  lámparas;  los  proyectores  requieren  ya  el  empleo  de  grunos
convertidores  o  de  grandes  resistencias,  con  fuerte  disipación  de  enrgía.

Por  encima  de  esta  tensión,  un  por  encima  sPstancial,’  la  econo
mía  de  peso  disminuye  considerablemente  porque  el  alumbrado  y  los
proyectores,  como las  pequefias  máquinas-herramientas  portátiles  y  di
versos  utensilios  eléctricos,  exigen  ya  para  su  funcionamientó  o  Por  se
guridad  grupos  electrógenos  independientes  a  menor  tensión  o  grunos
convertidores.  EJ  empleo  de  la  distribución  a  tres  hilos  ahorraría  induda
blemente  bastante  cobre  en  las  canalizaciones;  pero  no  tanto  en  peso  de
instalación  a  causa  de los  aislantes,  vainas  y  armaduras,  grapas,  pasos  de
mamparos  y  cubiertas,  cajas  e  igualadores  de  tensión.

Por  otra  parte,  el  aumento  de  tensión  agravaría  los  efectos  elertrolf
ticos  da  los  arcos  de  ruptura,  qe  exigen  rayores  dimensiones  de  di
versos  aparatos,  y  quizá  algunos  defectos  de  conmutación  que  obligan
igualmente  al  aumento  de  dimensión  o al  empleo  de  pesados  dispositivos,
como  sucede  en  las  instalaciones  de tracción  a  elevada  tensión.

3.  Velocidad  de  rotación  de  genera.dores  y  motores

El  cso  de las  mámiinas  de  vapor,  alternativas  o turbinas,  como  el  de
los  motores  endotérmicos,  disminuye  considerablemente  cuando  aiflnenta
su  velocidad  de  régimén,  y  al  mismo  tiempo  mejora  su  rendimiento.  Lo
mismo  sucede  a  las  máquinas  eléctricas,  en  las  que  la  influencia  de  la
velocidad  en  el  peso  es  muy  sunerior  a  la  de  la  tensión.  Por  estas  razo
nes  conviene  emplear  grupos  electrógenos  y  motores  muy  revoluciona
dos.  aun  en  detrimento  de  su  duración.

Pero  las  máquinas  de  corriente  continua  no  pueden  aumentar  inde
finidamente  de  velocidad  a  causa  principalmente  de  los  colectores,  que
tienen  que  soportar  el  esfuerzo  centrífugo  y  arantizar  la  buena  con
mutación.  En  las  antiauas  se  adnitfan  velocidades  periféricas  de  10  a

-15  m./s.  en .los inducidos  y  de  15 a  20 m./s.  en  los  colectores.  Como di
chas  cifras  han  sido rebasadas  ampliamente,  podemos  admitir  que  el  au
mento  de velocidad  de giro  en generadores  y  Piotores  permite  economizar,
el  5 por  100 de  sus  pesos,  y  así  nuestra  instalación  pesará  462 toneladas.
con  93  Kgs./Kw.

4.   zfodérñización  de  las  instalaciones

Justo  es  reconocer  que  las  instalaciones  eléctricas  •de los  buques  van
simplificándose  de  modo  general  y  que  sus  rnisos  elementos  constitu
tivos  son  también  más  sencillos  y  ligeros  que  los  de  1925, en  que  la  hm
pieza  brillaba,  y  pesaba  por  doquier.  También  la  normalización  del  mate
rial  ha  reducido  apreciablemente  los  tipos  y  permite  reducir,.  consecuen
temente,  los  respetos.  Se  ha  suprimido  o reducido  al  mínimo,  por  super
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finas,  igunas  instalaciones,  como  el  alumbrado  de  gala,  telégrafos  de
señales  ópticas,  proyectores  y algunos  más.

Todas  estas  causas  podernos estimarlas  en  un  10 por  100 de  economía
en  las  redes  y  un  20  por  4.00 en  diversos,  con  lo  que  la  instalación  de
nuestro  ejemplo  pesará  426 toneladas  y  35  Kgs./Kw.,  índice  aproxima
damente  igual  al  de  las (jilimas  fragatas.

*  *  *

Hemos  llegado,  al  parecer,  al  peso mínimo  compatible  con  la  corriente
continua,  y  representa  todavía  casi  el  18  por  100  del  desplazamieptc
standard.

Sin  embargo,  no  es  así:  Tras  la  adopción  de  la  corriente  alterna  tri
fásica  se  realizaron  importantes  conquistas  en  el  campo  de  la  economía
de  pesos,  que  por  ser  aplicables  también  a  las  instalaciones  en  continua
vamos  a  incorporar  o nuestro  ejemplo:

5.  Ca#Atizacioñes
La  partida  más  importante  de  las  instalaciones  eléctrica  de  os  bu

ques  la  constituyen  las  redes  d  distribución  de  energía  y  las  de  mani
obra,  que  vienen  ejecutándose  con  cables  bajo  plomo y  armados  con  col-
cha  de alambre  grueso  de  acero galvanizado  o con  trenza  de  alambre  fino
del  mismo  material.

Desde  la  aparición  •de los  conipuestos  sintéticos,  conocidos vulgarnen
te  con  el  nombre  de  plásticos,  van  desterrándose  los  cables  bajo  plomo
y  sus  armaduras,  conservando  sólo  alguna  envuelta  metálica  ligera  como
antiparasitaria  de  la  recepción  radiotelegráfica.

Para  hacerse  cargo  de la  extraordinaria  importancia  que  en  la  econo
mía  de  peso  suponen  estos  cables,  independientemente  de  sus  mejores
características  eléctricas,  físicas  y  mecánicas,  basta  examinar  la  figura  2,
que  se  refiere  a  cables  monoconductores  de  distintas  composiciones.  -

Para  la  sección  de  100 metros  ciadrado.s,  Pus pesos  son:
Curva  8.—Cable naval  inglés,  aislado. con. papel  impregnado,  envuelta

de  plomo  y  armadura  de  coicha  çle  alambre  grúeso  de  acero  galvani
zado:  3,55 Kgs.Im.

Curva  7.—El mismo,  con  armadura  de  trenza  de  alambre  fino:  2,81
kilogra.mos/metr.

Curva  6.—Cable subterráneo  (RF Pirelli  6  36  Boqué),  aislado  con  ta
pel  impregnado,  envuelta  de  plomo  y  armadura  de  fleje  de  acero  2.91
kilogramos/m  etro.

Curva  5.—E1 mismo,  sin  armadura:  t,93  Kgs./metro.
Curva  4.—Cable naval  americano,  aislado  con  amianfó  y  cinta  de  tela

barnizada  y  envuelta  de  flamenol,  resistente  a  la  humedad,  el  calor  y  la
llama:  1,28 Kgs./m.  .  .
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Curva  3.—Cable  naval  inglés,  aislado  con  tela  acetada  y  envuell.a  de
neopreno,  resistente  a  la  humedad,  al  calor  y  ala  llama:  1,20 Kgs./m.

(La  diferencia’  entré  estos  do  últlm’os  cables  es  más  aparente  que
real,  pues  el  ‘primero  consiente  una  ténp’eratura  de  trabajo  de  1O5  C., que
permite  elevar  apreciablernente  su  dénidad  de  carga.)

Curva  2.—Cable  terrestre  para  intemperie,  in  envuelta  de  ploio  ni
armadura:  0,99 Kgs./m.

Curva  1.—Cable  desnudo:  0,90  Kgs./m.
Besulta  además  que  en  el  primér  cable  (curva  8)  el  25  por  100  co

rresponde  al  cobre  y  el  75  por  100
a  la  composición,  mientras  que  en
el  cable  inglés  (curva  4)  sucede  lo
contrario;  el  75 por  100 correspond
ai’cobre  y  el  25  por  fOO a  su  com
posición,  comparación  que  no• pre
cisa  omentarjo.

Pues  bien:  l  sustitució  d  los
cables  clásicos  por  los  modernos
supone  una  economía  no  inferior
al  50  Por  100  en  las  canalizaciones
Admitiéndolo  así,  el  peso  de  nues
tra.  instalación  se  reduce  a  352  to

neladas,  con  293  Xgs./Kw.
 ‘.                   Cabe lambién  economizar  peso  en

el  téndido  Los  cables  bajo’  plomo.

armados,  suelen  apoyarse,  en  toda  su  longitud,  contra  los  mamparos  y
cubiertas’  o  sobre  bandejas  de’ chapa  perforada,  ‘para’  salvar  baós,  cua
dernas  y  otros  obstáculos,  sujetártdolos  con  grapás  y  tornillos.  Los  cables
con  envuelta  tei’moplás’tica  no  precisan  apoyo  en  toda  su  longitud:  se
pasan  en  haces  jor  puentes  soldados   mamparos  y  ubiertas,  con  bas
tante  más  luz  que  la.  separación  entre  grapas,  sujetándolos  cada  dos  o
más  ‘puentes.  De  esta  manera  mejora  su  aireación,  lo  que  permite  en
cierto  modo  eleyar  su  carga,  r  se  conservan  mejor  y  son’ más  fáciles  de
reparar  y’sust.ituir;  disminuye’el  peso  apreciablemente  y  se  evita  la  ‘per
foración  de  mamparos  y  cubiertas,  siempre  peligrosa.

Otra  economía  notable  puede  obtenerse  con  el  empleo  de  aleaciones
)igeras  en  la  construcción  de  cajas  de  juntas  y  de  distribución,  enchu
tes  e  interruptores,  aparatos  de  luz,  cubiertas  de  arrancadores  y  disposi
tivos’  diversos.

Si  ‘ambas  ‘clases  de  economías  las  ciframos  en  un  10  por  100  global,
nuestra  instalación  pesará  317 toneladas,  con  un  índice  de  265  Kgs./Rw.

6.  Más  simplificaciones

Conservando  lá  continua  a  22  voltios,  caben  todavía  alguns  simph’
fláaciones  alas  qúe  no  hemos  ‘aludido  y  se  refieren  a  la  sustitución,  del  sis
lema  general  de  distribución  a  circuito  cerrado  por  e]  radial.  cooirne
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haciéndose,  y  al  aumento  de los  factores  de utilización  de los  generadores
y  redes.  .  .  .  O

En  realidad,  puede  admitirse  que  en  los  buques  existén  dos  instala
ciones  superpuestas  que  raramente,  por  no  decir  nunca,  funcionan  simul
táneamente  y  que,  en  consecuencia,  pueden  y  deben  tener  generadores  y
redes  comunes.  Nos  referimos  a  los  servicios  eléctricos  de  combate  y  a
los  servicios  eléctricos  generales.

Los  primeros  están  constituíds  o comprenden  todos  los  servicios  esen
ciales  én  operaciones  de guerra  y  en  combate.  No ‘siendo posible  dotar  a
cada  uno  de su  fuente  particular  de energía,  como sería  el  ideal para  limi—
tar  los  efectos  y  consecuencias  de  las  averías,  suelen  agruparse  en  dos  o
más  secciones  eléctricas,  con  sus  generadores,  redes  y  cuadros  indepn
dientes,  desde  los  que  se  alimentan  directamente,  sin  mandos  a  distan
cia  de  ninguna  clase,  los  distintos  aparatos  de  consumo.  Entre  los  cua
dros  se  disponen  ‘las  interconexiones  y  redes  de  alimentación  auxiliar  y
de  socorro  necesarias,  para  asegurar  el  suministro  de  energía  mientras.
Jermanezcan  incólumes  algún  generador  y  alguna  línea.

Estos  servicios  de  combate  no  precisan  centralización,  porque  se  em
plean  0011  t.oda. la  dotación  presente.  En  puerto,  será  preciso  tocar  zafa
rrancho  de  combate  para  utilizrlas,  y  si  accidentalmente  fuese.  indispen
sable  su  fucionamiento  con  sólo  una  parte  de  la  dotación  presente  iiada
importaría  que  la  potencia  combativa  queno  pueda  cubrirse  se .quedas
sin  tensión.

La  segunda  instalación  comprende  los  servicios  eléctricos  generales.
para  faenas  y  habitabilidad.  Ninguno  es  esencial,  urgente  o  indispensa
ble,  y  pueden  y  deben  alimentarse  con  los  mismos  generádores  y  líneas
que  tos  de  combate;  por  ej emplo,  las  redes  d.e  alimentación,  auxiliar.  En
cambio,  estos  servicios  precisan  centralización,  porque  en  general  serán
manejados  por  el  personal  de  guardia  que,  normalmente,  se  reduce  a  un
tercio  de  la  dotación.

Estas  simplificaciones  vienen  propugnándose  hace  :0s  y  por  razo
nes  que  ignoramos  no  se  han  tenido  o  no  han  podido  tenerse  en  cuenta.
Quizá,  con  razón,  por  aquello  de  que  más  vale  malo  conocido  que  bueno
por  conocer;  prudente  y  conveniente  histéresis  de  la  decisión.

Los  mismos  conceptos  pudieran  extenderse  a  los  servicibs  en  sí  Por
ejemplo,  nada  se  opone  a  que  los  motores  de  virar  turbinas,  que  sólo  se
emplean  en  puerto  con  las  máquinas  principales  paradas,  se.,  utilicen
cuando  están  en.  función  como  motrices  de  cualquier  clase  de  bombas
de  la  misma  potencia;  probablemente  bastaría  un  embrague,  mucho  me
nos  pesado  que  la  duplicidad  de  motores,  arrancadores,  protecciones  y
líneas...  Al  igual,  algunós  ascensores  de  municiones,  que  tienen  su  Inoto
en  cubierta,  podría.n  accionar  también  tambores  de  chigres  de  caracte
rísticas  .de  trabajo  y  potencia  análogas.  Por  último,  siempre  a  título  .de
ejemplo,  algunos  aparatos  fundamentales  como  el  de  gobierno;  llevan
doble  juego  de  motores,  como  es  natural.  .2,Por  qué  en  los  buques.  peqúe
fos  uno  de  estos  juegos,  el  auxiliar  si  se  quiere,  no  acciona  ‘a, su  vez  ej
cabrestante  d.e popa,  muy, próximo  al. gobierno, .sobre  todo  si  el  cabres
ia.te  mismo  és  electrohidráulico  como  debiera  sr?...  Y ‘quien.  dicé’’tze
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el  motor  auxiliar  del  gobierno  puede  ‘aplicarse  al  cabrestante,  quiere  de
cir  también  que  el  del  cabrestante  puede  aplicarse’  ,al gobierno;  todo  de
pende  de  las  potencias  necesarias.

Si  estas  simplificaciones  y  algunas  más  qué  pudieran  odurrirse  las
ciframos  en  otro  10  por  100  global,  nuestra  instalación  de  1.200  Kw.  pe
sará  285  tons.  y  238  Kgs./Kw.,  peso  •que  representa  todavía  casi  el  12
por  100  del  desplazamiento  standard.

Creemos  honradamente,  pese  a  nuestra  optimista  bueiia  yoluntad,  que
es  imposible  reducir  más  los  pesos’  conservando  la  continua  a  220  voltios.

.   Corriente  alterna  trifásica

En  1932,  ya  lo  dijimos,  la  Marina  de  los  EE.  UU.  abandonó  en  sus
grandes  unidades,  la  propulsión  turboeléctrica  en  que,  empleaban  co
rriente  alterna  trifásica  a  elevada  tensión.  Fué  entonces  precisamente
cuando  iniciaron  el  cambio  de  la  continua  a  220  voltios,  utilizada  hasta
entonces   las  auxiliares.  Puede  decirse  que  fué  este  el  primer  paso  firme,
aunque  la  alterna  se  había  aplicado  yá  en  barcos  de  guerra  de  pinci
pios  de  siglo,  concretamente  en  las  Marinas  rusa  y  austríaca.

A  igualdad  de  potencia  y  tensión,  el  empleo  de  la  corriente  alterna
trifásica  supone  importante  economía  de  peso  respecto  a  la  continua.
Como  ésta  es  distinta  para  cada  atención,  las  consideramos  por  separa’do:

a)   Canalizaciones

Sabido  ‘es ,que  para  transportar  la  misma  potencia  con  la  misma  ten
sión  a  la  misma  ‘distancia  y  con  la  misma  caída  de.tensión,  se  necesitan

en  alterna  las  3/4  partes  de  cobre
que  en  continua.  Esta  economía  no
repercutía  íntegramente  en  las  ca
nalizaciones  porque,  como  dijimos,
el  cobre  representaba  sólo  el  25 portOO de  los  cables.

Pero  hay  algo  más  en  favor  de
la  alterna:

De  la  figura  3  se  deduce  que  una
línea  de  dos  cables  monoconducto
res  ide’pendienes  p  e s a  bastante
más  que  la  equivalente  bipolar;  por
esta  razón,  las  redes  de  continua
suelen  hacerse  con  cables  mono

FIg.  3.                 conductores, y  aunque  los  elemen
tos  de  sujeción  e  instalación  pesan

algo  más,  se  compensan  con  la  ventaja,  a  la  que  hay  que  añadir  la  nada
despreciable  de’ la  menor  propelisión  a  averías.

En  cambio  en  la  misma  figura  ‘puede  verse  que  una  línea  de  tres  ca
bles  monoconductores  pesa  casi  lo  mismo  que  la  de  cable  tripolar  equiva
lente,  y  por  tanto  que  con  su  sustitución  puede  ahorrarse  mucho  material

eoe      iOeoO     I2øo

en  ka-/km.
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de  sujeción  e instalación.  Ademas,  en  corriente  alterna  trifásica  es  acon
sejable  el  empleo de, cables  tripolares  para  eyitar  las  pérdidas  en  el  hie
rro  que  se  producirían  con. los  monoconductOres al  atrayesar  materiales
magnéticos  como mamparos  y  cubiertas,  a, no  ser  recurriendo  al  empleo
de  prensas  de paso  de  mayór  diámetro  que  los  usuales,  que  tras  s,r  más
pesados  y  costosos,  debilitarían  la  estructura.

Ambas  economías  pueden  cifrarse  en  un  25 por  100 de  canalizaciones.

b)   Generadores

Los  alternadores,  pesan  menos  que  las  dínamos  de  la  misma  potencia
y  tensión;  mas  como precisan  excitatriceS  la  economía  de  peso  sólo sue
le  cifrarse  en  un  6  por  100.

c)   Motores

En  esta  partida  (fig.  4)  la  economía  sería  extraordinaria  si  pudieser
cubrirse  todas  las  necesidades  con  motores  de jaula  de  ardilla,  o de  doble
jaula,  de  arranque  directo  a  la  red
y  a  la  máxima  velocidad de  sincro
nismo  (fig.  5). Para  una  instalación
normal  con  motores  de  esta, clase
de  dos  o  más  velocidades  y  algu
nos  de  rotor  bobinado  suele  esti
marse  en un  40 por  100; pero  como
preferimos  ser  pesimistas  y  pro
pugnamos  por  el  empleo  exclusiyo
de  motores  de  doble jaula,  el  más
robusto  y  sencillo  de  cuantos  md
t  o r e 5  eléctricos  se  conocen,  con
arrancadores,  conmutadores  de  po
los  y algún  que  otro eslabón  hidráu
lico —  para  lograr  g r a n  par  de
arranque  para  algunas  auxiliares  y                   Fl. 4.

regulación  continua  -de  velocidad
para  otras—reduciremos• dicha, cifra  a, la’, hitad:  el  20  por  100.

d)  Diversos

Comprenden  los  elementos  de maniobra  y  protección,  más  ligeros  tam
bién  que  los  de  continua,  y  los  respetos,  que  para  los  motores  de  jaula
de  ardilla  se  reducen  casi  a  los  cojinetes.  Comprenden  adémás  las  insta
laciones  de  alumbrado,  calefacción  y  demás,  en  las  que  puéde  obtenerse
apreciable  economía  distribuyendo  a  tensión  compuesta  hasta  la  proxi
midad  del  aparato  de  consumo.
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•   Esta.  ecunomja,  especialmente,  por  lo,  que  s  refiere  a  los  respetos,
puede.  estimar,se  en  un  30  por  100.

Si  ahora  tenemos  en  cuenta  el  por  ciento  del  total  correspondiente  a
cada  partida  y  el  de  economía  de  cada  una  por  pasb  de  continua  a  al-
terna,  resulta  un  global  del  21  por  100  y  por  tanto  nuestra  instalación
ideal  pesará  225  to’ns.  a  187 Kgs./Kw.

8.   Posibilidades  de  la  alterna  trifásica

E.  alterna  no  existen  graves  inconvenientes  para  elevar  la  tensión
y  menos  para  aumentar  la  velocidad  ‘de  los  grupos  electrógenos  y  moto

res,  por  su  construcción  más  sean
cilla  y  por  la  ausencia  de  colecto
res  y  escobillas.

Esta  consideración  llevó  a  la
Marina  de  los  Estados  Unidos  a
adoptar  como  tensión  normal  para
las  redes  de  fuerza  la  de  440  vol
tios  eficaces  y  la  de  115  voltios
para  las  redes  de  alumbrado’,  he
rramientas  portátiles  y  pequeños
utensilios  eléctricos,  y  como  fre
cuencia  la  de  60  hertz  (3.600  revo
luciones  por  minuto  de  velocidad
de  sincronismo).  La  segunda  ten
Sión  no  requiere  grupos  indepen
tes  ni  convertidores,  sino  transfor
madores  estáticos,  de  mucho  moyor

rendimiento  y  menor  peso.  Para.  las  redes  de  más  baja  tensión  y  para
los  servicios  de  continua,  tampoco  se  requieren  grupos  convertidores,  sino
transformadores  y  rectificadores  secos.

Así,  pues,  si  doblamos  la  tensión  y  teniendo  en  cuenta  además  que  la
economía  de  cobr.e repercute  más  de  lo  que  admitimos  en  nuestro  primer
cálcuio—al  pasar  de  105  a 220  voltios  en  continua—lograremos  una  •co
nomía  en  las  canalizaciones  no  inferior  al  30  por  100,  con  lo  que  la  ins
talación  pesará  211. tons.  y .175  Kgs./Kw.,  que  ya  representa  menos  del
.9  por  100 del  desplazamiento  standard,  que  ya  pudiera  ser  aceptable  y  al
que  hemos  podido  llegar  sólo  con  la  adopción  de  la  corriente  alterna  tri
fásica  a  440  voltios.

Estas  características  d  tensión  fueron  adoptadas  por  las  Marnas  in
glesa  y  francesa  después  de  la  última  contienda  y,  poco  a  poco,  lo  van
siendo  por  las  demás  Marinas  extranjeras.’

Por  cierto  que  con  la  tensión  americana  adoptaron  también.  su  fre
cuencia  de  60  hertz,  mientras  en  las  bases  conservan,  como  es  lógica,  11
europea  ‘de’ 50  La  ventaja  ,de’ esta  .frecuencia  ‘estriba  quizá  en  ‘la.  nor
malización  del  material,  consecutiva  a  la  antigua  Ley,  de.  Préstamos.y

400    600  ea.     100* ‘  IZ0O

Pese  en  kg.   ,
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Arriendos  y  al  Pacto  Atlántico  que  fa  sustituyó.  Tiene  además  la  ventaja
técnica  de  la  más  elevada  velocidad  de  sincronismo,  que  disminuye  el
peso,  y  la  sentimental  de que  el  meridiano  tenga  3600 y  el  grado  sesenta
minutos,  como  sesenta  minutos  la  hora.

Como  inconvenientes  cabe  sefialar:

LO  Que  el  material  terrestre  normalizado  no  sirve  para  los  buques.

2.  Que  cuando  éstos  precisen  tomar  energía  de  tierra,  lo  que  cada
día  será  menos  necesario  y  nenos  prudente,  se  originarari  algunos  ca
‘lentamientos  anormales,  en  los  motores  que  rueden  más  de  una  hora
seguida  y  que  lo harán  a  mn,.or  velocidad.

3.°  Que  algunos  aparatos  proyectados  precisamente  para  ‘la veloeidd
de  sincronismo  no  podrán  funcionar  con  energía  de  tierra,  lo  que  casi
nunca  será  indispensable,  y  si  se  presumiese  que  pudiera  serlo,  buen  cdi-
dado  tendrán  los  mandos  en  ordenar  el  encendido  para  evitar  espantosas
sorpresas  tipo  Aboukir  o Pearl  Harbour.

En  todo caso,  el  suministro  de  energía  en  continua  ‘desde tierra  exige
transformadores  y  grupos  convertidores,  conmutatrices  o  rectificadores:
mientras  que  el  suministro  en  alterna  sólo  exige: transformadores  y  si
acaso  convertidores  de  frecuencia  que  en  ningún  caso. sexán  más  costo
sos  ni  1e  peor  rendimiento  que  aquéllds.

*    *    *

Como  se  ye cd  el  cuadro  adjunto,  hemos, descendido  de .720. a ‘448 to
neladas,  quizá  con  demasiado  optimismo,’ en  defensa  d  la  continua,  a
220  voltios.  La  diferencia,  272 tons.,  ayudará  a  explicar  el  auméhto  de
poder  ofensivo  de  los  barcos  de  1934 sobre  los  de  1925. Después,  intro
duciendo  los  modernos  materiales  y  haciendo  todas  las  simplificaciones
imaginables,  logramos  nueva  economía  de 154 tous.,  que  no  bastaron  para
entrar  en  ün  por  ciento  admisible.  Fué  entonces  necesario  recurrir  a  la
alterna  trifásica  a  440 voltios  60 hertz,  y  co  ella,  sólo çon  ella,  logramos
rebajar  el  pesó  de  la  instalación  a  214 tons.,  que  representan  menos  d.cl
9  por  100 del  desplazamiento  stan.dard. La  economía  lograda  representa
mucho  más  que  el  peso de  toda  la  artillería  de  los  cruceros  de  1925.

Otras  ventajas  de  las  corrientes  alternas  trifásicas  han  sido  amplia
mente  divulgadas  e  diversas  revistas  técnicas  nacionales  y  extranjeras,
y  nada  tenemos  que  afiadir.  Sólo  nos  importa  seflalar  que  no  son  estas
ventajas  sino  la  necesidad  quien  firmó  su  orden  de  embarco.  Sin  el
empleo  de  la  corriente  alterua  trifásica  las  modernas  instalaciones  no
cabrían  en. los barcos.

j953J                                  .               ti
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LOS  VERILES Y  EL .  NAVEGANTE
SEBÁSTIÁ  AYALA BRAHÓNA

Cartógrafo  de  1.’  clase  de  la  Armada.

Interpretación  de los  veriles

L AS línea.s  isobáficas,  conocidas  generalmente  . por  el  n’áyegante,  cori
el  nombre  de  veriles,  son  en  la  carta  náutica  lo  que  las  curvas  dé
nivel  en  lOS  planos  topográficos,  al  igual  que  en  éstos  sirven  para

el  proyecto  y  trazado  de  una  carretera,  en  las  cartas  se  utilizan  para  e.i
trazado  de  una  derrot,  proyecto  de  una  navegación.  Las  curyas  de  niVel
y  los  veriles  definen  el  relieve  de  la  superficie.  terrestre,  con  la  .difeert
cia  de  que  un  relieve  es  visible  y  el  otro  está  tapado  por  las  aguas  de,,l
mares,  de  aqui  que  sea  muchisimo  más  dificultoso  la  determinación  de
los  veriles  que  la  de  las  curyasde  nivel.

La  utilización  que  puede  hacer  el  naygante  de  los  veriles  depende
del,  valor  y  consideración  que  le  quiera  dar,  quedando  cada.  uno  ciii .li
bertad  de  estimarlos  en  mayor  o  menor  ‘consideracin,  existiende,.  por
tanto,  un  amplio  campo  de  interpretaciones,  desde  el  naveganté,  que,  .lo
mira  como  líneas  capribhosas  trazadas  más  o  menos  alegreqiente,  hást
el  que  los  considera  corno  líneas  que  reflejani  toda  seguridad  el  re
lieve  del  fondo  que  ellas  marcan.  ConsidérandO  estos  casos  extremos  de’
interpretación  del  navegante,  yernos  que  ambos  pueden  estar  equivoéa
dos,  ya  que  ello  depende  solamente  de  los  procedimientos  ém’1eados  en
el  leVartami’ento  de  la  carta  que  tenga  a  la  vista.  E11 cartas  obtefli.d’ás
por  levantamientos  antiguos  .de  aproxirnadaménte  un  siglo  ‘tendrá  ra
zón  el  navegante  que  mire  los  veriles  como  líneas  caprichosaS  pudiehdo.
en  cambio,  el  que  ‘les  dé  interpretaciones  ‘exactas,  cometér  errores  la
mentables.  En  cambio,  en  cartas  obtenidas  cón  los  modernos  procedi
mientos  en- levantamientos  recientes,  el  navegante  que  no  coñsidere  los
veriles  en  todo  su  valor,  pierde.  una  valiosa  información,  que  puede  serié
útil  en  ocasiones  que  se  vea  precisado  a  obtener  situaciones,  no  dispo
uien’do  más  que  de  una  marcación,  de’  una  latitud  o  -de  una  longitu
olarnente.  ..  ‘  ‘  -

Naturalmente,  ‘el  navegante  rio  adopta  estas  consideraciones  extre
mas,  pues  si  bien  tiene  conocimiento  de  las  mejóraS  y  adelantos  en  los
procedimientos  que  se  van  empicando’  en  lo  ,lm,antamieUtos  de  las  cai’
tas,  como  no  puede  precisar  si’ fueron’  o  no  éIeados  en  tal  o  cual  fe
cha  (que  es  ‘lo úflico  que  dice  el  título’del’a,óarta  con  relación  al  l’evan
t&miento),  se  encuentra  obligado,  por  precaución,  a  no  tomar  en  gran
consideración  los  veriles.  Por  otra  parte,  generalmente  los  ‘Serviios  .1-Ii-
drográficOs  que.  garantizan  todas  -  sus.  ,püblicaciOneS.  en  relación  a  la
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cuestión  que  tratamos,  si  bien  responden  de  la  existencia  tanto  de  los
fondos  que  marcan  los  veriles  como  de  los  indicados  en  las  sondas  in
sertas  e  la  carta,  no  aséguran  •que el. relieve  submarino  definido  por
los  veriles  respondan  por  completo  a  la  realidad,  es  decir,  que  de  una
zona  en  la  que  no  exista  sonda  y  que  se  encuentre  entre  dos  veriles,  no
garant.iza  que  los  fondos  que  allí  se  encuentren  sean  de  los  que  co
rresponden  al  entorno  que  definen  los  veriles.

Salvo  rarísimas  excepciones,  la  única• fuente  de  información  de  que
dispone  el  navegante  para  estimar  en  mayor  o  menor  consideración  un
veril,  es  la  densidad  de  sondas  que  ve  ei  la  carta,  ya  que  cuando  una
carta  es  muy  escasa  en  sondas  presenta  la  duda  de  que  tal  vez  los  veri
les  representados  fuesen  obtenidos  solamente  con  esas  sondas;  y,  en
cambio,  de  una  carta  densjsjma  en  sondas  puede  suponerse  que  han
sobrado  elementos  de  juicio  para  la  determinación  de  los  yeriles.  Como
quiera  que  la  densidad  de  sondas  enla  carta  queda  materialmente  limi
tada,  de  dos  cartas  igualmente  densas  los  veriles  de  ambas  tiene  el  na
vegante  que  considerarlos  por  igual,  cuando  bien  pudiera  ocurrir  cpe
los  d•  una  carta  hayan  sido  determinados  solamente  con  las  sondas  allí
representadas,  y,  e  cambio,  para  la  determinación  de  los  otros  se  ha
yan.  utilizado •f O ó  50  sondas  por  cada  una  de  las  insertas  en  la  carta.
Las  mejoras  e  tos  Procedimientos  y  en Jos  elementos  de  trabajo  que  se
emplean  en  la  actualidad,  como  después  veremos,  hacen  que  por  muy
densa  que  sea  la  carta  en. sondas  el  número  de  ellas  utilizado  para  la
deterrninacióii  de  veriles  es  de  tal  magnitud  que  por  responder  ya  la.
realidad  del  relieve  submarino  al  definido  por  los  veriles,  debe  tenders
a  insertar  el  menor  número  de  sondas  para  dar  una  mayor  claridad . a
la  carta,  y  resultará,  por  tanto,  que  no  serán  ya  dos cartas  de  igual  den
sidad  de  sondas  en  las  que  tendrían  distinta  estimación  los  yeriles,  sino
que  en  una  carta  de  menr  densidad  o  de  escaso  número  de  sondas  po
drían  tener  muchísimo  más  valor  que  en  otra  carta  de  gran  densidad
de  Sondas.

Es  lógico  que  al  tener  un  mayor  conocimiento  del  fondo  debe  dismi
nuirse  el  número  •de sondas  insertas  en  la  carta.  No  obstante,  a  quien
pudiera  creer  que  con  este  argumento  tréto  de  crear  una  innoyación  en
la  Cartografía,  puede  ver  las  cartas  nuestras,  que  citaré  más  adelante.
y  también  leer  la  Memoria  del  Contraalmirante  Robert  F.  A.  Studs.
director  del  Coast  and  Geodetjc  Survey,  sobre  los  trabajos  y  produccio
nes  de  ese  Servicio,  pubticada  en  la  Revista  Hidrográfica  Internacional
en  mayo  de  1052, y  de  la  que  copio textualmente  un  párrafo  del  capítulo
titulado  Cartas  Mari’fl5  y  Cartas  Aeronáuticas.

L’une  des  r!zodificagjóns  les  plus  frappantes  d’aspect  de  la  carIe  ma-
rin  e  moderne  est  l’introduction  des  lignes  d  ñiveau  de  prof  oitdeur  el  d
teiñies  bleues  pour  les  sables.  Des  teintes  d’ombre  pour  les  zofles  aqua
tiques  font  ressotir  la  gradation  des  prof ondéurs  rí  soulignent  les  dan
gers  de  navigalion;  elles  redeni  aussj  apparents  á  simple  vue  les  che
naux  el  autres  parages  sains.  Les  levés  hydrographiques  trés  détaillés
que  l’on  fajÉ  vec  les  appareits  de  sondage  par  le  son  ont  rendu  possi
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ble  le  tracé  des  courbes  de  pro fondeur  sur  les  cartes  du  Coas!  añd  Geo
delic  Svrvey  qui  fon!  ressorlir  sous  un  aspeci  plus  réel  les  caractéristi
ques  .du  fond  el  la  forme  réelle  du  lii  de  l’océan.  Ce  dispositif  perrael
d’e7nlo’Ijer  au  minimurrt  les  chiffres  de  sondage;  ji  a  eu  pour  résultant
que  la  carie  es!  nom  seulemeflt  extrémemeflt  lisible,  mais  trés  préciense
aussi  pcur  navigation  ayee  les  appareils  de  sondage.  par  le  son.

Determinación  de los  ‘veriles  en  los  distintos  levantamientos

Consideremos  a  grandes,  rasgos  las  principales  modificaciones  q,
como  consecuencia  de  la  evolución  de  los  procedimientos  y  elemento
de  trabajo  han  sufrido  nuestras  cartas  náuticas  en  el  transcurso  de  un
siglo  en  todo  lo  relativo  a  la  determinación  de  los  veriles.  Para  simpli
ficar  y  mayor  claridad  dividamos  este  tiempo  en  tres  épocas,  sin  espe
ificación  de  fechas,  que  no  interesa  al  fin  perseguido:  Primera.  Le
vantamientos  efectuados  en  el  siglo  pasado  a  la  misma  escala  que  se
publica  la  carta.  Segunda.  Levantamientos  efectuados  en  parcelarios
(minutas  de  trabajo)  a  mayor  escala  de  la  que  e  piblica  la  carta.
Tercera.  Levantamientos  actuales.

En  los  qvantamie;ntos  de  la  primera  época  el  perfil  de  costa  se  de
termina  situando  las  puntas  y  puntos  más  notables  por  cortes  o  direc
ciones  tomadas  desde  los  vértices  (cuando  no  son  vértices  de  la  trian
gulación).  De  estos  vértices  y  de  las  puntas  y  puntos  notables  se  obtie
nen  por  direcciones  y  cortes  cuantos  puntos  interesen  de  la  línea  de  eos
ta,  así  como  las  resti.ngas  de  puntas  en  bajamar   los  bajos  que  velan.
El  resto  del  contorno  de  costa  se  obtiene  de  la  línea  de  bajamar  y  de  los
croquis.  Las  sondas  se  obtienen  con  escandallo;  la  embarcación  va  zig
zagueando  priméro,  Sin  apartarse  mucho  de  la  costa,  y  luego  alejándose
hasta  encontrar  determinados  fondos  o  peder  de  vista  la  costa;  otras
veces  intentando  seguir  líneas  más  o  menos  paralelas,  o  navegando  or
rumbos  convergentes  a  las  puntas.  Las  situaciones  de  las  sondas  se  ob
tienen  por  observadores  situados  en  puntos  notables  de  la  costa  o  desde
el  buque,  según  las  circunstancias

Las  cartas  procedentes  de  estos  levaifamientos  generaliviénte  no  ile
nen  veriles,  y  si  llevan  algunos,  solameñte  tienen  por  objeto  facilitar  al
navegante  la  lectura  de  las  sondas  insertas  en  la  carta  en  números  miy
pequeños;  por  tanto,  no  deben  tomarse  más  que  en  muy  pequeña  consi
deración,  cuando  todas  las  soiidas  que  han  servido  para  determinarlos
se  encuentran  a  la  vista  Existen  cartas  que  sólamente  representan  al
gunos  [ramos  de  veriles  en  Jas  proximidades  de  puntas  y  bajos,  únicas
zonas  en  las  que  hay  en  el  levantamiento  más  sondas  de  las  que  se  re
presentan  en  la  public.ación.

Los  levantamientos  de  la  segunda  época  se  efectúan  en  parcelarias:
las  escalas,  adoptadas  son  variables,  pero  una  gran  mayoría  son  de
1  : 15.000.  Puntas  y  puntos  notables  de  la  costa  son  siempre  vértices  de
la  triangulación  denominada  de  costa  (cuando  no  lo  son  de  otra  trian
gulación  de  orden  supérior),  y  están  ligados  a  redes  de  triangulación  de
precisión.  El  contorno  de  costa  es  determinado  por  camin;anhientOS  ta
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‘qui’.métricos’,’ efe etuadús  entre  ‘1lo  ‘iértics  ‘de  la  triañilaó11  de.  cota,
quedando  por’  esta  taquimetría  localizados  e’  el: terreno’  tanto  las  esta
ciones-  deL  eje.  del  caminamj.e.nfo  como  flurner’osos  Puntos  au.i1iares.
Posteriormente  se  termina  ‘:eI. dibujo  del  contórno  de  la  costa  auxilién
dose’  de  la  línea  ‘de bajaniary  ‘de  los  croquis  de  eam’po.

En  el  parcelario,  una  vez  trazado  su  ‘reticulade,  situados  lo  vértices
de  triangulación  y  los  caminamienfos  faquiniétricos  se  procede  a  pro
yectar  el  plan  de  sondeo.s;  bien  por  conjuntos  de  líneas  ‘equidistantes,
generalmente  normales  a  la  costa,  o  bien  por  sistemas  de  radiales  desde
los  cabos  y  puntas,  cuando,en  éstos  cambia  la  orientación  de  la  costa.’Con
auxilio  d  los  puntos  que  quedaron  marcados  en  el  terreno  ‘por  el  ca
m.iiiamiento  taquimétrico,  se  replantean  en  la  costa  pu1tos  de  cada  una
d’las  lílteas  ‘de las  proyectadas  para  sondar;  en  estos  puntos  se  estacio
nai  ,oservadorés  que  çonun  goniómetro  y  auxiliados  de  ‘banderones  y
heliógrafos  ‘dan  .direéción  a  a  embarcación,  ‘para  que  navegando,  ésta
por  la  línea  proyectada  vaya  ‘sondando.  a  intervalos  de  tiempos  determi
riadós;  de  forma  que  entre  sonda  y  son’da  haya  aproximadamente  la
misma  .ista.ncia  que  entre  líneas.  Este  procedimienf.o  se  utiliza  par
fondcis  menores  de  100  metros  y  mayores  de,  10;  su  Posición  es  deter
minada  desde  ierca  por  tres  o  más  observadores.  En  la  ‘proximidad  a
la  costa,  ‘para  sondas  menores  de, 0  metros  se  ‘utiliza  un  sistenia  de  son-
(las  mucho  rnís.  denso  d,eiioninao  contorno.  Tanto  ‘para  unas  como
‘para  las  Qira.s,  de  estas  sondas  se  emplea  el  escadallo.  Para  los  fondos

ycirs  dé  •iOO metros  ‘se utilizan  escandallos  mecánicos,  se  hacen  las
s.9’nlas’.ucho  más  espaciadas,  que  las  anteriores,  y  se  sitúan  desde  el
buque.  ‘  ‘  ‘  .  ‘  .

La  determinación  de,’los ‘veriles  se  efectúa  directamente  sobré  los  par
celarios.,  y  a  partir  del  año’  1932,  conforme  a  lo  acordado  en  la  Confe
rencia,  Internacjon1  de  ese  año,  que  se  encuenfrn  en  el  Repertoire
des  Résolutjo.  Techniq’ues  del  Bureau  ‘en  el  capítulo  1.0.  punto  23,  y
que  dice  ‘textuairnent,e  lo  siguiente:

E’mplacem.ent  des  iignes  d’éqale  prof ondeur  sur  les  caries  Les
liqnes  d’6qaie  pronfondeur  doiveig  éire  trae ees  sur  les  caries  de  teile
soie  qu’aucufl’  chif [re  dc  sonde  at/ant  exacierneng  la  mé’m,e  cote  que
la  iine  nc  soil  inscrit  da.ns  le  req’ion des  eaux  plus  pro fondes  lirnités
‘par  ‘celle  liqiie’ d’éalé’  prof o’ndeur.

Las  convecioijes,  aplicadas  gráficamente  según  los  fondos,  son  tam
bién,  ‘a partir  de  1932,  tas  aóordadas  en  dicha  Conferencia  y  se  encuen
tran  ‘representadas  ‘en el  cuadro  de  signos  y  abreviaturas.  Las  cartas  qúe
se  publican’  procedentes  de  estos  levantamientos  son  a  menor  escala,  y,
por’  tanto,  el  número  de  sondas  insertas  en  ellas  es  generalmente  un  ‘di-:
visor  de  las  que  sirvieron  para  determinar  los  veriles;’  el  valor  de  este
divisor:  es  ‘muy  variable  y;’riáturalmeñfe.  depende  además  de  la  relaci6n
entre  las  esc1a’e  de’ la”carta  y  de, los’ parcelariós,  de  la  densidad  a  que
hayan  sido  sondadós:’est’es  últiffios.  ,  ‘  ‘  ‘  ‘

Eist’ejie  ésta  épocá.  ‘lé’s óarlás  dé  lo  puertos  bbténidas-  de’ ievai
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tamientos,efectU,d0s  a  la. misma- escala  que  la  publicación  que  -por  ser
de  escalas  muy  gra.ndes  podemos  considerarlas  como  reproducciones :0
copias  del  ‘parcelario.              ,,

Levantamientos  actuales :  En  lo  que  más  se  diferencian  éstos  de
los  anteriores  es  en  la  modernización  de  tos  elementos  y  materiales  que
se  utilizan  en  sus  1evantamie’fltOS,. princi’palmente  por  el  empleo,  en  toda
clase  de  sondeos,  de  los  sondadores  aeútiC0S  registradores,  importa1Tç
tísima  modificación  que  afecta  notablemente  a  la  cuestión  que  tratarnos.

El  contorno ‘de ‘la línea  de  costa  se  determina,’ como  se  ha  dicho  an
teriormente  para  la  segunda  época,  auxiliáfldose’ además  con’ las’  foto
grafías  aéreas,  permitiendo  esto  una  mayor  exactitud  para  el contorno
y  una  .sifli1)Iiflcaciófl considerable  en  los  trabajos  taquirnétriCo’s,’ no  su-.
primien’do  por  completo  la  taquimeiría  por  ser  necesaria  la  localización
de  puntos  en  el  terreno  para  replantear  ‘la situación  de los  ‘observadores
que  dan  dirección  desde  tierra  a  la  embarcación.”

En  la  actualidad  no  son  solani’efl’te sondas  más  o  menos’ pró*iTflas
la  que  fedt.úa  la  embarcación  a  determinados  intervalos  de  tiempo  :so
bre  la  línea  proyectada,  sino  que  es  el  perfil  del  fondo  en  toda  la’ ‘líiia
com’pleta ‘lo ‘que  se  obtiene  en  el  ‘registro  del  son’dador  acústico.’ “Por
otra  parte,  la  utilización  de  los  equipos  -de, ‘radiotelef’flía  -de  ‘qtie  vafl
provistos  ‘los  direccioniStaS’ y’ la  embarcación,  ‘permite,  además  de  faci’
liiar  grandemente  l  ‘trabajo,  obtener  una  ‘precisión  en  el  recorrido  de
ln  línea.  por- la  ernbarcaCiófl  que  sólo  en  ‘circunstancias  excepciOnales
podía  conseguirse  dando  las  señales  por ‘medio’de  banderas  y  heliógra
fos,  ya  que  darlas  por’ radiotelefonía  quiVale  a  gobernar  la  embarcación
desde  ‘tierra,  i  este  observador  aprecia’ lo  más  insignificante  que. la  em
barcación  se  separe  de’ la  línea;  ‘al  mismo  tiempo  esta  precisión’ en
recorrido  de la’ línea  ‘permite que  se” puedan  proye.ctar  mucho  aás’  ?ró
ximas  u’flas de  otras,» que’ por  los  procedimientos  anteriores;  Las  c.siida’
cIa’s de  fondo  son  obtenidas-a  ‘intervalos  determinados,  parando.’la:  em
barcación,  momento  que,  con  seales  de  banderas  que  se  hacen  en,  la
embarcación,  es  aprovechado  para  que  determinen  su  situación  desde
tierra  tres  o  más  observadores.  ‘  ‘  ‘,

Con  embarcación  ‘pequeña se  efectúa  el  sistema  de  sondeos  denonhi
nado.  cont,OrpO,  y  otros  de  líne  equidistanteS  normales  a  la  costa’.  ra
diales  desd  puptas,  hasta  determinados  fondos,.  generalmente.  los  50
:net.ros.  Con  el  buque  hidrógrafO. s  hace  un  sistema,  de  lín,’eas y. d  ra
diales  inercalads  entre  las  de  la  embarcación  menor,  desde  tos  fopq
del,  contorno  hasta  los  de  200 metros,  o  hata  dete.rmiflda  distancia  d
la .,cost,  sistema  t.amhin  denominado  de sonds  meflpres,, y  cuyas ,

ciones  se  determinan  desde  tierra.  Las  sondas  de1omifl’as,  ayqr,S,.  se
efectúan  también  por  el  buque  en  ‘parceariO5  de  menor  ‘escala  que  lQs
anteriores,  con  determinadas,  zonas  de  solapas  (montajes)  con  los. ,de

‘mayor  escala,  y  siguiendo  sistemas  d  líneas  paralelas  E.-W.  o,  
también  c.o,rgist0  acúticÇ  cuapdO, lo ,permiefl  lo  fondos.y  ea
del  ma”  si  no  es  psible  obteper  registro,  se  sondt  a  determjnados
intervalos  dentro  de. la  línep., La ,ituaciÓp  dç, estas  línea,s  de  spPsias -

hace  desde  e  bordo  por  angulos  horizontales  siempre  que  e  posible  o
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recurriendo  a  las  observaciones  astronómicas  cuando  se  pierde  de  vista
la  costo.

Los’  fondos  que  se  representan  en  los  parcelarios  son  todos  aque
llos  que  corre:s’poden  a  las  situaciones  de  sondas  obtenidas  ‘por  los  ob
servadores,  y  entre  estas  sondas  se  intero1an  tantas  como  conven
gan  para  conseguir  la  densidad  que  requiera  el  sisleh-ia  empleado,  es
decir,  las  necesarias  para  que  las  Øi’stancias  entre  sondas  dentro  de  la
linea  sean  «proxinadarne0  iguales,  a  la  que  exista  entre  las  líneas,  efec
tuando  esta  interpolación  a  disancjas  iguales  después  de  haber  repre
sentado  los  fondos  que  por  la  configuración  del  perfil  interesen  más.
Cuando  en  e!  perfil  acusado  ‘por  el  registro  se  observan  anormalidades
en  el  fondo,  se  Procede  a  exploraciones  intercalando  líneas  de  sonde  o
proveetano  un  nuevo  sistema  radial  que  cruce  las  líneas  en  la  zona  a
explorar,  o  bien  por  ambo  sistemas.

Si  por  la  calidad  del  rondo  y  por  su  gran  irregularidad  no  se  estima
sen  definitivas  estas  exploraciones,  entonces  se  puede  recurrir  a  rastrear
la  zona  en  lo  que  sea  necesario  asegurars  de  la  no  existencia  de  sondas
menores.

Si  ahora  tenemos  en  cuena’que  las  escalas  de  los  parcelarios  son  de
1:  20.000,  1 :15.000,  1’:  10.000 y  aun  mayores  cuando  se  trata  de  puertos.
de’”bairas  o  de  exploraciones:  que  la  equidistanc;a  gráfica  de  las  líneas
de  sondas  es  de  un  centímetro  que  adem,s,  ut’ilizdo  los  equipos  de
radiotelefonía  •en estos  trabajos,  las  líneas  ‘pueden  ir  tan  próximas  como
lo  permite  la  embarcación  trafándos.  de  exploraciones  ya  que  solamen
te  es  preciso  ituaI  en  el  parcelario  aquellas  que  interesen  del  perfil  del
fondo,  resulta  que  el  conocimiento  que  se  tiene  y  puede.  tenerse  del  re
‘lieve  del  fondo  en  estos  levantamientos  es  inmensamente  más  real  que
con  los  anteriores,  y  por  tanto  puede  decirse  que  los  ‘veriles  que  se  de
terminan  en  estos  parcelarios,  Y  representados  posteriormenf.e  en  la
carta  definen  realmente  el  relieve,  del  fondo.

Distintas  soluciones

Después  de  estas  consideraciones  se  ve  claramente  que  el  navegante
carece  de  ‘elementos  de  juicio  ‘para  apreciar  el  grado  de  confianza  aue
puede  tener  en  el  relieve  submarino  definido  ‘por los  ‘veriles.  Esto  podría
subsarjarse  dándole  una  infórmacjón  precisa  sobre  este  as’pecto,  que  si
bi,en  en  principio  ‘pudiera  considerarse  no  ser  de!  todo  necesaria  y  sí
algo  comPlicada,,  de  ninguna  manera  ‘podría  conceptuarse  de  inútil.  Ya
veremos  al  final  de  la  lectura  de’ estas  líneas  que  dar  tal  información  no
representará  complicación,  y  que  puede  hacerse  con  toda  claridad  y  fa
cilidad.  Naturalmente,  pretender  dar  esta  información  ‘para  todas  las
cartas,’  sería  francamente  complicado  para  las  que  son  resultado  de  otras
de  mayor  escala;  ‘por tanto,  y  en  Principio,  para  las  cartas  que  interesa-.
ría  esta  iformación,  son  para  las  llamadas  de  navegación  costera,  que
répresentan  la  costa  a  mayor  ‘escala;  es  decir,  las  deducidas  directamen
te  del  levantamiento  las  cuales,  por  obedecer  los  levantamientos  paree-

24



LOS  VERILES  Y  EL  NAVEÜANTE

larios  e  esa  zona  de  costa  a  un  mism  criterio  y  sistemas  de  sondeos,
no  pueden  presentar  dificultades  para  dar  la  información.

La  primera  solución  que  se  encuentra  para  dar  al  navegante  infnr
mación  del  relieve  submarino  definidó  por  os  veriles,  es  menciorar  en
la  tarjeta  de  l  carta  el  número  de  sondas  que  han  servido  para  deter
mitiar  tos  veriles.  Esto  no  es  nuevo,  precisamente  el  Servicio  Hidrográ
Ono  español,  cuando  en  determinadas  costas  efectuó  levantamientos  de
tallados,  tales  que  los  veriles  fueron  obtenidos  utilizando  numerosísimas
sondas,  y  siéndole  iiflpósible  poner  todas  éstas  en  la  carta,  optó  por  re
presentar  la  mayor  cantidad  posible  de  veriles,  insertando  solamente  las
sondas  menores  de  diez  metros,  las  de  los  bajos,  y  aquellas  que  repre
sentaban  anormalidad  con  el  relieve  submarino  que  definían  los  vriles.
En  estas  cartas,  que  sin  duda  resultan  de  gr.n  claridad,  se  meñcion
e  sus  tarjetas  el  número  de  escandalladas•  que  sirvieron  para  la  rleter_
minación  de  los  veriles.  Cartas  de  éstas  existen  muy  pocas;  citaré,  no
obstante,  algunas:

Carta  de  la  parte  SW.  de  la  fiJA  DE  AROSA
Levantada  en  1005 y  1006  y  publicada  en  1009.
Escala  1:  20.500,  nÚm.  129  moderno  y  924  antiguo.
Los  veritus  de  sondas  están  determinados  por  4.795  escandalladas.

Carta  de  la  A  DE  MUROS  Y  NOYA.
Levantada  e  los  años  1906  y  1007  y  publicada  en  1912.
Escala  =  1 : 41.000.  núm.  925.
Los  veriles  están  determinados  por  8.644  escandalladas.

arta  que  comprende  desde  Monte  Louro  hasta  Cabo  Toriflana.
Levantada  en  los  años  1907  y  1908  y  publicada  en  1910.
Escala  =  1:  41.000,  núm.  926.
Los  veriles  están  determinados  por  11.049  escandalladas.
En  estas  últimas  sdlo  están  insertas  las  sondas  que  representan
anormalidad  con  el  relieve  definido  por  los  veriles,  los  bajos  y  las
de  los  fondos  menores  de  cinco  metros.

•   Esta  solución  cTe indicar  en  la  tarjeta  el  número  de  escandalladas  que
han  servido  para  la  determinación  de  los  veriles,  pudiera  representar
dificultades  en  cuanto  se  refiera  a  las  publicaciones  ya  existentes,  no  así
parn•  las  cartas  que  se  publiquen  en  el  futuro,  en  las  que  solamente  bas
tará  indicar  el  número  de  líneas  o  el  de  millas  sondadas  con  ac.ústicc
registrador.  Pero  para  el  navegante  esta  solución  no  sería  darle  una  iii-
formación  fácil,  clara  y  precisa,  ya  ue  tendría  que  tener  en  cuenta  su
perficies  y  escalas  de  la  publicación,  y  después  de  todo  ello  no  lograría
tener  nada  más  que  una  idea  poco  precisa,  puesto  que  tanto  las  escn’ia
liadas  como  las  millas  sondadas  con  acústico  no  están  repartidas  con
ieual  •densidad  por  tods  las  zonas  de  la  carta.

Otra  solución  sería  asignarles  unos  coeficientes  de  valoración  a  los
veriles  o  a  las  zonas  comprendidas  entre  tales  o  cuales  veriles,  determi
nándnse  estos  coeficientes  por  la  relación  entre  el  número  de  sondas  que
se  han  utilizado  para  la  determinación  del  veril  o  veriles  y  las  que  es
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tén  represertada5  en  la  carta,  Si  bien  esta  información  es  precisa  y  cla
ra,  se  tropieza-con.un  in.convenienf e  cuando  haya  que  darla  ateniéndose
a  .leva.ntamieiitos  modernos,  ya  que  de,  las  líneas  sondadas  con  acústico
registrador  no  puede  decirse’rea.lme’nte  el  número  de  sondas  que  han  in
tervenido  eB  la  determinación  del.  veril.  No  obstaflte,  puede  solveutarse
este  inconveniente  determinando  el  coeficiente  solamente  con  las  que
etán  representadas  en  el  parcelario,  y  dando  también  una  información
complementaria  indicando  las  zonas  en  que  se  utilizó  acústico  registra
dor,  expresada  literalmente  en  la  tarjeta  de  la  carta,  o’ bien  colorecdo
de  un  verde  muy  claro  toda  la  zona  de’ mar  en  que  fueron  utilizados.

Una  soluciÓn  adecuada  para  el  asu!fl fo  que  tratamos  sería  una  cla.si
íicaeión  -de  las  cartas  según  los• levantmiento:s  empléados.  Nos  enco:n
(ramos  otra  vez  ante  una  cosa  que  no  es  n’ueva;  esta  idea  fué  propuesta
por  primera  vez  eni  la’  ‘Conferencia  Hidrográfica  Internacional  de  1926,
al  inte.tiiarse  crear  un  catálogo  de  cartas  ‘originales  de  los  ‘distintos  paí
ses.  Posteriormente,  e  la  Conferencia  de  1929  la  proposición  fué  adop
tada  y  se  encuentra  su  texto  en  el’ capítulo  primero,  punto  62.  del  ‘Re
sumen  de  resoluci9nes  técnicas”;  Pedactado  como  sigue:

Gataiogu  des  carle.  originales.  -  ‘

La  Conf éience  ‘approuvé  l’idée  qui  cosiste  á  faiie  figurer  dan-s
le  c’aialogue  pub lié  par  le  Bureau  une  colonne  spéciale  dans
laquelle  les  ‘Services.  intéressés  indiqueraient  par  des  sig?tes
appropries,  la  nalure  du  levé  sur  la  base  duque  la  carie  a  ¿té
¿lablie,  ‘d’aprés  les  ‘cale gories  si4ivantes:

*  Levés  de, reconnaissance  rapide;
*  *  Levés  partiels.  inççraplts  ou  sup erficiellemeni  ¿ludies;

*  *  *  Levés  systshatiques,  basés  sur  une,  trían gulatioit  précise  el  sur

des  sodages  régu.iiers  et  rapprochés,  main  non  verifiés  par  des
dragages,  du  balayage  ou  des  reconnaissances  aériennes  el  oé,
pa  consequeni  ?l  peut  encore  exisíer,  pour  la  navigaizon  fles
point.s  dangcreux  qui  nc  soni,  pas  repérés;

*   *  *  Levés  cornplets  basé  sur  une  triangulatioñ  précise  el  sur  un

•      egamen  a,pprofondi,  du  fod,  soil.  par  des  ronda ges,  soil,  si  c’est
•    nécessair,e,  . par  ‘des  drga  ges,  des  balayages  •ou  des  reconnais

sanees.  aériennes,  dc  telle  manire  que  les  navigateurs  ‘puissenl
•  ,  •,,  ¿tre  pracliquemenl’  certains  qu’il  n’exisie  pas  de  poinis  dañqe

reux  inconnus.  ,..  .

E.  la.  Conferencia  de  1947 se  recomendó  que  ,fuesen  suspendidos  los
trabajos  del  Bureau  .en..ese  sentido.  No  habiendo  sido  suprimida  esa  ‘cla
sificación,  en  la  última,  publicación,  del  Resumen  de  Re,soluciol’ies,  que
es  de  mayo  de  1948,  actualmente  en  vigor,  es  lógico  suponer  que  estén
suspendidos  los  trabajos  del  Bureau.  sobre  la  redacción  y  confección  del
Ca-fálogo. -de’ cartas.  originales,  manteniéndose,  por  tanto,  - las  cuatro  ca
tegoría.  ea,, que.  fueron  .elaificados.  los.  1vantamie’n’tos.  De  estas  cua,ro
categorias  solamente  se  le  da  informacion  al  navegante  de  las  dos  pr!
meras,  egun  acueido  que  fu  adoptado  en  la  Conferencia  de  1929,  el
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texto  de  este.aoperdQ se  encuentra  tambin  en  l  capítulo  1 del  Resumen
de   y  es. el  siguiente:

7  Titre  des  Cartes.  :
II.   On  ‘poriara’ sur  cha que  cárW  ne  résullani  as  des  levés  ‘précis

l’indicition  que  lé.  odrte   été  étabii.  da.prés  des  reconltaisSa,nCeS  ou  ds
levés  icompiets.  ‘  ‘‘

El  navegante  carece  de  informaión  para  saber  si  la  carta  es  resul-’
tadó’  d  i’ezañtahñehto’de  la  ‘tercera  o  de  la  cuarta  categoría,  y  lógica
menté  háñ  ‘de ‘‘sqI  aún”muçhísimOs  años  para  que  los  SerViciOs ‘ea
ranticen  en  algunas  ‘dé sué  cé.itas  q’ue  no  éxisten  puntos  peligrosos  sin
representar;  la’ Í’a’zón’es bien  s’ehcill,a:  si  con  los  procedimientos  moder
nos  ‘puede ‘efe’c’ttié.rsé. ‘un lntámiento  ‘que proporcione  la  compléta  se
guridad,  ningún  ‘Servicio: ontraer5  sernejane  responsabilidad  Sin  antes
haber  efectuado  sistemé.’s dé’&a3tre is,  no  solamente  en  lós  canales,  bajos
y  zonas  que  presenten  anorm’alida i  en  los  fondos,  sino  ‘en toda  la  zona
objeto  del  le’va’ntañilento. ‘En ‘esto  rasfreos  ‘práéticameflte  inútiles, ‘‘nó
habría  más  que’probalidadeS  uy’  eotas  de  obtener  algún  dato  de  in
tei’és  y,  én’ cambio,’ ‘sépresentarí8  una  disminución  considerable  en  el
rendimiento  de los  trabajos  hidrog  fi’co’s,’ que’ retrasaría  la  realización  de
levantam’iei’to’S’ ‘en costas;  de  las  ne  sólo  los  hay  ‘rápidos e  incompletos
y  en  las  que  además  existen  numerosos  “puntos’ ‘peligrosos; cuyas  posi
ciones,  más  o  menos  dudosas,  re quieren  toda  preferencia  ‘én  l  tr’ab’ajo.
En  tanto  todas  las  costas  de  un  país  no  sean  resultado  de  levaistamielP
tos  “modernas, no  hé.  que’espet8  ‘que comiencen ‘estos trabajos  de  ras
treos  é.n las ‘zonas ‘que sus  fondo’5 son’ normales,  y  hasta  entonces  es  ló
gico  sospechar  ‘que por  muy  hue’ o  y  completo  que  :ea  un  levantamiento
iiing’Ún ‘ServiciO’ mé.ncioflará ‘et  las  Cartas’ que’ corresponde  a  la  cuarta
cété6ra.          ‘ ‘     “  ‘

No  existe  ordenado  ni’ re’éonii’ehdado’ ‘hacer  mención  en  los  títulos  de
la’s  cartas  de si’ ftieron  o iio ‘eml?leadós en  sus  levantamientos’ sondadóres
acústicOs  registradOreS   ‘en  cambio,  ‘está  precisamente  ordenado  que
se  representen  del mismo  ti’po  tamaño  los  números  de  los  fondos,  bien
hayan  sido  obtenidos  COn  escanda1lO o  con  acústico.  Este  acuerdO se  en
cuentra  en  la  misma  obra  y  capítulo,  cuyo  texto  es  el  siguieñte:

18.’  ‘fnser’tai’Or’. éur  les’ cartes  des’ so’nda ges  par  le  son...
1.  a)  ..  ‘‘‘‘‘  ‘  ‘  ‘  ‘

‘‘b)  ‘Les” sondes  ‘ob’teiueS’  ‘par  ‘le’ s’o?t .‘ser’Óitt inscri’tes  sur  les  caries
ajrs  avoir  ¿té  corri’ées’  le  mieux  qu’ii  aüre  ¿té  possible.

c)   Elles’ ne’  sero’nt  pa.  di’stifl?iUé5  ‘des’ áuntres  sondes  iñdiquées  sur
la  cartC.      ‘   ‘

La  única  dfereflCia’aPrei  en  ‘la” crt’a  para  reconocer  si  las  son
das  proceden  dé 1’escéndallo O de ‘acústico,  es  que  en  las  ‘primeras  “casi
foda  ‘.:l.leyé.’” éd’lid’dTdér fóiidb ‘y: ‘en ‘1a’ dé. acústico  la  mayoría  O  la- ile
i.pé.rieé.téS”de”Por’  i’alo  dudoSo, !lo ‘que deade  lueg.o’riO es’p’o
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sible  ni  apreciar  ni  suponer,  es  si  las  de  acústico  lo  fueron  con  o  sin
registrador.  Por  otra  parte,  si  tenemos  en  cuenta  solamente  las  publi
caciones  de  cartas  que  correspondn  a  la  tercera  categoría,  observare
mos  que  los  levantamientos  de  esta  categoría  están  en  la  fiotiter’a  entre
los  incompletos  y  lós  completos,  frontera  ésta  •que  no  es  precisamente
una  línea  divisoria  y  sí  un  amplio  campo  con  relación  al  asunto  que
tratamos,  pues  comprende  desde  i  carta  resultante  de  un  Ievanta-iiénto
a  igual  escala  hast.a  la  obtenida  por  evantamiento  a  las  mayores  escalas
y  con  acústicos  registradores.

Por  tanto,  para  dar  las  informaciones  sobre  veriles  ateniéndonos  a  la
clasificación  de  levantamientos  estalleci•da  por  el  Bureau,  solamente  es
necesario  darla  de  la  tercera  categoiía,  subdividiéndola  conyenientemen_
te,  ya  que  de  la  primera  y  segunda  se  dan,,  y  de  la  cuarta  podrá  darse
fácilmente  cuando  llegue  su  momento,  con  sólo  mencionar  en  la  tarjeta
de  la  Carta  que  es  resultante  de  levd.ntamientos  completos.

División  en  dos  grupos  de  l.a fercra  categoría:
A)  Levantamientos  en  los  que  se  efectuaron  las  sondas  cou  escan

dallo,  sondadores  mecánicos  y  acústicjs  sin  registro  del  perfil  de  fondo
B)  Levantamieiijos  en  los  que  ejiando  menos  las  sondas  menores

(hasta  100  ó  200  metros)  se  efectuarcl1n  con  acústicos  registradores,  ob
teniéndose  perfiles  del  fondo  en  las  lí  eas  éómpletas.

Después  de. esta  división  pueden  e  nsiderarse  en  principio  dos  solu
ciones  para  dar  la  información:

1.  Solución  literal.                        -

Tercera  catégoría
A)  Meiicionr  en  la  tarjeta  de  la  crta  a  la  escala  que  se  efectuó  el

lé’antamiento  y  la  equidistacia  aproxinada  entre  sondas,  entre  déterrni
nadó  veril  y  tierra.

B)   Mencionar  en  la  tarjeta  de  la  ca ta  a  la  escala  que  se  efectué  e
levanfamiénto,  que  sé  utilizaron  &cúst.ics  registradores  y  la  equidistan
cia  entre  líneas.  enti’e  determinado  ‘eril  y  tierra.

Entendiéndos.e  por  escala  del  levantamiento  la  de  los  parcelarios
(minutas  dé  trabajos),  y  cuando  éstos  nd  sean  todos  a  igual  escala,  debe
citarse  la  menor.

2.  :l5  literal  y  gráfica.
Tercera  c.átégoría:
A)   1. Cartas  de  escala  igual  al  leva1tamiento:  Quedan  como  en  la

.actualidaé.  No  mencionar  en  la  tarjeta  la  escala  del  levantamiento.
II.   Cartas  a  menor  escala  que  el  levantamiento:  Representar  en  la

carta  dos  o  tres  líneas  contiuas  •de valoración  de  veri:les  (líneas  por  zo
nas  de  igual  densidad  dé  sondas)  en  coloé  .erde  cláre  sóbre  los  veriles
(o  bieñ  pói’  donde  dicha  igualdad  dé  densidad  acuse).  Estas  líneas  lle
varán  en  sus  extremos,  o  donde  se  estime  conveniente,  cifras  en  el  mis
mo  color  que  indicarán  el  número  de  sondas  que  se  ‘efectuaron  en  el  le
vantamierifo  por  cada  una  de  las  represehtadas  en  lacarta..

B)   Hacer  mención  en  la  tarjeta  de  la  escala  del  levantamiento.  Re
presentar  una  línea  continua  de  color  amarillo  de  más  espesor  que  los
veriles,  sobre  el  eriI  que  entre  él  y  la  costa  se  hayan  sondado  lineas
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con  acústicos  registraaoras,  obteniéndose  perfiles  del  fondo  (o  bien  li
neas  que  limiten  las  zonas  en  que  fué  empleado  este  sistema).  A  esLt
línea,  en  sus  extremos  o  donde  se  estime  conveniente  .se  insertará  en  el
mismo  color  leyenda  expresando  la  distancia  entre  líneas.

Cuando  se  hayan  empleado  sistemas  de  líneas  de  sondas  a  disfirEtas
equidistancias  podrán  representarse  dos  o  tres  líneas  de  color  amarillo.

En  las  cartas  de  este  último  grupo  solamente  habría  que  insertar  las
sondas  correspondientes  a  los  bajos,  las  que  indiquen  anorivialidad  ron
el  relieve  definido,  las  menores  de  15 metros,  y  algunas  de  los  mismos
fondos  que  los  indicados  por  los  veriles,  estas  últimas  para  failitar  la
interpretación  del  yeril.

Con  esta  última  soluciófl,  además  de  ser  fácil  de  dar,  se  represetita
con  tod’  claridad  la  información  al  navegante,  que  mediante  la  crres
pondiente  explicación  indicada  con  el  mismo  color  en  un  ángulo  de  la
carta  no  ha  de  presentar  inconveniente  para  su  interpretación.

Unicamente  podría  alegarse  en  contra  de  esta  solución  que  es  d€
mayor  coste  la  publicación  de  ia  carta,  ya  que  habría  que  darle  una
dos  pasadas  más  por  la  rotativa,  según  se  disjonga  o  no  de  máquinas
bicolor.  No  obstante, este  inconveniente,  que  no  es  grande,  podría  sabsa
narse  por  completo  utilizando  solamente  la  representación  gráfica  para
las  cartas  del  grupo  B), y  en  lugar  de  poner  color  amarillo  ponerto  vio-
lela,  no  ocasionando  así  más  pasadas  de  las  que  actualmente  se  efec
túan  para  las  modernas  cartas,  debido  a  que  ya  se  utiliza  este  color  para
las  rosas  y  lucas.

i93}                                                            29



-           1
a

a

a



SERVICIOS  DE  INTENDENÇIA
ANGEL  VAZQIJEZ  DOCE

El  reactivo  de  Schweitzer  e  el  análisis  micróquimico  de  las  fibras  textiles

H ACE tiempo  que  pienso  que  ese  medio  ideal  que  se  nos  ofrece  a
todos  en  la  REVISTA  DE  MARINA  para  expoiler  nuestra  éxpérien
cias  profesionales,  debe  ser  en  particular  utilizado  por  el  persO-r

nal  del  Cuerpo  de  Intendencia,  toda  vez  que  en  esta  época. en  que  i
division  del  trabajo  se  lleva  hasta  el  punto  de  admitir  la  especialidad
dentro  de  la  especialización,  nosotros  seguimos  siendo  especialistas  en
todo  el  amplio  campo  de  nuestra  actividad,  ya  qué  no  se  realizan, cursos
especiales  que,  como  ocurre  en  otros  Cuórpos;  capaciten  ‘al pers’dnF  en
el  mejor  dominio  de  una  tecnica  o  ea  el  más  acabado  conocimiento  de
una  rama  profesional

De  esta  suerte,  tenemos  que  estar  dispuestos  en  todo  momento  a  en
frentarnos  con  las  peculiaridades  de  los  distintos  destinos,  que  pueden
pisar  de  la  quimica,  en  los  analisis  de  vestuarios  y  subsistencias,  a
contabilidad  de  empresas  y  del  Estado,  de  la  mecánica  en  los  Parques’
de  Automóviles  al  Derecho  en  la  contratación  y  funcionés  ‘notarial
etcéteia,  etc.‘‘,‘  ‘

Indiscutiblemente,  al  salir  de  la  Escuela  Nava  Militar  se  dísone’d
la  base  fundamental  para  enfreiitarse  eón  los ‘múltiles  ‘problenas
la  vida  profesional  en  la  realidad  presenta;  realidad  que,  comp  exne
niencia,  contribuye  al  afianzamiento  de’ los  estudios  teóricds’ ‘y al’ lógré
de  la  deseada  competencia.  Sin  embargó,  es  obyio’ reéaltar’  qup  esta
aplicación  práctica  de  los  ccnoeimientós  nó’puede  llevarse  ac.bo’má
que  en  el  destino  que  se  desempeña,   que  en  todo  caso  ‘sótó  ofrécé  su
característica  propia,  es  decir,  una  de  lasdiversas  funcionés  deñ.úes.
Ero Cuerpo. Por  ello, en  los  cambios  de .destiPo; cuapdp  l’aé fúnci  s s6ii
dispares  se  nota  el  gran  contraste  que  significa  el  dejar  el  anterior,  que
ya  dominábamos,  para  dedicarnos  al  nuevo  cometido,  con  ééfero’qu
siempre  estará  en  función  del  tiempo  que  hay  transcurrido’  désdé  que
dejamos  de  estudiar  la  materia  y  o’casioh’ará ‘un  plazo  de  peifcéón’a
miento,  durate  el  cual  no  podremos  sentirnóssatifechoS  dé’ nuésfrodo
minio  parcial.

Personalmente,  creo  que  la  solución  ideal  sería  la  convocatória:  dé
cursos  especiales,  que,  además  de  seléionar  ai  persona’l  segúl.  :sU
propias  aficitifl es  y  aptitudes  al  ser- intensameúte’  dedicados  l  éstudic
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teóricopráctico  de  la  materia  elegida  traerían  consigo  el  dominio  de  to
misma  en  forma  que  no. es  posible  alcanzar  en,  los  estudios  generales
de  la  carrera,  donde  por  mucha  importancia  que  se  les dé  estarán  siem
pre  condicionados  a  los  demás  que  se  realizan  simultáneamente.  Por
ejemplo,  nadie  dudará  qu  la  cuantía  anual  de  las  inyersiones  de  ‘la
Marina  en  la  adquisición  de  tejidos  l  confécciones  para  el  vestuario  de
la  marinería  y  tropa,  además  de  lo  adquirido  para  repuesto  de  alma-
cenes  o  armamentos,  justifica  sobradamente  la  concesión  de  la  ifláxi

•  ma  importancia  al  estudio  de  la  técnica  textil  y  en  forma  primordial  al
análisis  y  reconocimiento  de  las  fibras,  hilados  y  tejidos.  Pero  estos  es
tudios  sólo  alcanzarán  la  perfección  deseada  en  cursos  especiales  en
los  que  se  disponga  de  laboratorios  dotados  de  todos  los  elementos  in
dispensables  para• la  práctica  de  los  análisis  textiles,  que  por  la  expe
riencia  nos  capaciten  para  emitir  dictamen,  sin  lugar  a.  dudas,  sobre
los  objetos  analizados.

Mientras  esto  no  se  considere  oficialmente  necesario,  podemos  con
tribuir  al  mejor  éxito  en  la  gestión  profesional,  publicando  nuestras  ex
periencias,  que  por  modestás  que  nos  parezcan  pueden  tener  importan
cia  en  un  momento  dado  y  sobre  todo  servir  de  base  de  actuación  pri
maria  a  los  incorporados  al  destino  específico  y  de  posible  perfeccio
namiento  en  todo caso.

Entre  los  múltiples  reactivos  que  se  emplean  en  el  análisis  ‘químico
de  las  fibras  textiles,  podemos  considerar  con  caracteres  de  máxima
importancia  el  licor  cuproamoniacal  o  reactivo  de  Schweitzer,  aplicable
a  toda  clase  de  textiles,  que  unas  veces  nos  define  la  fibra-por  su  par
ticular  manera  de  comportarse  en  presencia  del,, mismo —  como  es  el
caso  del  algodón—y  en  la  mayoría  de  las  ocasiones  es  poderosa  ayuda
en  la  observación  microscópica  al  hacer  resaltar  las  características  di
ferenciales  de  cada  fibra.

En  la  preparación  de  este  reactivo  se  puede  seguir  el  proceso  indus
Lrial,  pues  también  en  la  industria  tiene  gran  importancia  ‘como base
para  la  fabricación  del  rayón  al  cobre;  pero  en  la,s prácticas  de  labo
ratorio,  ‘donde los  fines  perseguidos  no  son  los  mismos,  se  sigue  un  mé
todo  más  rápido,  de  más  fácil  obtención  y  de  resultados  satisfactorios.

En  uno  u  otro  caso, la  operación  consiste  en  la  disolución  en  amonía
co  ‘del hidrato’ ‘de cobre  recién  formado.  Para  ello,  en  el  método  de  labo
ratorio  tomamos  una  solución  d’e sulfato  de  cobre  y  sobre  ‘ella añadimos
otra  de  sosa,  que  dará  lugar  a  la  formación  de  un  precipitado  de  hidrato
de  cobre;  filtramos  lo  obtenido  y  lavamos  varias  veces  el, precipitado,
que  pasamos  a  recipiente  adecuado  para  añadirle  amoníaco  hasta  com
pleta  disolución.

La  anterior  es,  en  síntesis,  la  marcha  operatoria  para  obtener  el  re
activo  de  Schweitzer;  pero  creo  necesario  añadir  ciertos  detalles  que
ayuden  aconseguir  un  resultado  feliz, pues  muchas  veces se  malogra  éste
por’  pequeñas  deficiencias  en  los  trabajos  efectuados.  Ante  todo  debo
señalar  que  las  operaciones .se  realizan  en  frío,  sin  necesidad  de  extre
mar  cuidados  en  lo  qu.e .respecta  a  las  soluciones  ‘de cobre  y  sosa  em
pleadas,  bastando  que  existan  estos  elementos  para  que  la  ‘reacción se
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produzca.  El  filtrado  se hace  con  papel  d  filtrar,  adicionando  agua  des
tilada  por  tres  vdces  conSecUtiYas para  consegUir  el  debido  lavado  del
hidróxido  de  cobre.  Hecho  esto  retiramos  el  papel  de  filtro,  en  el  que
tenemO  el  precipitado  cflvefliefltemlte  layado  y  tomamos  la  cantidad
necesaria  para  su  disOlUCiÓI en  amoníaco.

Antes  de  seguir  debo hacer  la  adyerteflc  de  qu  este  reactiVO pirde
eficacia  al  poco  tiempo  de  su  preparaciófl  por  lo  que  sólo  se  obtiene
en  pequeñas  cantidades  y  en  el  momento  en  que  se  considera  necesa
rio  su  empleo.  Como norma  se  puede  tomar  una  caiitidd  de  precipitado
que  alcance  Ufl  par  de  centímetros  de  altura  en  un  tubo  de  ensayo  co
rriente  y’ sobre  él  añadimos  lentamente  la  cantidad  necesaria  de  amo
níaco  para  conseguir  la  disolución.  Se  observa  al  añadir  el  amoníaco
que  el  color  verdoso  dl  precipitado  vira  a - un  bonito  azul  marino  y  la
disolución  es  total
cuando’  es  completa
mente  translúcida,  ha
biendo  onseguid0  así
el  reactiYO en  cues
tión.

Suelen  los  autores
recomendar  se  conti
núen  las  operaciones
hasta  este  extremo  de
disolución  total;  pero
he  obseryado  que  es
mucho  más  eficaz
operar  con  soluciones
saturadas,  es  d e c i r,
que  contengan  una  li
gera  cantidad  de  hi
dróxido  de  cobre  Sin
disolver,  que  al  poco
tiempo  se  deposita  en
el  fondo  del  tubo  C’
ensayo  que  lo  cofltie
ne.  Difícil  resulta  ex
poner  así  •el momento
en  que  deben  cesar
las  adiciones  de  amo
níaco,  pero  es  fácil
comproba0  exp e r i
mentalmente  si  dis
ponemos  de  una, fibra
testigo  que  c o n  su
compOrtam]lb0  fl o s
lo  indique,  y  que  ser!
cuando  el  reactivo
provoca  sobre  ella  los
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comportamlefh0  de  las  tibras  de  elgodón  con  el  reactii’
de  Schweitzer.  Vista  de  seis  momentos  al  mICrOSCOPiO
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efectos  que  le  son  peeliape  La  fibra  ideal  para  esto  es  la  de  algodón,
que  no  haya  sufrido  tratamientos  qUímiCo5  ni  mecánicos  que  hayan
podido  desgarrar  su  cutjcula..es  decir,  arrancada   ma  de  la  semilla  de
que  procede  Como  esto  último  no  está  muy  al  alcance  de  nuestras  posihi
lidades,  podemos  conformarnos  con  fibras  procedentes  de  una  hala  de  l
godón  antes  de  que  sufran  los  drásticos  efectos  de  la  hilatura  y  aprestos

La  acción  de  este  reacti,o  e  sus  distintas  fases,  no  se  aprerja  a
simple  vista,  por  lo  que  es  imprescindible  el  epleo  del  microscopio.
La  marcha  a  seguir  consiste  en  Colocar  unas  cuantas  fibras  sobre  un
crisfaJ  Portaobjetos  y,  después  de  poner  sobre  ellas  el  cubreobjetos,  si
tuárlas  en  la  platina  del  microscopio  y  hacer  el  oportuno  enfoqje  que
nos  permitirá  observarlas  al  natural  Realizado  esto  se  toma  con  una
Pipeta  o  simplemente  por  adherencia  a  una  yarilla  de  vidrio  un  par  d
gotas  del  reactivo  y  se  dejan  caer  al  borde  del  cubreobjejos  con  110 que
pasaráii  por  capilaridad  entre  los  dos  cristales  atacando  a  las  fibras  que
entre  ellos  se  encuentran  Hay  que  tener  presente  que  la  acción  es  ins
tantánea  y  para  apreciarla  en  su  totalidad  es  conveniente  que  sea  otra

persona  distinta  del  observador  la  que  coloque  el  reactivo,  mientras  aquél
se  limifa  a  su  función  investigad  y  acciona  el  tornillo  micrométrico
para  efectuar  las  ligeras  correcciones  que  el  conseg,jr  la  mejor  visibi_
lidad  le  vayai  imponiendo

En  el  reconocimiento  de  las  fibras  vegetales  es  donde  radica  la  prin
cipal  importancia  de  este  reactivo;  es  cierto  que  existen  Otros  muchos
con  el  mismo  fin,  que  basan,  su  aplicación  en  el  color  •que  toma1  las
fibras  según  sú  grado  de  ligniflcj  Así  tenemos  como  ejemplos  des
tacados  de  la  gama  variada,  que  se  emplea  con  el  mjsno  fin,  el  reactivo  de
Vetiflard  y  la  Solución  alcohólica  de  flurogluci  acidulada,  que  ofrecen
la  particularidad  e  primero,  de  colorear  de  azul  intenso  a  las  fibras  ce
lulósicas  no  ignifica5  mientras  tiñe  de  amarillo  a  las  que  tienen
lignina;  y  el  segundo,  de  dejar  incolora  Ja  celulosa  y  dar  color  rojo  in
tenso  a  ia.s fibras  lignific.a5

Así  expuesta  la  cuestión,  parece  que  el  Schweitzer  no  tiene  misión
que  cumplir  en  un  Problema  que  ya  está  resuelto  pero  debemos  tener
e  cuehta  que  son  varias  las  fibras  Celulósicas_las  Prinei.paes_y  va.
rias  también  las  lignifjcd5  Por  ejemplo,  resultaría  difícil  disfingj1
entre  sí,  por  el  solo  color  que  les  dan  los  reactivos  señalados,  el  algodón,
el  lino,  et  ramio  y  aun  a  veces  el  cáñamo,  que  por  estar  exento  de  lig
nina  toman  la  coloración  azul- con  el  Vetillard  y  permanecen  todos  in
coloros  con  la  florogluci  Debe,os  recurrir,  pues,  a  los  caracteres  mi
croscópicos  que  les  son  peculiares  y  es  en  esto  donde  Considero  de  ma
yor  interés  el  uso  del  reactivo  de  Schweitzer

Por  lo  expuesto,  se  hace  preciso  concretar  las  particularidades  de  la
acción  de  este  reactivo  sobre  las  principales  fibras  de  origen  vegetal.
Si  las  fibras  tratadas  son  de  algodón  se  observa  que,  tan  pronto  corno
son  atacadas  por  el  líquido,  se  comportan  como  si  cobrasen  vida.  d
quirien0  un  rnovimiento  de  tornillo  en  el  que  pierden  las  vueltas  de
t0sjón  •que  les - Son  peculiares.  poco  después  van  tomando  la  - forma  de

3.
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un  rosario  imperfecto  al  distribuirse  en  forma  irregular  sobre  las  mis-
mas  abultamientos  y  angosturas  que  semejan  las  cuentas.  Por  último
todo  se  disuelve  y  sólo  se  aprecian,  flotando  sobre  el  reactivo,  pequeños
puntos  de. color  amarillo  oscuro.  Esta  reacción  tiene  lugar  en  muy  breve
tiempo,  aunque  •suficiente  para  observarla  -sin  precipitaciones.

Conviene  saber  la  causa  de  este  comportamiento  del  algodón  para
prever  aquellos  casos  en  que  tratándose  de  esta  fibra  su  reacción  no  se-
ajuste  estrictamente  a  la  indicada.  Como  sabemos,  en  la  fibra  de  -algo
dón  se  distinguen  un
canal  interior  o  lu

men,  una  zona  inter-  -     -media  o  celulósica  y,por  último,  la  mem-         • -brana  exterior  o  cu-       -   -tícula.  La  princ  i p a  1     -- -  -  ,actio  de  Schweitzercaracterística  del  re-      -.       -

 //es  que  disuelve  la  ce
lulosa,  y  esto  preten-  -

de  hacer  con  la  con-          -

tenida  en  la  í  i br  a,
produciendo  antes  un
hinchami  e  n t o  de  la
misma.  La  cutícula  o
membrana  ext  e r u- a,
más  resistente  a  la  ac
ción  del  reactivo,  se
opone  a  esta  ‘ídilatn-
ción;  hasta  que,  ven
cida  por  ella,  rompe  -

en  algunqs  •p unto  s,
en  los  que  se  prouu
cen  abultamientos  o  -

vientres  ceulós  i e o s,
en  tanto  que  d o n  d e  -  -

subsiste  la  membra
na  se  observan  cfi-                             - -

lbs  angostos  que  con                                  - -

aquéllos  contribuyen
a  dar  a  la  fibra  la                             -

forma  de  rosario  que  Lino  tratado  con  el  reactivo.  viata  al  microscopio  de  vai’ts
le  es  característica,                             rases.              -. -

Más  tarde  se  disuelve                                   -

todo,  y  los  puntos  pardoamarilientos  corresponden  a  los  restos  cuticulares
ya  disueltos.                            -  -

Conocida  la  razón  -de este  proceso  se  encueittra  la  explicación  de  que,
en  alguas  ocasiones  el  comportamiento  •de esta  fibra  no  se  el  indicado,
y  sobre  todo,  el  que  como  fibra  testigo  en  la  preparación  del  reaCtiy
utilicemos  algodón  sin  operar  químtc.a  ni  mecánicamente.  La  razón  es -

f53-]  •                     -    -  -  -
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sencilla,  pues  basta  considerar-que.  en  éstas  operaciones  se  daña  la  cuS
tícula  de  la  fibra  hasta  producir  su  desaparición  y  con  ella  la  base  de
su.  normal  comportamiento.  Aun  en. este  último  caso  podemos  distinguir
el  algodón  por  1-a rapidez  de  su  disolución. y  por  realizarse  ésta  sin  que
se  . observe,  característica  morfológica  alguna.

En  16 que  rpecta  al  reconocimiento  del  lino,  es  de  gran  importaii
cia  también  el  empleo  de  este  reactivo.  Conocemos  las  características
morfológicas  del  lino,  que  le  diferencian  de  las  otras  fibras,  pero  tam
bién  sabemos  qúe,  desgraciadamente,  esas  características  se  preserttan
muy  poco  acentuadas,  hasta  el  punto  de  poder  confundirse  con  el  algo
dón  mercerizado,  y  sobre  todo  con  el  cáñamo.  Las  estrías  trnsersa1es
que  caracterizan  est.a fibra,  dándole  ligero  aspecto  de  fina  cafíade  bam
bú,  son  de  difícil  observación  en  la  visión  microscópica  normal;  pero

otra  cosa  muy  clistin-.
ta  sucede  cuando  se.
hace  después  de  los
efectos  del reactivo  de
Schweitzer.

Las  fibras  de  linose  disuelven  aún  en

menos  tiempo  del  que
se  emplea  para  el  algodón;  pero  antes  de

llegado  ese  momento
se  produce  la  dilatación  de  la  celulosa,

ampliándose  el  d i á -

metro  de las  fibras,  y,
lo  que  es  más  impor
tante,  presenta  nd.o
perfectamente  visibles
las  estrías  transversa
les  características.  A
ponerse  el  reactivo  en
contacto  con  las  fi  -

bras  adquieren  éstas

Fibras  de  distinto  or!gon  tratadas  con  el  reactivo  Schweitzer.  movimiento,  como su—cedia  en  el  algodón,.se  dilatan  en  forma

uniforme,  Presentando  muy  claras  las  estrías  txansversales-, sobre  las  que
más  tarde  parece  plegarse,  tomando  forma  quebrada,  para  terminar  di
solviéndose  totalmente,  dejando  como resto  manchas  amarillentas  débidas
al  cemento  natural  que  aglomera  estas  fibras  en  la  parte  liberiana  de
la  planta.

Creo  bastaría  lo  anterior  para  .dar  la  debida  importancia  al  reactivo
de  Schweitzer,  hasta  el  punto  de  que  no  faltase  nunca  en  nuestros  la
boratorios  textiles  como  medio  de  diferenciación  segura  entre  el  algo-.
dón  y  el  lino;  sin  embargo,  no  se  reduce  aeso  sólo  su  aplicación,  sino

1.
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que  aún  puede  prestarnos  mayores  servicios  en  este  aspecto  de  la  quí
mica  textil.

En  efecto,  si  tratamos  el  cáñamo  con  este  reaétiyo,  observamos  par
ticularidades  propias,  y  sobre  todo  un  sistema  de  diferenciarlo  de  su
hermano  gemelo,  el. lino.  Como  sabemos,  el  cáñamo  pocas  veces  se  em
plea  c.otoiiizado  y  es  preciso  desagregar  los  filamentos  para  4ue  en  la
visión  microscópica  podamos  observar  alguna  fibra  individual.  Si  se  me
pregunfrse  cuál  es  la  característica  diferencial  más  acúsada  por  este
reactivo  entre  el  lino  y  el  cáñamo,  respondería  sin  vacilar  que  el  dis
tinto  tiempo  que  tardan  en  disolverse  estas  fibras.  En  efecto,  ya  he  di
cho  que  el  lino  lo  hace  rápidamente,  mientras  que  el  cáñamo  tarda  mu
cho  más  tiempo,  hasta  el  punto  de  que  siempre  quedan  partes  sin  di
solver,  jor  lo  que  se  puede  considerar  que  esta  disolución  es’ sólo  par
cial.  Además,,  al  operar  con  filamentos  o  agrupaciones  de  fibras  se
obseTva  primero  cómo  éstas  •van  individualizándose,  separándose  del
conjunto  filamentoso,  dilatándose  y  disolviéndose  lentamente,  presen
taiclo  un  aspecto  gelatinoso,  en  cuyo  centro  se  conserya  el  lumen  en  for
ma  de  tubo  plegado  en  pliegues  ondulados.

En  las  pocas  muestras  de  ramio  que  han  llegadO  a  mi  poder  he  ob-.
servado  que  en  las  clases  finas  es  muy  fácil  confundirlo  con  el  lino,
en  la  observación  microscópica.  Sabemos  que’no  hay  lugar  a  confusión,
por  cuanto  sus  caracteres  físicos,  particularmente  su  longitud,  bastan  a
diferenciarlos.  Pero  también  el  reactivo  que  se  estudia  puede  contribuir
a  este  objetó,  pues  el  ramio  se  disuelve  difícilmente  y  las  fibras  n0  di
sueltas  se  presentan’  como  varillas  de  vidrio,  en  cuyo  amplio  lumen  pre
sentan  con  frecuencia  grandes  burbi.ij as  de  aire  entre  el  líquido  reactivo.

El  yute,  •esa  fibra  totalmente  lignificada  donde  se  manifiestan  en’
toda  su  pureza  las  coloraciones  amarilla  y  rojo  cardenal,  respectiva
mente,  de  los  reactivos  de  Vetillard  y  la  solución  alcohólica  de  floroglu—
cina  acidulada,  es,  sic  duda,  de  todas  las  mencionadas,  la  fibra  que
menos  alteraciones  sufre  ‘al  ser  atacada  por  el  reactivo.  de,  Schweitzer.
Sólo  sufre  ligera  dilatación,  con  separación  parcial  del  conjunto  ‘fil
mentoSo  de  algunas  fibras  individuales,  por  cuyo  amplio  lumen,  casi
confufldidO  con  el  total  de  la  fibra,.  se  ven  peqúeñísifllas  burbujas  de
aire  que  marchan  hacia  la  termin’aciófl  de  aquélla  por  donde  salen  .ai
extérior.  Es  cierto  que  el  reactivo  tiene  poco  efecto  sobre  el  yute;  pero
esto  mismo  constituye  una  perfecta  diferenciación  con  respecto  a  las
demás;  ‘por otra  parte,.  la  ligera  dilatación,  producida  pone  mejor  de  ma
nifiesto  la  estructura  pajiza  de  este  textil  y  la  separación  en  fibras  in
di’viduales  ayuda  al  más  perfecto  estudio  de  las  mismas.

Ratificamos,  pues,  la  importancia  del  reactivo  de  Schweitzer  en  la
diferenciación  microquímiqa  de  las  fibras  textiles  de  origen  vegçtal,  sin
desdeñar  por  eso  la,  que  este  apecto.  preefltan  la  visión  microscópCa
:ngitudiflal  y  seccional  de  las  fibras  y  su  comportamiento,  según  el
grado  de’ lignificación,  ante  otros  reactivos  de  empleo,  si  se  quiere  más
sçncillo,  ‘por la  mayor  duración  de  su  ‘actividad,  pero  que  en  muchos  ca
sos  necesitarán  el  complemento  del  Schweitzer’  para  confirmar  o  recti
ficar  sus  resultados  fo  totalmente’  definidos.
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En  el  campo  de. las  fibras  textiles  animales  tiene  mucha  menos  im
portancia  el  reactivo  de  referencia,,  sin.  .que  esto  quiera  decir  que  no
pueda  tener  ninguna  aplicación.  En  el  reconocimiento  de  la  lana  pode

_____                rnos utilizarlo  en  la  observación  mi
croscópica,  c o n  resultados,  notables
para  una  más  perfecta  apreciación
de  la  superficie  escamosa  de  dicha
fibra,  difícilmente,  apreciada  por  los
poco  experimentados  cuando  no  se
hace  uso  de  este  reactivo.  Los  efectos
que  produce  son  una  ligera  dilata
ción  de  la  fibra  y  un  perfecto  desn
grasado  de  la  misma.  En  verdad,  creo
que  para  esto  no  es  absolutarnent,e
necesario  preparar  el  reactivo,  pues
efectos  muy  semejantes  se  obtienen
con  el  simple  uso  del  amoníaco,  aun
que  más  débiles,  por  lo  que  puede  re
serva.rse  a’quél  para  los  casos  difícues.

También  puede  utilizarse  en  el  re
conocimiento  de  la  otra  gran  fibra,
o  mejor  filamento,  del  reino  animal:
la  seda..  Esta  materia  texti!,  por  su

longitud  y  por  su  morfología  microscópica  çxenta  ‘de  complicaciones.
sóto  puede  confundirse  con  los  rayones,  de  los  ‘que puede  dif’erenciars.e
teniendo  en  cuenta  que  éstos  son  Prácticamente  insólubles,  o  por  lo  me

1ncs,  de  solución  difícil  en  el  reactivo  de  Schweitzer,  mientras  la  seda
natural  se  disuelve  totalmente  y  con  gran  facilidad.  También  a  este  pun
to  podremos  objetarle  que  no  •es método  exclusivo  y  ni  siquiera  el  mas
aproptado,  por  cianto  la  diferente  haturaleza  de  estas  fibras  :se  pone  de
manifiesto  por  el  simple  ensayo  de  la  combustión,  mientras  ‘que  en  los
análisis  químicos  porcentuales  en  tejidos  de  seda  y  rayón  es  más  Práctico
utilizar  el  reactivo  de  Lvve,  que  .disuelve  rápidamente  la  seda  natural,
en  frío,  Sin  atacar  los  rayones  o  sedas  artificiales.

He  pretendido  en  estas  notas  exponer  en  la  forma  más  sencilla  po
sible,  huyendo  de  complicados  tecnicismos,  las  Principales  aplicaciones
que  en  el  análisis  niic.roquímico  de  las  fibras  textiles  tiene  el  repetido
reactivo  de  Schweitzer.  Las  figuras  que  las  ilustran  y  complementan,
tomadas  en  parte  por  los  alumnos  de  Intendencia  Sres.  Pérez  Alvarez
Quifions  y  Sánchez  de  Benito  (J.),  pueden  servir  como  tipo  de  las  rus
tintas  reacciones  y  cubrir  las  omisionés  que.  involuntariamente  haya  po

i’do  padecer.
Sólo  me  queda  hacer  constar  mi  disposición  voluntaria  -para  la  ám

pliación  de  detalles  o  para  la  discusión  constructiva  en  las  discrepan’

as  que  pue.da.ij  surgir,  a  las  que  acudiré  con  el  pleno  convencimjentc.
-    que  en,  todo  caso  se  derivarán  de  ellas  ensefianzas  que  .a  todos  con
i’neí,,  ,  .,

18  ,                .  rJu1o

Lana.  ‘Con  Schweitzer  (aumentado  tres  vecs
mayor  que  el  resto  de  los  grabados).
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REFLEXIONES  EN  TORNO  AL
•  CALIBRE A/A.  DE o  M/M.

GERARDO  VON  WICHM&N

PROLOGO

E s un  hecho  comprobado  •que  entré  los  calibres  a/a,  pesados  el  de
120  mm.  se  ha  acreditado  en  la  Marina  como  el  más  adecuado,  de
bido  a  la  feliz  conjunción  que  en  él  tienen  la  precisión  del  tiro,  e’

ritmo  •de fuego,  el  alcancQ  y  la  potencia  explosiva  del  proyectil.
El  objeto  de  estas  líneas  no  es  otro  que  presentar  una  serie  de  refle

xiones  acerca  de  este  calibre,  insistiendo  fundamentalmente  sobre  las
velocidades  de  puntería  que  debe  tener  el  cañón  por  razón  de  las  grandes

/velocidades  que  poseen  los  aviones  actuales.
Haremos  constar  preyiamente  que  en  la  presente  digresión  supondre

mos  al  buque  propio  parado  y  sin  oscilación  de  plataforma,  ya  que  los
problemas  que  entraña  la  velocidad  propia,  el  balance  y  la  cabezada  per
tenecen  a  la  dirección  de  tiro,  y  lo  que  vamos  a  estudiar  es  exclusivaren
te  el  problema  de  la  ve1ocidad  angular  de  giro  de  cañón.

Asimismo,  hacemos  destacar  que  consideraremos  al  avión  atacando
siempre  al  buque  propio,  por  ser  en  este  caso  cuando  se  obtienen  las
mayores  velocidades  de  puntería.

1.  Las  /órmulas  qeneales  de  la  velocidqd  de  punterla

Sea  B  el  buque  propio,  y  A  el  avión  enemigo.  Llamemos  D.   y  S
a  la  distancia  inclinada,  •demora  y
ángulo  de  situación  del  avión  en
e  momento  que  se  indica  en  la  fi-

gura  j,a
Tomemos  como  ejes  de  ref eren-

cia  los  determinados  por  un  triedro
rectángulo  móvil  con  origen  en  el
avión.

Como,  según  hemos  indicado,  con
sideramos  parado  al  buque  propio,
resultará  que  las  leyes  de  variaciór
en  distancia,  demora  y  situación

y

A

11g.  1.
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vendrán  dadas  por  las  componentes  del  vector  V  (representativo  de  la
velocidad  absoluta  del  avión)  sobre  los  ejes  correspondientes;  llamemos
v’,  y”  y  y”  a  estas  componentes.  Finalmente,  designaremos  por  /3  y  
los  ángulos  de  inclinación  y  presentación  del  fuselaje,  y  por  Dh  la  dis
tancia  horizontal,  siendo  Dh  =  D.  cos  .  S.

*  *  *

Evidentemente  (ver  fig.  La),  se  tendrá:

=  d  e/dt  =  y”  /DJi  =  V.  sei   .  sen  E /Dh      (1)
W  =  dS/dt    v”/D  =  V.señ  cosE/  D       (2).

Estas  fórmulas  nos  proporcionan  indudablemente  las  velocidades  an
guiares  que  precisa  tener  el  cañón  para  seguir  al  avión  en  un  momento
dado,  y  son  completamente  generales.  Sin  embargo,  si  én  ellas  hacemos
D  =  Dli  =  0,  resulta  que  si  los  valores  de  /3  y   no  anulan  al  nume
rador  de  las  fracciones  correspondientes,  precisaríamos  de  yclocidades
iuiÍinitas  para  seguir  al  blanco.

Por  ello  creemos  necesario  situarnos  en  la  realidad  a  fin  de  dar  al
problema  sus  verdaderas  dimensiones.

II.   Modificaciones  que  impone  la  reálida4

En  primer  lugar,  no  debemos  perder  de  vista  que  estamos  tiablando
de1un  cañón  del  12,  es  decir,  de  un  calibre  calculado  para  tirar  a  dis
ancias  cuyo  limite  inferior  ni  diferirá  sensiblemente  de  los  1.000 ó  2.000
metros.  Los  blancos  aéreos  que  se  presenten  a  distancias  inferiores  (e
incluso  algo  superiores)  a  las  indicadas,  deben  ser  lógicamente  batidos
por  las  ametralladoras,  a  las  cuales,  efectivamente,  habrá  que  exigir  ex
traordinarias  yelocidades  de  puntería.’

Por  otra  parte,  creemos  ocioso  hablar  hoy  en  día  de  aviones  cuya
velocidad  sea  inferior  a  los  200  m./seg.,  y  por  ello  analizaremos  los  ca
sos  que  se  reducen  de  aviones  que  vueen  a  200,  250  y  300  m./seg.

En  resumen:
Valor  mínimo  de  D =  1.000  metros.

=  200  m./seg.  =  720  kms./h.
=  250  m./seg.  =  900  kms./h.

V3  300  m./seg.   1.080 kms./h.

III.   Las  velocidades  iná.xima.  de  punten  a

a)   Punterja  vertical.

La  velocidad  de  puntería  máxima  en  elevación  tendrá  lugar,  con  arre
glo  a  lo  establecido,  cuando  en  la  fórmula  (2)  se  verifique:  /3

=  0  D =  L000metros.

40                                            [Juio
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Con  estos  datcs,  las  velocidades  mádmas  en  e1vación  que  cdrres
panden.  alas  tres  velocidades  del  avión  que  hemos  decidido  estudiar,
serán:

máxima=  200/1.000  radianes  .  S—’  =  11°,5/seg.
máxima  =  20/L000    “    .  S—’    14°,3/seg.

W3  máxima  =  300/1.000    “    .  S—  =  17°,2/seg.

b)   Punteria  horizontdl.
El  caso  de  esta  puntería  es  más  e o m.p 1 e j o,  ya  que  siendo

Dh  =  D  .  cos  8,  resulta  que  para  un  cierto  valor  de  D,  el  de  Dh  pue
de  tomar  todos  los  valores  comprendidos  entre  D  y  cero.  Adémás  es  un
hecho  que,  aun  siendo  D  mayor  de  1.000 metros,  el  valor  de  Dh  será
nulo  cuando  el  avión  vuele  sobre  la  vertical  de  blanco.

Por  ello  creemos  que  el  mejor  camino  a  seguir  es  estudiar  las  di-
versas  modalidades  del  ataque  aéreo,  deduciendo  en  cada  caso  las  ve
locidades  máximas  que  corresponden.

IV.   Las  modalidades  del  ataque  aéreo

Antes  •de  comenzar  este  capítulo  haremos  constar  que,  naturalmen
te,  un  ataque  de  avión  no  sólo  tien e  diversas  modalidades,  sino  que  ip
cluso  dentro  de  una  cierta  modalidad,  resulta  una  osadía  querer  impone!
cifras.  En  un  picado,por  ejemplo,  habrá  quien  llegue  a  cotas  de  300
metros,  en  tanto  que  en  ofro  picado  de  la  misma  naturaleza  nadie  baje
de  los  600.

Por  ello  confesarnos  de  antemano  que  los  datos  que  damos  no  son
sino  un  promedio,  un  tanto  intuitivo,  de  la  bibliografía,  tanto  técnica
como  histórica,  consultada  al  efecto.

A)   Ataque  loipedero.

Suele  tener  lugar  a  muy  baja  cota.  Por  ello,  creemos  poder  afirmar
que  cuando  el  avión  esté  a  1.000  metros  de  distancia  del  buque,  su  cota
de  vuelo  será  del  orden  de  los  20,  30,  o  a  lo  sumo  40  metros.  Aceptare
mos  que  la  retirada  tiene  lugar,  asimismo.,  volando  a  ras  de  agua.

Por  tanto,  siendo  muy  pequeños  los  ángulos  de  situación,  eonsid
taremos  que  D=  Dh  para  valores  de  la  distancia  D  =  1.000  metros.

*  *  *

Veamos  ahora  lo  que  cabe  d e d u  e i r  dé  la  figura  2.  En  ella,
A10  =  0A2  =  1.000  metros,  ya  que  hemos  acordado  que  D =  Dh.

Por  otra  parte,  aunque  el  ataque  torpedero  suele  tener  lugar  próxi
mamente  por  el  través,  esto  no  se  verificará  de  u  modo  iiiafemáfica
mente  exacto,  por  lo  cual,  y  debido  a  que  en  estas  condiciones  la  con—
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grandes  yalores,  resultará  que  estos
0    (distintos  entre  sí  y  en  ge-
que  tarda  el  avión  de  ir  de  A1a  A2.

Este  tiempo,  para  los  tres  tipos
de  velocidad  que  hemos  decidido
estudiar,  T1  =  2.000/200  =  10  se
gundos;  T2  =  2.000/250  =  8  segun
dos;  T  =  2.000/300  6,7  segun.
dos.

*    *    *

N0TA.—ComO  es  natural,  c iian do
tengan  lugar  estcis  hechos  es  más
que  probable  que  el  avión  ha
lanzado  ya,  y  que  el  buqoe  esté
maniobrando  para  evitar  el  torpe
do.  Sin  embargo,  omitimos  conside
rar  este  hecho  en  virtud  de  la  hi.
pótesis  simplificativa  que  expone
mos  a  continuación.

*    *    *

A  fin  de  no  jerdernos  en  las  ra
mas  de  un  cálculo  tan  laborioso
como  inútil,  tratando  de  determi
nar  los  valores  límites  de  o  y  2,

tomaremos,  con  ligero  exceso,  el
valor  de  la  convergen  ci  correspon
diente  a  los  siguientes  datos:

1)  =  1.000  m.    ;   d  =  100  m.;
O  =90°      S=00.

La  corrección  por  convergencia
F!-.  2°              así obtenida  es  TgAo0  =  0,1,  o

sea  A°0 =  50,7

Tomemos,  según  hemos  in,dicado,  esta  convergencia  con  ligero  ex
ceso;  aceptemos  que  su  valor  sea  de  7°, y  considerando  este  exceso  corno
un  elemento  compensador,  hagamos  ahora  01  =  0  =  194°.

Las  velocidades  máximas  que  corresponderán  a  los  tres  tipos  de
aviones  serán:

Wc1  máxima  =  194°/lo  =
Wc0  máxima  =  194°/  8  =
Wc3  máxima  =  194°/  6,7 =

19°,4/seg

24°,3/seg.
29°  /seg.

Con  velocidades  de  este  orden  nos  será  posible  iniciar  la  persecución
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del  blaqo  a  1.000 metros  después  ‘de haberlo  soltado  cuando  su  ditan
cia,  durante  el  ataque,  era  asimismo  de  1.000 metros.

*    *    *

No’rA.—No se  ha  considerado  necesario  introducir  como  eiemento  de
compensación  un  valór  ‘mayor  de  la  convergencia,  ya’  que  la  distancia
mínima  aceptada  (1.000 metros)  es  de  por  sí  sumamente  baja  para  ca
libres  de  120  milímetros.

13)   Bombardeo  a  graifl  altura.

Se  efectúa,  como  su  nombre  indica,  volando  a  cotas  sumamente  ele
vadas  y  por  medio  de  aparatos  pesados  o  superpesados.  A  mayor  cota
se  obtendrá  una  mayor  velocidad  remanente,  siempre  y  cuando  la  bom
ba  no  llegue’  a  alcanzar  su  velocidad  limite  (cosa  que  tiene  lugar  cuando
la  aceleración  resistente  iguala  a  la  de  la  gravedad).

Creemos  fundado  el  opinar  que  el  rechazar  este  tipo  de  ataques  es
quizá  la  misión  más  específica  del  calibre  120  milímetros.

Precisamente  en  este  caso  se  presenta—teóricamente—la  n ecsidad
de  una  ‘velocidad  ‘de  puntería  infinita  en  orientación.

En  efecto  (ver  fig.  3):  al  volar  sobre  la  vertical  del  blanco,  la  distan
cia  inclinada,  D,  p’uede  ser  del  orden  de  siete,  ocho,  diez  o  más  kilóme
tros.  Sin  embargo,  en  este  instante,  Oh  =  0.  Por  tanto,  para  emprender
la  persecución  después  de  haber  estado  disparando  durante  el  ataque
(hasta  llegar  a  00°  de  elevación)  se-
ría  preciso  girar  el  cañón  180° en  ufl
tterripo  nulo.

Como  se  comprende,  ‘esto  es  impo
siNe,  por  lo  cual  trataremos  de  ana
lizar  la  realidad,  a  fin  de  extraer  cofl
secuencias.

En  primer  lugar,  tanto  en  este  caso
como  en  el  anterior,  lo  importante,
claro  está,  es  rechazar  el  ataque.  Los
daños  que  pueda  sufrir  el  buque  des-
pué’s  de  realizado  éste,  son  imprevi-       ‘        -

sibles.                                                  FIg 3.

Sin  embargo,  en  el  caso  del  avión
torpedero  las  distncias.  llegan  a  ser  tan  pequeñas,  que  cabe  dejar  la  ac
ción  artillera  en  manos  de  las  ametralladoras  durante  cierto  tiempo;  este
tiempo  lo  aprovechamos  para  girar  los  cañones.

Ahora,  en  cambio,  toda  la  reacción  artillera  recae  sobre  el  cañón  an
tiaéreo  pesado  y  no  çabe  ganar  tiempo  de  la  forma  anteriormente  ex
presada.  -‘  -

Como  contrapartida,  existe  una  diferencia  fundamental  entre  ambos
tipos  de  ataque:  los•  aviones’  torpederos,  una  vez  realizado’  el  ataque,
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procuran  esctrrir  el  bulto  del  mejor  modo  pósible,  volando  a  ras  de
agua  y  variando  su  rumbo,  a  fin  de  evitar  lo  antes  posible  el  enorme,  vo
lumen  de  fuego  de  las  armas  automáticas;  existe,  pues,  cierta  fálta  de
rigidez  en  la  formación  en  los  primeros  momentos  después  del  ataque,
con  el  fin  de  dificultar  en  lo  posible  la  puntería  de  la  artillería  antiaérea
enemiga.  Por  el. contrario,  las  formaciones  de  los  bombarderos  pesados.
SOn  mucho  más,  disciplinadas;  más  rígidas,  y  por  tanto  la  puntería  du
rante  la  fase  de  persecución  es  más  sencilla.

Por  ello,  puesto  que  la  puntería  durante  la  persecución  es  más  sen
cilla  que  e11 el  caso  del  avión  torpedero,  y  por  tanto  el  tiempo  no  nos.
apremia  con  exceso,  consideraremos  que  las  velocidades  de  puntería
halladas,  en  el  caso  anteríor  son  suficientes  (tanto  más.  cuanto  que  si  no
hemos  rechazado  el  ataque,  el  daño  ya  está  hecho),  y  veamos  los  resul
fados  que  se  ‘deducen  de  este  ‘convenio.

Supongamos  cue  e11 el  momento  dél  paso  por  la  vei’tical  del  blanco
la  cota  de  vuelo  es  de  10.000  metros.

Aceptemos,  por  otra  parte,  que  ‘existe  correspondencia  ‘entre  las’  ve
locidades  angulares  del  , cañón  calculadas  en  el  apartado  anterior,  y  las:
del  avión  que  las  ha  originado,  es  decir,  que  para  las  velocidades  an
gulares:

We  máx.  =  19°,4/seg.,  Wo2 máx.  =  24°,3/seg.  y  W8  máx.  =  20°/seg.
un  avión  de  y1  =  200  m./seg.  V  =  250  m./seg.  y  V3  =  300  m./seg..
recorrerá  e11  10  segundos,  8  segundos  y  6,7  segundos  un  espacio,  en
vuelo  horizontal,  de  2.000 metros.

Las  variaciones  que’  este  cambio  de  posición  del  blanco  ‘suponen  res
pecto  del  ángulo  de  situación  y  la  ‘distancia  inclinada,  son  (ver  fig.  

AS    20Ó    11°    15’     y     AD =108  metros.

Segíin  vemos,  ‘no  existe  problema  repecto  a  la  puntería  en  elevación,
ya  que  (ver  III)  las  velocidades  ‘méxima’s  ‘en  elevación  establecidas  re•
suelven  la  cuestión  sin  dificultad.  En  cuanto  a  la  variación  de  la  distan
cia  inclinada,  purde  decirse  que  es  inapreciable.  Incluso  en’  el  caso  de
que  pudiera  parecer  excesiva  la  cola  que  hemos  tomado,  basta  observar
que  para  un  valor  de  la  misma  mitad  del  considerado  (es  decir,  5.00(
metros)  subsisten  las  condiciones  anteriores  en  su  aspecto  general;  es
decir,  prohlen’ia  de  la  puntería  ‘en  elevación  totalmente  resuelto,  y  va
riaciones  de  la  distancia  inclinada  del  orden  de  ‘pocos  centenares  de’

‘metros.  ‘

Por  tanto,  las  velocidades  de  puntería  en  orientación’  calculadas,  no
crean  problema  en  elevación  y  son  suficientes  para  que  ‘el  margen  de
tiempo  que  podemos  emplear  para  el  seguimiento  en  alcance  después
del  ataque  se  vea  disminüído  en  una  cantidad  inapreciable.  Es  decir,
‘que  como  ya  hemos  indicado,  el  tiempo  no  nos  aprernia  en  la  persecu
ción,  tanto  más,  rec’alcamos,  cuanto  que  en  esta  modalidad  de  bombar
deo  la  persecución  es  secundaria,  ya  que  el  futuro  ‘presenta  una  serie
de  ‘pers’péctivas  que  no  se  manifestaron  con  toda  claridad  en  la  primera
mitad  de  la  filtima  guerra,  debido  a  los  éxitos  del  avión  en  picado.
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De  esla  última  modalidad  de  ataque  aéreohabIaremos  en  el  apartado
que  sigue;  para  terminar  el  presente,  baste  decir  qúe  el  empleo  de  la
bomba  atómica  contra  una  concentración  suficientemente  grande  de  bu
ques  ya  no  es  una  utopía,  y  los  realizadores  de  estos  ataques  serán  los
bombarderos  de  gran  cota.

Caso  de  no  emplearse  esta  bomba,  se  usará  •con  gran  probabilidau
una  manta  de  bombas.  Por  todo  ello  se  comprende  que  lo  vital  es  impe
dir  que  el  avión  entre  en  el  conoide  de  bombardeo.  Ello  implica—según
veremos—un  cuidadoso  exantén  de  los  ritmos  de  fuego.

Más  adelante  volveremOs  obre  éstas  cuestiones;  por  el  momento
nos  basta  saber  que  las  velocidades  máximas  en  orientación  halladas
son  suficientes  para  solventar  el  problema  que  crea  el  tipo  de  ataque
aéreo  que  consideramos  de  mayor  trascendencia  para  el  calibre  que  es
tamos  analizando.

C)   El  bombardeo  en  picado.

Acerca  de  esta  modalidad  de  ataque,  cabe  hablar  muchQ.  Por  ello
consideramos  oportuno  establecer  dos  apartádos:

a)  El  bombardeo  en  picado  tradicional.
b)  Las  nuevas  modalidades.

a)   El  bombardeo  en  picaio  tradicional.

Según  sabemos,  la  velocidad  del  picado  viene  limitada  por  la  inca
pacidad  humaná  de  soportar  aceleraciones  superiores  a  un  cierto  múl
tiplo  de  la  gravedad  (aproximadamente  4),  sin  experimentar  serios  tras
tornos  orgánicos.

Por  ello  se  instalan  en.  el  aparato  frenoS  aerodinámicos,  a  fin  de  evi
tar  rió  sólo  excesivas  aceleraciones  de  picado,  sino  también  dar  una  ra
zonable  aceleración  centrífuga  al  piloto  en  el  momento  de  enderezar  el
aparato.

Este  tipo  de  ataque  resultó  sumamente  eficaz  en  la  forma  indicada
durante  la  primera  mitad  de  la’ guerra  pasada.  En  el  aspecto.  naval  ((ini
co  que  consideramos),  puede  decirse  que  fueron  los  aviones  en  picado
del  Enterprise  y  del  Yorktown  quienes—en  unión  de  la  suerte—decidie
ron  la  batalla  ‘de Midway,  al  hundir  al  Akagi,  Kaga,  Soryu  e  Hiryu.

Sin  embargo,  con  la  aparición  de  los  acorazados  nuevos,  dotadDs  de
uiia  artillería  antiaéFea  que  bien  se  puede  calificar  de  extraordinaria
en  cantidad  y  calidad,  se  puede  decir  que  comienza  el  ocaso  del  avión
en  picado  tradicional,  que,  al  fin  y  al  cabo,  no  es  sino  un  avión  de  velo
cidad.  de  picado  limitada  y  sometido  a  numerosísimas  trayectorias  cJe
punto  en  blanco.  Sirva  de  ejemplo  la  actuación  del  South  Dakota  en  la
batalla  de  la  isla  Santa  Cruz  (26-10-1942).

Por  estas  razones,  no  vamos  a  entrar  en.  el  estudio  de  esta  modalidad
de  bombardeo,  ya  que  no  sólo  se  puede  considerar  un  tanto  anacrónica,

19’5a]



GERARDO  VON  WJCHMAN

sino  que  a. continuación  vamos  .a  estudiar  ‘su  postura  extrema  a  fin  de
deducir  consecuencias..

b)   Las  nuevas  modalidades

ConsideÑmos  como  tales  al  avión  suicida   kamikaze  y  al  avión—o
bomba—teledirigido  cuya  misión  es  estrellarse  contra  el  objetivo.

Estos  tipos  de  armas  aéreas  presentan  las  siguientes  diferencias  res
pecto  a  los  bombarderos  en  picado  tradicionales:

i.  El  lanzamiento  del  explosivo  tieiie  lugar  desde  una  cota  nula.
2.  Las  aceleraciones  del  picado  vienen  limitadas  por  el  material  y

no  por  el  factor  humano.
Con  las  debidas  reservas  se  puede  añadir  una  diferencia  más:
3.  La  persecución  de  estos  arlefactos  reviste  una  importancia  se

cundaria,  ya  que  su  ‘misiór4 pudiera  calificarse  como  estrellarse  contra
el  objetivo  y  morir  en  todo  evento.

Subsiste,  sin  embargo,  la  condición  de  que  sob  armas  aéreas  someti
das  a  trayectorias  de  punto  en  blanco,  y  por  ello  el  problema  fundamen
tal  en  relación  con  ellas  pertenece  al  ritmo  de  fuego  más  bien  que  a  la
velocidad  de  puntería,  ya  que  ésta  no  requiere  grandes  valores  durante
el  picado.

Inciso.—Antes  de  seguir  adelante  haremos  constar  que  si  hemos  ha
blado  de  la  bomba  atómica  y  del  .avión  robot,  no  lo  hemos  hecho  de  un
modo  totalmente  arbitrario,  sino  basándonos  en  hechos  que  a  continua
ción  vamos  a  exponer.

En  primer  lugar,  es  un  hecho  comprobado  que  todos  estos  artefactos
de  guerra  han  sobrepasado,  con  mucho,  su  fase  experimental,  para  en
trar  de  lleno  en  él  campo  de  la  aplicación.

•Por  otra  parte,  el  que  seam  costosos  o  no  es  algo  que  no  puede  ni
debe  ser  enjuiciado  con  un  criterio  absoluto.  En  efecto:  si  un  arma  de
terminada  es  muy  cara,  pero  capaz  de  terminar  una  guerra  en  breve
plazo,  debemos  concluir  que  en  el  fondo  es  muy  barata.  En  consecuen
cia,  llegamos  a  l  conclusión  de  que  el  precio  de  las  armas  no  es  un
absoluto,  sino’una  magnitud  relativa,  determinada  por  la  relación  en
tre  el  costo  del  arma  en  moneda  y  los  resultados  que  probablemente  es
capaz  de  alcanzar.

Por  lo  tanto,  cabe  calificar  como  barata  una.  bomba  átómica  si  con
ella  alcanzamos  resultados  que  influyan  sustancialmente  en  el  curso
de  la  guerra.

Reflexionemos  ahora  acerca  de  la  importancia  que  puede  tener  la
destrucción  de  una  gran  masa  de  buques  enemigos  (o  eventualmente,  su
in  utilización  temporal):

1.’  Afectamos  a  la  economía  del  enemigo.
2.°  Afecta.mos  a  su  despliegue  estratégico.
30  Afectamos  a  su  sigtema•  logístico.                  -
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En  relación  con  estos  hechos,  creemos  oportuno  disertar  brevemente
acerca  de  lo  que  pudiéramos  llamar  velocidad  de  destrucción.

Consideramos  como  tal  el  volumen  de  materia  aprovechable  por  el
enemigo,  destruída  en  la  unidad  de  tiempo.  Esta  materia  puede  ser  d
índole  humana,  económica,  táctica,  estratégica  o  logística.

Un  ejemplo  aclarará  las  ideas:
Si  las  pérdidas  de  un  enemigo  pueden  cifraise  en  (por  ej emplo.

3.000.000  de  toneladas  durante  un  trimestre,  y  durante  el  mismo  tiempo
construye  otro  tanto,  resultará  que  los  únicos  eierneñtos  afectados  son  el
humano  y  el  económico.  En  el  caso  de.  que  las  reservas  humanas  del
país  ‘enemigo  sean  suficientes,  su  economía  esté  sin  quebrantar  y  el  nt—
mo  de  enfrenamiento  del  personal  guarde  proporción  con  el  ritmo  de
pérdidas,  la  partida  queda  en  tablas  por  el  momento.

Supongamos  ahora  que  la  pérdida  de  los  3.000.000  de  toneladas  tie
ne  lugar  en  un  día  a  raíz  de  un  ataque  atómiCO.  Salta  a  la  vista  que  la
recuperación  del  enemigo  resulta  mucho  más  difícil,  a  menos  que  dis
ponga  de  reservas  gigantescas.  Por  tanto,  su  déficit  momentáneo  en  el
terreno  táctico,  estratégico  y  logístico  nos  capacita  para  desarrollar,  du
rante  este  período  de  debilidad  enemiga.,  operaciones  de  gran  trascen
dencia  para  el  decurso  de  la  guerra.

N0TA.—Por  si  pareciera  exagerada  la  cifra  que  hemos  establecido
como  término  de  comparación,  recordaremos  que  la  bomba  atómiça  no
sólo  tiene  efectos  destructores,  sino  que  también  surte  efectos  radiacti
vos  perniciosos  que  inyalidan  temporalmente  al  material  y  afectan  a  la
salud  del  personal.

Por  ta.nto,  el  empleo  de  bombas  atómicas  contra  grandes  concentra
ciones  de  buques  es  cosa  razonable  y,.  tanto,  probable.  Para  los  avio
nes  teledirigidos  regirá  la  misma  norma;  en  la  proporción  que  implique
su  postura  económica  relativa.

V.  Los  ritmos  de  fuego

Pese  a  que  todavía  cabe  analizar  el  ataque  en  vuelo  rasante  con  bom
bas  y,  especialmente,  cohetes,  vamos  a pasar  al  problema  de  los  ritmos
de  fuego,  por  creer  que  de  este  problema  depende  no  sólo  el  éxit&  en
relación  coñ  algunos  de  los  tipos  de  ataque  anteriormente  reseñados,
sino  también  el  de  las  modalidades  de  ofensa  aérea  que  acabamos  cte
reseñar.En  cierto  modo,  el  problema  del  fuego  rsulta  fácil  de  definir:  con

seguir  qu.e  el  número  de  disparos  sea  lo  mayor  posible  en  la  unidad  de
tiempo.  .

Esta  defiúición,  pese  a  su  exactitud,  proporciona  poca  base  a  la  teo
rizaciót  por  su  carencia  de  límites.  Por  ello  presentamos  a  los  efectos
deJa  especulación  la  definición  ue  sigue:

Consideraremos  ritmo  de  fuego  suficierte  a  aquel  que  proporciona
U  número  de  explosiones  sobre  lcr tratjecloria  del  blanco,  capaz  de  pro
ducir  en  lodo  momento  graves  daños,  y  eveñtüalmeflte  l  destruccióit  del
mismo  (ver  fig.  4.a).
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A  fin  de  simplificar  los  cálculos,  aceptaremos  que  las  explosiones
que—por  efecto  de  la  dispersión—tienen  lugar  en  la  forma  que  se  in
dica  en la  figura  4.’, son susceptibles  de adoptar  la  forma  de la’figura  5.’,
y  tras.  este  convenio  pasemos  a  la  post.ura  numérica.

Supongamos  quela  velocidad  del  avión  es  de  300  mIs.;  aceptaremos
que’  el  proyectil  va  dotado  de’ espoleta: y.  ‘T.  y  que,  por  tanto,  su  explo
sión  tiene  ‘lugar  cuando  él  blanco  aéreo  se  encuentra  en  l  zona  dañina
o  de  ofensa  sustancial  del  proyectil;  por  último,  aceptaremos  que  el
diámetro  dañino  de  éste.  es  de  30  metros.

Si  examinamos  la  figura  5.’ y  te
nemos  en  cuenta  el  convenjó  esta
blecido  para  la  construcción  de  la
misma,  se  ve  que  para  cubrir  la
trayectoria  del  avión  es  preciso
lanzarle  300/30  10  proyectiles-
segundo  por  la  proa.

Inmediatamente,  y  como  resulta—

go  que  hemos  dado,  surge  una  se

do  de  la  definición  de  ritmo  de  fuerie  de  consecuencias  que  vamos  aanalizar  a  continuación:
F!g.                 1.’ La  potencia  ‘explosiva  d e i

proyectil  tiene  marcada  influencia
en  el  ritmo  de  fuego,  ya  que. cuanto  mayor  sea  l  potencia  dañina  del  pro
yectil  menos  cantidad  de  munición  será  precisa  para  cubrir  una  deter
minada  fracción  de  la  trayectoria  del  blanco.

2.’  Con  independencia  de  lo  precedeiite  salta  a  la  vista  otro  hecho:
Puesto  que  feóriéamente  necesitarnos  lanzar  al  aire  una  cierta  cantidad
de’proyectiles  en  la  unidad  de  tiempo,  ‘resulta  necesario  tener  para  ello,
o  bien  un  cierto  número  de  cañones  con  alto  ritmo  de  fuego  o  un  nú
mero  de  cañones  más  reducido  con  un  ritmo  ‘de fuego  mayor.

En  este  sentido,  no  creemos  razonable  teorizar  con  exceso,  ya  que
parece  más  sensato  apelar  a  la  experiencia  de  los  Estados  Mayores  y
casas-  constructoras,  que  en  último  extremo  decidirán  si  lo  más  oportuno
es  montar  los  cañones  en  torres  (menos  cañones,  más  peso,  pero  mayor
ritmo  de  fuego)  o  en  montajes  (más  cañones,  menor  peso,  pero  menor
ritmo  de  fuego).  Al  parecer,  la  solución  más  aceptada  es  la  de  las  to
rres,  en  buaues  cuyo  desplazamiento  sea  igual  o  mayor  que  el  que  po
see  un  destructor  grande.  ‘  ‘  -

3.’  Cualquiera  ,que  sea  la  solución  adoptada  para  el  problema  ex
puesto  e,i  la  consecuencia,  anterior,  es  lógico  admitir  que  esta  solución
guarde  proporción  con  la  realidad  Por  ello,e1  hecho  de  que  en  el  ejem
plo  numérico  precitado  hayamos  establecido  la  necesidad  de  lanzar  10
prbyec  tites/se.  al  aire,  nos  lleva  de  la  mano  a  examinar  ,la  postura  real.
de  la  cuestión,  ya  que  no  parece  sensato  establecer  que  un  dcstructor
con  cuatro  cañones  (das  torres’  dobles)  del  12  esté  obligado  a  tener  un
ritmo  de  fuego  de  10/4  =  25  proyectiles/seg.  por  cañón.

En  consecuencia,  él  enjuiciamiento  razonable  del  problema  estima
mos  que  es  el  siguiente:

F•Ig.  4.
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Si  una.  gran  fuerzá  aérea  enemiga  ataca  a  una  fuerza  naval  propia,  lo
natura!  es  suponer  que  esta  fuerza  propia  sea  a  su  vez  muy  poderosa;  es
decir,  que  contará  a  su  vez  con  aviacjón  propia  y  además  exisfirár.
como  partes  integrantes  de  la  misma  portaaviones,  acorazados  o  al  me
nos  cruceros  antiaéreos  dotados  de  un  volumen  de  fuego  antiaéreo  pro
porcionado  a  su  propia  importancia,  y  principalmente  a  la  de  las  mi
siones  tácticas  y  estratégicas  que  n’ormalmeiite  les  sean  propias.

Por  lauto,  el  número  de  coñones  que  hemos  de  tomar  como  módulo
es  el  que  posee  cualquiera  de.  Iris  buques  cuya  misión  específica  es  la.
reacción  antiaérea,  y  en  este  aspecto,  lo  más  razonable  es. extraer  datos
de  las  realizaciones  modernas,  que,  al  fin  y  al  cabo  son  un  producto  de
la  experiencia.

Lo  dicho  nos  parece  tanto  más  cierto  cuanto  que  pertenece  a  la  evi
dericia  el  absurdo  que  supoe  tornar  como  módulo  del  fuego  antiaéreo
el  número  de  cañones  que  es  capaz  de  montar,  por  éjemplo,  un  des
tructor;  este  tipo  de  buque  tiene  hoy  en  día  misiones  muy  concretas  a
desempeñar,  tales  como  la  lucha  antisubmarina  y  la  detección  de  blan
cos  aéreos  enemigos  (destructores  radar  picked),  pero  el  calificarios  c’no
auténticos  buques  antiaéreos  creemos  que  es  un  grave  error,  ya  que  su
desplazamiento  no  les  permite  tener  cañones  suficientes  para  propor
cionar  la  masa  de  fuego  necesaria  en  el  tiro  antiaéreo  moderiio.  Unica—
mente  cabe  considerar]os  como  muy  valiosos  complemeiitos  de  la  de
fensa  antiaérea  activa  externa  en  las  grandes  formaciones  navales  o  en
los  convoyes.

Sentado  el  anterior  criterio,  pasemos  a  efectuar  un  breve  estudio  de
armamento  antiaéreo  pesado  de  los  tipos  de  buques  modernos  que  he
mos  decidido  considerar  como  módulos  para  el  estudio  del  ritmo  de  fue
go.  Del  Janes  Fightinq  Ship,  edición  1940-50,  tomamos  los  datos  que  a
continuación  se  reseñan:

Acorazados  tipo  “Wdsfiinqfon”  (luflio  10-íO) .  y  tipos  posteriores:  20
cañones  de  cinco  pulgadas  (12,7  cm.),  a  razón  de  10 por  hnda.

Portaaviones  tipo  “Midway”  (marzo  1043):  18  cañones  del  12,7,  a  ra
zón  de  nueve  por  banda.

Cruceros  pesados  del  tipo  “Des  Moiñes”  o  del  tipo  “Oregon  Citi1”:
12  cañones  de  12,7,  pudiendo  disparar  con  ocho  por  una  u  otra  banda.

Cruceros  antiaéreos  del  tipo  “San  Diego”:  12  cañones  de  12,7,  capa
ces  de  disparar  por  ambas  bandas.

Resulta,  pues,  que  e.i promedio  de  cañones  que  corresponde  por  ban
da  a  los  tipos  de  buques  reseñados  es  de  (10  +  9  +  8  +  12)14  =  10 (apro
ximadamente).

Por  consiguiente,  habida  cuenta  que  anteriormente  hemos  indicado
la  necesidad  de  lanzar  al  aire  10  proyectiles  por  segundo,  resultará  que
el  ritmo  de  fuego  que  precisa  el  cañón  del  12  es  próximamente  de  un
disparo  por  segundo.

VI.   Conclusiones

Hemos’  llegado,  a  través  de  nuestro  sistema  de  razonamiento,  a  tas
siguientes  conclusiones:
i93]                                            . U
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fa  La  velocidad  de  puntería,  en  elevación  máxima  para  un  cañón

del  12 debe  ser  del  orden  de  los  18°  para  estr’en  todo  momento  garan
tizado  el  seguimiento  de  bIanco  aéreos,  cuya  velocidad  absoluta  sea  del
orden,  de  los  300  m./seg.

2”  La  velocidad  de  orientación  coriesondiente  deberá  ser,  para  las
mismas  circunstancias  del  orden  de  lo  29°/s’eg.

3•  El  ritmo  de  fuego  no  debe  sér  muy  distinto  de  un  disparo  par
scgudo.

Estas  cifras  son,  corno  se  ye,  notablemente  grandes;  por  ello,  y  a  fin
de  que  no  se  nos  tilde  de  arbitrarios  y  exagerados,  hemos  cotitrastadn
los  resultados  de  núestras  teorías  con  los  datos  de  realizaciones  moder
has.  Las  fuentes  de  información  han  sido  de  absoluta  Sarantía  y  los
resultados  de  esta  contrastación  son  los  sguienies:

1.°  La  máxima  velocidad  de  puntería  conseguida  en  realazaciones
muy  modernas  supera  ‘las  cifras  calculadas  por  nosotros.  A  tenor  de  las
diferencias  apreciadas,  cabe  reseñar  que  si  hubiéramos  fonado  para  el
cálculo  de  las  punterías  máximas  en  elevación  un  valor  mínimo  de  la
distancia  inclinada  L’  =  ñOO rn.  (en  lugar  de  D  =  ‘1.000), el  resultado  de
las  realizaciones  hubiera  coincidido  casi  exactamente  con  el  que  pro-
duce  nuestro  enjuiciamiento  del  problema  para  el  caso  del  avión  de
V  =  250  m./seg.

2.°  La  máxima  velocidad  de  puntería  en  orientación  de  las  realiza
ciones  coincide,  con  pequeña  diferencia  (unos  dos  grados),  con  la  que
hemos  calculado.  para  el  avión  de  y  250  m./seg.

ao  El  ritmo  de  fuego  de  que  hablamos  ha  sido  conseguido  recien
temente.

Cabe,  por  tanto,  concluir  que  las  cifras  que  hemo  obtenido  no  son
muy  distintas  de  la  realidad  en  nuestros  días.  Por  tanto,  si  la  teoría  no
nos  ha  conducido  a  resultados  disparatados,  cabe  razonar  a  la  inversa
si  deseamos  conocer  groso  modo,  las  probabilidades,  de  éxito  que  pueda
tener  U  cañón  de  12  de  determinadas  características  ante  los  aviones
existentes  hoy  en  día.

A  título  de  punto  final,  sólo  dueda  por  reseñar  que  un  cañón  de  las
earatlerísticas  reseñadas  no  hace  sinó  complementarse  mutuamente  con
una  dirección  de  tiro  cuya  exactitUd  y  rapidez  de  cálculo  corren  parejas
con  las  excepcionales  cualidade  del  cañón,  y  que  ‘todo  este  conjunto
‘precisa,  a  su  vez,  para  ser  efectivo,  de  una  ‘eficaz  solución  del  problema
de  la  descubierta.
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«NAVEGACION  ELE CTRO

NICA,.  SI,  PERO...»

L A navegación  es  tan  yieja  como  la  raza  humana.  Empezó  cuando  l
curiosidad  indujo  al  hombre  a  explorar  sus  alrededores.

En  la  forma  más  elemental  de  navegación,  tanto  la  situación
como  la  dirección  de  yiaje  se,  determinaban  por  referencia  a  m. .arcas  te
rrestres  visibles.

Noé  introdujo  una  mejora  en  los  piimitivos  métodos  cuando  ex
tendió  el  alcance  efectivo  hasta  más  allá  de  los  límites  de  la  visibilidad,
empleando  una  paloma,  que  al  ser  puesta  en  libertad  se  encaminó  en
busca  de  tierra  y  regresó  con  u1a  rama  de.  olivo.  Muchos  siglos  des-.
pués  los  vikingos  emplearon  un  sistema  similar-,  llevando  una  provi
sión  de  cuervos,  que  soltaban  cuando  suponían  que  el  buque  se  encon
traba  cerca  de  tierra.  Si  los  pájaros  .divisaban  tierra  desde  su  mayor,
elevación,  se  dirigían  hacia  ella,  indicando  así  la  demora  de  la  costa  más,
próxima.  .

Con  el  desarrollo  de  las  ciencias  matemáticas  y  cartográficas  hizu
su  aparición  el  cálculo  de  estima,  que  permitió  a  los  navegantes  alejar
se,  perdiendci  de  vista  la  costa.  Primeramente  emplearon  los  cuerpos  ce-.
lestes  para  dirigir  el  rumbo.  Después  se  inventó  la  aguja.  magnética,
alentándoles   emprender  largos  viajes.

El  cálculo  astronómico  de  la  situación  tuvo  que  esperar  el  desarrollo
de  instrumentos  adecuados’  para  la  observación  y  almanaques  para  la
predicción  de  las  posiciones  de  los  cuerpos  celestes.  Con  el  desrulri—
miento  de  Sumner  dé  la  línea  de  posición,  en  1837,  y  un  simple  método

-para  apliearlo  por  Marq  St.  Hilaire,  en  1874,  la  navegación  astronómica  -

se  convirtió  en  la  espina  dorsal  de  los  viajes  a  gran  distancia.  A  muchos,
les  debió  parecer  que  estaba  cercano  -el  fin  de  la.  ruta  y.  qi.ie  quedaba
poco  campo  para  posteriores  progresos  en  la  cienca.  de  navegar.

-  Notas  profesionales
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Así,  el  navegante  de  1900  encontraba  que  su  educación  podía  resu
mirse  en  tres  rumas  distintas:  Primero:  deijía  adiesirarse  en  e’! manejo
de  la  sonda, taxímetro  y  cartas.  listo  era  navegación  costera,  Segunuo:
debían  familiarizarse  con  las  velas  aguja  magnética  y  corredera.  Esto
era  navegación  de  estima.  r1ercero:  teiiia  que  adquirir  soltura  en  la  ob
tención  y  reducción  de  observaciones  celestes,  Esto  era  navegación  as
tronómica.

Con  este  pequeño  bagaje  se  consideraba  bien  preparado.  Sus  méto
dos  eran  simples  y  directos.  A  la  vista  de  costa  se  situaba  por  marca
ciones  a  objetos  conocidos.  No  encontraba  dificultad  para  entender  el
mailejo  de  una  aguja  o  corredera  elemental.  No  necesitaba  más  que  un
Sextante,  cronómetro  y  una  serie  de  tablas  para  determinar  las  líneas  de
Sumner  de  sus  observaciones  astronómicas.

Empicaba  instrumentos  sencillos  y  generalmente  los  conocía  lo  su-.
ficiente  para  improvisar  sustitutos  si  era  necesario,  EstQs  métodos  des
arrollados  a  lo  largo  de  siglos,  parecían  bien  establecidos  y  pocas  me
joras  posteriores  se  preeían.

Después  hicieron  su  aparición  los  aviones  y  l  electrónica,  Junios
estos  dos  intrusos  han  revolucionado  la  navegación;  el  avión,  creando
Ja  necesidad,  y  la  electrónica,  los  medios  para  la  determinación  rá
pida  de  la  situación.

La  primera  aplicación  de  la  electrónica  en  navegación  fué  en  el
campo  de  las  comunicaciones.  La  segunda  fué  la  difusión  de  señales
horarias.  Pero  éstas  fueron  aplicaciones  secundarias.

La  primera  aplicación  directa  para  la  determinación  de  la  situación
fué  el  radiogoniómetro.  He  aquí  por  vez  primera  un  instrumento  que  el
navegante  no  comprendía  del  todo.  Sin  embargo,  lo  aceptó  COIl  cierta
vacilación,  porque  le  permitía  extender  el  alcance  de  la  navegación  cos
tera  a  límites  superiores  al  de  su  visión.  Y  además  le  proporcicinaba  de
moras  en  tiempo  de  niebla.  Esto  señaló  el  amanecer  de  una  nueva  era.

Después  hizo  su  aparición  el  radiotetémetro,  seguido  más  reciente
mente  por  el  radar,  lorait,  gee,  Decca,  Consol   otras  maravillas  elctró—
nicas  cii  asombrosa  sucesión.  Y  ahora  la  electrónica  invade  el  campo
de  la  navegación  astronómica,  que  durante  tantos  años  había  perrca’e
cido  intangible.  Se  han  divulgado  ampliamente  los  progresos  en  el  cam
po  de  la  radioastronomía.  Se  han  determinado  perfectamente  medios  elee

-trónicos  para  seguir  la  trayectoria  de  una  estrella.  Puede  que  la  nave—
gación  astronómica  automática  con  tales  medios,  completada  COIl  catcu
.ldores  electrónicos  adecuados,  no  esté  tan  lejos  como  algunos  suponen.
Incluso  antes  de  que  esto  se  convierta  en  realidad,  se  habla  de  extender
sus  aplicaciones  a  las  horas  diurnas.  Cuando  esto  se  perfeccione,  el  na
vegante  dispondrá  de  aparatos  que  le  darán  una,  indicación  continua  dç
su  latitud  y  longitud  en  cualquier  tiempo  y  a  cualquier  hora  del  día  •
de  lanoche.

Quizá,  nosotros,  comó  el  navegante  de  hace  medio  siglo,  estamos
llegando  a  una  sifunción  en  la  que  posteriores  progresos  nos  pare’n
improbables.  Disponiendo  de  la  posición  geográfica  sin  más  esfuerzo
que  la  lectura  de  un  iiídicador,  ¿qué  otro  adelanto  cabe  esperar,  como
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no  sea  el  trazado  automático  sobre  la  carta  de  tales  posiciones?  Con  el
final  asomando  confusamente  flor  el  lejano  horizonte,  es  lógico  que  los
navegantes  empiecen  a  dedicar  sus  pensamientos  en  lo  que  hay  tras  el
horizonte:  la  navegación  interplanetaria.

Pocos  navegantes,  hoy  en  día,  tienen  algo  más  que  un  ligero  cono
cimiento  de  los  principios  básicos  de  los  aparatos  ‘que  utilizan.  Incluso
el  experto  en  electrónica  tendi’á  rara  vez  tiempo  o  fci1idades  para  efec
tuar  la  reparación  de  un  equipo  defectuoso  antes  de  que  ameiice  La
catástrofe  a  un  moderno  avión  ultrarrápido.

Incluso  en  los  viejos  métodos,  la  tendencia  es  a  aumentar  la  rapidez
de  solución,  sacrificando  la  exactitud  e  introduciendo  los  datos  pre
calculados.

Pero  la  propia  introducción  de  tales  métodos  ha  simplicado  el  tra
bajo  de:  navegante  hasta  el  extremo  de  que  relativamente  pocos  poseen
actualmente  algún  conocimiento  a  fondo  de  los  principios  fundamenta
les  de  lo  que  eslán  haciendo.  Así  como  de  la  labor  qie  se  ha  efectuado
para  ellos  de  antemano,  para  que  introduciéndo  uiias  cuantas  cifras  so
lamente  en  una  plantilla  preparada  obtengan  la  solución.

Evitemos  al  navegante  de  altura  todas  las  operaciones  engorrosas  de
su  trabajo  corno  hemos  hecho  para  el  navegante  costero.  Pero  en  el
proceso  enseñémosle  a  aplicar  la  inteligencia  y  el  juicio  en  la  interpre
tación  de  la  información  que  recibe.  1-lagámosle  conocer  también  alu
-nos  de  los  fundamentos  de  la  navegación,  de  modo  que  si  llega  el  mo
mento  en  que  no  tenga   su  disposición  los  métodos  que  le  son  fami.
liares  pueda  recurrir  a  otros.

El  Departamento  de  Hidrografía  está  recibiendo  cada  vez  mayor  flú
mero  de  cartas  de  navegantes  que  están  descubriendo  el  Pacífico,  tro
pezando  en  principios  y  métodos  que  eran  conocimiento  común  hace
una  géneración.

A  medida  que  ‘se  aceleran  los  métodos  mediante  los  datos  pre
calcuados,  los  instrumentos  se  hacen  ¿ada  vez  más  misteriosos  ‘y  me
nos  comprendidos.  ¿Cuántos  navegantes,  formados  durante  la  segunda
guerra  mundial,  podrían  calcular  una  altura  partiendo  de  lina  fórmula
si  no  dispusieran  de  las  modernas  tablas  o  método  abreviado?  ¿Cuántos
podrían  deducir  sus  propias  fórmulas  si  fuese  preciso?  Dentro  de  unos
años,  cuando  se  haya  olvidado  el  antiguo  Almanaque  Náutico,  ¿cuán
tos  navegantes  sabrán  las  correcciones  que  deben  aplicar  a  las  alturas
de  sextante  observadas?  ¿Cuántos,  incluso  hoy  en  día,  pueden  determi
nar  el  horario,  disponiendo  sóo  de  la  ascensiÓn  recta  y  un  método  para
determinar  la  hora  sidéréa?

El  navegante  del  futuro  debe  ser  algo  más  qu  un  autómata.  Débe
poseer  conocimientos  de  electróica,  matemáticas,  física,  meteorología  y
astronomía,  así  como  los  principios  básicos  •de navegación,  y  debe  tener
conocimientos  prácticos  de  cartografía.,  geodesia  y  magnetismo.

Ya  iba  siendo  hora  de  -que  se  dedicase  alguna  atención  a  estas  cues
tiones.  -

(Á. B.  Moody, NavigatiOn.  Trad.  por  0.  5.  Reus,  T.  de  P4

1D53)’



NOTAS  PROFESIONALES

POLÍTICA  MILiTAR

MAQUINAS DE  GUERRA
D  E L  OESTE  CONTRA
EFECtiVOS  DEL  ESTE

E L  autor  de  este  interesantísjmoartículo—síntesis  de  un  Ii  b ro
aparecido  en  lengua  inglesa  con  el
t.íthlo  de  Unconditjonal  Surrender
(Faber  and  Faber,  Londres)—,  es
profesor  en  el  Instituto  de  Altos  Es—
tudios  Militares  del  Ejército  por
tugués,  y  al  expresar  en  el  mismo
verdades  incontrovertibles,  pretende
no  s o 1 a m  e n  L e  llamar  la  aten
ción  sobre  los  graves  problemas
que  claramente  ellumera  y  descri
be  con  toda  amplitud,  sino  tam
bién  incitar  a  todos  a  af’ront.arlos
con  una  sincera  colaboración  de
fensiva,  porque  el  esfuerzo  de  sola
mente  algunos  no  podrá  ser  nunca
suficiente.

La  rendición  incondicional  •d e
Alemania  y  del  .Japón  ha  trastor
nado  el  equilibrio  de  las  fuerzas  en
Europa  y  en  Asia.  Si  la  potencia
de  nuestros  enemigos  y  su  hege
monía  han  sido  destruidas,  fueron
en  cambio  sustituídas  por  el  impe
rialismo  paneslavo,  mucho  más  pe
ligroso.

Las  dos  guerras  mundiales  han
hecho  desaparecer  aquellos  Estados
de  Europa  central  que  manteníaii
él  equilibrio  entre  Oriente  y  Occi
dente:  de  ahí  la  división  de  Euro
a  en  dos  Únicos  bloques.  Hoy  el
aundo  está  puesto  en  la  a’lternati
a  de  guerra  o  paz,  pero,.  por  in
creíble  paradoja,  los  dos  términos
son  poco  más  o  menos  iguales,
jorque  se  debe  realizar  el  acuerdo
enti’e  los  dos  bloques—intento  que
e  ierie  persiguiendo  por  el  Occi
dente—,  16 que  sighificaría  el  reco
nOcimiento  del’  statu  quo,-  es  decir,
el  dominio  comunista  en  Europa
entra1  y  oriental  y  en  una  gran

parte  de  Asia.  Y  entonces,  ¿cómo
podría.  sobrevivir  una  Europa  aga
rrotada  por  un  imperio  paneslavo?
¿Y  cuál  sería  el  destino  de  Améri
ca,  aislada  en  un  mundo  comu
nista?

En  unas  breves  observaciones
generales,  el  autor  responde  a  ta
les  interrogaciones  examinando  la
tercera  guerra  mundial  d  e s d e  el
punto  de  vista  estratégico.  El  Este.
es  decir,  la  Unión  Soviética  y  los
Estados  satélites,  está  geopolítica-
mente  aislado,  mientras  que  las  Po—
tencia  occidentales  dominaii  total
mente  las  grandes  artei’ias  de  las
comunicaciones  marítimas.  El  Este
es,  por  lo  tanto,  una  masa  compaó
la,  técnicamente  débil,  pero  muy
fuerte  en  nómero,  mientras  las  Po
tencias  occidentales  están  econó
mica  y  técnicamente  más  adelan—
tadas;  pero  están  muy  separadas
unas  de  otras,  no  Solamente  nor
océanos  sino  también  por  opinio
nes  divergentes.  La  tercera  guerra  -

mundial  se  desarrollaría,  por  lo
tanto,  entre  una  gran  Potencia  te
rrestre   las  Potencias  marítirnas
y  aéreas  más  fuertes.  Los  soviets,
disfi’utando  de  sú  superioridad  nu
mérica,  podrían  conquistar  las  ba
ses  navales,  aéreas  y  terrestres  de
sus  adversarios  para  cerrar  e]  Me
diterráneo  y  expulsar  de  dicho  mai
a  los  aliados.  Pero  esta  estrategia,
inicialmente  ofensiva,  deberá  in
evitablemente  desembocar  en  ia  de
fensiva.  Numéricamente  m  e no  s
fuertes,  pero  más  adelantadas  en
el  campo  de  la  producción,  las  Po
tncias  occidentales  fundamenta
rán  su  estrategia  n  su  producción
técnica  y  material;  Pero  como  a  la
acción  aérea  no  podrá  inmediata
mente  seguir  la  acción  terrestre,
habrán  de  conformarse  con  ir  pa
ralizando  la  ofensiva,  cuyo  efecto
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se  irá  sintiendo  p o e o  a  poco  y
después  de  u  cierto  iapso  de  tiem
po,  quizá  de  años;  en.tanto  que  la
ocupación  de  Európa  occidental  por
parte  del  Ejército  rojo  sería  reali
zada  en  c u e s ti  ó n  de  dos  o  tres
meses.

La  idea  de  poder  detener  en  el
acto  una  invasión  rusa  con  ejérci
tos  pequeños,  aunque  estén  poten
temente  motorizados,  hay  que  des
c&rtarla  en.  absoluto,  porque  no  es
posible  lograr  solamente  con  má
quinas  el  defender   conquistar
grandes  espacios  de  enteros  conti
nentes.  La  áspera  1 u c  h a  e u t- r  e
Oriente  .y  Occidente  será  por  lo
tanto  un  conflicto  entre  efectivos  y
capacidad  de  producción.  Pero  ço
mo  en  todas  las  c  o s a  s  de  este
mubdo,  también  en  esta  f  a ce  t a
existen  límites  que  no  se  pueden
superar.  ¿Hasta  qué  punto  la  supe
rioridad•  técnica  puede  compensai
la  inferioridad  numérica;  y  hastd
qué  punto  la  inferioridad  del  mate
rial  puede  ser  compensada  por  la
superioridad  numérica?

La  segunda  guerra  mundial  ha
llevado  a” un  grado  elevadísimo  la
potencia  económica   industrial  de
América.  En  caso  de  guerra  dicha
potencialidad  sería-  aumentada  
completqda  con  la  de  la  Common
wealfh  británica  y  la  de  Europa
occidental.  Si  para  hacer  una  com
paración  con  la  Unión  Soviética,
aceptamos  prudentemente  las  ci
fras  sobre  la  producción  rusa  pu
blicadas  en  1945, ‘observaremos  que
solamente  alcanzó  la  cuarta  parte
de  lo  que  fué  la  producción  anglo
americana  en  el  mismo  año.  rero
si  Moscú  consiguiese  llegar  a  do
minar  en  la  totalidad  de  Europa,  la
situación  sería  muy•  diferente.  La

-industria  soviética  -  europea  reu
nidas  (esta  última  ren’diría  como

máximo  el  50  por  100  de  la  capa
cidad  de  la  producción  de  guerra
de  Alemania)  llevarían  a  una  pro
ducción,  considerando  sola  m  e u t e
las  dos  principales  armas  estraté
gicas,  aviones  y  tanques,  de  50.000
aviones  y  39.000  tanques,  contra
130.000  aviones  y  50.000  tanques  de
la  producción  angloamericana.  Y
esta  diferencia  también  la  habría
en  las  restantes  ramas  de  la  indus
tria  de  armamentos  y  particular
mente  en.  el  campo  de  la  mecánica
de,  precisión,  que  •es  éste  el  punto
verdaderamente  débil  de  la  produc
ción  - rusa.  En  cuanto  al  aspecti’
cuantitativo,  Rusia,  disfrutando  de
los  recursos  industriales  de  Europa
ocupada,  s e  r í a  materialmente  un
adversario  más  fuerte  de  lo  que  en
su  día  lo  fué  Alemania.

Estas  consideraciones  condu  c  e n
-lógicamente  a - co-a siderar  el  proble
-ma  que  el  efecto  materia-l  de  la
guerra  aérea  puede  ocasionar,  sobre
la  producción.  En  las  industrias
angloamericanas  solamente  las  in
glesas  estarían  seriamente  amena
zadas  por  los  rusos,  ya  que  las
americanas  y  canadienses  e s t á. n
prácticamente  fuera  -del  alcance  -de
la  aviación  soviética.  En  la  hipóte
sis  de  que  Europa  oeçidental  f-uese
‘ocupada  por  el  Ejército  ruso,  ¿cuál
sería  - la  posición  estratégica  -de  las
regi&nes  industriales  rusas,  y  cuá
les  de  ella  trabajarían  p  a r  a  el
Oriente?  Tres  factores  principales
hacen.  difícil  la  paralización  de’ los
distritos  industriales  soviéticos:  el
primero  y  et  más  importante  es
debido  al  sistema  -económico  ruso
y  ,a  su  descentralización;  el  segun
do  está  constituido  por  las  -grandes
distancias  que  separan  los- -distritos
industriales  de  los  Urales  de  las
bases  aéreas  aliadas  -del  Oriente
Medio  (1.500  a  2.000  km.).  Pudiera
ser  que  la  bomba  atómica  reyolú
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cione  todo  ello,  pero  por  el  momen
to  nadie  puede  afirmarlo.  Por  otra
parle,  el  desencadenar  la  guerra
atómica  constituiría  para  las  Po
tencias  occidentales  un  riesgo  enor
me,  porque  su  primer  resultado
sería  la  destrucción  de  las  indus
trias  inglesas,  toda  ellas  muy  con
centradas,  así  como  de  importantes
núcleos  urbanos  en  América,  debi
do  a  la  inmediata  respuesta  rusa  a
dicha  guerra.

De  cualquier  forma  la  estruc
ción  de  Europa  entera  sería  el  pre
cio  que  pagaríamos  si  la  guerra
al  ó ni i ca  la  desencadenasen  los
americanos.  El  tercer.factor  es  de
bido  al  hecho  que  la  acción  aérea
no  es  eficaz  si  el  objetivo  no  es  al
canzado  en  el  momento  oportuno
lo  que  presupone  un  adecuado  y
eficiente  servicio  de  información.
Y  precisamente  tal  servicio  falta
porque  la  Unión  Soviética  está  her
méticanlente  cerrada  desde  hace
más  de  treinta  años.

En  Europa  central,.  que  podría
ser  ocupada  un  día  por  los  rusos,
el  problema  se  presenta  bajo  un
aspecto  diferente.  Su  principales
industrias  son  de  estructura,  econó
mica  centralizada  y  emplazadas  en
las  regiones  más  próximas  a  Gran
Bretaña,  por  lo  que  esta  última  de
bería  realizar  una  vez  más  su  pa
pel  de  gran  portaaviones.  Por  otra
parle  la  producción  del  Continente
es  de  demasiada  gran  importancia
para  que  los  soviets  la  dejasen  ex
puesta  a  aquellos  riesgos,  ya  que
en  cuanto  ocupasen  tales  zonas  in
dustriales  - procurarían  explotarlas
para  completar  su  propia  prodiic
ción,  particularmente  en  las  face
tas  en  que  la  industria  rusa  es
insuficiente.  Por  consiguiente,  su
probable  .destino  sería  su  traslado
al  este  de  los  Urales.

Si  los  rusos  tuviesen  que  adop.
lar  tal  estrategia,  la  tercera  guerra
mundial  vería  la  formación  de  dos
grandes  arseuaes:  América  y  Sibe
ria.  Sería  un  error  esperar  que  la
guerra  aérea  diese  resultados  rá
pidos  y  decisivos.  De  ella  solarnén
te  hay  que  esperar  que  la  curva  de
producción  de  la  Unión  Soviética
marease  un  leve  y  gradual  descen
so.  I’loscú,  al  comienzo  de  las  hosti
lidades  y  por  un  largo  tiempo  des
pués,  podrá  emplear  el  material
obtenido  del  botín  de  la  segunda
guerra  mundial.  El  Occidente,  en
cambio,  ha  destruído  estúpidamen
te  su  material  y  cerró  sus  industrias
de  guerra,  en  tanto  que  lOS  rusos.
han  continuado  produciendo.  Por
estos  motivos  la  batalla  de  la  pro
ducción  deberá  ser  de  larga  dura
ción.

Después  de  examinar  esta  parte
de  la  producción  en  sus  princina
les  aspectos,  estudia  la  cuestión  de
los  efectivos.  La  Unión  Soviética,
con  los  p ‘a í s e s  satélites  y  China,
cuenta  con  unos  713  millones  de’
habitantes.  Los  EE.  UU.,  la  Com
monwealth  británica  y  Eüropa  oc
cidental  comprenden  alrededür  de’
850  millones.  Conviene  t e u e r  en
cue.ntaque  de  ciertos  países  es  di
fícil  afirmar  actualmente  de  qué
lado.  se  inclinarían;  así  como,  si
fuese  ocupado  por  los  rusos  el  Con
tinente  europeo,  si  sus  170  millo-
lies  de,  habitantes  militarían  o  ne
en  la  órbita  comunista,  y  cómo  se
comportarían  durante  la  ocupación
rusa.  El  asunto,  por  sí  tan  mpor
taiite,  no  p’uede  ser  examinado  pro
fundamente  en  un  artículo  come
éste;  pero  si  se  puede  afirmar  que
la  guerra  futura  tendrá  inevitable
mente  un  aspecto  de  guerra  civil
intercontinental.  e  todas  formas
es  indispensable  confro  u t a r  los
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efectivos  bajo  los  tres  siguentes
puntos:  f.°,  ‘los efectivos  combatien
tes;  2.°,  los  efectivos  de  la  prodiic—
ción;  3.°  las  poblaciones  menos  ap
tas  para  la  industria  de  guerra  o
pará  la  agricultura.

En  cuanto  concierne  al  bloque
oriental,  se  indica,  después  de  re
cordar  el  esfuerzo  soviético  durante
la  segunda  guerra  mundial,  que
actualmente  p  u e d  e  llegarse  a  la
conclusión  de  que  la  Unión  Sovié
tica  puede  poner  en  línea  530  divi
siones,  a  las  que  deben  añadirse
unas  74  de  los  países  satélites  y
un  número  de  combatientes  chinos
rojos  de  alrededor  de  100  divisio
nes,  O  sea  un  total  teóiieo  de  704
divisiones  (se  indica  que  las  divi
siones  normales  rusas  tienen  unos
10.300  hombres).  Pero  ¿tiene  Rusia
con  qué  armar  a  tal  masa?  1-lay
que  poner  en  duda  que  pueda  ha
cerlo.  Además,  y  a  propósito  de
esta  masa  hay  que  añadir  que  si
durante  I  guerra  la  propaganda
comunista  fué  incansable  al  alabar
el  valor  del  combatiente  ruso,  aho
ra  es  el  momento  de  ti’aer  las  co
sas  a  sus  justos  términos  al  hacer
una  comparación  entre  las  fuerzas
rusas  y  alemanas.

Teniendo  en  cuenta  la  superio
ridad  numérica  rusa  de  tres  a  uno
sobre  la  alemana,  no  resulta  cierta
la  decantada  superioridad  de  arma
mento  ruso  sobre  el  alemán,  y  con
trariamente  a  las  afirmaciones  de
la  propaganda  comunista,  el  Ejór
cito  rojo  no  resiste  la  comparación
con  la  Wehrmacht.  Además  los  ale
manes  consiguieron  organizar  un
ejército  de  500.000  rusos  anticomu
nistas.  Pero  sobre  todo,  los  alema
nes  deben  su  derrota,  no  a  la  resis
leticia  rusa,  sino  en  gran  parte  a
su  bsurda  estrategia;  sin  olvidar
que  en  19.45 el  Ejército  ruso,  no

obstante  todas  las  victorias,  comen
zaba  a  dar  señaes  de  desmoraliza
cióII.

A  pesar  de  ello  sería  erróneo  me
nospreciar  el  peligro  que  hoy  ame
naza  al  Occidente.  Cualquiera  que
pueda  ser  la  fuerza  moral  de  un
j  ército  •que no  encuentra  enfrente
una  seria  resistencia—como  sería  el
caso  del  Ejército  ruso  avanzando  en
Europa  occidental—,  dará  motivos
por  lo  menos  de  gran  preocupa
ción,  principalmente  en  las  prime
.ras  fases  de  la  guerra.

En  cuanto  al  verdadero  valor  de
los  países  satélites  de  Oriente  hay
que  dárselo  más  a  su  calidad  d€
trabajadores  que  de  combati  ates.
En  efecto,  bajo  este  a  s p e  c t o  la
Uni6n  Soviética  p o d r  4  disfrutai
económica  y  militarmente  no  sólo
de  la  mano  de  obra  especializada
de  Alemania  y  Checosíovaquia,  sino
también  de  la  de  Francia,  Bélgicé
y  Holanda  en  cuanto  invadiese  Eu
ropa.  En  realidad  podría.  siguiendo
el  ejemplo  de  Hítler,  disfrutar  en
ese  sentido  de  todas  las  naciones
que  entrasen  en  su  esfera  de  in
fluencia.

Con  re.specto  a  las  naciones  occi
dentales,  las  cifras  de  los  efectivos
de  EE.  UU.  y  de  la  Commonwealth
movilizados  durante  la  guerra  fue
ron  un  total  de  165  divisiones;  lo
que  es  poco  si  se  consideran  los
habitantes  de  estas  grandes’  Poten
cias  occidentales.  Por  razones  etno
lógicas,  una  gran,  masa  de  ellos  no
es  apta  para  cualquier  empleo  que
sea  de  guerra.

Definidos  los  números  de  divi
siones  de  las  fuerzas  eventualmen
te  en  presencia,  se  trata  a  conti
nuación  sobre  su  movilización  en
caso  de  una  tercera  guerra’  mun
dial.  No  es  dudoso  que  Rusia  esté
en  condiciones  de  emplear  en  Eu
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ropa  occidental,  en  las  p r  i rn  e -

ras  seis  semanas  de  guerra,  unas
130  divisiones;  en  los  seis  meses
siguientes  esa  cifra  podrá  ser  au.
mentada  en  o Ir  a  s  70  divisiones.
Además  de  esa  masa  habrá  que
contar  con  05  a. 70  divisiones  de  los
países  satélites.  El  número  de  avio
nes  soviéticos  operando  en  Europa
occidental  podrá  ser  del  orden  de
los  10.000. El  desarrollo  de  la  movi
lización  rusa  actualmente  debe  ser
quizá  el  siguieIte:  al  comienzo  de
la  movilización,  175  divisiones  ru
sas-  y  35  satélites;  después  de  cua
renta  y  dos  días,  275  rusas  y  60
satélites;  y  después  de  seis  meses,
375  rusas  y  74  satélites.

Examinenios  la  opinión  común
mente  difundida  de  que  los  rusos
no  estarían  en  condiciones  de  apro
visionar  tales  masas  e  t ro  p a  s,
Hasta  que  nó  se  desarrollase11  gran
des  batallas,  que  son  la  causa  prin
cipal  de  consumo  de  material,  no
tendrían  problema,  porque  es  sit
bido  que  los  rusos  han  constituído
bases  avanzadas  e11 los  países  sa
télites.  El  Ejército  rojo  tiene  la
costumbre  de  vivir  sobre  los  recur
sos  locales  y  su  problema  de  apro

visionamiento  es  mucho  ñiás  sen-
cilio  que  el  de  los  occidentales.  Ccii
el  armamento  cogido  a  los  alema
nes  y  a  los  japoneses  pueden  equi
par  50 divisiones,  y  al  mismo  tiem
po  es  sabido  que  la  industria  so
viética,  contrariamente  a  la  de  los
occidentales,  no  ha  cesado  nunca
de  fabricar  armas  y  municiones.

Y,  entonces,  ¿qué  cantidad  de
‘fuerzas  habrían  de  ser  las  de  los
países  atlánticos  para  defender  con
éxito-a  Europa  occidental?  Se.  res
ponde  que  menores  que  las  orien,
tales  debido  a  nuestra  superior  ca
lidad.  No  obstante,  un,  frente  de
-1.200km.,  como  sería  el  que  hubie

se  desde  Holanda  hasta  el  Adriáti
co,  requiere  no  solamente  un  nú
mero  suficiente  de  hombres  para
defenderlo,  sino  también  para  do
minar  las  largas  vías  de  comuni
cación  y  as  extensas  retaguardias
infestadas  de  comunistas.  Se  esti
ma  que  para  la  defensa  de  Europa
occidental  serían  necesarias  ea  las
primeras  tre.s  semanas  4  divisio
nes  y  6.000  aviones;  y  en  los  tres
meses  siguientes  146  divisiones  y
10.000  aviones.  ¿Son  capaces  de  tal
esfuerzo  los  países  occidentales  de
Europa?  ¿Y  será  posible  llevar  a
efecto  la  movilización  g e n  e r  a 1,
como  se  hizo  en  las  dos  guerras
precedentes?  Es  éste  un  aspecto
que  no  se  debe  olvidar;  y  que  será
necesario  hacer  frente  a  numerosas
quintas  columnas;  y  que  es  de  lo
más  peligrosa  la  infiltración  de  ele
mentos  hostiles  en  las  filas  de  los
ej  ércitos.  -

Por  las  consideraci6nes  expues
tas  parece,  claro  que  sin  la  plena
participación  de  Alemania  la  de
fensa  de  Europa  es  estralégicamen
te  imposible,  ya  que  no  se  debe
olvidar  que  únicamente  la  estrate
gia  ofensiva  es  la  que  da  los  re
sultados  decisivos.  Solamente  exis
te  una  cuestión  que  vaya  contra  el
rearme  de  Alemania,  y  que  es  muy
importa:nte:  Y  es  el  que  puede  dar,
el  motivo  a  Rusia  para  desencade
nar  la  guerra.

Como  la  efectiva  intervención,  de
los  americanos  no  podría  llegar
hasta  después  de  los  tres  primeros
meses,  y  como  dicho  esfuerzo  jun
tamente  co11 el  de  Inglaterra  no  po
-drá  ser  al  principio  más  que  bas
tante  limitado  en  razón  de  que  las
‘fuerzas  deben  subdividirse  en  va
rios  teatros  de  operaciones,  se  en
contraría  Europa  occidental.  e  o n
que,solamente  contaría  en  esa  fase
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con  50  ó  60  divisiones  para  un  co
metido  que  requiere  de  120  a  150.
Una  estrategia  ofensiva  contra  l
Unióii  Soviética  es  inconcebible’  sin
un  mínimo  de  300  divisiones  des
plegadas  y  en  acción,  en  el  tiempo
y  en  el  espacio,  para  una  duración
de  tres  años  de  guerra.  Los  alema
nes  han  intentado  la  suerte  con
240  divisiones  y  llegaron  solamente
a  Stalingrado.  Por  consiguiente,  en
un  conflicto  entre  Oriente  y  Occi
dente  solamente  ips  países  de  Eu
ropa  occidental  pueden  hacer  caer
el  platillo  de  la  balanza  a  favor  de
los  países  anglosajones.  Si  consi
guieran  asegurar  la  d  e f e n  s a  de
Europa  los  países  anglosajones,  no
solamente  aumentarían  sus  efecti  -

vos,  sino  también  se  impediría  a
Rusia  que  pudiese  disfrutar  de  re
giones  industriales  muy  i mp  o r
tantes.

Se  tiene  la  tendencia  de  atribuir
demasiada  gran  importancia  al  po
tencial  industrial  de  los  EE.  UIJ.
Desde  luego  es  enorme  esa  poten
cialidad,  pero  no  es  posible  que
pueda  lograr  el  poner  en  línea  10
carros  o aviones  contra  dos  que  pro
duce  la  Unión  Soviética.  Esta  pro
porción  es  mucho  lilenos  favorable
para.  Europa  occidental;  y,  por  lo
tanto,  Rusia,  sea  .desde  el  punto  de
vista  del  número  Lle hombres,  sea
desde  el  industrial,  es  un  adversa
rio  tan  peligroso  al  menos  de  lo
que  fué  Alemania.

El  autor  del  artículo  concluye,  ex
presando.  la  ésperanza  de  que  se
realice  lo  más  pronto  posible  la  es
trecha  colaboración,  entre  las  gran
d.es  naciones  europeas:  Inglaterra,
Francia,  Alemania  e  Italia,  ya  que
es  la  única  política  que  puede  sal
var  a’ Europa.  Los  hómbres.  dé  los
Gobiernos  deben  tener  muy  pre
sente  en  su,  alma  ‘:que  cuanto  más

fuertes  sean  los  ejércitos  európeos,
menores  serán  las  probabilidades
de  guerra,  y  que  si  la  guerra  fuese

‘inevitable,  serán  mayores  las  posi
bilidades  de  vencer  rápidamente.

La  potencia  militar  soviética  (Jules
Manken,  The  Times,  nov.  1952.)

Se  trata  en  este’ aitículo  de  llegar
a  saber  la  calidad,  cantidad  y  po
tencialidad  de  jas  fuerzas  armadas
rusas.  Se  indica  que,  aparte  de  los
datos  oficiales,  son  difíciles  de  co-
tener  otras  informaciones,  ya  que
las  fuentes  de  observación  directa
o  faltan  por  completo  o  son  exc&
sivamente,  fragmentadas.  Sin  em
bargo,  el  autor  del  artículo  efectúa.
estimaciones  y  valoraciones  a  base
de  datos  que  ha  podido  obtn.er  de
expertos  e  intelectuales  sobre  isun
tos  soviéticos,  en  gran  parte  de
orig.n  ruso,  q u  e  se  encuentran
ahora  en  el  lado  de  acá  del  telón
dé  acero.

Tales  datos,  que  soli,  en  efécto,
ciertos,  permiten  encuadrar  el  exe,
mcii  buscado  y  conducen.  a  resul
fados  que  en  lo  posible  se  pueden
aceptar,  bien  desde  un  punto  cte
vista  general,  ‘como  particular.

El  presupuesté  para  la  Defensa
absorbía  en  Rusia,  en  1948,  e]  19,9
por  100  de,  la  renta  nacional.  Des
pués  d.e  ucesivos  aumeiitos  que
corresponden  a  lo  años  de  1949,
1950  y  1951,  en  este  año  (1952  ab

.sorbe  el  26,5  por  100.  Por  otra  par
te,”y’  como  es  ya  s ab  i d o,  eii  la
Unión  Sóviétida  los  precios  •de  los
artícñlos  de  consumo  han  venido
bajando  d.escl  1947  hasta  ahora,  es
también  posible  que  los  gastos  de
armamento  y  e  uipo  de  las  furzas
armadas  hayan  ‘sufrido  una  pro
porcional  diminución.  Aspecto  és
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te  que  encuentra  confirmación  en
una  declaración  del  Ministro-  de

-Hacienda  soviético  en  ocasión  de
las  discusiones  presupuestarias,  en
la  que  dijo  qué  las  disminuciones
de  los  precios  eran  -debidas  al  au
mento  habido  en  maquinaria  y  me
dios  para  elevar  la  producció.n  y  en
el  aumento  del  número  de  fletes.
Finalmente,  teniendo  en  c u  e a  t a
que  el  tipo  medio  de  salario  en  es
tos  últimos  cuatro  afios  no  ha  ex
perimentado  aumento  de  irupor
tancia,  se  debe  razonablemente  ad
mitir  que  tales  factores  han  debido
ocasionar  un  aumento  real  e  im
portante  en  los  efectivos  o  en  los
armanle:ñtos,  y  muy  probable  que
sea  en  ambos.

El  aumento  en  la  producción  de
armamentos  está  también  contir
mado  por  el  notabilísimo  mce-e
mel]to  de  la  producción,  previsto

-  en  el  actual  plan  - quinquenal,  en
-   el  cual  se  pr  ev  é n  numerosas  y

grandes  plantas  de  producción  de
energía  eléctrica,  distribuídas  en
•todo  el  territorio.

Otro  aspecto  importante.  que  en
general  no  atrae  apenas  la  aten
ción  de  1 o s  países  occidentales,
porque  no  tienen  noción  exacta  de
hasta  dónde  llega  la  estatificación
de  la  industria,  es  aquel  de  las  in
versiones  del  capital  del  Estado.
Aun  cuando  sea  necesario  hablar
con  cautela  de  este  asunto,  se  pue
de  decir  que  por  analogía  a  lo  su
cedido  en  los  años  precedentes,  las
inversiones,  siempre  muy  grandes,
de  capital  del  Estado  en  la  indus
tria,  están  en  general  destinadas,
en  su  mitad,  a  la  industria;  un
quinto  a  la  agricultura,  un  octavo
a  la  construcción  de  odificios  de
todo  orden,  y  cerca  de  un  décimo
a  los  ferrocarriles.

Indica  el  autor  del  artículo,  a

continuación,  el  éxito  habido  en  e
p  1 a u  quinquenal  precedente  (i
cuarto),  aunque  no  alcanó  plena-
mente  los  objetivos  fijados  en  al
gunos  sectores.  Quizá  por  esto  el
nuevo  plan  incita  a  una  mayoi
producción,  afirmando  que  “deben
ser  redobladas  las  reservas  de  ma—
terial  y  de  víveres,  para  asegurar-
al  país  de  cualquier  necesaria  o
apremian  te  eventualidad”.  El  tan
to  por  ciento  gastado  para  la  De
fensa  en  el  mismo  período  (1948-
1952)  sobre  la  renta  nacional,  fué
para  Inglaterra  dei  7  al  8. por  -100.
y  para  los  EstadosUnidos  del  5  al

--  6  por  100.  E:n tanto  que  Rusia  gas
tó  el  20  por  100  y  quizá  más.

,Cuáles  son,  por  lo  tanto,  las-
fuerzas  que  en  la  Unión  Soviética
absorben  tales  ingentes  recursos?
¿  Q u é  otras  aportaciones  reciben
esas  fuerzas  de  los  Estados  satéli
tes?  En  1951,  según  declaraciones
del  Ministro  inglés  de  Defensa,  los
efectivos,  de  la  Marina  rusa  eran
de  unos  600.000  hombres;  hoy  tal.
cifra  debe  ser  superior.  Por  otra
parte,  no  hay  ningún  dato  sobre  la
infantería  de  desembarco  soviética.  -

Respecto  al  Ejército,  está  en  e-ene-’
ral  admitido  que  el  número  de  sus
divisiones  es  de  unas  175,  de  las
cuales  una’  tercera  parte  son  aco
razadas  o  mecanizadas.  Pero  en
tonces  se  llega  a  la  conclusión  de
qúe  la  cifra  de  3.100.000  hombres
es  demasiado  elevada,  o  si  no,  qtle
las  divisiones  tienen  •menos  hom
bres  de  lo  que  se  afirma  (12.000).
Con  respecto  a  la  Aviación,  según
las  citadas  declaraciones  del  Mi
nistro  inglés,  tenía  Rusia  en  1951
unos  19.000  aviones  y  una  produc
cisn  de  10.000  al  año.  Con  tal  nú
mero  de  aparatos,  el  de  hombres
no  puede  ser  inferior  a  800.000.

Por  consiguiente,  1 o s  efectivos
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totales  de  las  tres  fuerzas  armadas
rusas  alcanzan  la  cifra  de  cuatro
millones  y  m  e d i o  de  hombres,
nparte  de  las  fuerzas  fronterizas,
policía,  seguridad  interior,  etc.  Di
cha  cifra  corresponde  al  2,2  por
100  de  toda  la  población  rusa,  y  a
17  por  100  de  los  hombres  com
prendidos  entre  los  diecinueve  y
treinta  y  cinco  aíios.  Sobre  este
punto  hay  que  recordar  que  el  ser
vicio  militar  en  Rusia  tiene  una
duraióii  varidble,  de  dos  a  cinco
años;  que  la  llamada  a  filas  se  ha
•ce  a  los  diecinueve  años,  y  que  ua.
vez  terminado  su  servicio  activo,
el  soldado  pasa  a  la  reserva,  que
es  de  tres  órdenes:  la  primera,  que
dura  hasta  los  treinta  y  cinco  años;
la  segunda,  hasta  los  cuarenta.  y
cinco,  y  la  tercera  hasta  tos  cin
cuenta.  Los  llamamientos  anuales
a  filas  comprenden  un  total  de  un
millón  y  iñedio  de  hombres,  de  los
cuales  se  incorporan  a  las  fuerzas
.a  r  m  a d a  s  cerca  de  un  millón
(750.000  al  Ejército,  200.000  a  la
Aviación  y  50.000  a  la  Marina).
Con  respecto  a  los  países  satélites,
se  estima  aproximadamente  q u  e
sus  efectivos  no  serán  inferiores  al
millón  de  hombres,  aparte  de  sus

•  fuerzas  de  seguridad  interior.

La  conparación  entre  las  fuer
zas  angloamericanas  y  las  rusas
arroj  a  las  -siguien Les  conclusiones:
En  Inglaterra  el  número  máximo
de  hombres  sobre  las  armas  es  de
un  millón,  y  en  los  Estados  Tjtni
dos  es  de  unos  3,6  millones;  es  de
cir,  un  total  de  cuatro  y  medio  mi
llones.  Las  fuerzas  rusas  I,enen
efectivos  O  inferiores  a  4,5  millo
nes,  pero  a  los  cuales  hay  que  aña
dir  el  millón  de  los  países  satéli
tes.  Y  mientras  las  reservas  ingle
sas  instruidas  aumentan  a  200.000
hombres  al  añó,  y  las  amerirands

a  500.000,  las  reservas  rusas  cre
cen  a  razón  de  800  a  900.000  hom
bres,  a  los  que  hay  que  añad!r  los
00.000  que  aumentarían  las  de  los
países  satélites.  Con  ese  ritmo,  la
TJnión  Soviética  en  dos  años  ten
drá  un  númeo  de  reservistas  ms
truído  mayor  que  el  que  puedan
tener  Inglaterra  y  Estados  Unidos
en  tres  años.

Con  respecto  a  la  producción  de
armamentos,  se  parte  para  su  exa
men  del  discurso  de  Stalin  en  1946
(que,  corno  se  sabe,  hizo  un  resu
men  del  esfuerzo  realizado  por  la
Unión  Soviética  en  la  segunda  gue
rra  mundial).

Las  posibilidades  actuales  rusas
de  producción  de  armamentos  son
sustancialmente  superiores  a  la  de
máxima  alcanzada  en  el  1044.  año
de  producción  excepcional.  E s t a
afirmación  se  basa  en  los  dales  su
ministrados  por  el  Ministro  de  De
fensa  inglés,  que  dijo  que  la  pro
ducción  rusa  de  aviones  es  del  or
den  de  10.000  aparatos,  y  de  5.000
el  de  los  vehículos  acorazados  al
año.  Y  puesto  que  el  presupuesto
de  Defensa  soviético  para  192  es
un  19  por  100  superior  al  del  añr,
precedente,  y  porque  también  oit
indudablemente  empleados  o 1 ro  s
fondos  en  la  industria  de  arma
mento,  que  no  se  incluyen  en  el
presupuesto,  se  estima  que  aquellas
cifras  deben  ser  del  orden  de  11.000
aviones  y  5.500  vehículos  acoraa
dos.  También  hay  que  tener  ea
cuent.a  que  aunque  el  nuevo  plan
quinquenal  no  Fiable  de  la  produc
ción  de  vehículos  motorizados,  es
indudable  que  tal  produccióii  ha  re
cibido  un  iotabilísimo  impulso.

Al  tratar  de  la-  producciÓn  rusa
de  acero  necesaria  para  la  cons
trucción  de  armamentos,  se  hace
presente  la  ‘fiec-ésidad  de  haber
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instalado  las  industrias  correspon.
dientes  a  este  tipo  de  producción.
Se  cree  que  la  producción  soviética
de  acero  debe  ser  de  unos  30  mi
llones  de  toneladas,  de  los  cuales
el  millón  necesario  para  la  actual
producción  de  aviones,  vehículos
acorazados,  artillería  y  municiones
represénta  el  3  por  fOO de  la  pro
ducción  normal.  De  lo  que  se  de
duce  que  esa  producción  de  arma
mentos  puede  ser  fácilmente  au
mentada.  Al  hacer  un  cálculo•  del
coste  del  material  angloamericano,
Se  da  una  idea  de  cuál  puede  ser
la  carga  que  debe  soportar  Rusia,
debidó  a  su  producción  de  arma
m en tos.

Por  otra  parte,  cualquiera  que
sea  el  número  de  hombres  que  tie
ne  Rusia  en  filas,  así  como  su  po
derosa  producción  de  armamentos,
es  indudable  que  ambos  factorçs
pueden  ser  aumentados  y  multipli
cados  con  una  simple  orden  de
Malenkoff,  ya  que  para  ello  están
preØarados  y  predispuestos.  P o r
todo  cuanto  quea  indicado,  este
estado  de  cosas  e  Rusia  constitu
ye  la  más  formidable  máquina  de
guerra  que  haya  visto  el  mundo
durante  un  período  de  paz,  aunque
ésta  sea  aparente.

El  autor  en  suartículo  se  une  ai
ya  gran  núcleo  de  escritores  sobre
asuntos  soViéticos,  lo  que  es  bien
grato.  Su  estudio,  aun  consideran
do  que  es  de  lo  mejor  que  se  pue
de  encontrar  en  un  periódico,  pre
senta  muchas  y  grandes  lagunas
y  faltas  de  razones  en  sus  conclu
siones,  aunque  llega  a  resultados

,iógicos.  Sin  querer  entrar  en  di
chos  resultados,  hay  sin  embargo
que  observar  que  en  la  compara
ción  que  hace  entre  las  fuerzas  ar
madas,  siempre  las  limita  a  hs  de
las  inglesas  y  americanas.  •A nues

tro  parecer,  estimamos  q u e  tas
fuerzas  militares  europeas,  que  el
no  las  tiene  nunca  presentes  en
sus  cálculos,  pueden  dar,  al  con
tarse  con  ellas,  una  más  justa  com
paración  del  conjunto.  Tales  fuer
zas  no  pueden  ser  indiferentes,  ni
ser  calladas,  iii  dejar  de  tenerlas
en,  cuenta,  ya  que,  como  es  sabido
las  dos  mayores  potencias  occidezi
tales  europeas  hacen  y  harán  un
notable  esfuerzo  en  la  dfensa  de
este  teatro  de  Europa.

La  crisis  de  la  N.  A.  T.  O.

CO  este  título  han  aparecido  en
la  Prensa  americana,  hacia  l.  úl
tima  decena  de  enero,  diversos  ar
tículos  que  indudablemente  tienen
un  cierto  interés  actual.  Se  trata  en
ellos,  más  o  menos  crudamente,  de
los  problemas  que  agitan  y  ponen
en  trance  de  crisis  a  la  N.  A.  T.  O.
en  estos  momentos.  rrales  artíc&os.
que  comprendein  la  opinión  de  una
numerosa  parte  de  personas  con
cultura  superior  a  la  media  popu
lar,  quieren  mostrar  su  preocupa
ción  por  la  ituación  política  intér
nacional  y  desean  enterar  del  pe
ligro  a  toda  clase  de  gentes.

Desde  este  punto  de  vista,  debe.
mos  alegrarnos  de  tal  campaña  de
Prensa,  para  que  todo  se  inquie
ten  y  que  cada  cual  aporte  su  con
tribución  a  realizar  un  a  crítica
constructiva  y  que  se  impongan
sobre  la. misión  y  actividad  de  cnn
junto  de  la  N.  A.  T.  O.

Escribe  esa  Prensa,  en  primer
lugar,  sobre  los  numerosos  asun
tos  y  diversidad  de  opinionés  que
obstaculizan,  y  hasta  a.  veces  im
piden,  Ja  adopción  de  soluciones
lógicas  y  razonables.

La  N.  A.  T.  O.  con  sus  fuerzas
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actuales—60  divisiones  1 i s  a  s  y
unas  35  de  reserya,  con  5.000  avio
nes  desplegados  en  130  nuevos  ae
ródromos  construídos,  y  336  bu
ques  entre  portaaviónes  .de  comba
te  y  de  escolta,  cruceros,  destructo
res,  submarinos  r  otras  muchas
unidades  menores,  distribuídas  des-.
de  Noruega  hasta  el  Cáucaso—
está  todavía  bien  lejos  de  ofrecer
una  defensa  fuerte  y  firme.  Tales
fuerzas  constituyen  sin  duda  un
buen  éxito  inicial;  pero  si  en  el
mejor  de  los  casos  esas  fuerzas
van’  a  ser  maífitenidas  en  dichi  nú
mero,  ello  será  un  fallo  de  la
N.  A.  T.  O.  con  vistas  al  futuro,
porque  es  evidente  que  Europa  no
conseguirá  crear.  e.n  un  .pióximo
porvenir  n  u  e y  a s  posibilidades  y
nuevos  medios  para  su  defensa.
Por  consiguiente,  los  procedimien
tos  y  objetivos  americanos  e  €1
continente  europeo  deben  ser  exa
minados  de  nuevo  y  adaptados  con
venientemente  a  las  necesiditdes  co
muiies.

La  distribución  actual  de  1 a  s
fuerzas  terrestres  y  aéreas  en  el
sector  occidental  SOfl  solamente  su
ficientes  para  impedir  una  guerra
relámpago  soviética.  L a  s  fuerzas
navales  50n  poderosas  y  superiores
a  las  rusas.  Por  dicha  situación  de
fuerzas,  se  ha  extendido  en  Occi
dente  un  ambiente  de  tranquilidad
y  satisfacción,  por  lo  que  los  pro
blemas  de  todas  clases,  económi
cos,  políticos,  psicológicos,  existen
tes  entre  los  aliados,  han  absorbido
las  exigencias  militares  de  ser  ne—
cesario  el  continuar.aquel  desarro
llo  y  aumento  de  la  potencialidad
de  las  fuerzas  en  Europa.  Aunque
d  i e h a s  fuerzas  actualmente  sen
suficientes  para  una  resistencia  ini
cial,  no  lo  son  de  ningún  modo
para  una  resistencia  prolongada,
porque  estándo  todas  ellas  en  an

ción  en  primera  línea,  como  sería
necesario  para  la  contención,  las
reservas  son  entonces  inexistentes.

La  única  solución  es  que  renazca
Alemania  y  se  arme.  Claro,  es  que
tal  cuestión  no  se,  puede  realizar
en  modo  inmediato,  por  la  opcs’i
ción  rusa,  que  ocupa  su  parte  orien
tal,  y  por  los  franceses,  que  temen
demasiado  el  que  se  reafirme  Ale
mania,  así  como  por  las  medidas
de  tipo  intermedio  que  han  adop
tado  los  aliados  en  este  asunto,  y
finalmente,  por  las  diferentes  opi
niones  entre  los  propios  alemanes.

Por  otra  parte,  Francia  no  es  ca
paz  de  poner  en  pie  de  guerra  en
Europa  rfiás  de  12  divisiones,  y  ‘la
muy  escasas  fuerzas  de  Gran  Bre
taña  están  diseminadas  por  todo
el  mundo.  En  tanto  la  N.  A.   O.,
que  con  la  inclusión  de  Italia,
Grecia  y  Turquía  se  ha  salido  mu
cho  .de  sus  límites  iniciales,  ha  ve
nido  .  ser  demasiado  inadecuaØa
para  poder  abarcar  todo  el  conjun
to  d,e problemas  concernientes  a  la
defensa  de  Europa.  Problemas  és
tos  que  no  son.  europeos,  pero  que
están  muy  ligados  al  futuro  de  Eu
ropa,  como  son:  los  movimientos
nacionalistas  de  Africa,  la  guerra
caliente  en  Indochina,  en  Malasia
y  en  Corea,  y  la  situación  del  Orien
te  Medio.

Por  todos  estos  asuntos,  y  por
otros  no  menos  importantes,  como
son  los  de  reforzar  a’ Alemania  oc
cidental,  a  España  y  a  Yugoslavia,
se  encuentran  los  Estados’  Unidos
frente  a  la  necesidad  de  satisfacer
en  tiempo  indeterminado  a  las  pe
ticiónes  de  ayuda  de  armamento,
o  bien  de  readaptar  los  principios
militares  del  S.  11.  A.  P.  E.  a  las
realidades  económicas  y  políticas
de  las  naciones  europeas.  Y  aun
así,  algunos  países  europeos  no  es
tán  en  grado  .de  mantener  el  niyei

6.3



NOTAS  PROFESIONALES

del  rearme  que  acanzaron  actual
mente,  s i u  subsiguientes  ayudas
del  exterior.

Con  arreglo  a  cuanto  queda  indi
cado,  los  artículd.s  de  la  Prensa
examina.n  con  detalle  los  progre
sos  realizados  por  varios  países  eu
ropeos  miembros  de  la  N.  A.  T.  O.
(presupuestos  militares,  t o  a  1  do
fuerzas  de  que  disponen  en  ie  de
guerra  y  de  paz  de  Ejército,  de  Ma
rina  y  de  Aviación)  y  seiialan  tam
bién  los  prohiemas  níiilarps  de
cada  país,  que  obstaculizan  la  for
mación  de  una  eficaz  aefensa  de
Europa.  La  niayor  parle  de  las  na
ciones  principales  están  Soportan
do  una  grave  Crisis  económica  y
no  pueden  continuar  sosteniendo
esta  carga  del  rearme  ni  alcanzar
los  ‘objetivos  que  les  fueron  fija
dos  con  el  r  it  m  o  previsto.  Así.
pues,  se  viene  a  comprobar  cómo
el  esfuerzo  militar  que  la  N. A. T. O.
pidió  a  los  países  europeos  ha  lle
gado  a  ser,  entre  otras  cosas,  de
masiado  gravoso,  por  lo.  que  ha
dado  lugar  a  discusiones  y  quejas.

Si  se  considera  el  nivel  de  pro
greso  alcanzado  hasta  ahora  en  la
gran  tarea  de  la  reconstrucciój  y
en  la  preparación  para  la  guerra
de  los  países  europeos,  y  al  mis
mo  tiempo  no  se  olvidan  los  pro..
b  1 e m  a  s  precedentemeite  citados,
que  requieren  - su  solución,  habrá
que  hacerse  una  pregunta,  cuya
contestación  tiene  un  carácter  de—
cisivo.  ¿Cuál  es  la  potencia  mili
tar  de  la  Unión  Soviética?  A  esta
pregunta  no  se  puede  dar  uni  res
puesta  categórica,  sino  solameiit
aproximada.  De  momento  se  puede
decir  que  es  una  realidad  el  que
las  fuerzas  aéreas  y  terrestres  so—
y  i  é  ti  c a s  destacadas  permanente-.
mente  en  Europa  Central  están  por
ahora  igualadas,  y  quizá  supera-

das,  por  las  crecientes  1 u  e r zas
aijadas.

E  efecto:  las  32  ó  34  divisiones,
además  de  diversas  divisiones  de
artillería  y  de  unos  4.300  aviones
de  distintos  tipos  soviéticos,  tienen
enfrente  18  divisiones  de  primera
línea  aliadas  (con  organización  no
tablemente  superior  a  las  rusas)  y
4.000  aviones.  Las  fuerzas  de  los
Estados  satélites  que  podían  mier
•venir  en  el  coflicto  serían,  más  o
menos,  contrabalanceadas  por  las
fuerzas  yugoslavas.  Tódo  este  op.
-timismo  que  sb  puede  sacar  de  es
ta  comparación  de  fuerzas  viene  a
caer  por  la,  consideración  .de  qie
la  Unión  Soviética  (que  en  modo
alguno  está  de  brazos  cruzados  en
tal  teatro)  ha  reforzado  notable
mente  sus  grandes  unidad.es  y  ha
constituído  grandes  e  importantes
reservas  de  rnuniciones  en  Europa
Oriental,  así  como  el  que  realiza
con  perseverancia  la  moderniza
ción  de  las  fuerzas  armadas  de  los
satélites  e  intensifica  el  desarrollo
de  las  ‘armas  automáticas.

¿Cuál  será  el  año  de  crisis  €  el
que  el  equilibrio  se  romperá?  Es
de  muchos  el  pensamiento  que  a
fines  de  1954  la  Unión  Saviética
habrá  producido  el  número  sufi
ciente  de  armas  automáticas  para
ser  capaz  de  neutralizar  los  pro-’
gresos  americanos  en  este  aspecto.
La  mayoría,  sin  embargo,  es  de  la
opinión  que  impera  entre  los  iii
gleses,  que  cree  que  la  crisis  ac
tual,  producida  por  la  guerra  fría
e  Europa  y  ‘la  guerra  caliente  en
Asia,  podrá  continuar  no  se  sabe
cuánto  tiempo,  y  que  no  es  posi
ble  prever  cuándo  cesará,  y  que
tampoco  se  puede  afirmar,  a  prio
ri,  si  el  tiempo  trabajará  en  favor
de’  los  aliados.
•  La  disminución  de  peligro  in
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minente,  añadida  a  la  difusión  del
antiamericanismo;  constituye  u n o
de.  los  mayores  factores  negativos
que  tiene  hoy  la  N.  A. T.  O.  Por  su
naturaleza,  es  tal  orgaJnism.o  una
coalición  de  aliados,  en.  la  cual  la
unión  y  el  acuerdo.  frente  al  peli
gro  se  relajan  y  vienen  a  menos
cuando  aquél  parece  que  se  aleja.

Así,  en  efecto,  se  cree,  después
de  la  reunión  del  Partido  Comu
nista  habida  en  Moscú,  en  la  deci
sión  rusa  de  querer  solamente  in
tensificar  la  guerra  fría,  cuando,
por  el  contrario,  están  viniendo  a
la  . realidad  intereses  dividuales,
antiguas  rivalidades,  celos  y  envi
dias.  Los  Estados  Unidos,  qíi  por
sji  modo  de  ser  han  extremado  el
sentido  de]  peligro  y,  por  lo  tanto,
ven  .  la  necesidad  de  afrontarlo  a
tiempo,  se  dan  cuenta  riaramente
de  esta  postura  de  la  mentalidad
europea,  reacia  a  creer  en  la  gra
vedad  de  la  amenaza,  aumentada
por  otras  cuestiones  también  ini-
portantes,  como  el  antiamericanis
mo,  el  neutralismo  y  la  propia  crí
sis,  de  la  N.  A.  T.  O.

El  primero  de  dichos  problemas,
el  antiamericanismo,  es  uno  de  los
más  candentes.  Se  dice  que  e.s  de
bido  a  causas  diversas.  En  primer
lugar,  a  da  propaganda  comup.ista;  después,  a  restos  de  tendencias

ideológicas  que  combaten  lbs  prin
cipios  del  capitalismo;  también  a
un  oompejo  de  inferioridad  qur
molesta  a  determinados  países  (.en
particular  al  francés)  al  sentir  una
o  c  u it  a  vergüenza  al  compararse
con  el  pueblo  americano;  a  las  le
yes  del  tipo  McCarran  y  MCarthy;
a  la  faltá  de  tacto  de  algunos  diplo
rnátiéos  y  a  la  mala  conducta  de
algunos  militares  americanos,  así

éomo  a  la  presencia  de  un  ‘grn
número  de  militares  americanos  en
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•iis  ciudades,  cuando  es .  tan  grave.
la  crisis  de  alojamientos;  al  gran
número  de  personal  -a4tericano  en
Europa,  en  contraste  con  la  lentitud
de  la  burocracia  americana;  a  las
grandes  pagas  que  reciben  y  pri
vilegios  que  pretenden,  y  t a  n t a s
otras  cosas  de  esté  tipo.

El  otro  problema,  el  del  neutra
tismo,  es  el  que  forma  la  opinión,
bastante  difundida,  de  poder  asis
tir  como  neutrales  en  una  futura
guerro.  que  hubiese  eintre  Estados
Unidos  y  Rusia,  sin  participar  en
ella.  Este  neutralismo,  sin  embar
go,  no  lo  es  en  sentido,  absoluto,

porque  tinde  a  .pr,etender  que  co-
mo  los  Estado  Unidos  son  los  pri
meros  enemigos  de  Rusia  que  su
ministren  los  armamentos  y  equi-.
pos  y  que  al  mismo  tiempo  lleven
el  mayor  esfuerzo,  conservando  ca
cta.  nación  europea  su  .derécho  de
véto.  para  aquellas  acciones  qu’
los  Estados  Unidos  puedan  em
prender  y  que  se  consideren  ‘aven
tiiradas  o  arriesgadas.  . Pr  lo  tan
to,  los  Estados  Unido’  no  de
ben  continuar  manteniendo  la  par
le,  predominante  y  absoluta  qúe
hoy.  tienen  en  las  decisiones  de
la  N.  A. ,T.  O. Por  otra  parte,  el  pa
rifismo  y  el  fatalismo  que  se  ob
serva  en  algún  país  europeo,  debi
dós  a  tradiciones  socialistas  y  anti
militaristas,  son  derivada.s  de  este
asunto.

Debido  a  los  cambios  en  el  mando
de  la  N.  A.  T.  O.,  a  la  confusa  si
tuación  que  existe  em  su  seno,  pro
ducida  en  parte  por  las  rivalidades
de.  servicio  y  las  nacimiales  no  es
ahora  la  N. A. T. O. más  que  un  con
junto  de  comisiones   compromi
sos,  que  no  estáa,  la  altura  de  su
cometido  y  que  parece  no  podrá
superar:  esta  prueba.  Los  problemas
oiíticos  económicos  de  cada  una  de
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las  naciones  europeas  (y  entre  Has
1.  cuestiórí  itailoyugoslava  por  Tries
te).  han  tenido  y  tienen  una  nota
ble  ifluencia  sobre  el  desarrollo
de,  “su.  ‘importancia  militar.  Tam
biéh  existen  incertidumbres  y  re
celos  acerca  del  porvenir  de  Ale
mania,  de  las  negociaciones  coli
España  y  por  la  presencia  de  gran
des.  minorías  cómunistas  en  Fran
cia  ‘e Italia.

Los  artículos  de  la  prensa  ame
ricana  están  de  acuerdo  al  ex
presar  quó  toda  la  política.  ame-

•   ricana’  en  Europa  y  la  crisis  de
la  N.  A.  T.  O.  deben  Ser  eTisadas

•    con  detenimiento  y  lomar  las  me
didas  necesarias  para  afrontaiiás,
al  mismo  tiempo  que  proponen  nu
merosas  sugestiones,  que,  de  acuer
do  con  el  ponderado  pensamieto  de
nihos  ., militares   estadistás  
pebs’  y  americanos,  tienden  todas
adar  más  fuerzh  a  la  N.  A.  T.O.
Tales  propuestas,  que  deben  consi
derarse  como  verdaderamente  sen
satas,  se  sintetizan  como  sigie:

—  Enérgica  y  vigorosa  acción  por
parte  del  nuevo  Presidente,  úni
ca  persona  competente,  y  califi
cada’  para  conservar  la  hdy,t.’am
baleante  unidad  de  la  N. A.  T.  O.

—  RevIsión  de:  la  política  americ.a
‘ná,eh  Europa  y  en  Asia.   mé
todos  para  combatir  la  guerra
fría  y  la  caliente,  evitando  los
clásicos  y  peligrosos  lugares  co-
mufles  y  rnani’festaciones  le  ti
po’.  geueral,  injustificadas  (tex
tualmenfe:  los  franceses  io  coni
b  a  t ir  á n;  el  turco  .e.  el  mejol

•   soldado  del  m’urído).
Ejércer  las  presi:ones  necesarias
para  que,  el  ejérpito  europeo  sea
alistado  lo  más  pronto  posible.
Realización  jor  la  N.  A.  T.  O.  y
el  S.  H.  A. P.  E.  de  un  nuevo  es-

tudio  sobre  las  posibilidades  mi
litares  de  la.  Unión  Soyiét.ica.  y
sacar  en  consecunia  las’  exi
gencias  ñecsa’rias.  En  cónexión
con  ello  debe  ser. .revisada.  toda
la  organización  de  los  seivic-ios
de  información  americanos  y  de,
los  métodos  que  siguen  talés,
servicios  actualmente.

Acometer  la’  reorganización  de
los  Ministerios  en  los  Estados

!Jnidos  y  de  sus  depenaencias
en  Europa,’  .consejaiido  el  des
centrado  de  ,las  autoridades,  una
rn  ej  or  ,oo’rdinción  en  la  ac
ción,  menor  leñütud  burocráti
ca:  r,  una  gran  reducción  del
persbnal  americano  cii  Europa.

—  Realización  de  un  estudio  por’
léN.  A’. T.  O.  referente  a  deter
ihiñar  la  carga  máxima  que  cada
ilación  europea  puede  soportar
respecto  a  los ‘armawento’s  y,  por
consigúi,eñte,  decidh’  ls  respee

‘tivas  ayudas  y  su  duración.
Reducir  los  mandos  y  el  perso
nal  d’e  los  ‘Estados  Unidos  ‘en
la  N.’A..T.  O;
Conceder  ‘mucho  mayores  canti
dades  de  armas  y  equipos  a  los
países  europeos’.

—  Continuar  con  el,  programa  de
iilstal’aciones  militares  (h a  s e s
a  é r  e a  s  y  conexiones  ‘de’  los
Mandos),  así  como  ccii  la’. cons
‘tituci6n  de  depósitos  de  niuni
ciones,  armamentos  y  equipos.
en  Europa  a’  expensas  de  los.
Estados  U’nido.  .

Solamente  cuando  estas  propues
tas  de  tan  vasto  programa  sean
realizadas  habrá  quedado  cumplido
el  cometido  de  ios  Estados  Unidos
en  Europa.  Y  las  ayudas  de’  las
que  se  dice  deberán.  tener  un  final,
deberán  llegar  a  ese.  final  con  la
debida  graduación..  ‘

‘O.  Denari. “De la  Rtvista  MariWma)

[Ju’Ii



NOTAS  PROFSJONAL  S

ÉL  SUBMARINO. EN.

LÓS  MARES ÁRTICOS

E N 1,.931, Sir  Iiubert’  Wilki’ns  fra-16  de  navegar  con  un  s,ul’ima
çi’,jo  bajo  los  hielos  polares  al  nor
to  de,  Spitzberg;’  su  objetivo  final
era  el  Polo  Norlb;  perq  con  e]  an
ticuado  material  de  que  disponía
el  inien1o  res ultó  i’fru,cluosQ.  De-’
decntope,es  se  han  ‘r.ea1izado”mu-.
e,hos  lrt’etjtos  y  ensayos  d
gación  ‘aérea  y  de  Superficie  en  los
mares  árticos  Sin  que  se  haya  des—
arrollado’  en  absoluto  ‘la  subitari
na.  ¿Cuáles  son  ‘las  dificuitédes
que  se  encuentran?  ¿Cuáles  sus
posibilidades?«

El  rompehielos  .‘. de  lii’  Armda
orteamerjcana  Bmo’toii ‘Island.  ‘das
pués  decc’lvat  su  proa  por’  déci&
ve  en  ini  ‘banco  de  hielo  de  ‘efr
vada’  coiSisten’cja,  se  vió’  diTido
en  su’  derrota  .aprisionado  por’ los
hielos,ártjcos.  Durante  tres  •sema
nas  había  nayegado.  entre  «hielos,
a  a  n z ‘a n  d o  tan  ‘sólo  235’ :in’iI’las,
cuando  sus  ‘hélices  habían’  dado  su
ficierites  ,  revoluciones  para”haber
z,avegado  Ipes  ‘mil  millas:  en  mar
abierto.  De  vez  en  ‘cuan’dó  el.’barco
q  u  e d a b  a  inmovilizadó,  derivandc
con  el  banco  ,de  hielo.  Con  buen
tiempo,  el  helicóptero  de  a  b.of’do
volaba  en  busca  de  algún.  clro  o
de  capas  de  •hieI’  más  ‘delgadas’.
De  este  modo  podía  el  barco  seguir
avante  apro eçh,ando  estas  circutis-,
C’anci’as ‘  ‘lográndo  ,  hacer  ciertos
progresós  n’su  marcha.

‘Este  caso  nos  describe  las  difi-’
culfades  enóonjra’da:s  ‘por  una  ex
pediciór  polar:’pbr’  el’ mar  de  ‘Be
riag,:en  invierno.’  La  Armada  cuen
ta  actualmente  áun  varios  de  estos’
rompehielos,  buques  éxtjaord  i na  -

riamente  robiistoé  ‘  que  ‘pucoen  ha

•cer  milagros  que  ni  tan  siquiera
podían  soñar  lbs  exploradores  árli
cos  de  hace  ünos  pocos  años.  “Sin
embai’go,  se  ven  ‘bien  patentes  las
dificultades  extraordinarias  que  se
encuentraij.  para  mover  un  barco
por  enmedio  de,  los  hielos  polares,
difidultades  que  s6l  traería  cuenta
intentar  véncer  en  el  caso  de  fra—’
tarse  de  un  gran  cargamento’  que,
hubiésemos  de’  transportar.  P e r  o
para  un  car’aent.o  ligero  cabc
pensar  la  conveniencia  de”’llevarlo
bien’  por  encim  o  por  dbbajo  de
los  hielos.

En  cuanto  a’ los  vuelos  árticds,  y’
exceptuando  ciertas  dificultades  de
navegación,  no  es  distinto  a  volar
sobre  cualquier  otra  parte  del  globo,
a  ‘meno  que  haya  necesidad  de
aterrizar.  En  este  caso  puede  iii
tentarse  hacerlo  en  cualquier  zona
de  hielo  cubierta  de  niere,  lo  cual

‘deja  de  ser  una  aventura  u:fl
tanto  arridsgada.

Pero  ‘Vistas  desde  el  aire  estas  re
giones  árticas,  no  permiten,  adivinar
las  eI.iormes  posibilidades  de  la  ña
vegació11  submarina  en  ellas.  Hay
una  so’prendent’e  y  grande  abun
dancia  de  es’pacid  •de  agua  libre
que  formañ  como’ lagunas  entre  los
bancos  de’ hielo.  En  esfrs  lagun&s
los  rompehielos  hacen  grandes  pro
gresos,  así  cono  en  las  zonas  don
de  la  capa  de  hielo  es  delgada;  mas
si  consideramos  la’  gran  cantidad
de  energías  que  ha  de  malgastar
‘para  abrirse  eémin’b  ‘de uná  de  es
tas  lagunas  ‘a: la  próxima,  es  cuan
do  echamos  de  ‘veP cudnto  más  eco
nómico  y’ sencillo  sería  sum’ergirse
para  pasar’  por  débajo  de’ ellás.

Inrbe’díatámente  ‘s u r  g’e n  ‘varias
preguntas.  ¿Qué  pásaría  si  un  ‘ub’
marino  se  viera  atr’apádo.   ‘iñdapaz
,de  salir  de,  debajo’ ‘  una  de  és
tás  cp’hs  délo?  ¿A  cuánta  pro-
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fundidad  habría  de  sumergirse  pa
ra  evitar  los  bancos  de  hielo,  que
se  sabe  •está.p. sümergidos.  en  sus
cuatro  quintos  por  debajo  del  agua?
¿Qué  ocurre  con  la  aguja  giroscó
pica  en  las  proximidades  dl  Polo?
¿Para  qué  pódemos  necesitar  •un
submarino  ártico?  Actualmente  te
nemos  respuestas  para  muchas  de
estas  preguntas;  las  restantes  ha
bría  que  contestarlas  efectuando
experiencias  reales  y  pruebas.

En  primer  lugar  nos  es  preciso
conocer  la  naturaléza  del  elemento
con  el  que  vamos  a  tener  que  lu
char.  Contrariamente  a  lo  que  se
piensa,  los  bancps  no  cubren  el

-  Océano.  Artico  en  su  totalidad,  ex
tendiéndose  corno  una  capa  conti

-nua  de  hielo.  Esta,  capa,  además.
no-  se  -extiende. -indefinidamente  ha
cia  los  mares  polares

En  las  condiciones  climatqlógi
cas  más  extremas  de. medio  invier
no,  se  encuentran  siempre  espacios
de  mar  -libre.  El  hielo  se  encuen

•  tra  continuamente  en  movimiento
bajo  el  influjo  del  viento  y  las,  co
rrientes  maripa,s,  dejando  con  este
movimiento  considerables  extensio
nes  de  agua  libre  .que,  como  es  na
tural,  son’ mayores  en, el  verano  ‘que
d  u  r  a nt  e  ‘el  invierno,  lo  que  no
quiere  decir  que  en  esta  época  sean
pocas  las  que  se  encuentran.

Experimentalmente  se  ha  halla
do  que  tos  hielos  árticos  rara.  vez  se
extienden  a  una  profundidad  n’iayor
de  ‘80 pies  por  debajo  de  la  super
Vicie  (exceptuado  los  ieebergs  y  al
gu:n’as  islas  de  hielo  que  se  han
desóubier[o  eñtre  Alaska  y  el  Polo
Norte).  La  cifra  de  80  pies  está  jo
rnada  en  las  condiciones  más  ex
tremas,  pero  ‘ho  e  lo  más  cor.rien
te,ya  que  el  agua  del  n’ar,  epues
t”  a-...temp.qrata,tras por  debajo  de

 ‘P:J  :.eP’ .u:  ‘ap  en.  una

éapa  de  cinbo  pies  ‘de  profundidad.
Durante  subsiguientes  inviernos,  ‘la
formación  del  hielo  ya  tentendo
lugar  más  lentamente,  de  tal’  modo
que  cuando  tiene  ocho  pies  de  es
pesor  cesa  el  proceso  de  congela
ción  del  agua,  porque’  el  mismo
hielo  la  aísla  del  airé  frío  de  la  su—
perficie.  Al  cabo  de  unos  doce  años.
un  banco  de  hielo  acaba  por  ser
llevado  hacia  el  Sur,  entre  Groen
landia  y  Spitzberg,  por  ‘las  corrien
tes  marinas.  Los  hielos  existen
tes  en  estas  aguas  suelen  alcanzar
como  máximo  una  profundidad  de
15  pies  por  efecto  de  la  nieve  acu
mulada  sobre  ellos.  En  definitiva,
puede  decirse  que  en  cada  lugar
del  Artico  se  encontrarán  masas  de
hielo  de  distinto  espesor,  pero  éste
no  es  probable  que  sea  superior  a
dichos  15  pies;  habrá  otras  menos
espesas,  dependiendo  de  su  edad,  y
por  último,  zonas  libres  de  hielos.

Durante  el  verano  los  hielos  se
fu;nden  rápidamente  y  el  límite  de
los  bancos  cede  hacia  el  Norte.  Los
accidentes  -de  hielo  sobre  lbs  ban
cos  y  los  pequeños  témpanos  se
deshielan  rápidamente.  A  media-los
de  agosto  o  principios  ‘de  septiein
bre  es  mínima  la  extensión  de  los
bancos.  ‘pudiendo  no  haber  ninguno
incluso  en  las  proximidad.es  del
Polo.

Pero,  ¿cómo  podremos  encontrar
estas  lgunas  de  agua  libre  nave
gando  en  un  submarino?  Existen
dos  procedimientos:  en.  primer  lu
gar,  el  sonar,  que.  permite  saber  si
el  submarino  ñavega  o  ‘no  bajo
un  capa  de  hielo,  pudiendo  indi
carnos  incluso  aproximadamente
él  espesor  -de  ‘dichas’  dapas.  ‘Fám
bién  podemos  echar  mano  del  pe
riscopio,  dado  que  las  aguas  en  los
mares  árticos  son  de  una’  extra-’
ordinaria,  transparencia  1 ej  0.5  de
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las  dbstas  donde  las  aguas  ‘suelen
•  llevar:  en  suspenSiólí.  sedimentos
•  de  los. rande  rtósárticOS.  En  ma
abierto  .pued’e,  pu’esusarsee1  pe
riseopio  con  gran.  ángulo  de  ele
vación,  ‘ayudado’  lp.or  proyectors
estaficos  .‘  sobre  cubierta,  :  pra  el
caso  .d’snavegdr  por  .d:ebajo  de  hie
lo  de  gran  espesor:

Si  la  parte  inferior’  del  hielo  es

nbrupta,  con  gandes  •proyecciones
hédia  las  profundidad’es,  e  un  in
‘dicto  cierto  de  que  igualmente
abrupta  será  la  superficie  por  su
parte  superior,,  lo  cual  nos  indica
que  el  banco  ha  de  ser  necesaria
mente  de  gran  spesor,  ya  que  es
tas  rugosidades  soi  debidas  a  la
formación  del  mismo  durante  bas
.tantes  años  Por.el.  contrario,  Si
superficie  inferior  es,  lisa,  puede
,presumire  que  también  lo  sea  la
superior,  indicándonos  que  el  ban
co  es  joven  en  su  formación  y,  por
lo  tanto,  de  poco  espesor.  Si  nos.
vemos  obligados  a’ buscar  una  sa
‘lida  a  superficie,  ‘éte  será  el  lu
‘gar  más  indicado  para  atacar  al
‘hielo.

Para  uui  c  a s o  de  emergencia.
puede  recurrirse  a  la  colocación  de
una  carga  explosiva  ei  la  parte
iflferior  del  banco  con  buenos  re
sulta’dos.  El  hielo  es  relativamente
débil  en  ‘tensión  y  la  fu’erza  expio
‘siva  va  dirigida  con  toda  fuerza.
hacia  arriba,  produciéndonos  un
orificio  suficiente  para  sacar  por
‘lo  menos  la  torreta  a  la  superficie.
De  todos  modos,  si  hubiera  que
construir  un  submarino  especial
mente  diseñado  para.  navegar  nor
‘debajo  de  hielos,,  no  cabe  duda  que
‘habrta  que  dotarlo  de  un  sistema
‘taladrador  capaz  de’ abrir  una  bre
‘dha  en  una  capa,  de’ hielo’  de  quin
‘ce  pies  de  espesor:  Para  efectuar
esta  operación  se’ precisa  una  té

nicatotalmetite’  uueva  y  todavía
por.  experimentar.  El  submarino  de
be  estar  construido  dd  . tal  modo
que  pudiera.  descansar  c.o nt  r  a  la
parte  inferior  de  banco,  del  mi’s
mo  ‘modo  que  un  ‘submarino  .co
rriente  puede  hacerlo  eo  el’  fondo
Con  formas  ‘especiales  y  dejándolo
ligero  en  varias  toneladas,  no,, cabe
dudar  que  quedaría  atocha.d,o  fir:
memete  .a  la  capa  de  hielo,’  mien.
tras  se  efectuaba,,  la  faena  de  tala
drar  el  banco.

Un  mayor  problema  con  el  qu
‘se’  tropezaría  es  el  de  la  navega
ción,  problema  que  se  ‘a g u U i za
conforme  el  barco  se  va  aproxi
mando  al  Polo.  La  aguja  magnéti
ca  puede  decirse  ‘que  es  virtual
mente  inútil  en  el  Artico  americ—
no,.  aunque  podría  prestar  cierta
ayuda  en  lodgitudes  orientales’  le
jos  del  polo  magnético.  En  cuanti.,
a  la  giroscópica,  se  sabe  de  barcOs
que  han  navegado  guiándose  por
ella  hasta  unas  350 millas  del  Poló,
a  pesar  de  er’  la  fuerza  directri
muy  pequeña  en: aquellas  latitudes.
Más  cerca  de  las  350’ millas  puede
utilizarse  una  combinación  de  ‘agu
ja  ‘  giroscópica  y  brújúla  astronó
mica  (1,),’como  se  emplea  ei’Ia  na
‘vegación  astronómica  aérea.  Ac
‘tualmnt’e  l  navegación  astronó
mica  es  el  ‘  único  m  e di  o  paro
navegar  por  el  Océano  Artico,  pero
no  siempre  es  posible  sérvirse  ‘de
ella  a  causa  del  mal  tiempo.  Las
oportunidades  poco  frecuentes  que

(1)  .Ei  Almirante  Bvrd.,  en  sus  xdlcIr,’
nes  polares,  empleO  un  instrumento  denhl
minado  brdJula  solar,  cuyo  faniameflto  es
el  contrario  del  reloj  de  sol;  es  decir,  se  tra
ta  de  un  reloj  que  marca  perfectamente  la
hora  solar,  permlttndo,  ‘al  marcar  el  sal,
conocer  con  toda  exactitud  la  dirección  de1
norte.  ,neIlrldndoSC a,  este  instrumento,  el  Al
mirante  Byrd.  declaró,:  ‘“Sin, él  no  podrl,amos
haber  llegado  a  aléan,zar  eÍ lPolo”.N.  del  7.

i953)
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se  encuentran  de  observar  üh  as
tro,  bien,  para  hallar  Ja  situación
o  para  determinar  el  rumbo  o  ha
llar  marcaciones  por  la  brújula  as
tronómica  es  d e s  ci e  luego  un
inconveniente  pero  no  un  obstáculo
prohibitivo.

Desde  1941  a  1945  los  submari
nos  alemanes  operaro;n  a•  lo  largo
de  los  límites  de  los  b a  n  c o s-  c1
hielo  cerca  de  Spilzberg,  llevando
a  cabo  cruceros  de  gilierra  en  los
mares  de  Ba.re;nt.s y-  Kara’  jor  las
-dexrdtas  rusas  a  lo  largo  de  la  cos
ta  norte  de  Siberia.  Estos’ submari
nos  llegaron  hasta.  el  estrecho  d’
Vikitskj  en  el- extremo  pri-enta)  del
mar  de  Kara.  Obliga-dos  por  la,  ne
cesidad  los  al emanes  exp erimenta
ron  la  navegación  submarina  bajo
los  hielos,  ya  que  en  muchas  oca-
sienes  se  vieron  aprisionados  por
los  bancos  sin  tener  ot.r.  salida  que
sumergirse  por  debajo  de  ellos.  De
este  modo,  los  marinos  alemanes
descubrieron  que  su  barco  nunca
llegaría  a  quedar  indefenso,  ya
que  siempre  podían  sumergirse  y
bu’scar  una  clara  donde  volver  a
salir  para  cargar  baterías.  Después.
de  la  segunda  guerra  mundial
los  submarinos  han  p-eñetrado  oca
sionalmente  dentro  de  los  bancos
de  hielo,  pero  no  se  ha. hecho  niil
gún  esfuerzo:  concreto  p  a-r a  de
mostrar  la  posibilidad  de  navegar
por  debajo  de  los  hielos.  Un  ejem
plo  de  esto  es  la  participacjói  dei
USS  Sen1e1  en  la  operación  High-.
jump,  que  tuvo  lugar  en  el  Articó
-en  1946-47.  El  submirino  penetró
-en  lOS  bancos  de•  hielo  con  otros
buques,  pero  no  hizo  ninún  inten
to  de’ sumerirse.

Pero  aunque  se  llegase  a  la  con
clusión  •de  que  un  subrnériuo  es
apto  para  navegar  e:n  estos  mares
árticos,  queda  latent.e  la  pregunta

de  si  será  o no  necesario  hacer  que
el  Arma  submarina  llegue  a  operar
en  aguas- tan  s-eptentrionaes..  ¿Que
es  lo  que  puede  hacer  un  svbma-
nno  que  no  pueda  hacer  un  aj1?
En  general,  todo  el  mundo   de
auerdo  e-  qü  el  Océano Ar-tito es
una  importante  á r e a  estratégica,
por  ser  el  centr,o de  la  mayoría  de
las  masas  de  tierra  del  hemisferio
Norte,  lo  que  hace  suponer  que  en
él  habrán  de  desarrollarse  opera
ciones  navales  de  máxima  impor
tancia.

Considerándolo  desde  el  punto  de
vista  defexsivo  hay  ciertas-  áreas
etrtégica’s  ‘situadas  muy  al  norte
qu  sóñ  necesarias  defender.  Y  -en
tiempo  de  paz  las  Fuerias  Arma-
das  deben. ‘estar  en  condiciones  de
apoyar  estacione  meteorológicas  y
efectuar  otras  misiones  que  se  har
cen  necesrio  intensificar  -tanto  en
•paz  como  n  guerra.

Los  datos  meteorológicos  obteni
dos  en  el  Artico  son  de  gran  im
por,tanéia  para  efectuar-  la  predic
ción  de  otras  partes  del  globo.  Ac
tualmente  las  Fuerzas  Aéreas  ‘efec
t-úan  muchos  vuelos  hacia  el  Polo
a  fin  de  determj:ngr  estos  datos.
Un  submarino  podría  servir  de  es
tación  flotante  que  los  suministrase
con  mayor  continuidad.

También  se  han  visto  incremen
tados  grandemente  en  los  últimos
años  los  vuelos  a  través  del  Artico,
haciéndose  notoria  la  necesidad  de
proporcionar  ‘estaciones  de  salva
mento,  misión  que  pued  llevar  a
cabo  perfectamente  un  submarino.
También  podrían  servir  los  subma.
rinos  como  estaciones  flotantes  de
ayuda  a  la  navegación,  consideran
do  especialmente  la  actual  falta  de  -

facilidades  para  la  navegación  por
radio  en  los  mares  árticos.

[Juno



NOTAS  PROFSIONALS

Aunque  un  submarino  no  u-ede
llevar  un  cargamento  muy  pesado
sería  apto.  sin  embargo,  para  esta
blecer  y  aprovisionar  temporalmen
te  bases  aéreas,  estaciones  de  ra
dio  y  meteorológicas.

El  Océano  Artico  es  una  de  las
regiones  m en  o s  conocidas  de  la
Tierra.  Un  submarino  con stituiria
un  vehículo  ideal  para  investiga
ciones  oceanográficas  que  pudieran
descubrir  sus  secretos  y  revelar  sus
efectos  én  el  resto  del  Globo.

En,  caso  de  guerra,  las  miion-es
de  tiempo de paz  podían  exteiiderse.
al  empleo  de  submarinos  c o m o
picket-radar  para  alejar  el  períme
tro  de vigilancia  e  dirección  a  los
aeródromos  enemigos.  T a m b i é n.
como  es  natural,  podrían  los  sub

marinos  durate  los  meses  de  vera-
no  efectuar  reconocimientos  y  ata
car  -el. tráfico  en las  derrotas- árticas
como  hicieron  los  alemanes.

Los  snbmarinos  han  demostrado
que  pueden  llevar  a  cabo  operacio
nes  en  las  zonas  de  los  bancos  e
hielo  y  parece  ser  que  -son  aptos
para  desarrollar  un  cierto  núm-ero
de  misiones  tanto  en  paz  como  en
guerra.  Esto,  sin  embargo,  es  alg-c
que  no  podremos  precisar  hasta  ha
berles  dado  la  oportunidad  de  pro--
bario  prácticamente  experimentan
do  t o do  lo  -que  son  capaces  de
hacer.

DeI  U.  S.  NavaL  Institute  Proaeed
ings.—Trad.  -por  el  T.  de  N.  G  de

-       AleclO.)
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CON ocasión  de  la  estancia  en  Madrid  de  S.  E.  el  Presidente  de  la
Re’pública  de  Portugal,  el  día  15  de  mayo,  acompañado  dei

Caudillo  de  España  visitó  el  Museo  Naval.
rFueroñ  recibidos  ambos  Jefes  de  Estado,  en  el  cruce  de  las  calles

lde  Montalbán  y  Alarcón,  poi  el  Excmo.  Sr.  Ministro  de  Marina  y  el
Almirante  Jefe  1e  la  Jurisdicción  Central,  y  una  vez  que  pasaron
revista  a  una  Cninpañía  de  Infantería  de  Marina,  con  bandera  y  mú

sica,  qu  inteipretó  los  hirnn.o  nacionales  de  Poitugal  y  España,  rin

diendoles  los  honores  de  ordenanza,  llegaion  a  la  puerta  principal  del
Ministerio  de  Marina,  en  donde  se  encontraban  los  Ministros  ‘d  Go

bernación,  Subsecretaría  de  la  Presidencia  y  del  Movimiento,  así  como
los  Almirantes  y  Cenerales  con  destino  en  él.

A  la  entrada  del  Museo  Naval  fueron  cumplimentados  pór  el  Di-



?TNA  INFORMACION

-Subdirector

del  mismo,  los  cua
les  acompañaron  a

r :‘tan  altas  personali
1:.  clades  en  la  detenida

visita,  en  el  cueso  de
ilt  cual  1tiIVieEon fra—

ss-  de  efoio  para  el
Museo,  asíoin  asu
séqui.o  eitre  Jds que

s  er1cjntra  b a  o:  el
Co’mandante  Libei’ii,
.Jefe  de  la  Casa  Mili

tar  y  los  Ayudantes
ie1  General  Craveii’o  Lopes;  el  Ministro  de  Defetisa  portugués,  Coronel

Fernando  dos  Santos;  el  Almirante  Ortins  de  Bethencoui’t;  el  Emba

En  la  fotorafIa  superior,  los  Jefes  de  Estado  de  Portugsi
y  E3pafla ante  los  libros  portugueses  de  táutica,  que  con
motivo  de  su  visita  fueron  expuestos  en  el  Museos—En ja
Interior,  contemplan  una  de  las  valiosas  vitrinas  de  docj

mentos   libros.
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ador  de. Españtl  en
Li.boa  ‘y  Almirantes
y  Generales,  Jefes  dc
lo  clepartament’o  del
Ministerio  d e’  M a-
rina.

-  .  En  la  biblioteca
se  h a bi  a  dispuesto
u  n a  expsicióiI  de.’
‘libros  raros  de  Náu             ___________

tica  portuguesa,  Il  Arriba,  los  GenerS  CrayelrO   rlCO,,  ‘en.  1no’  e  luS

‘ire’  los  nue  fi  u’-  momántOs  de’si  detenida  isita,  acoinÍ1adOS  pol  ‘elE-.g  -  celentiSimo  Sr.  Ministro-  de  Marina,;qp1r,eCt0r  del  •MUS
ban  el  Taiado  de  la  Capitán  de  NavtO dón  Julio’  GuiUáh  e’. 1lustrlS- personalida

des.—AbaiO.  las  banderas  Plstóricas  que  custodia  el  Mtrse&
Esfera  y  del  Arte  de      son objeto  del  -rns  alto  interds  y  viva  curiosidad  del’Pre

-   .    ‘      -                 sidente del  pais  bermafld.Naga-r,  de  Falero  ..  ‘                 - -.  ‘.  -

Sei�ilI  i35),  del que pina  existen .tre  o cuat  ejeuipires  en el  mun
do  y  las  dos  ediei,oiiés’ del  ReqizniefltO Náiitiéo  (Li’sb,  1595’ y  6O6).

UNA  INFORMA ClON.
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de  Lavanha,  de  os
cuales  el  Museo  Na—

‘ai  es  la  única  ins
titución  q u  e  puede
ufanarse  de  poseer  y

que  ayudan  a  coni
derar  la  formidable
riqueza  de  sus  fon

dos  bibliográficos  en:
materia  de  Náutica.

De  e st-a  exposi
ción,  que  contabe
de  diecisiete  obras

de  los  siglos  XVI,
XVII  y  XVIII, e  re—

d  a e t  ó  un  catálogb,
del  que  se  entrega-.
ron  sendos  ejempla.
i’es  especiales  
hos  Jefes  de  Estado.

Visitaron  después
Como  recuerdo  de  tan  honrosa visita,  le  fué  urrecjuo el  u-  la  sala  de  trabajo
floral  Cravolro Lopes  Ufl modelo  de  la  carabela Santa  María,  -

‘construida  toda  ella  de  materiales  preciosos,  y  que  risc  del  Instituto  Histori
calurosamente  eloIada  por  el  Ilustre  visitante,  que  agra-  co  de  Marina  en  el

decid  slñceramente  esta  prueba  de  respetuoso  afecto.        -

cual  actuaI-iente  in
vestigan  profesores  de La  Habana,  California,  Buenos  Aires,  Nicaragua,
Sidney  y  Bonn,  y  en  donde  se  le  informó  detalladamente  de  la  la

-bor  que  desarrolla  el  Seminario  de  Cartografía  Antigua,  así  como  de
la  .:obra  publicada  por  el -Insitii,  -que.’ consta  de  37  volúmenes,  edi
tados  en  su  mayoria  por  el  Consejo  Superior  de  Investigaciones  Cien

tificas

Antes  de  ferminar  su  visita,  y  como  recuerdo  de  esta  efeméridés
tan  honrosa  para  el  Museo  Naval,  le  fué  ofrecido  al  Jefe  del  Estado
portugués  un  modelo  de  la  carabela  Santa  María,  de  plata,  con  la

UNA  1NFOBMACJO*
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arboladura  de  . oro,  la  motonería
‘de  platino  y  las  velas  de  marfiL
on  empavesaduras  y  banderas  íIt

smalte.
Los.  ilustres  visitantes.  fuéroii

despedidOS  con  los  honores  co
rrespondientes.  Sirvan  e s t a s  u
neas  para  recordar  el  acto  de  pre
sencia  en  el  Museo  Naval  de  los
•excelentísim9S  Sres.  D.  Francisco
Higiño  Craveiró  Lopes  y  D. Fian
dsco  Franco  Bahamonde,  Jefes

de  Estado  de  las  dos  naciones
hermanas,  unidas  íntima  m e n t e

por  lazos  de  cultura,  religión  
destino,  como  en  un  pasado  mari
nero  con  afanes  por  todos  los  flTle
ridianoS.

TUGLJI
•       NAUTIC’ EE LA

ROS DE  RIUSEO

Facsímil  de  la  portada  del  catálogo  Libros
portugueses  cte  Náutica,  que  con  motOO
de  su  estancIa  en  España  rueron  expues
tós  y  detenidamente  examinados  por-  el
ExcelentiSLmO  Sr.  Presidente  de  la  Beoú

blica  portuguesa

di





C oo  anticipamos  á  nüestros  l&ctores  en  e  número  d’e la’  Revista
anterior;  el  día  29  de  yo  último  se  celebró  en  El’  Férról  d’el
Cauilló  el  acto  del  lanzamiento  del  nuvo  petroleré  dé”2LOOO’to-

néladas  Almirante  ‘Francisco  Moreno,  de  la  Empresa  Nacional,  ‘Elcano.
coisti’uído  én  e’uéllos  asFílreéos  por  la  Empres,  Nacipnl  Baz&ü

dé’  C.  N.  M.                    ‘‘ ,

El  acto  de  la’  bQtadura,  que  revistió’grañ  oIeminidad  fué  présidid

por  el  Capitán  General  del  .T)eprtniento,  Almirante  gaikdQ,  en , répre
sentación  del’Ministro  de  Marina,  ausente  en  Londres  en  aquellos’  ds
con  fnoLi’o  dé  lo  aétoé  de  lé  Coronación  de  S.  M.. la  ‘Reina ‘I’sabel  JId&
Inglaterra.  .

El  nueva  buque,  el’rn’a’or  ‘d.c lis  construídos  en  Espa  ha’.ia”Íeha,
fiié  ‘l’ai’i’aalo al  agua  ‘coR ‘raii  bí’illantez,  a  los  coidés  ‘d’él”Hiihno  Nac:io
u al,  actuando  de  madrina  la  Excma.  Sra.  doña  Elvira.  de  Vierna,  Mar
qiesa  da  Alborán.

Se  eúconiraban  ores’ates  en.  el  ‘acto  de  la  botadura  ‘éff Excelentísimo
y  Reverendísimo  Obispo  de  la  diócesis,  que  dió  la  bendición  a  la  naé
y  los  Excrúos.  Sres.  Subscretario  de  la  -Marina»  Mercante,  Aimirnte
lotaieche  ;‘Prsideflte  del  ‘Institiitc  Nacional  de  Industt’ia  y’ek  Ministro,,
dn  ‘Juan  Autonio  Suanes;  I)irectóres  de  las  Empresas  Elcano   .Bazán
don  Jesús.  Alfaro  Furnier  .  D.  Luis  RdizJirnéJfle*,TeSPe’Ctiv’amente.
autoridades  k’egionales  y  localés,  Consejeros  T del  Instituto  Nacional  de
Industria  y  de  las.. Empresas  Elcano  y  Bazán.  ‘

Al  acto  fueron  invitados  expresamente,  adem.s  de  lós  hijos  .y  fami
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liares  del  Almirante  Moreno, los  Almirantes,  Generalés,  compañeros,  ayu
dantes  y  amigos  del  extinto  Almirante.

Después  de  la  botadura  ios  invitados  fueron  obsequiados  con  una
copa  de vino  español  en  la  sala  de gidibos de  la  factoría,  haciendo  uso  de
la  palabra  el  Excmo.  Sr.  Subsecretario  de  la  Marina  Mercante,  Almi
rante  Rotaech-e, que  después  de  hacer  un  elogio  a  la  memoria  del  Ilus
tre  Almirante  D.  Francisco  Moreno  y  Ferné,ndez,  primer  Marqus  de
Alborán,  dijo  que  “las  Empresas  Bazán  y  Elcano  contribuyen  con  estos
petroleros  al  engrandecimiento  de  la  Marina  Mercante”.  Agregó  que  “a
Méjico  y  a  Veracruz  y  a  todas  partes  adonde  llegue  el  nuevo  buque  con
el  nombre  del  AImirane  Francisco  Moreno,  al  amparo  de  la  invicta  en-.seña  de  la  Patria  his-pana,  llevará  el  calor  y  el  elogio  de  Espana  a  esa”

naciones,  a  esos  puertos  en  tos  que  viven  millares  de  españoles  que
sabrán  rememorar  el  amor  a  la  Patria  y  rendirán  el  homenaje  debido
al  gran  Almirante  D.  Francisco  Moreno,  cuyo  nombre  esmalla  como  un
raudal  de  patriotismo  letras  en  relieve  al  invicto  Almirante  que  todo  lo  dió
rior  España  y  al  servicio  de  España.

No  solamente  por  los  puertos  de  América,  sino  por  los  de  Oriente,  el
nuevo  petrolero  irá  en  busca  del  combustible  liquido,  pero  paseando  con
orgullo  sobre  las  azules  aguas  del  mar  el  nombre  glorioso  de  esta.  Pa
tria  nuestra  que  ha  dado  nombres  de  la  categoría  del  Almirante  Moreno,
que  nos  dirigió  durante  la  Cruzada  al  mando  •de  1a  Flota  NacionaL  o
del  Almirante  Vierna,  que  supo  morir  a  bordo  del  crucero  Baleares,  con
elegante  desprecio  de  lc  vida,  como  un  marino  español.  Estos  dos  nom
bres  de  los  A1-mirantes  Moreno  y  Vierna—que  así  se  llamará  el  buque
gemelo  de  éstc—serviráñ  de  recuerdo  para  los  españoles  ausentes  de  la
Patria  y  para  aquellos  -que  aun  exilados  sienten  como  -los  demás  ‘  or
gullo  cíe  ser  españoles.  -  .  -

Para  la  Elcano  y  para  la  Bazán  este  nuevo  petrolero  significa  un
alarde  singular  que  no  puede  oc-ultarse  en  modo  alguno  y  aun  a  mi  me
cabe  la: satisfacción  de  hacer  resallar  como  exponente  de  potencialidad
de  -esta. Empresa,  la  Bazán,  constructora  de  la  nave,  a- la  que  felicito  por
el  acabado  y  perfecto  buque  que  ha  sido  lanzado  al  mar.  Todo  ello  re
presenta—sigue  diciendo  el  Almirante  Botaeche—un  aeance  de  la  indus
iria  naval  española,  que  sigue  las  -normas  y  estructuras  que  nos  ha  im
pulsado  el  Caudillo  Francó.  -

A  continuación  el  Exc-mo.- Sr.  Presidente  del  Instituto  Nacion’il  de
-   industria,  D.  Juan  Antonio  Suanzes,  pronunció  el  siguiente  discurso

-  -   Excelentisi-mo  señor:  Señoras  y  señores:  -

-  El  acto  qie  hoy  celebramos  está  caracterizado  poe  una  circunstancia
-muy  - especial.  - La  importan-le  unidad  que  una  i)ez  puesta  a  flote  seM  mn
-coi’porada  rápidamente   nuestra  flota  mercante,  y  qúe  es  cabea  de
una  serie  -  d-e  pe-trolerós.  de  levadb  -  tonelaje,  se -  hónra  -llevando  en  su
ropa  el  -nornhre:qlorioso  de  una  c,ran  figura  de  nuestro  tiempo,  héroe
victorioso  cte  nuestra  Cruzada  y  Almirante  venerado  y  admirádo  zor

fiu-  lo
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todos  los  aq’u’i presentes,  . una  gran  porte  de  los,  cuates  hemos  tenido  el
alto  honor  d.e servir  a  sus,  órdenes.

Mis  ‘palabras,  por  tanto,  atraldas  por  i  brillo  si’tquiar” de  aqitel  nóm—
bre  j  rs’pondiendo,  por  olrc  parte,,  i  senti?nienton  y  recuerdos  muy  que
ridos  .y  arraigados,  han  de  orientarse  a  una  finalidad  en’ la  que  sé  que
todos  hahéis’,db  acompañarme:  honrdr  la  memoria  ‘del  ‘Almirante  Fañ
c’seo  Morco.  y  Frnáhdez,  primer  Marqués  de  Alborán,  y  en  su  recuerdo,,
el  de  .tdos  lbs .eaido  por  Dios  y  por  España;  destacar  las  glorias  de  una
eor’poración  que,  a  través  de  tos  siglos  y  en  todos  los  momentos  cruciales
de  iueslra  historia,  ha  ‘proporcionado  al  País  los  Almirantes,’  los  mandos
capace.  ‘de’ éonducir  sus  flotas,  buques  y  dotaciones  al  triunfo  o  al  sa
crificio  y  la  muerte  heroica  y  fructif  era.

En’la  cadena  de  nombres  de  universal  prestigio  que  juntos  consti’u
3/en  la  más  gloriosa  ‘historia  y  tradición  marítima  del  mundo,  y  en  la
que  figuran.  nada  menos  que  los  de  Cristóbal  Colón,  D.  Juan  de  Austria.
Juan  Setiaslián  ‘Elcano,  el  Iarqués  de  Santa  Cruz,  Gravina,  Churruca,
Jorge  Jua,Méndez  N’úiiez  y  Cervera,  por  no  citar  más  que  Unos  cuan
tos,  ‘billará  para  siempre  el  del  Almirante  Marqués  de  Albo’rán  con  iu
propia,  ‘y  será  el representativo  de  la  epopeya  victoriosa  y  mariñera  en
nuestra  Cñizada  que,  sip  desmerecer  de  cualquier  otra  histórica  ante
rior;  tiene  una  trdscendencia,  que  aun  hoy  mismo,   tan  corta  distancia
en  el  tiénpo,  puede  ‘ya precisarse.

¡Qué  fácil,  que  grato  para  mi,  rememorar,  siquierá  sea  brevemente,
esta  egregia  figura,  a.  la  que  me  unían  lazos  d’e fraternal  parentesco  y
‘cariño,  de  constante  admiración  y  resp,eto  y  de  gratitud  por  los  servicios
pre’siados  d’ la: Patria!

Era  el  A lmirauie  una  de  esas  excepcionales  personalidades  que,  desde
su  infancia,  y  a’  lo  largo  de  toda  su  brillante  carrera,  parecía  estarse
‘prepa.rado  para  un  alto  destino,  reuñiedo  en  su  persona  las  más  altas
‘características  y  esencias  de  la  raza  y  la  profesión..

Cristiano  ejemplar;  caballero  perfecto;  Jefe  y  compañero  ‘modelo:
‘inteligente,  aplicado  ‘y  cultisimo;  trabajador  infatigable;  amante  a’posio
nado  de  nuestras  ‘tradiciones  y  nuestra  historia,  que  estudiaba  y  Uonocía
con  admirable  detalle;  serio,  se’icillo,  bie’nhumora.do.  En.  definitiva,  ejem
plar  humaito’  perfecto.

Y  en’ lo  rofesional,  hidrógrafo  destacadisimo;  of icw2  de  derrota  ex
cepcional;  Comaiidante  completo;  geógrafo,  historiador  y  organizador;
con  grandes  conocimientos,  preparación  y  experiencia  en  armas,  es/sale
‘gia  y  táctica,  y  en  definitiva,  en  el  arte  de  mandar.

Si  hubiera  de  definirse  la figura  del  Almirante  Moreiio  et  un  úpico
y  breve  concepto,  ‘habría  que  decir  que  era  la  esencia  del  ‘perfecto  Ofi
‘cial  de  Marina,  cuya  vida,  sin  la  más  mínima  desviación  y  con , intensi
‘dad  dificil  de  concebir,  se  había  dedicado  íntegra,  absorbente  y  exciusi
-vamente  al  servicio  ‘de  la  Patria.  ‘          ‘  ‘

No  es  posible  hoy  glosar  detalles  ‘y  acaecimientos  de  id  vida  del  Al
‘mirante,  demostrativos  de  cuanto  he,’ dicho,  y  además  tampoco’  es:aquí
necesario,  ya  ue  es  tarea  de  l,aJJstpra;  pero  si  pu,de  decirs’  que  si
gvió,  su  trayectoria  como  una  baZa hacia  un  destino  glorioso,  y  que  s

3,]
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difícil  encontrar  un  caso  de  predestináción  más  singular:  Cualquiera  de
nosotros,  Jefes,  compañeros  o  subordinados,  ignorábamos,  naturalm  ente,
si  la  vida  o  la  ¡lis toria,  si  Dios,  en  definitiva,  habla  de  ofrecer  al  Almi
rante  Moreno  su  oportuñidad,  pero  sabianios  que  era  acreedor  a  que  s.e
le  ofreciera,  y  sabíamos  también  que,  si  la  coyuntura  se  presentaba,  el

Almirante  seria  la  per

/‘ecta  encarnación  del
deber  integra  e.  inteli
qenteinente  cumplido,  y

-         que su  actuación  sería,
(‘o mo  fué,  la  que  de  él
lodos  esperábamos.

‘Nada  puedo  hacer
j     ,                   mejor para  glosar  esta

-       -                                   actuación, que  repetir,
a  la  letra,  los  concep
tos  ‘expuestos  en  la  Ley
especial  dictada  al  mo-
‘ir  el  Almirante.  Son

                (le todos  conócidos;
-      ‘      pero  la  repetición  es

yrada,  ya  que  signif  i
can  el  reconocimiento
solemne  y  explicito  de
los  méritos  y  servicias
de  la  Marina  y  del  Al
mirante  de, su  Flota  en
la  Cruzada,  firmado
‘por  ti  que  estaba  en
mejores  condiciones  de
ponderarlos  y  apré ciar
1 o s  el  Generalísimo
Franco.  Dice  así  aque
lla  Ley

“La  acción  de  la  Ma
r  i n a  durante  nuestra
guerra  de  -Lib era c i ó n
fué  fundamental  para

-  -         la caa  de  España.  Su
misión  primordial  consecueñcia,  de  las’  circunstancias  ‘especiales  de  la
guerra  y  de  las’ permanentes  de  nuestra  situación  geográfica  fué  plena
mente-  cumplida.  A’ pesar  de’ la’ inferioridad  material  de  nuéstras  fuerzas
navales  y  de  las  extraordinarias  dificultades  creadas  dr  la  situación  ex
terior,  la’ Flota  nacional  ‘logr4  i’ñmovilizar  a  la  enemiga,  mantener  el  blo
queode  las  costas  rojas,  hacer  mas  de  300  presas  y  asegurar  la  libertad
de  nuestras  comunicaciones  marítimas  Ni  uno  solo  de  nuestros  buques
m’ir’&ini’eg lid  jrdd’d  y  nüe&i5  trdfico   inár,’  dP#ná’  de’ 24’ millo-

(iuíto
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nes  de  toneladas,  permitió  la  llegada  a’ España  de  cuantos  elementos  de
vida  y  guerra  fueron  necesarios  para  mantener  la.  capacidad  combativa
del  Ejército  y  alcanzar,  al  fin,  la  victoria.

Esta  trascendental  aportación  de  la  Marina  a  la  Cruzada  quedará
para  siempre  vinculada  a  la  memoria  del  Almirante  D.  Francisco  .‘tore
no  Fernández,  cuya  vida  de  continuos  y  entusiastas  servicios  a  la  Pa
tria,  culrnir&ó en.  ocasión  de  Movimiento  Nacional.  Después  de  intervenir
de  una  manera  directa  y  destacada  en  el  triunfo  del  mismo  en  El  Perrol,
tité  durante  toda  la  guerra  el  Almirante  de  la  Flota  y  a  su  capacidad  ‘y
virtudes  militares  se  debe  el  rendimiento  alcanzado  por  la  misma,  que
nadie  hubiera  podido  superar.  Entregado  l  cumplimiento  d  su  misión,
sin  reparar  en  riesgo  ni  fatiga,  su  salud  quedó.  gravemente  quebrantada
al  terminar  la  guerra,  y  la. enfermedad  en  ella  contraída  ha  sido  la  causa
de  su  muerte.

Por  sus  destacados  servicias  y.  acendrado  patriotismo,  el. difunto  Al
mirante  se  ha  hecho  acreedor  al  general.  reconocimiento.  de  ‘la  Nación,
que.  no  puede  olvidar   sus  familiares,  y  a  que  su  memoria  sca  ejcmvl.o
venerado  por  la  Marina.”

En  la  hermandad  absoluta  de  los  ideales  y  las  armas  que,  para  bien
de  la  humanidad,  salvaron  a. España  de  , la  catástrofe  y  la  verguenza.,  es
totalmente  reconocida  la  acción  esencial  de  la  Marina  que,  mantenifldo
el  dominio  absoluto  del  mar,  con  todas  sus  consecuencias,,  hizo  posible
la  Victoria;  pero,  al  reflexionar  sobre  la  extraordinaria  inferioridad  nu
mérica,  con  que  l  misión  fué  cumplida;  al  pensar  en  los  milagros  del
dominio  del  Estrecho  y  de  las  costas  del  Norte,  Sur  y  Levante,  mientras
los  rojos,  en  superioridad  numérica,  eran  barridos  del  mar  y  acorral’
dos  en  sus  puertos,  hay  que  inclinarse  ante  los  tesoros  de  patriotis.rno
técnica,  tradición,  valor,  y  eficacia,  puestos  en  juego  en  nuestras  filas  y
asombrarse  ante  la  acción  de  un  Almirante  que,  dominando  ampliamente
la  situación,  desde  vn  principio,  exponiendo  su  vida  en  cada  trance,  ‘no-
viendo  en  juego  todas  sus  facultades,  preparación  y  conocimientos,  ‘ejerció
el  mando  con  tal  acierto  y  prestigio  que,  rebasando  el  ámbito  de  sus
propias  dotaciones,  que  le  regulan  con  apasionado  entusiasmo,  es  seguro
que  se  ‘extendía,  también,  a  las  filas  de  sus  propios  enemigos,  desmora—
lizados  ante  su  presencia  en  el  mar  y  perfectos  coocedores  de  ‘la supe.
rioridad  espiritual,  moral,  profesional  y  téónica  ante  la  que  hablan  de
re-ndirse.

Como  si  fuera  una  película,  crzan.  por  mi  imaginación,  en  ‘este rno
mento,  para  mi  muy  emotivo,  actos  y  acaecimientos  de  la  vida  del  A imi
ra.nte  Moreno.  Su  infancia;  su  preparación  y  sus  primeros  años  le

‘carrera,  en  los  que  ya  se  vela  perfectamente  lo  que  había  d  ser  sus
‘estudzos  hidrográfzcos  y  aquel  soberano  conocimiento  de  nuestras  costas.
verdaderamente  asombroso.  L  primera  dotación  del  acorazado  España
COfl  sus  entusiasmos  y  alto  espíritu,  en  la  que  yo,  entonces  su  segundo
en  l  derrota,  no  podía  tocar  un  crónómetro,  ni  podía  alejarlo  delucnte
cuando  parecía.  imposible  qúe  las  intermiñables  ho.ras ‘en  pie,  ‘no  lé ‘rin
d,eran  a  la  fatiga.  ‘Si.prijner  mando,  en  el  torpedero  núm.  12  y  la  noche
dolorosa  pasada  en  el  mismo  cuando,  )untos,  conoczrrws  la  muerte  mes

•83
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perada  e  Africa  de  s  hermano  Juan  A’ittonio.  El  temporal  en  el  Lara-
che  y  mi  seguridad  absoluta,  expuesta  ante  el  Almirante  Cornejo,  enton
ces  Ministro  de  Marina,  de  que  el  barco  estaria  capeando  el  tiempo,  proa
al  Levante.  Su  especialización  en  las  distintas  armas.  Sus  trabajos  y  la
proyección  de  los  mismos,  en  el  Estado  Mayor  d  la  A rnada.  en  la  E
cuela  de  Guerra  Natal  y  en  la  preparación  (le  la  defensa.  de  las  Raleares,
que  habían  de  ser  escenarió  importantó  de  sus  victorias.  Suapoyo  moral,
y  para  mí  decisi,o,  en  ocasión  en  que,  en  estos  mismos  Astilleros.  fué
nécesario  luchar  denodadamente  para  sqcudirse  un  predominio,  srvi
dumbre  o  yugo  ¿rgúnico  extranjero,  que  no  era  ya  ni  eónveniente  ni
eetable.  Su  honroso  procesamiento  por  las  autoridades  de  la  Marina

en  la  República,  ante  vñc.  obligada  actitud,  que  era  uña  perfecta  adiri
nación  de  lo  quelüego  iba  a  ocurrir.  Su  mando  entusiasta  en  el  Sánchez
l3arcaizLegui.  Su  actuación  junto  al  Caudillo  el  año  1934.  Su  providen

-cial  ñombramientoL_aiejándólo  •de  Madrid—de  Comdndañte  de  quilla  de
1Ói  e4’ucoros Caiiarias  y  Baleares,  barcos  que  mwy  pronto  habla  decon
dvcir  al  combate.

Y  luego  ya,  todas  las  yrañdes  dsceuas  de  la  gudrra.  tau  preseütes  en
nuestra  memoria.  El  salvrnenio  de  ElFerrbl  y  del. Arsenal  y  su  hóroica
actuac2ón  personal  en  el  rescate  del  acorazado  España  Su  nornbramen
(u  de  Almzrante  çle la  Flota  y  de  Vocal  de  la  Junta  de  Dçfensa  fa  pre
paraczón  nnlaqrosa  de  la  Flota  Las  campañas  dtl  Norte,  del  Estrecho

 de  1evante.  Ls  ‘bóüs  el  hündirñi7do  dl  Ferrárkdiz;  (z  presa.  J’  el
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mahdo  de  las  fuerzas  del  bloqueo.  El  cl{d.;t’rdgivO it e: la .‘péril’idal del.B.a—
leares;  de  la  muerte  gloriosa  del  Almirañte  Vierna.  yde,.  la .rn4yor  p4rLe.’:.
de  la  dotación  del  crucero;,  que  hube  .de  vivir  en  horas  interminab1es  y’.
dolorosas  al.  lado  del  Generaiísi?nO, .en  Burgos,  en  meaio  . de  las  inquie—’
ludes  que  originaba  esta  pérdida.  El  final  idtorioso  d.e.la  guerr  Y”la:
rendición  total  de  la  flota  roja.                .

El  Almirante  que  iia,bía  hecho  entrega  a  la  Patria  de  todas  stts  ‘po
tencias  y  facultades,  le  hizo  también  entrega  geñerose  de  su.  vida  minada
or  las  enormes  respo’psabilidades  preocupaciones  e  inquietudes  de,’la
campaña  y  el  final  de,  ésta  señaló  el.’p’rincipio  de  su.  decadencia  fisica,.
viviendo  desde  entonces  una  vida  eñ  que  pd’fecia  abstraído  por  los.  re
cuerdos  y  probablemente  abrumado  ¡él  tan  modesto!  por  la  gloria  acu
mulada  sobre  su  .persota.  ;  .  ‘‘  .‘  ..

Yo  estoy  bien.seguro  que,  entre  loé  golpes  más  terribles,  recibidos,  el
mayor,  el  más  doloroso,  fué  el  de  la  pérdida  del  Baleares  y  su  esplándidO
dotación,  encabezada  por  el, Almirante  Vierna,  más  que  amigo,  hermano
del  Almirante  u] areno,,  inseparables  desde  la  infancia  y  :a  lo  largo  de
toda  la  carrera,  hasta  morir  práct’ieamentc  jvr  (nr  al  servicio  de  ‘  la’
Patria.           .‘.  .  .  ..  ,,

Con  estos  ardecedeUes,  ha  de  considerérse  perfecta’mefltg  explicable
que  al  ponerse  eh  El  Ferrol  la  quilla  de  estos  dos  irn’portartes  petroleros,
los  ‘prineros  buques  mercantes  aquí  construidos  después  de  la  guerra  y
‘precisamente.  en  una  ciudad  ‘  en  unos  astilleros  ‘que  ‘para  ellos  tenían
mucho  de  hogar,  fuera  aspiración  de  lodos  nosoti’os  el  que  se  nos
n6itierh  hónrarlos  con  los  nombres  de  los  Almirantes  Moreno  y  Viernd
ve  juntos  como  siempre,’  figurarían  unidos  en  id  Lista  Oficial  de  Bu
ques.  Era  un  sentido  homenaje  que,  la  Marina  mercante,  el  Instituto  N
cional  de  Industrla  y  las  Empresas  Nacionales  Bazán  y  Elcano  debían  u
quérían  rendir  a  la  Marina  de  guerra  y  a  estas  dos  grandes.  figuras  de  la
misma.   .  ‘

Yo  ésto y  bien  seguro  que  ellos  dos,  tan  entusiastas  d’e la  historia  mq
rítirna-, ‘tan  ajenos,  en  su  insepaa-ble  Jue’nt’ud,  a  que  juntos  habiañ  de,
escribir  páginas  gloriosas  de  la  misma,  pruebcui  desde  arriba  la  ma
niobra.            .        ‘  ‘‘  ,      . -  ‘

Para  terminrir,  he  c  dedicar  ‘el saludo  ‘nás  cr-ioso  a,  lq  madrind  d.e
este  día,  que  adelantándose  a  nuestros  propósitos  habla  ya  unido  os
dos  gloriosos  apellidos  en  la  sangre  de  sus  hijos.  A  los  familiares  y,  en
tre  ellos  y  en  primer  término,  al  ministro  de  Marina,  ‘que,  ausente  por
‘razones  oficiales,  está  hoy  en  espíritu  entre  nosotros  por  tantos  motivos
esenciales;  a  las  autoridades  que  os  presiden,  actores  destacados  en  su
mayor  parte  e  la  historia  que  he  tratado  de  rememorar;  a  lodos  los  que
hoy  nos  honran  con  su  presencia.

Felicito  a  las  Empresas  Nacionales  Bazán  y  Elcano  por  la  prisa  y  efi
cacia  demostrada  al  dar  forma  a  nuestras  asj’iraciOncs,  salir faciendo  ade’
más  una  acuciante  necesidad  nacional,  :& deseo  a  la  futura  dotación  que
haga  s’iem’pre honor  a  la  carga  de, gloria  que  lleva  en  su  bandera;  en  su
matrícula,  que  es  la  de  la  ciudad  dci  Caudillo,  y  en  el  nombré  inmacu—’
lado  que  brilla  en  SU  pope.
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-  Después  se  levantó  el  marqués  de  Alborán,  hijo  primogénito  del  Al
mirante  D.  Francisco  Moréno,  quién  con  sentidas  palabras  expresó  su
gratitud  en  nombre  de  la  familia  Moreno  por  las  palabraa  pronuncia
das  por  los  Sres.  Rotaeche  y  Suanzes.  Con acertadas  frases  dijo  que  era
para..  ellos  un  alto. honór  que  un  buque  de  la  flóta  Merc’añte españoaa
ostentase  en  sus  amuras  y  coronamiento  el  nombre  y  apellido  de  su  in
olvidable  padre,  el  Al’mirazite D.  Fzanciseo  Moreno.

Agradeció  al  Instituto  Nacional  de  Industria  él  sentido  homenaje.  que
se  rendía  a  la’meorja  de su  padre,  y  miy’  especialmente__afladió  su’.
reiidente  D.  Juan  Antonio  Sitanzes,  tan  ligado  anosotros  por  fuertes  la
zos  familicu’es,  or  haber  sido  el  iniciador  de  la  idea  de  dar  los’ nombres
de.  dos  Álmirntes  de  nuestra  guerra  de  Liberació’?t’ a  estos  grandes  pe
troleros,  este  que  se  acaba  de  lanzar  y  su  gemelo,  que  llevará  el  dei  Al
rñirante  D.  Manuel  de  Vier-n,  a• quien  dedico—siguió  ‘dicieñdo—uñ emo
cionadó  y’ respetuoso  recuerdo  para  su  meniorid:  ‘

En  sus  pdlabras,  el  marqués’  de  Albórán  expresa  su  agradecimiento
a” las  Emprésas  Elcano  ‘y Bazán  por  el  cariño  y  rapidez  que  han  puesto’
en  la  consfrucciÓn y  lanzamiénlo  de  la  .nav,.  y  a  la  Marina  de  guerra,
tan  dignamente  representada  por  el  Capitán  General  del  Departamento,

ue’ há  querido  sumarse’ a  este  homenaje’de  la  industria  naval  ‘españóla.
‘Terminó  ‘diciendo: Deseamos  al’ nuevó  buque  Almirante  Francisco  Mo

reno  una  larga  vida’ feliz  y  de  ‘éxitos  a  través  de  todos  los  Océanos   ma
res  del  mundo,  manteniendo  sien-&pre muy  alto  el  pabellón  de  nuealra
Patria,  el  de  la  industria  naval  española  y  el  honor  del  nombre  y  ape
llido  del  Almiránte  D.  Francisco  Moreno.

Cerró  ‘el acto  el’ Almirante  Regalado,  Capitán  General  del  Departa
mento,  que  tuvo  frases  encomiásticas  y  de  recuerdo’ admirativo  de  aquel
hombre  ilustre  y’ marino  ejemplar,  el  Almirante  D.  Francisco  Moreno,
que  nos  guió  en  la  paz  y  mandó  e  la  guerra;  ‘del  que.  f’ué  uno  de  los
más  devotos  colaboradores  del  Caudillo  ‘de  España,  Generailsimo  Fran
co,  y  terminó  pidiendo  un  aplauso  para  la  gentil  madrina,  la  marquesa
de  Alborán,  para  que  fuera  no  solamente  como  homenaje  de  recuerdo
al  Almirante  D.  Francisco  Moreno, sino  a, la  propia  madrina  de  este  bu
que,  que  habrá  de  ser  la  que  dicte  ‘os  rumbos  y  destinos  de  la  nueva
nave,  que  viene  a  engrandecer  la  flota  Mercante  nacional.

[juil,:



S EGÚN IIOS  dicen  las  Sagradas  Escrituras:  El  Hijo  de  Dios  había
escogido  entre  gentes  pescadoras  a  orillas  del  lago  Genesaret
y  en  el  mar  de  Galilea,  aquellos  discípulos  que  habrían  de  re

correr  los  ámbitos  de  la  Tierra  predicando  la  verdadera  religión  dic
tada  por  el  Maestro;  haciendo  prosélitos  con  sus  redadas  espiritua
les  y  legando  a  través  de  los  siglos  su  labor  emprendida,  a  las  le
giones  de  seguidores,  ministros  del  Señor,  que  navegando  entre  la
tempestades  de  estos  mundos,  van  tratando  de  llevar  a  buen  fin  las
almas  que  luchan  ‘entre  ls  borrascas  de  esta  vida;  pero  otras  redes
con  mallas  de  telaraña,  •son lanzadas  por  espíritus  del  mal  y  caen  ¡y
caen!  seres  y  más  seres,  agobiados  por  luchas  que  asfixian  al  deba
tir  su  existencia  entre  los  sutiles  hilos  que  van  hilando  las  Parcas
her:manadas  siempre  con  espíritus  de  crueldad.

Así,  la  difícil  vida  del  pescador,  vida  muchas  veces  mísera  y  siem
pre  plena  de  peligros  y  dificultades,  tenía• que  entregarse  con  harta
frecuencia,  en  brazos  de  logreros,  usureros  e  intermediarios  que.  ab
sorbían  las  pocas  ganancias  y  provechos  que  esos  esclavos  del  mar
podían  traer  a  us  casas  casas!  cuantas  veces  sus  hogares  consis
tían  en  chozas  y  cabañas  o  verdaderos  cajones  tapizados  con  plan
chas  sacadas  de  las  latas  de  conservas,  y  en  esos  antros,  hacinados
como  bestias  de  corral,  con  los  chiquillos  desnudos  o  vestidos  de  ha
rapos,  unas  veces  pasando  con  frugal  comida—y  muchas  veces.• in

i3)
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-comer—iban  llevando  su  exisLencia  aquellas  prolíferas  familias  oa
cientes  y  dignas  de  mejores  senti,miento  humanos.

Con  los  albores  del  día  sale  del  puerto  la  flota  pesquera;  pero  el
Sol  se  cubre  y  el. viento  sopla  con  aires  de  tragedia...  y  al  cerrarse
la  noche,  allá  en  el  muelle  ¡no  amarraron  todos  los  barcos  qUe  sa
lieron!

De  unas  casas  con  resplandores  mortecinos  de  luce  que  alum
bran  la  imagen  de  la  Virgen,  salen  ‘ayes de  dolor:  gritos  de  niños.  que
perdieron  a  sus  padres,  lamentos  de  unas  madres  que  con  la  triste.
elocuencia  de  sus  desgracias,  dejan  caer  de  sus  labios  palabras  de
aflicción:  ¡Qué  será  •de vosotros!...  Y  esta  escena  que  azares  de  la
carrera  nos  hizo  presenciar  más  de  una  vez,  quedan  indelebles,  se
graban  en  el  alma.

¿Tu  lector,  lo  viste?...  ¡Y  luego  dicen  que  el  pescado  es  caro!
Pero  •en fin,  dejemos  las  tinieblas  de  la  noche  que  todo  día  tiene  su
aurora.

Allá  por  el  año  de  4909 vió  la  luz  una  Ley:  La  de  Protección  a  las.
Industrias  y  Comunicaciones  Marítimas,  que  concedía  primas  a  la
construcción  y  a  la  navegación;  algo  es  algo,  pero  no  afectaba  a  las
ambarcaciones  de  pe.sda;  y  el  pescador,  seguía  arrastrando  su  triste
situación.

Llega,  por  fin,  un  Real  Decreto  entO  de  octubre  de  4919  creando
la  Caja  Central  de  Crédito  Marítimo  y  Pesquero  para  fomentar  el
crédito  popular  en  una  forma  directa,  liberando  así  a  la  clase  pescadora  de  una  lalídica  opresión  usuraria,  con  miras  también  de  pro

c’iirar  beneficios  a  los  Pósitos  de  pescadores;  pero  era  tan  ‘exiguo  el’
capital  asignado  a  la  Caja  con  relación  a  la  obra’  necesaria,  que  re
sultab,a  ,una  utopía   los  Pósitos  de  pescadores,  que  como  asocia
ciones  cooperativas  con  fines’  protectores  al  pescador—eliminando  in
tmediarios—debían  procurar  la  adquisición  de  medios  de  prDduc
aióp  y  la  realización  de  las  funcione’s  relativas  a  ‘la  explotacióii.
pe’sqüé:r,  dedicando  las  ganancias  líquidas  que  se  óbtuvieron  a  fines:
de  previsión  social’ y  abaratamiento  de  los  productos  de’ la  pesca  en
favor  del  consumidor,  tropezaba  con  la  indiferencia  oficial  qué  con’
los  -liberalismos  de  aque1los  tiempos  más  se  preocupaban  de  crear’
masas  d  votos  ié’  de  sostener  las  tradiciones  cte aquellas  •Cofractía
y  Gremios  de  pescadores;  constituidas  éstas  bajó  la  advoeacióñ  .de
Jo, Virgen  y  Santos  con  fines  de ayuda  y  hermandad—para  éllos  “olían’
a  carcas’.’—-, que  de  pro.curar  medios  ‘económicos  sii’fiientes  con  qué
pudieran  ,salvarse  de  su  vida  precaria  la ‘clase  pescadora.

En  1927, bajó  la  Dictadura  del  General  Primo  de  Rivera,  cori  

desvelos  en  todo’ lo  relativo  a  legislación  social,  recibe  la  Caja  lcC
misión  del  desarrollo’  de  la  acción  .oéial’  marítima,  constituyéndos
esta  Caja  como  enlace  entie  el  Ministeiio  de  Marina   el  de  Trahaio
dndo’s’e  entrada  en  el  Consejo’ a  patrones  y  obrerós  représentantes  d
la  industria  pesqueia   derisadas

Eta  ‘módalidad  eón  rlación  a  la  acció’n  ocial  marítima  hae  .
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c1ítitituto:  Sbcal’  de i’a  Marina,  quedando  ia’Caja  eorii€i’- parte
intgráitte  de  dicho  Instituto.                  ‘‘

Viene  la  Republica  como  plaga  devastadoia  y  alcanzan  sus  zar
pázbs  a  -la  organización  central  y  a  la  costa,  germinándose  con  :la
política,  el  ódio,  y  deshaciéndose  las  Cofiadías.  y- Hermandades;  hasta
qu  llegado  el  período  de  liberación  con  nuestra  Guerra  de  Cr’iiz&da,
llá’  también  la  liberación  en  su  triste  vivir,  de  más  de  ‘treseientaS
‘mi’Lfamilias  pescadoras:  más  de  millón- y  nedio  de  pefsonas.  -

La  evolución  del  Derecho  Social  del  Mar  .y  lo  quej  representa  la
pesca  mautima  en  el  campo  de  la  piodue-cion  y  trabajo  naciona1,
así  como  la  necesidad  de  amoldar  la  acción  social  a  las  nórmaS  del
Estado,  sensible  éste  a’.-las necesidades  que  se  sienten  en  el- litoral  y
con  1  propÓsito  fiel  de  elevar  el  nivel  de  vida  del’-trabaj ador  del’ mar,
trata  de  dar  iealidad  a  lo  que  dispone  el  Fuero  del - Trabaj  o,  que  en.
la.  declaración  VI,  dice:  .  -  .  .  -

4

‘El  Estado  atenderá  con  máxima  solicitud  a  las  trabajcklóres  del
már;  dotándo les  de  instituciones  adecuadas’  para  impedir’  lt  clepre
cicián  ‘d  la  mecancíá   facilitarles  el  acceso  a  la  propiedad  de  tos
elementos  necesarios  pará  el  des’em peño  de  u’  profesión.”
‘‘Y’  tomando  como  consigna  dicha  declaración,,  se’ promulga  la  Ley

de  18  de  octubre  de  494’l, por  la  que  se  reorganiza  el  Instituto  Social
de.  la  MaHna,  el  cúal  eicauz’a  bajo  una  sola  dirección.  en  el  litoral
español,  la  acción  ‘social  del  Estádo.  -  ‘  .  -  .

El  artículo  primero  de  dicha  Ley,  define  la  finalidad  de  este  Ins
tituto  señalándole  co:mo obligación’  eséncial  la  de  atender  con  la  má
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xima  solicitud  a  los  trabajadores  del  mar,  favoreciendo  su  mejora
miento  moral,  profesional  y  económicosocial,  siendo  además  órgano
consultivo  y  de  colaboración  social  aplicable  a  las  industrias  maríti
mas.  Y claro  está,  velando  por  la  afirmación  entre  los  productores  del.
mar,  de  los  principios  políticos,  económicos,  morales  y  religiosos  de
nuestro  Estado.  ‘

‘En  artículos  sucesivos  va  indicando  los  fines  peculiares  del  Insti
tuto:  fomentar  el  mejoralmiento  cultural  y  profesional  de  los  elemen
ios  de  la  producción  maríti’mopesquera.

Propulsar  cuanto  e  refiere  a  las  industrias  marítimas  y  deriva
das,  facilitando  los  medios  para  la  adquisición,  construcción  y  re
paración,  de  embarcaciones,  fabricación  y  distribución  de  efectos  na
vales  y  útiles  de  pesca,  frío  indutria1,  etc.,  así  como  procurar  a  l’os
productores  marítimos  la  creación  del  patrimonio  familiar.

Organizar  servicios  adecuados  para  impedir  la  depreciación.  de
los  productos  del  mar,  persiguiendo  la  revalorización  y  beneficiando”
al  consumidor.

Realizar  con  las  entidades  afectas  al  Instituto  operaciones  de  cré
dito  a  módico  interés,  así  como  avales  y  garantías  en  las  negociacio
nes  que  esas  entidades  efectúan  con  Cajas  de  Ahorro  u  otros  estable
cimientos  de  crédito.

Las  entidades  que  integran  el  Instituto  Social  de  la  Marina  Son:
La  Mutualidad  de  Accidentes  de  Mar  y  de  Trabajo,  la  Mutua  Na

cional  de  Previsión  de  Riesgos  Marítimos’,  el  Montepío  Marítimo  Na
cional,  la  ‘Caja  Central  de  Crédito  Marítimo  y  Pesquero  y  la  Caja  Na
cional  del  Fondo  Regulador  de  Seguros  Sociales  para  los  Pescadores.

También  es  misión  del  Instituto  conceder  subvenciones  para  la
organización,  desarrollo  y  sostenimiento  de  los  organismos  afectos  a
dicho  Instituto;  obras  y  servicios  culturales  de  enseñanza  prof’sio
nal;  educación  premilitar;  orfanatos  para  hijos  de  ‘marinos  y  pesca
dores;  ca’sa del  Pescador  y  del  ‘Marino;  idem  iberoamericana;  clínicas,
sanatorios  y  otros  establecimiertos  de  asistencia;  cooperación  y  au
xilio  a  la  lucha  antituberculosa,  antivenérea  y  ‘antialcohólica,  tanto
referente  a  los  trabajadores  del  mar  como  a  sus  familiares;  asistencia
médicofarmacéutica;  obras  de  cooperación,  mutualismo,  crédito,  aho
rro,  seguros  sociales,  etc.,  etc.

Facilitar  la  construcción  de  viviendas  protegidas,  cooperando  er
lo  que  luera  necesario  con  el  Institutó  Nacional  de  la  Vivienda  y  Obra
sindical  del  Hogar.

‘Es  misión  también  del  Tñstituto  Social  de  la  Marina  asesorar  e  in
formar  en  los  proyectos  y  presupuestos  de’ legislación  social  y  regla
mentación  del  trabajo  en  las  industrias  marítimas,  a’sí coio  el  soste
nimiento  y  alta  dirección  de  la’ Caja  Central  de  Crédito  Marítimo  y
Pesquero.  ‘  ,  ,  ‘  ‘  ‘

Comó’ ve  el  lector,  amplio  pian,  en  que  el  Instituto  mucho  ha  ‘he
cho,  va  haciendo,  pero  mucho  también  falta  por  hacer.  ‘

*  *  .*
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Al  frente  del  Instituto  Social  de  la  Marina  se  entontrabu,  como•
Ooisario  Director  general,  el  Marqués  de  Vaiterra,  digno.  Almirante,
hidalgo  de  rancio  abolengo  y’ gran  caballero  cristiano  (el  30  de  abril
del  año  en  curso  se  cumplió  el  primer  aniversario  de  su  fallecimien
to).  Otro  Almirante  de  gran  prestigio  ocupa  hoy  la  alja  dirección  del
Instituto:  el  Almirante  Estrada;  por  la  nueva  organizaci,ón  ada  a  -di-
cha  enbdad,  ha  pasado  a  denominarse  Presidente-Delegado  on  cate
goría  de  Director  general;  y  como  Director  general’  técnico,  D  - An
tonio  Pedrosa,  hombre  joven  y  de ‘muy  reconocidos  méritos.

El  23  de  marzo,  al  dar  posesión  el  Ministro  de  Trabajo  a  los  nue
vos  Consejeros,  pronunció  un  bello  discurso,  lleno  de  momentos  de
emoción,  como  aquel  en  que,  refiriéndoSe  a  la  pérdida  del  Marqués
de  Valtera;  decía:  CUO  vacío no  se  hubieia  podido  llenai  nznca  si

la  Marina- 6spañola  ‘n’
poseyera-  todaé  las  ca
pacidades  imaináb  1 e s
de  sustitufr’  para;  toda
tarea  en  que  el  patrio
tismo,  el  la-lento,’ el  sa—
crificio  y  la  fidelidtj4

son  nexcusables.
En  otro  de  los  , pá

rrafos  de  sü  discursó
añadía:  La  más  larga
línea  litoral  de  Europa
nos  impone  un  natu
raleza  marítimá  irr  e -

nunciable  si  no  nós  ‘la
I  ln1stro  de  Trabajo  en  el  curso  del  discurso  que  se  impusiera,  además,  una

-  coent                Historia hecha  ‘przncz
-.                      naintente con  quillas• de

barcos,  £Ofl  salves  marineras,  con  voces  augurales  de  los  serviolas,  con
gritos  de  maniobra,  can gemidos  de  gavias  y  con  aleteos  de  lonas  ar
angélicas’  que  anunciaron  a  mundos  inéditós,  a  continentes  virgina-’
les  a  islas paradis tacas,  a  estuarios  como  océanos,  a  aves  sin  nombre,
Ja  presencia  de  Cristo  habitando  entre  nosotros...  ‘

Señores  consejeros—añadía—:  Millares  de  hombres,  millares  de.
niños,  millares  cte mujeres’  entre  salitre,  alcohol  y  tuberculosis  esperan
vuestra  mano  providente  tendida  en el nombre  del, que  amansó  las aguas
para  predicar  la  justicia,  y  en  el  nombre  de  Aquella  que  ha’ querido
llamarse  Maris  Stelia  y  dar  su  nombre  maternal  para  bautizar  la  cuna
hecha  de  roble  y  de  lino,  la  Santa  María,  donde  nació  el’ que  hoy  es.
él  mundo  más  poderoso  y  más  rico  del  planeta,  y  donde  ciento  ciii
cuenta  millones  de  seres  lanzarán  un  cha  el  mensaje  cte  paz  para  el
restó  del  Universo  en  lengua  clara  de  Castilla,  reina  del  mar.

Terminaba  así  su  discurso:          -

‘Señores:  Lii  revolución  no  es  una  palabra  para  enarbolar  en. los.
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dicursos,  sino  iLn  concepto  metido  en  la  entraña  del  s-español.
para  librar  al  cual  marinos  epño  les,  hijos  de  la  sacra  costa  que  va
desde  Fuenterrabía  al  golfo  de  iósas,  tritones  con  el  corazón  hench-
do:  como  1a vela  de  una  nao  ilusionada,  cayeron  ahora  hace’ quince
años,  hechos  una  a.ntocha  fabulosa  de fe  y  de  amor,  formando  sobre
cubierta,  asombrando  a  to& señores  del  mar  nuestio  caballerrsco  n-
vales  y  cantando  el  “Cara  al  Sol”  hacia  la  strellas,  que  esperaban,
tet.blando  de  emoción,  a  aquellos  formidables  varones  ejemplo  de-
hombría,  muchos  de  los  cuales  teñíai-i voz  de  niño  wún..;

*••  *  *

Lato  Sería  para  d.escribir’.Tal detalle  la  ingente  obra  reálizada  y  en
vías  de  realizar,  por  el  Instituto  Social  de  la  Marina,  así  que  a  vuela
pluma  dejaremos  translucir  sólo  unos  dátos,  pero  teniendo  siempre
presente  lo  que  representa  la  pesca  en  nuestra  economía  nacional,
úna  de  sus  fuentes  principales,  ya  que  el  volumen  de  pesca  calculado
en  España  asciende  a  unas  600.000  tone’adas  anuales,  con  un  valor
en  Lonja,  o  sea  en  primera  venta,  de  más  de  2.000  millones  de  pese
tas,  que  después  de  las  tres  o  más  transacciones  antes  de  llegar  al
consumidor,  puede  caleularse  en  4.000  millones  de  pesetas  el  valor
de  la  pesca  en  orden  al  consumo  nacional;  y  el  número  de  pe’sonas
empleadas  en  la  pesca—como  ya  hemos  dicho—puede  calcularse  que
p:asa  ‘del millón  y  medio.Vayan,  pues,  esos  datos:

-  El  Montepío  Marítimo  Nacional  cuenta  con  más  de  ‘1:100 empre
sas  asóciadás,  y  la  cifra  de  asociados  sobrepasa  la  de  44.000,  que  en
cuentran  en  el  Montepío  las  prestaciones  siguientes:

-  Pensiones  por  jubilación,  por  invalidez,  por.  viudedad,  por  orfan-;
dad,  por  enfermedad.  Pensiones  a  los  ascendientes  de  los  asociados;.
auxilio  por  larga  enfermedad;  auxilio  por  defunción.  Premio  de  nup
cialidad  y  subsidio  por  natalidad  y  por  ancianidad.

Independientemente  de  estos  beneficios,  el  Montepío  atiende  tam
bién,  con  su  fondo  denominado  “Obras  asistenciales”  al  mejoramien-
to  de  la  sifuación  sanitaria  social  y  prófesional  del  socio-beneficiario’
y  de  sus  familiares.  .  .  .  -

La  pensión  por  jubilación  alcanza  del  20  por  100  del  salario  regu
lador  al  9o  por  ‘100. según  las  condiciones  en  que  se  encuentra  el  be
nficiario.  .  ..  .  ..-

Otra  entidad  es  laMutualidad  de  Accidentes  de  Mai’  de  Trabajo,
que  tiene  por  objeto  cubrir  los.riesgos  de  accidentes  que  ocurran  a  las
doaeiones  y  persónal  auxiliar  de  las  embarcaéiones  de  pesa  inscri-
tas  en ‘ella. Cuenta  con  ?16Delegaciones  locales  y  19  en  el  extranjero’;
con- .23.063  embarcaciones  aseguradas  y  138.516  tripulantes  asegura-.
dos,  y  aparte  de  los  -pagos, por  siniestros,  gastos  de  incapqeidad  per
manente  y  mueite,  ha  hecho  tambien  importantes  obras  gracables

Es’  muy  importante  su  obra  de  Orfanato  para  hijo  de  pescadores
iñiiertós  én  adcidentes  . de- trabajo,  atendiéndose  actual  ñenfh-

(-.iZ’ió
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.docehuFfaflOS,  de :ellos. catorce  niñas,  estando  envías  de  ampliación
esta  rn  ífica  obra.                           ‘‘

La  Gaj  ‘Central! de  Crédito  Marítimo  y  Pesquro  había  cncedidó.
n  el  períódÚ  1919-4924  la  cantidad  ‘de  d’o  millones  seicientás  m1
y  pico  de  pstas.  En  los  años  1950  a  192  inc1usi.7e’, alcanzó  la  caii
tidad  de más  de  noventa  y  un  millones,  y  como  con  indeperidenia  de
esta  caitidad  se  cpjcedió  con  cargo  a  la  Caja  más  de  catorce  millo
nes  de  pásetas,  resulta  que  las  operaciones  de  crédito  realizadas  desde
1919  a  1952,  inclusive,  llega  a  una  cifra  de  unos  ciento  nueve  millo
nes  de  pesetals, desglosado  entre:  construcción,  mejora  y  reparación
de  cascos;  adquisición  y  reparación  de  artes  de  pesca;  fábricas  de
hielo  y  lonjas;  viviendas  protgidas;  adquisición  y  reparación  de  mo
tores  y  medios  de  transporte,  y  otros.

Pero  los  jornales  y  precios  de  todo  van  cada  vez  subiendo  más  y
más  y  el  capital  de la  Caja  pide  a  voces  ser  incrementado  en  la  cuan
tía  necesaria  para  hacer  frente  a  sus  necesidades,  que—como  ya  he
mos  dicho—cada  vez  van  más  en  aumento.

La  Mutua  Nacional  de  Previsión  de’ Riesgos  Marítimos,  que  tana
bién  pertenece  al  Instituto,  al  finalizar  el  año  1952  alcanzaba  el  nú
mero  de  pólizas  vivas  de  los  segúros  vigentes  a  2.177  entre  vapores,
motores,  veleros  y  otras  embarcaciones,  alcanzando  la  cifra  de  sinies
tros  en  los  años  1951-4952 a  417,. con  pago  de  más  de  cuatro  millones
de  pesetas.

Por  último,  cuenta  el  Instituto  con  la  Caja  Nacional  de  Fondo  Re
gulador  de  Seguros  sociales  para  los  Pescadores.

Lector,  si  has  tenido  la  paciencia  de  leer  estos  datos  estadísticos
—referidos  a  sus  ejes—,  comprenderás  la  magnitud  de  la  obra  enco
mendada  al  Instituto  Social  de  la  Marina;  y  aquí  no  está  de  más  re
cordar  aquel  párrafo  del  discurso  del  Ministro  de  Trabajo  que  decía:
Lt  obra  que  ha  emprendido  el  Instituto  es  inmensa;  la  realizada  es
increíble  por  la  calidad,  por  la  cantidad  y,  sobre  todo,  por  el  tiempo
inverosímilmente  corto  en  que  se  ha  realizado...

El  Jefe  del  Estado,  Generalísimo  Franco,  católico  ferviente,  con
tando  entre  sus  deportes  favoritos  el  de  la  pesca,  al  ejercitarse  en  ella

con  la  caña  entre  las  manos  y  en  esas  largas  pausas  entre  el  “pican  y
no  pican”,  va  sopesando  las  verdaderas  necesidades  del  pescador;  ve
claramente  la  realidad  de  sus  vidas—la  palpa—,  para  luego  tomar  las
medidas  necesarias  al  logro  del  bienestar  buscado  en  la  previsión,  en
la  justicia  social  y  en  los  preceptos  divinos.

No  hemos  pescado  nada,  dijeron  al  Maestro  los  pescadores  del  laso
de  Genesaret.  Y  el  Maestro  respondió:  Remad  adentro  y  echad  vues
tras  redes  a  pescar. -Y  porque  tuvieron  fe,  aquellos  pescadores  reco
gieron  tal  abundancia  de  pesca  que  se  les  rompían  las  redes.

1Pescador!  Con  fe  y  con  Franco  al  frente  de  los  destinos  ‘de  Es
paña,  podrá  fallaros  la  pesca  de  vuestras  redes,  que  milagros  no  son
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dónes  que  pertenezcan  al  hombre;  pero  estad  seguros  de  que  tendrei.
casa  donde  arribar,  fuego  en  el  hogar  y  hogaza,  en,  vuestras  mesas.
Poned  buena’  voluntad  en  la  obra  con  la  ayuda  y  fe  que  ‘predicó  el
Maestro;  sin  efectuar  .a  ‘pesca;en  “río  revuelto”,.  y  ‘con :el. tiempo  os.
llegará  la  compl:eta ‘reivjndicacióa  de  todas  vuestros  derechos).  y  que
sea  pronta.  ‘  ‘  .

MANUEL  R-NOVAS

ff



“Curiosidades  que  dan  las  eacrl
toras  antiguas,  quando  hay  pacien
cia  para  leerlas,  que  es  menester
no  poca.”

ORTIZ DE  ZÚÑIGA, Ano2e8 de  Se
villa,  lib.  2,  pág.  90.

“Pues  con  esvelado  estudio  aca
tad  las  cosas  pasadas  por  orde

-        nanza de  las  presentes  e  provi
dencia  de  las  venideras,  que  quien
las  cosas  pasadas  no  mira,  la  vi
da  pierde,  y  el  que  en  las  ven!
deras  no  provee,  entra  en  todas
como  un  sabio.”

DIEGO  DE  VM,.ERA,  Tratado  de
Providencia  contra  (ortuna,  1 46L

132  Instruccio-  En las  que  re
ies.        ibió el  Coman

dante  del  vapor
de  guerra  Vasco  Núñez  de  -Balboa
con  motivo  de  ir  a  Marsella  (1858)
para  que  embarcasen  la.  infanta
doña  Amalia  y  el  príncipe  Adal
berto  de  Baviera,  augustos  abue
los  del  actual  embajador  de  Ale
‘mania  en  Madrid,  figuraban  estos
párrafos,  de  gran  sobriedad  sin  em
bargo  para  entonces:

Considero  suficiente  que  para  el
ainiuerzo.  se’  óübra  la  mesa  con
ochó  platos  ‘y. los:  corr.espondie,Ues
postres,  y.  oh-os  ocho  para  ‘la com.,i

da,  cuidando  de  adornarla  con  rq
milletes  de  flores  u  otras  cosas.  -

Debo  de  advertir  a  usted  que
ha  ajustado  en  Cádiz  un  mayordo
mo,  un  cocinero  y  un  mozo  de
mesa  para  el  servicio  de  Sus  Alte
zas,  de  los cuales  el segundo  se  com
promete  a  desempeñar  su  cometi
do  en  35  duros  por  el  tiempo  quc
dure  el  viaje,  y.  por  . 15  el  tercero
en  la  misma  forma,  no  habiendo,
querido  el  primero  fijar  sueldo,  sino
dejándolo  a  la  voluntad  de  su  com
portamiento.         -

Al  año  siguiente,’  el  propio  Vas
co  Núñez  de  Balboa  ‘transportó  ,de

MISCELANEA
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Alicaijie  a  Marsella  a  D.  Adalber
to,  en  su  regreso  a  Munich.

Viaje  que  no  fué  muy  cómodo,
pues,  según  ofició,  el  Comandante:

réstame  manif6star  a  V.  E.  que
Su  Alteza  n.o tuvo  otra  novedad  que
los  pesados  efectos  de  los  mareos
que  sufrió  a  la  salida  de  este  puer
to  y  en  el  paso  del  golfo  de  León,
que  encontré  con  alguna  mar  grue
sa  producida  por  chubascos  del
E  s t e,  que  reinaban  por  aquella
costa.

133  Viaje  a  El  4  de  febre
Constantinopla.  ro  -de t784  llega

ron  a  Cartagena-,
desde  la  Corte,  los  alcaides  Ah-el
Kader  y  Ben  }{udy,  parientes  del
Emperador  de  Marruecos,  que  pa
saban  como  embajadores  a  Cons
tantinopla  y  debían  embarcarse  en
este  puerto  en  la  expedición  del
mando  del  brigadier  D.  Gabriel  de
Aristizábal,  compuesta  de  los  na
víos  Triunfante  y  San  Pascual  y
del  bergantín  Infante,  que  se  diri
gía  a  -Constantinopla  con  regalos  de]
Rey  para  el  Sultán.

•  Se  había  dispuesto  que  ‘se  les
agasajara  y  tratara  con  arreglo  a
•su  rango,  con  cuyo  motivo  el  Co
rhañdante  General  del  Departamen
to  se  vió  e  el  mayor  apuro  para
buscarles  alojamiento,  pero  afortu
nadamente  se  hallaba  ausente  con
licencia  el  admiñistrador  -de;  las
Sasles  y  Tabaco,  D.  Juan  Antonio
Torreblanca,  -y  fueron  alojado  los
embajadores  -en  la  casa  de-éste,
que  era  -e-spaiosa  y  cómoda.  Di
-hbs-  embajadores  llevaban  consi
go  uha  comitiva  compuesta  de  15
personas.                O

•  En’e-l•  viaje-dé-  Madxid  aéta  ciu
dad  -  hiéieroj  de ásto,;  por  - uenta

dnl  Estado,  25.000  reales,  y  45.000
en  los  ochenta  días  que  permane
cieron  en  Cartagena.  Llevaban  de
regalo  al  Sultán  más  de  dos  millo
nes  de  reales.

No  obstante-  habérseles  provisto
para  el  viaje,  que  emprendieron  el
24  de  abril,  de  cuatro  pilones  de
azúcar,  dos  quintales  -de  galleta
blanca,.  cuatro  serones  de  naranjas
y  limones,  seis  docenas  de  galli
nas,  seis  carneros,  24  varas  de  paño
azul  de  fábricas  españolas,  ocho
piezas  de  medio  color  y  10 -de Bre
taña;  pidieron  aún  siete  varas  de
grana,  siete  de  medio  color,  una  li
bra  de  hilo  de  oro,  10 varas  de  -da
masco  carmesí  y  36  de  terciopelo
de-diferentes  colores.  El  Comandan
te  General  del  Departamento,  pare
ciéndole  excesivo  lo  que- pedían,  se
lo  negó,  dejándolos  muy  disgus
tados.

A  losregalos  que  la  escuadra  Ile
vabaal  Gran  Señor  de  parte  de  Su
Majestad  se  añadió  en  Cartagena
cuatro  arraezes  y  54  turcos,  que  es
aban  esclavos  en  el  arsenal.

J.LL.  -

134  Naonato.  -  Lo era  el Alfé
rez  de Navío  do11

Ramón  Bañuelos.  cuya  hoja  de  ser
vicios  decía:        -

natural  de  la  fragata  correo  de
Su  Majestad  nombrada.  el  “Pata
gón”;  nació  frente  dl  cabo  Francés.
en  la  isla  de  Santo  Domingo...  -

135  Cardenaí.  -  Un  Oficial de
-    Marina,-  -el  T  e -

niente  General  D  Maraelo  - Spínola,
-tuvo-  un  h.ij-o  cárdenal:  el  .q-ue- fué
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arzobispo  de  Sevilla  y  está  en  mar
cha  su  proceso  de  beatificación.

Y  otro  tuvo  asimismo  un  herma
no  purpurado:  el  Teniente  de  Na
vío  D.  Américo  Gallefi,  que  se  re-
tiró  en  1805.

136  Nombres.  Como  es  noto
rio,  hubo  y  hay

en  la  Armada  sin  fin  de  Pedros,
Pablos,  Mateos  y  demás  patroními
cos  del  apostolado.

Pero  que  sepamos,  sólo  hubo  un
apóstol:  D.  Apóstol  Guerrero  y  Ca
ñas,  que  era  Alférez  de  Fragata  por
1787  y  natural  de  Alcázar  de  San
Juan.

137  Frase. Al  asentista
de  pescado  de

Madrid  se  le  dió  en  1796  preferHn
cia  en  la  compra  del  bacalao  pro
cedente  de  presas  que  entrase  en
nuestros  puertos.  De  ahí  vino  lo  de
corlar  el  bacalao.

çJ
138  Historia de  La  i s 1 a  d e
Espaíia  por  do-  Viecques,  cerca

quier.    a Puerto  R i e o,
que  se  hizo  tan

famosa  después  de  la  segunda  gue
rra  mundial  por  ser  campo  d  ma
niobras  anfibias  de  gran  estilo,  en
las  que  se  empezaron  los  ensayos
de  los  helicópteros  flying  bananas,
también  fué  palenque  en  otros  1cm-
pos  de  la  acción  victoriosa  de  las
armas  de  España:

En  1718  ,  los  ingleses  se  habían
asentado  en  la  isla.  El  Comandante
del  Tercio  de  ta  Armada  de  Méji

3)
.7

co  D.  José  Rocher  de  la  Peña,  con
una  armadilla  integrada  por  una
fragata  y  cuatro  balaiidras,  llevan
do  Lanceros  de  Puerto  Rico  como
fuerzas  de  desembarco,  a t a e ó  a
•Viecques  y  derrotó  a la  guarnición,
rindiendo  la  fortaleza,  armada  de
seis  piezas  de  artillería,  quedando
prisionero  el  gobernador,  sus  tropas
y  negros  esclavos.

C.  M.-V.

139  Presa  y  Juan  de  Vito
fuga.        ria, del  valle  de

Somorrostro,  fué
uno  de  los  marineros  que  fué  hecho
prisionero  y  llevado  a  Inglaterra
e  1780.

Con  unos  cuantos  compañeros,  lo
gró  fugarse  y en  Portsmouth  reducir
a  la  dotación  de  un  barco  que  allí
se  hallaba,  ya  cargado.  Se  hicieron
a  la  mar  con  la  tripulación  en  la  bo
dega  y  pudieron  arribar  al  Havre.

La  presa  les  valió  nada  menos
que  11.942 libras

140  Viejas do-  Casi  no  n o s
tos».      atrevíamos a in

cluir  esta  curio
sísima  foto  bajo  este  epígrafe,  ya
clásico  en  esta  miscelánea.

Se  trata  de  la  Oficialidad  del  aco
razado  Alfonso  XII!,  hacia  1919,  en
el  que  aparecen  intentando  alegre
mente  atacar  una  marcha  mili
tar  bajo  la  batuta  del  Teniente
de  Navío  D.  Manuel  Ferrer  lo  si
guientes:

1.—Teniente  de  Navío  D.  Manuel
Ferrer.

2.—  Teniente  médico  D.  J o s é
Rueda.
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3.—Teniente  de  Navío  D.  Fausto
Escrigas.

4.—Alférez  de  Intendencia  d o u
Antonio  Moles.

5.—Tenien.te  de  Navío  D.  José
Dueñas.

6.—Alférez  de  Fragata  D.  Fran
cisco  Benito.

9   .‘q.) (J•

11.—Alférez  de  Fragata  D.  Rodri
go  Núñez  de  la  Puente.

12.—Alférez.  de  Fragata  D  José
García  de  Lomas.

13.—Capitán  médico  D.  Augusto
M.  Arévalo.

14.—Alférez  cte  Fragata  D.  Car
los  Vázquez.

15.  Teniente  de  Navío  marqués
de  Valterra.

16—Alférez  de  Intendencia  don
José  M.  Beida.

17.—Capitán  jurídico  D.  Ramón
Avargonzál  ez.

18.—Alférez  de  Fragata  D.  Pas
cual  Cervera.

19.—Teniente  de  Navío  D.  nto
nio  Alonso.

20.—Capellán  D.  José  Llaudaró.
21.—Alférez  de  Fragata  D.  José

Cano  Manuel.
22.—Teniente  de  Navío  D.  Rafael

Estrada.
23.—Alférez  de  Navío  D.  Emilio

Cadarso.

7.—Alférez  de  Fragata  D. Fernan
do  Bruquetas.

8.—Contador  de  Navío  D.  Carlos
Franco.

9.—Alférez  de  Fragata  D.  Nicolás
Piñ  ero.

10.---Teniente  de  Navío  D. Alejan
dro  R.  Maeztu.
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141  Calendario     El calendario
juliano,     romano, estable

cido  por  Rómu
lo  y  modificado  más  farde  por  su
sucesor,  Pompilius,  aunque  conse
guía,  mediante  la  intercalación  del
mes  Macedonius,  que  en  un  perío
do  de  veinticuatro  años  las  estacio
nes  volvieran  a  comenzar  el  mismo
día,  resultaba  muy  complicado,  y
pronto  por.  la  falta  de  cuidado  en
hacer  estas  intercalaciones  llegó  a.l
mayor  desorden.

Comprendiendo  Julio  César,  dic
tador  y  soberano  pontífice,  la  nece
sidad  e  importancia  de  una  refor
ma,  dedicó  su  mayor  empeño  a  ella.

Ya  por  aquellos  tiempos  los  astró
nomos  creían  que  el  Sol  empleaba
trescientos  sesenta  j  cinco  días  y
seis  horas  exactamente  en  su  revo
lución  anual,  por  lo  que  Julio  Ce
sar,  aconsejado  por  éstos,  arregló  el
año  al  curso  del  Sol,  sin  preocupar-
se  del  de  la  Luna,  dando  así  al  año
una  duración  de  trescientos  sesenta
y  cinco  días,  y  para  tener  en  cuen
ta  las  seis  horas  de  exceso  por  año,
de  cada  cuatro  años  consecutivos
a  tres  dió  los  trescientos  sesenta  y
cinco  y  al  cuarto  trescientos  sesen
ta  y  seis  días.

El  Calendario,.  Juliano  fué  adop
tado  por  todos  los  pueblos  someti
dos  a  los  romanos  a  partir  del  pri
mero  de  enero,  (Januaris)  del  año
45  a.  de  J.  C.,  continuando  sin  alte
ración  durante  más  de  quince  si—
glos.  Su  composicióll  nominal’.  era.
idéntica  a  la  del  Calendario  Roma
no  de  Numa  Pompilius,  excepto
Quintilo,  que  pasó  a  llamarse  Julio
en  honor,  de  Julio  César,  que  había
nacido  el  12  de  Quintilo,  y  Sextilo,
que  tomó  después  el  nombre  de  Au
gustus,  en  honor  de  César  Augusto;
en  cuanto,  a, la  duración  de  los  nne-

ses,  era  igual  a  la  que  tenemos  en
nuestro  Caledario  actual.

El  día  aumentádo  en  el  cuarto
año  se  intercalaba  entre  el  23  y  24
de  febrero,  y  como  al  24  de  febrero
se  le  llamaba  Sexto  Calendas  Mar
tu, o sea  Sexto  antes  del  1.0  de  mar
zo,  al  día  añadido  se  le  llamó  Bis
Sexto  Calendas  Martii.  De  aquí  que
a  los  años  que  contenían  este  dí3
Bis  Sexto  se  le  llamara,  andando
el  tiempo,  con  el  nombrá  que  hoy
damos  de  Bisiesto.

Y.  L.

Mientras  d o u
José  Mazarre  d o
era  .  Ministro  de

Marina  de  José  Bonaparte,  en  el
apostadero  de  Puerto  Cabello,  adic
to  a  la  Junta  de  Cádiz, .figuraba  un
buque  c o r s a r i o  •que llevaba  su
nombre.

143  Casualidad;  En  1817, y’ en
aguas.  de  Tráfal-’

gar,  el. falucho  del’  mando  dei”Te
niente  de  Navíó  D.  Francis’o  Cha
cón  apresó  a’ uná.  embarcación’  con
trabandista  de  Gibraltar.  .

El  primero  se’ llamaba  Gravina y
el  apresado,.  Nelson.  ,  ,‘  ‘

•

144  Mareo.”  En  una rela
•      ,  ‘  ‘  ción  manuscrita
del  viaje  “de  la  escuadradel  Mar—
qués  de  la  Victoria,. que  fué  a  Ná
‘poles  a  traer’a  España’ á  Carlos  III
para  venir  a  posesionarse  de  la  co
rona  que’ había.’ here:dado por  falle-

142  Nombres
de  buques.

i93]



MISGELANEA

cimiento  sin  sucesión  de  su  her
mano  Fernando  VI,  hallamos  esta
curiosa  descripción  de  los  inciden
tes  de  la  navegacin:  “El  14  íoc
tubre  1759],  al  salir  el  sol  se  de
marcó  Menorca  a  seis  leguas,  y  a
la  una  de  la  tarde’  vino  una  turbo
nada  por  el  Oessudueste  con  lluvia,
y  se  cargaron  las  mayores,  y  arria
ron  las  gavias,  y  como  la  mar  esta
ba  picada  y  el  navío  cabeceaba,  ex
perimentó  la  Reina  nuestra  Seño
ra  y  las  Sras.  Infantas  los  efectos
del  ‘mareo.  Primero  lo  sintió  la  Du
quesa  de  Castropiñano  y  se  echó
sobre  la  cama  de  la  Reina,  quien
tuvo  la  dignación  de  aflojarle  los
cordones  de  la  cotilla.  Las  demás
mujeres  se  tiraron  por  donde  pudie
ron,  de  forma  que  cuando  la  Reina
llegó  a  sentir  el  mareo  no  tuvo  una
que  la  sirviese,  y  se  recosió  sobre
un  cojín  de  la  cámara,  y  lo  más
que  decía  era,  questo  movimiento
extraordinario  de  la  barca  me  fa
che  un  imbrollo  di  ventre  (así),  y
las  Sras.  Infantas,  muy  pálidas  con
el  mareo,  estaban  sin  hablar  pala
bra..  Entonces  el  Rey  le  tocó  con  la
mano  en  el  hombro  a  la  Reina  y  le
dijo:  ¡Ah!,  pobre  mujer,  que  no
sirves  para  nada;. Alzando  S.  M.  la
cara,  dijo  al  Rey:  No  valgo  niente,
causando  a  los del  Estado  Mayor  que
estaban  presentes  mucha  compa
sión  la  incomodidad  de  la  Reina  e
Infantas.  El  Rey,  el  Príncipe  y  el
Infante  D.  Gabriel  o  se  marearon;
pero  los  más  de  los  ayudas  de  cá
mara  y  guardias  de  Corps  lo  e’stu
Yieron  “.

Dice  también  la  misma  ‘relación,
que  de  regreso  a  Cádiz  la  escua.dra,
algunos  navíos,  a  causa  de  los  vien
to’s contrarios,  tuvieron  que  fondear
en  Vélez-Málaga.  La  ciudad  de  Vé
les-Málaga,  representada’  por  sus
diputados,  escribano,  m  a.c  e ros  y

oo

clarines  fueron  en  una  embarca
ción  de  pesca  a  cumplimentar  al
Marqués  de  la  Victoria;  y  habien
do  vuetto  al  día  siguiente  los  dipu
tados,  invitados  a  comer  con  el  Ge
neral,  se  marearon  de  tal  forma
que  tuvieron  que  yolverse  a  tierra
Sifl  haberse  podido  sentar  a  la  mesa.

J.  s.

145  Jurícfico.       El Fiscal  de
Marina  D.  Fer

nando  Yelo  fu,é  auxiliar  de  la  cá
tedra  de  Hebreo  en  la  Universidad
de  Sevilla  por  1846.

146  Aguas ¡u
risdiccionales.

cañón.  chi  ésta.

1’
147  «Motonada-  Quizá  sea  éste
dor»  individual, el  nombre  q u e

mejor  indique  la
aplicación  de  este  nuevo  invento
alemán,  que  es  posible  pueda  tener
aplicaciones  bélicas,  pues  que  au
menta  en  tres  o  cuatro  veces  la  ve—
1 o e i d a  d  normal  de  natación  del
hombre,  y  la  rapidez  es  algo  esen
cial  en  toda  misión  de  guerra.

El  invento  consiste  en  un  motor
flotante  que  impulsa  a  los  nadado
res  hasta  a. una  velocidad  de  16  ki
lómetros  por  hora.  El  motor  está
instalado  en  una  especie  de  p.3que-
ña  boya  .que  ‘flota  tras  el  nadador
y  que,  por  medio  de  un  tubo  de

El  violar  l’as
de  una  plaza  se
decía  insulto  al

(J’uillÓ
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comunicación,  hace  girar  una  hé
lice,  que  va  montada  dentro  de  una
jaula,  que  se  asegura  a  la  cintura
del  nadador.  En  fin,  el  aire  nece
sario  para  el  funcionamiento  del
motor  entra  a  través  de  un  tubo

schnorkel,  en  forma  de  T.  simñar
al  que  llevan  los  submarinos  mo
dernos,  como  en  la  fotografía  puede
observarse.

«ZZ22

148  Nobleza y  En 1899, el  Se
palos.       ñoría de  Vizca

ya  solicitó  de  Su
Majestad  que  a  los  marineros  viz
caínos  que  sirven  en  la  Armada  no
se  les  castigue  con  la  pena  de  azo
tes  por  mirarse  como  afrentosa  a
la  nobleza  que  gozan.

La  petición  tenía  su  miga,  pero
no  hubo  necesidad  de  grandes  ni
pequeños  considerandos;  bastó  lina

sencilla  R.  O.,  la  de  5  de  diciembre
del  mismo  año,  que  expresaba:

.que  la  pena  de  azotes  en  los  bu
ques  y  arsenales  a  personas  nobles
en  general,  de  ningún  modo  men
gua  ni  ofende  estas  clases.

149  Académico,  El  30 de mar
zo  de  1786,  el

C.  de  N.  don  Pedro  de  Leyva,  que
tenía  ribetes  de  erudito,  y  ya  lo  era
de  lo.  de  Buenas  Letras  de  Barce
lona,  ingresó  en  la  Academia..,  de
Medicina  de  Cartagena.

Su  discurso  versó  sobre  los  cálcu
los  de  vejiga.

150  Máquinas.  Al  p  o c o  de
adoptar  los  va

pores  nuestra  Marina  de  guerra,  se
reglamentaron  (R.  O.  de  10  de  no
viembre  de  18:38) las  voces  u  órde
nes  del  puente  a  la  máquina.

Eran  éstas:  listo,  avante,  en  de—
rrota,  forzar,  moderar,  moderar  más,
parar  y  ciar.

151  Una  fra-  El  reinado  de
casada  expedi-  Felipe  V  puede

ción inglesa.  decirse  que  f a
voreció  a  la  Ma

rina,  pese  a  las  continuas  luchas
que  sostuvo.  No  había  hecho  nado.
más  que  firmar  el  Tratado  de  Vie
na,  en  1738,  por  el  que  el  Empera
dor  de  Austria  pedía  la  paz  con
España,  cuando  un  problema,  el  de
la  sucesión  del  Emperador,  encien
de  una  nueva  y  general  guerra..

Inglaterra  se  la  declara  a  Espa.
ña,  y  mientras  ésta  se  prepara  para
arrojar  a  los  ingleses  del  golfo  d3

1931 ioi
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Leún  y  Génova,  desde  cuyas  pose
siones  impedían  el  transporte  de
víveres  y  municiones  a  nuestro
Ejército  en  el  Piamonte,  aquéllos
se  dirigen  contra  nuestras  coclicia
das  y  apetitosas  colonias  en  Amé
rica.

El  Almirante  Vernon  se  apodera
de  Puerto  Bello  en  un  audaz  golpe
de  mano,  no  tan  audaz  si  hubiese
estado  más  protegido,  con  mayores
defensas  y  no  careciese  de  valor
material,  pues  lo  único  que  se  lle
varon  los  ingleses  fueron  10.000 pe
sos.  Además,  Puerto  Bello  era  en
ocasiónes,  estación  de  los  buques
ingleses.

Sabe,  sin  embargo,  el  Almirante
inglés  que  las  cosas  no  le  van  a
resultar  tan  fácil  cuando  intente  lo
mismo  contra  otra  posesión  espa—
flola  en  donde  ha  puesto  los  ojos,
Cartagena  de  Indias,  y  vuelve  a  Ja
maica,  en  donde  recibe  grandes  re
fuerzos  de  buques  y  un  Cuerpo  de
Ejército  de  12.000 hombres.

En  el  1741 intenta  el  asalto  a  Car
tagena.  En  el  1742  se  dirige  contra
Santiago  de  Cuba.  En  los  dos  sitios
obtiene  sendos  fracasos,  tan  ruido
sos  que  desiste  de  su  intento.

Y  es  que  ni  Vernon,  por  una  par
te,  y  por  otra,  el  General  que  man
daba  las  fuerzas  llegaban  a  com
prender,  cada  uno  haciendo  sus  cá
balas,  cómo  era  posible  qúe  el  Ejér
cito  fuera  impotente  para  escalar
una  muralla  de  10  metros  de  alto,
mientras  que  éstos,  preguntándose
lo  mismo,  no  se  explicaban  qué  ha
cía  la  Marina  que  no  derrumbaba
las  mismas  murallas,  que  tenían
tres  metros  de  espesor  y  era  de
piedra.

Con  ocasión
del  segundo  si
tio  de  Gibraltar,

el  marino  español  D.  Juan  Ochoa
proyectó  una  batería  flotante  que.
según  su  inventor,  daría  sorpren
dentes  resultados  en  los  sitios  de
Gibraltar  y  Mahón.

La  embarcación,  que  recibió  el
nombre  de  Barcaza  Espín,  proba
blemente  por  el  parecido  que  debía
de  tener  con  uno  de  esos  mamífe
ros  roedores,  consistía  en  un  casco
de  tamaño  normal  y  con  16  caño
nes  repartidos  por  ambas  bandas
con  sus  correspondientes  p o r t a s.
Debajo  de  cada  porta  precisam3nte
iban  unos  espolones  de  hierro,  y
otro  de  mayor  tamaño  en  la  proa.
La  cubierta  estaba  formada  por  un
tinglado  con  grandes  portas,  y otras
dos  •en  sentido  vertical,  a  proa  y
popa,  para  permitir  el  acceso  al  in-.
tenor.

La  embarcación  era  propulsada
por  ocho  remos  por  banda,  pero  su
inventor  a  dv  e r t í a  que  se  podía
abrir  la  cubierta  corriendo  las  por
tas  y  arbolar  el  casco,  pudiendo  na
vegar  por  donde  más  conviniere.

Recomendaba.  Ochoa  que  en  caso
de  llegar  a  construirse  el  casco  ex-
profeso,  se  hiciera  lo  suficiente
mente  resistente  para  soportar  el
peso  de  los  16  cañones,  y  que  ade
más  llevase  una  plancha  de  hierro
de  un  dedo  de  grueso  que  llegase
hasta  la  quilla.

No  quedó  en  esto  la  inventiva  de;
señor  Ochoa,  sino  que  llegó  a  ofre-.
cer  wl  Rey  Felipe  V,  para  que  lo
adoptara  y  montara  en  los  navíos
de  5.  M.,  la  bala-lenaza,  una  mara
villosa  arma,  según  él,  para  desar
bolar  buques.

Desgraciadamente  para  Ochoa,  su
proyecto  no  llegó  a  ver  la  luz,  por

F.  J.  R.     que entonces  se  concertó  la  paz  con

Detrás  de  aquella  fortaleza  se  en..
contraban,  también  hay  que  decirlo,
las  tropas.  españolas.

152  Baterís
flotantes.
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Inglaterra  y  su  expediente,  fué.  a
parar  a  los  arcbivos  del  Estado  (hoy
se  conserva  en  el  Museo  Naval).
Pero  lo  que  no  cabe  la  menor  duda
es  que  fué  el  precursor  de  las  ba
terías  flotantes  acorazadas,  ya  que
se  adelanfó  en.  muchos  años  a  las
que  f u e r  o n  conStruídas  en  otros
países.

España,  cincuenta  y.  dos  años
después,  empleaba  contra  Gibraltar
unas  baterías  flotantes,  que,  de  ha
ber  sido  construídas  siguiendo  las
normas  dadas  por  Ochoa,  proba
blemente  no  hubiesen  tenido  tan
funesto  fin,  ya  que  al  carecer  de  la
plancha  de  hierro  como  protección,
nuestras  t re  e  e  baterías  flotantes
fondeadas  en  la  bahía  de  Algeciras
fueron  pasto  de  las  llamas,  produ
cidas  por  el  fuego  que  soportaron
desde  l  plaza  fuerte  de  Gibraltar.

ción.  de  cualquier  buque  o  de  cual
quiera  embarcación  al  conjunto  de
las  personas  que  los  sirven,  salvo
el  que  lo  manda,  sa  Comandante,
Capitán  o  Patrón,  y  por  dotación,
la  comprendida  en  la  denominación
de  Capitán   paje,  y  vamos  a  ver
si  lo  probamos.

Los  roles  de  navegación  de  nues
tra  Marina  Mercante  tienen  una
sección  (la  más  extensa  después  de
la  de  los  despachos)  que  se  enea
beza  con  la  palabra  dotaciói,  que
viene  a  ser  algó  análogo  al  impre
so  de  un  padrón  de  vecinos  y  en
ella  se  enrolan  de  Capitán  a  paje,
o  sea  el  conjunto  de  personas  a  su
servicio.

•  Las  Ordenañzas  Generales  de.  la
Real  Armada,  que  también  se  cono
cen  con  l  adjetivo  de  sabias,  de
terminan  que  el  Comandaflte  es  el
jefe  único  y  universal  .de  la  nave,

  R  porque  este  mando  es  de  los  queno  pueden  compartirse,  y  es  tradi

cional  el  proverbio  de  la  parla  ma
rinera,  de  carácter  universal  en  este
caso,  que  dice  que  el  Capitán,  es  el
amo  a  bordo  después  de  Dios.

Nuestras  leyes  marítimas,  tanto
las  de  carácter  militar  como  las  de
carácter  civil,  distinguen  la  pala
bra  dotación  como  genérica  de  la
palabra  tripulación,  que  no  com
prende  íd  Comandante  ni  al  Capi
tán  ni  al  Patrón.

Dotación:  con
junto  de  perso
nas  que  tripulan

un  buque  .de  guerra.
Tripulación:  Personal  que  lleya

una  embarcación  para  su  maniobra
y  servicio.

Embarcación:  la  de  p  e q u  e ñ  o
porte.

Buque:  barco  con  cubierta  que,
por.  su  tamaño,  solidez  y  fuerza,  es
adecuado  para  navegaciones  o  em
presas  marítimas  de  importancia.

Lo  qúe  antecede  son  las  defini
ciones  que  da  el  Diccionario,  de  las
que.  resulta  que  los  buques  mer
cantes  no  tienen  dotación  ni  tripu
lación.

Nosotros  entendemos  por  tripula

Con  lo  dicho  creemos  suficiente
mente  aclarado  este  asunto,  que,
como  otros  muchos  de  nuestra  .par
la  marinera,  están  muy  poco  divul
gados  en  el  conocimiento  general,
por  lo  que,  tanto  en  la  radio  como
en  la  Prensa  y.  hasta  en  muchas
o  t r  a s  publicaciones,  observamos
tantos  deslices  que  si  los  fuéramos
a  esclarecer  sería  cosa  de  no  aca
bar  nunca.

He  aquí  un  tema  sugestivo:  di-

153  De la par-
la  marinera.
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vulgar  el  cónpcimiento  de  estas  co
sas,  que  otras  personas  con  mucha
más  ‘ilustración  que  nosotros  po
dían  acometer.

‘Tenemos  entendido  que  se  pro
yecta  la  pubicación  de  un  diccio
nário  que  recoja  y  ponga  al  ‘día
cuanto  atañe  a  este  importantísimo
asunto.

Conocemos  algunos  muy  detalla
dos,  pero  la  evolución  constante  de
las  cosas  de  la  návegación  maríti
ma  los  dejan  pronto  anticuados,  aun
cuando  la  fraseología  fundamental
no  pasa  de  actualidad  porque  no
desaparecen  del  servicio  sus  fun
damentos,  que  son  tan  genialmente
expresivos  de  su  significado.

.LP.

N.  de  la  R—Aun  que  los  dic ciona
nos  no  precisan  bien,  entendemos
por  dotación  de  un  buque  el  con
jnnto  de  los  que  lo  montan  con
arreglo  a  su  reglamento,  sea  mer
cante  o  de  guerra.

En  éstos  se  distinguía  la  tropa  de
la  marinería,  por  llamarse  a  aqué
lla  guarniciÓn  y  equipaje  a  ésta.

Tripulación  tiene,  a  nuestro  en
tender,  un  sentido  eventual  o  tran
sitorio;  es  decir,  se  tripula  un  bote
salvavidas,  aun  cuando  puede  te
ner  su  dotación.

Dotación  es  lo  que  pertenece  a
algo:  dotación  de  proyectiles  (co
sas),  dotación  de  una  pieza  de  arti
lleri  (hombres).

Según  el  Dccionario,  t r  i p  u 1 a  r
proviene  de  tropa.  Sa.  (Glossaire
Nautique,  Paris,  1848),  consideran
do  el  atripular  del  portugués  anti
guo,  como  Constancio  (Diccionario
Portugués,  Lisboa,  t836)  cree  que
tripolar  puede  proceder  o  del  fran
cés  trouble,  que  significó  tropa,  o
del  latín  populus.

154  Puentes.     En la  REVISTA
GENERAL  DE  MA

RrNA  de  diciembre  de  1041 se  expu
siero  las  condiciones  que  debían
reunir  los  Polígonos  de  calibración
de  torpedos,  así  como  los  Puentes
de  Lanzamiento.  Durante  los  años
que  transcurrieron  desde  ‘entonces,
y  debido  principalmente  a  los  gran
des  progresos  de  la  ingeniería,  se
han  ideado  una  serie  de  sistemas  es
peciaíes  de  buques  y  barcazas  que

muy  bien  pudiesen  acoplarse  a  los
P  u  e n t e s  de  Lazamiento.  Uno  de
ellos  son  las  barcazas-dique,  como
las  de  las  figuras  1  y  2,  que  apoya
sus  patas  en  el  fondo,  elevando  to
da  Ja  barcaza,  en  la  cual  podría
instalarse  el  Puente  de  Lanzamien
tos  de  torpedos,  teniendo  la  veotaja
de  trasladarla  al  lugar  del  lanza
miento  en  la  línea  de  tiro  sin  nece
sidad  de  construir  sobre  la  costa
(generalmente  en  lugares  abiertos
a  la  mar)  grandes  y  costosas  obras
de  malecones  o  muelles,  que  ade
más  tienen  que  resistir  a  los  em
bates  de  la  mar  y  que  en  algunos
casos,  como  sucedió  en  Nápoles  en
1035,  se  llevó  la  instalación  de  tu
bos  de  lanzar  del  Puente  de  Lan
zami.ento  de  la  Fábrica  de  Torpe
dos,  que  estaba  instalada  en  un  es
pigón  dé  la  isla  de  Sari  Martiiio.

[‘Juilo
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Con  este  sistema  se  podría  con
tar  con  Puentes  ‘de  Lanzamiento,
que  se  instalarían  en  los  lugares
más  coilvenientes,  según  las  indi
caciones  meteorológicas,  y  d e s  d e
los  cuales  podrían  medirse  desvíos
y  calcularse  lodos  los  datos  de  cali
bración,  ya  que  sería  como  una
isla-puente  de  lanzamiento  des pla
zable,  pudiéndose  utilizar  durante
los  períodos  de  malos  tiempos  sus
instalaciones  de  taller  de  regula
ción  en  lugares  defendidos,  mante
niendo  así  las  instalaciones  en  esta
do  de  eficacia  y  aumentando  con
ello  el  rendimiento  de  los  talleres
de  las  Bases.

155  Cam b j  $  1287.—  El  Rey
de  dominio de  A 1 0  u s o III  de

Menorca.      Aragón des  e m
barca  en  la  isla

del  Rey  (que  tomó  entonces  este
nombre)  el  5  de  enero  con  15.000
peones  y  800  caballos,  procedente
de  Salóu,  de  donde  salieron  el  12
de  noviembre  de  1280.  El  17 de  ene
ro  salIó  a  tierra  parte  del  Ejército
aragonés  y  batió  a  los  moros  (5.000
peones  y  700  caballos).  El  21  capi
tularon  los  moros  y  pasó  la  isla  al
dominio  aragonés.

1298.—El  Rey  Jaime  II  de  Ara
gón  cede  la  isla  a  su  tío  Jaime  II
de  Mallorca,  quedando  Menorca  iii
corporada  al  reino  de  Baleares.

1349.—Pedro  IV  de  Aragón  de
rrota  a  Jaime  III  de  Mallorca  en  la
batalla  de  Lluchmajor  (Mallorca),  y
en  25  de  agosto  pasa  Menorca,  por
segunda  vez,  a  la  corona  de  Ara
gón.

1479.—A  la  muerte  de  Juan  II  de
Aragón  pasa  esta  corona  a  Feman-

19531

do  el  Católico,  incorporándose  Me
norca  a  la  corona  de  Castilla

1713.—A  la  muerte  de  Carlos  II
le  sucedió  en  ‘el trono  Felipe  V  de
Borbón,  a  quien  disputó  la  corona  el
Archiduque  Carlos  de  Austria,  dan
do  lugar  a  la  guerra  llamada  de  su
cesión.  Menorca  se  alzó  por  Carlos
y  sus  partidarios  fueron  derrotados
por  las  tropas  de  la  guarnición,
mandada  por  B.  Dávila,  con  el  au
xilio  de  la  flota  francesa,  al  mando
de  La  Jonquiere.  Una  escuadra  in
glesa,  m  a n  d a  d a  por  el  General
Stanhope  y  el  Almirante  Leake,
con  2.000  hombres,  atacó  el  fuerte
de  San  Felipe,  que  se  entregó  sin
resistencia  con  1.000 hombres  y  100
cañones,  restableciendo  la  domina.
ción  del  Archiduque  Carlos  de  Aus
tria.  Los  Jefes  Dávila  y  Jonquiere
fueron  procesados  en  sus  respecti
vos  países;  el  primero  se  suicidó
en  la  prisión  de  Cartagena.  El  ple
nipotenciario  inglés  Duque  de  Ar
gyll  tomó  posesión  de!l fuerte  rilado
en  nombre  de  Inglaterra,  y  por  el
tratadode  Utrech,  firmado  el  14  de
abril,  pasó  Menorca  al  dominio  de
Inglaterra,  así  como  Gibraltar.

1750.—Una  flota  francesa  manda
da  por  el  Duque  de  Richelieu  y  el
‘Almirante  Galissonniére,  COn  17 bu
ques  de  guerra  y  180  transportes,
962  cañones  y  12.000 hombres,  des
embarcó  el  ejército  en  Ciudadela,
pasó  .a Mahón  y  puso  cerco  al  fuer
te  de  San  Felipe,  donde  se  re.fugió
la  guarnición  inglesa,  de  1.600 hom
bres,  al’  mando  de  Blakeney.  En
auxilio  de  éste  acudió  una  escuadra
inglesa  de  18  buqueS,  coñ  1.046 ca
ñones,  pero  fué  batida  por. la  fran
cesa  y  obligada  a  retirarse.  El  Al
mirante  inglés  Byng  fué  arcabucea
do  en  el  puente  de  su  barco  ‘al lle
gar  a  Inglaterra.  El  fuerte  de  San
Felipe  fué  tomado  por  las  tropas
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francesas  no  obstante  su  hroic&
resistencia,  siendo  absuelto  .  Blake
ney.  en  el  proceso  que  se  le  fermó.
M  e n  o r  e a  pasa  a  la  corona  de
Luis  XV  de  Francia.

1763.—Por  i  tratado  de  paz  en
tre  Francia.  e  In1aterra,  firmado
en  París  el  10  de  febrero,  vuelve
Menorca  .a  poder  de  Inglaterra.

1782.—Una  escuadra.  francoespa
ñola  compuesta  de  50  buques,  con
16.000  hombres,  rn a n  d a  d a  por  .i
Duque  de  Crillón,  desembarca  en
las  calas  Mesquida  y  Alcanfor  y
pone  sitio  al  fuerte  de  San  Felipe,
donde  se  refugió  la  gurnición  in
g].esa,  de  2.200  hombres,  mandada
por  el  General  Muri’iy.  Después  de
tenaz  resistencia,  capituló  el  fuerte
el  4  de  febrero  y  Menorca  volvió  a
formar  parte  de  la  Monarquía  espa
ñola,  reinando  Carlos  III.  El  Gene
ral  Murray  fué  procesado  y  absuI
to.  Una  de  las  primeras  resolucio
nes  del  Gobierno  español  fué  la  de
molición  del  fuerfe  de  San  Felipe,
5i  que  se  sepan  las  razonés  de  tan
extraña  resolución.

1798.—Una  escuadra  inglesa  de
33  buques  de  guerra  y  transportes,
con  3.900 hombres,  mandada  por  el
General  Steward,  se  apodera  de  Me
norca,  sin  que  la  guarnición,  de
3.700  hombres,  mandada  por  el  Bri
gadier  Quesada,  opusiera  resisteii
cia.  La  isla  pasa,  por  tercera  vez,

-aI  dominio  de  Inglaterra  y  se  reedi
fica  el  fuerte  de  San  Felipe.  Juzga
do  el  Brigadier  Quesada,  falleció
durante  el  proceso,  fallando  el  Con
sejo  de  Guerra  que  habían  existido
medios  y  gente  suficientes  para  la
defensa.

1802.—Por  el  tratado  de  paz  de
Amiéns  (25  de  marzo)•  fué  devuelta
la  isla  a  España,  empezando  la  úl
tima  y  definitiva  doiñinacióni  espa
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flota.  Dos  días  despuás  de  haberse
hecho  la  entrega  llegó,  ya  tarde,
orden  a]  General  inglés  para  que
no  entregara  la  isla,  debiéndose  a
ial  diligencia  del  Capitán  General
de.  Baleares,  D.  Juah  Migiiel  Vives;
el  que  Menorca  no  siguiera  perte
neciendo  a  Inglaterra,  como  siguió
(y  sigue)  Malta,  comprendida,  co
mo  Menorca,  en  el  tratado,  no  cum
plido  por  Inglaterra  en  esta  parte.
El  fuerte  de  San  Felipe  fué  nueva
fuente  demolido;  apenas  qüedan  en
pie  algunos  subterráneos.

156  Combate.    En 1 81  8,  el
bergantín  goleta

Almirante,  de  16  cañones  y  al  man
do  del  T.  de  N.  D.  Manuel  Montes
Marcoleta,  al  salir  d.c  La  Habana
se  encontró  con  otro  de  22  y  una
goleta  de  2,  ambos  corsarios.

Ante  tan  superior.es  fuerzas,  Mon
tes  no  ,hizo  por  el  puerto,  sino  que
los  atacó,  confiado  en  que  su  bu

que  era  de  más  andar;  en  efecto,
batiendo  a  la  goleta—expresaba  el
parte  del  Comandante  General—,
tcfn  pronto  se  separaba  en  lo  más
minirno  del  bergantín  y  durante
todo  el  tiempo  que  éste  lardaba  en
acudir  en  su  auxilio,  causando  gra
ves  daños  a  ia  goleta  y  logrando
por  toda  una  tarde  dar  a  la  pobla
ción  de  esta  ciudad  un  público  tes
timonio  de  su  serenidad  y  hábiles
maniobras.

Montes  falleció  en  1828, mandan
do  la  Restauración;  de  él  se  dijo
que  era  uno  de  los  Jefes  de  Marina
mejor  acreditados  por  su  valor  dis
tinguido,  don  de  mando  y  firmeza
de  carácter.
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T  U C K E R, Wimam, C.:  Pequeíios
prob’emas  de  inspección en  la
fabricación  de  armamentos. —

Troceado  de  palanquilla  para
elaboración  de  proyectiles.—2
páginas,  «Ej.», marzo  953.

En  numerosos  contratos  actuat
mente  en  vigor  en  Estados  Unidos
para  el  proceso  de  forja  de  proyec
tiles  de  artillería  se  han  Dianteado
múltiples  cuestiones  entre  los  contra
tistas  ocupados  e  la  fabricación  so
bre  cuál  puede  ser  el  mejor  y  mas
aceptable  método  de  trocear  la  pa
lanquilla  de  acero  destinada  a  pro
curar  la  primera  materia  de  la  que
se  han  de  obtener  ulteriormente  los
proyectiles.

Sin  decidirnos  por  nuestra  parte
—señala  el  autor—por  ninguna  de
las  diversas  opiniones  sustentadaa
sobre  el  particular,  vamos  a  limitar
nos  a  hacer  una  somera  exposicióu
de  las  mismas,  en  la  inteligencia  de
que  su  examen  estimamos  habrá  de
resultar  provechoso  a  todos  los  que
se  ocupen,  o  puedan  estar  ocupados
en  su  día,  en  la  técnica  de  la  forja.

COUNTINHO,  Gago  Reconstruc
ción  de  una ballestilla destinada
al  Museo  de  Marina,  según el
«Arte de Na’egar»,deM.  Pimen
tel.—8  págs., «C. M.  N.»  (Po),
enero-marzo  953.

El  instrumento  llamado  ballestilla
servía,  según  Manuel  Pimentel,  para
“tomar”  la  altura  del  sol .y  de  las  es
trellas  sobre  el  horizonte.  El  Almi
rante  Morais  e  Sousa  estudia  en  su
interesante  obra  A  Ciencia.  NO.utiea.
dos  Pilotos  Portugueses  la  ballesti
lla,  y,  en  contra  de  determinada  opi
nión  alemana,  concluye  que  se  “deve
considerar  desfeita  a  lenda  dos  ser
viços  da  Balestilha  nas  navegaçoes
dos  Portugueses”.

El  Arte  de  Navegar,  de Manuel  Pi
mentel,  ha  servido  para  construir
esta  ballestilla  con  destino  al  Museo
de  Marina  de  Portugal,  que  fué  he•
cha  en  les  talleres  del  mismo  y  que
fué  calculada  por• la  oficina  de  Ins
trumentos  de  Preciso  do  Instituto
Superior  Técnico.
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l-fERROU, J u a n  F., y  CUEVAS,
José:  Lecturas marineras y  glo
rias  de la Marina española.—42,
205 págs., con mapas y  figuras.
Mádrid,  953.

Esta  feliz  colaboración  entre  un
inspector  de  Enseñanza  Primaria  y
nuestro  compañero  Cuevas,  de  quien
se  ocupó  en  otra  ocasión  la  REVISTA
con  ocasión  de  su  anterior  libro,  ha
producido  el  presente  dirigido,  como
es  fácil  adivinar,  a  la  juventud  e  in
tentando  despertar  en  ella  curiosidad
y  hasta  inquietudes  marineras.

Nada  fundamental,  dentro  del  tono
de  divulgación,  escapa  a  esta  gran
pequeña  crónica  de  la  Marina,  qu
abarca  desde  la  más  remota  antigüe
dad  hasta  la  invención  del  Nuevo
Mundo,  a  través  de  un  simpático  tono
sencillo,  peto  certero.

PELAEZ, Jacinto: Monturiol e  Isaac
PeraL—4 págs., «Nt.», abril  953.

Las  figuras  de  los  dos  ilustres  in
ventores  españoles  sirven  al  autor,
además  de  haéer  una  ligera  reseña
biográfica  de  ambos,  para  hacer  una
ligera  historia  de  los  primeros  lntefL
tos  de  la  navegación  submarina,  es
decir,  los intentos  realizados  en  tiem
pos  de  Carlos  1  de  España,  los  del
americano  Bushenell  en  1776,  los  del
ingeniero  francés  Robert  Fulton,  lo:,
del  español  Blasco  de  Garay,  los  del
Nordenfield  y  otros,  que  fueron  lis
que  con  sus  estudios  y  trabajos  hi
cieron  posible  la  existencia  de  un
buque  que  navegara  s.umergido.
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ALESSON, Leandro de:  Famosos
navíos  de vela.—3 págs., «Nt.,.
marzo  953.

Hacia  fines  del  siglo  XV  y  prin
cipios  del  XVI  es  cuando  los  buques
de  vela  empezaron  a  adqurrir  supe
rioridad  sobre  las  galeras,  galeazas  y
demás  embarcaciones  movidas  prin
cipalmente  por  remos,  debiéndost
esta  preponderancia  a  la  colocación.
de  la  artillería  en  los  costados  y  ade
más,  a  causa  del  descubrimiento  del
Nuevo  Mundo,  hubo  necesidad  de  bu
ques  más  resistentes  y  de  mayoi
porte.

Además  de  estas  circunstancias,
influyó  también  el  afán  de  emula
ción  entre  los  soberanos  de  los  dis -

tintos  países.  Así  surgieron  las  gran
des  “carracas”,  con  sus  enormes  cas
tillos  de  proa  y  popa.  La  construc  -

ción  de  estas  naves—algunas  de  por
te  exagerado  para  la  época—dió  lu
gar  a  una  pugna  manifiesta  entre
Inglaterra  y  Francia,  cuyos  reyes
trataban  de  sobrepujar  al  rival  en
cada  nueva  construción.  Se  citan  los
distintos  navíos  construídos  por  los
citados  países  ‘que han  sido  más  ca
racterizados  y  se  dan  de  ellos  sus
principales  características.

CHÁSSIN, L M.:  Elegía a  la muer
te  de  un  gigante. —  7  páginas,
«R. A.», marzo 953.

El  acorazado  ‘ha  muerto.  Cierto  es
oue  todavía  existen  algunos  surcan
do  los  mares,  majestuosos  y  poten
tes,  símbolo  de  fuerza  y  de  dominio.
Pero  ya  no  los  construye  ninguna
nación  ni  los  construirá  en  adelan
te.  Los  que  aún  viven  no  son  sino
testimonios  que  han  ouedado  de  una
raza  extinguida  para  siempre.

Súbitamente  se  ha  visto  mcrir  una
de  las  creaciones  más  perfectas  y
—  así  se  creía  —  más  duraderas  de
cuantas  se  han  debido  al  espíritu  dii
hombre.  Se  trata  de  un  aconteci
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miento  de  imfrrténcií  que  parec
haber  pasado  demasiado  inadvertido,
po±  lo  que  és  interesante  investi?ar
las  causas  de  una  decadencia  tan  im
prevista  y  sensacional.

Durante  largo  tiempo  el  aceraza
do  fué  concebido  por  los  ingenieros
navales  como  capaz  de  resistir  cuan
tos  golpes  pudiera  recibir  en  el  cam
po  de  batalla  marítimo.  De  aquí  la
famosa  lucha  del  proyectil  contra  la
coraza,  lucha  que  a  cada  avance  de
la  balística  obligaba  al  buque  a  re
‘vestirse  de  una  coraza  más  gruesa.
Luego  aparécieron  dos  armas  que
iban  a  hacerle  mucho  daño.  El  tor
pedo;  entonces  fué  preciso  renuncla’
.a  la  doctrina  de  la  invulnerabilidad
absoluta,  a  la  doctrina  del  dominio
total  del  acorazado,  rey  de  los mares
y  objetivo  únicamente  del  acoraza lo
del  bando  enemigo.  F u  é  preciso,
frente  a1  torpedo,  dividirlo!  en  ‘gran
número  de  compartimientos  estancos,
dotarle  de  una  flotilla  de  perros
guardianes  capaces  de  dar  caza  a  los
atacantes,  y  por  último  se  pensó  en
otros  medios,  comQ el  “Sonar”  y  el
“Asdic”.

Frente  a  la  bomba  de  aviación,  U
problema  fué  infinitamente  más  d
fícil;  era  preciso  volver  a  empezar
a  librar,  con  relación  a  las  cubier
tas,  la  dura  lucha  del  proyectil  con
tra  la  coraza.  Los  ingenieros,  asus
tados,  se  hicieron  atrás.  Se  prefirió
multiplicar  la  artillería  antiaérea  y.
sobre  todo,  oponer  al  avión  el  avión.

•   En  principio,  el  portaaviones  fué
concebido  como  escudero  del  acora
zado,  canaz  de  facilitar  a  éste  la  pro
tección  aérea  que  debía  impedir  que
el  rey  de  los’ mares  encontrara  su
tumba  en  la  mar.

Jutlandia  fué  la  mayor  batalla  na
val  clásica  en  donde  dos  líneas  dé
mayestáticos  acorazados  se  atacaron
y  se  echaron  a  piciue  utilizando  e1 ca
ñón.  De  ella  a  las  batallas  desarro
lladas  en  el  Pacífico  en  la  segunda
guerra  mundial•  hay  una  distancia
inconmensurable.

ROBERT, J u a n  B:  El remolcador
«Cíclope».—2 págs., «Nt.»,mar
za  953.

“El  Cíclope ‘era  un  remoicádor  qué
durante  más  de  treinta  años  ha’ ¡jet-

tenecido  á’ nuestra  ‘Marina  de  guerr
hasta  su  desgraciado  final.  Era  £1
único  superviviente  de  los cuatro  bu
ques  de  su  misma  clase  adquiridos
de  la  Marina  de  guerra  británi,M
en  1921.  Fiaé  construído  en  1918  y
pertenecía  a  la  larga  serie  de  los
Saint,  así  llamados  por  ‘su nomencla
tura  extraída  del  Santoral,  buques
que  prestaron  excelentes  servicios.

Durante  su  larga  carrera.  fué  el
Ci elote  el  mejor  y  más  potente  re
molcador  de  la  Marina  española.  Su
historial  y  hoja  de  servicios  es  de  lo
más  honorable  dentro  de  las  funcio
nes  propias  de  un  buque  de  su  clase
en  tiempo  de  paz.

De  los  numerosos  y  meritorios  re
molques  realizados,  Quizá  el  más  n
table  fué  el  que  llevó  a  cabo  duran
te  la  campaña  de  Marruecos,  Ci
trasladar  desde  Cádiz  a  las  costas
del  Rif  una  caldera  de  un  t r  e u
destilador  de  agua,  necesario  para
las  tropas  ‘que se  encontraban  en  lo
Cala  del  Quemado.

BAQLIERIZO PARDO, Manuel: Dis
posiciones  de  seguridad  en  la
instalación  eléctrica  de  buques
de  pasaje. —  6  págs.,  «1. N.»,
marzo  953.
Las  exigencias  de  los  Convenios

internacionales  para  la  seguridad  d
la  vida  humana  en  la  mar,  así  como
las  prescripciones  de  las  diversas  So
ciedades  clasificadoras,  se  encamiflan
a  conseguir  que  el  barco  reúna  un
máximo  de  condiciones  de  seguridad.
condiciones  que  deben  extremarae
cuando  el  buque  de  que  se  trata  está
destinado  al  transporte  de  pasajeros.

En  este  mismo  orden  de  ideas,  los
armadores  exigen  ‘de  los  constructo
res  la  más  estricta  observancia  no
sólo  de  los  preceptos  antes  citados.
cuyo  cumplimiento  es  en  cuaiquiet
caso  obligado  por  los  inspectores  de
puerto  y  de  las  Sociedades,  sino  tam
bién  de  otras  condiciones  adicionale
que  la  experiencia  indique  como con-
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venientes  y  que  les  permitan  crear
o  mantener  un  prestigio  en  cuanto
a  bondad  y  eficiencia  de  su  flota  se
refiere.

Este  trabajo  se  ocupa  de  algunas
de  las  reglas  y  normas  que  deben  te
nerse  en  cuenta  en  tal  sentido  rela
tivas  a  la  intalación  eléctrica  del
barco.

VOLLBREcHT; Erich: Cascos de bu
ques totalmente soldados. Con
secuencias prácticas de  los re
sultados obtenidos en su cons
trucción y servicio. —9  páginas,
«1. N.»,  marzo 953.

Este  segundo  capítulo  del  presen
te  estudio,  y  que  del  primero  ya  se
dió  anterior  referencia,  está  dedica
do  a  la  descripción  y  la  secuencia  de
la  soldadura  de  los  torpederos,  asi
como  a  estudiar  las  dificultades  sur
gidas  cuando  la  obra  estaba  ya  ba
tante  avanzada  y  las  soluciones  que
se  adoptaron  para  resolverlas.  Tam
bién  se  describe  la  corrección  de  de
formaciones  y  la  atenuación  de  las
tensiones  producidas  por  la  solda
dura.

Por  ltimo,  se  señalan.una  serie  de
conclusiones  concretas  sobre  la  cali -

dad  y  posibilidad  de  los  buques  sol
dados.

1
GUTIERREZ DE LA CAMARA, Josó

Manuel:  Ensayo de Jurispruden
cia  Marítima de  Espaíia.— 138
‘páginas, fascrculo 1, Consejo Su
perior  de Investigaciones Cientí
ficas.—Ministerjo de Marina, Ma
drid,  953.

El  Tenienta  Coronel  Auditor  de  la
Armada,  D.  José  Manuel  Gutiérrez
de  la  Cámara,  acaba  de  publicar  ci
primer  fascículo  de  su  Ensapo  d’

Jurisprudencia.  Marítima  de  Espafea
Este  primer  volumen  corresponde  a
las  sentencias  dictadas  por  el  Tribu
nal  Supremo,  Consejo  Supremo  de
Guerra  y  Marina  y  Tribunal  Conten
ciosoadministrativo,  así  como  las  De
claraciones,  Reales  decretos  y  Reales.
órdenes  promulgados  relativos  al  De
recho  Marítimo  Español,  entre  los
años  de  1886  a  1900.  La  razón  de
iniciar  esta  recopilación  en  1.°  de
enero  de  1886,  no  ha  sido  otra  qua
el  desear  regular  el  principio  de  la
obra  con  la  vigencia  del  actual  Có
digo  de  Comercio.

La  labor  realizada  por  el  Teniente
Coronel  Auditor  Gutiérrez  de  la  Cá
mara,  no  puede  ser  más  interesante
y  útil.  Como  él  mismo  indica  en  la
advertencia  previa  al  lector,  las  ju
risprudencias  civil,  penal,  contencio
sa,  social,  fiscal  y  otras,  han  sido
o  b j  e t o  de  distintas  recopilacionci,
mientras  que  esta  labor  de  reunión
de  la  jurisprudencia  marítima,  a po
sar  de  su  importancia,  no  se  ha  rea
lizado  con  anterioridad.

El  sistema  seguido  para  efectuar
esta  recopilación  es,  con  ligeras  va
riantes,  el  mismo  que  adoptó  la  Ca.-
misión  que  hace  unos  años  fué  crea
da  en  el  Consejo  Supremo  de  Just
cia  Militar,  para  la  Dublicación  de
las  decisiones  de  aquel  Alto  Tribu
nal,  consistente  en  exponer  por  crdn
cronológico  las  resoluciones  que  corn.
prendan,  bien  literalmente  o  en  ex
tracto,  individualizadas  por  un  nú
mero  marginal.

La  obra  contiene  tres  índices:  al
fabético  cronológico  y  por  los  prin
pales  preceptos  interpretados  o  apli
cados,  que  permiten  con  suma  faci
lidad  encontrar  al  momento  la  sen
tencia,  auto,  providencia  u  orden  q-ie
dan  a  conocer  las  resoluciones  dicta
das  sobre  una  determinada  cuestión
o  en  relación  con  un  artículo  de  de.
terminada  disposición  legal.

En  suma,  este  primer  volumen  do
la  jurisprudencia  marítima  española
que  el  autor  modestamente  califica  de
ensayo,  no  creemos  que  pueda  ser
mejorado,  y  no  ‘hay duda  de  la  gral
utilidad  que  representa  para  navie
ros,  aseguradores,  abogados  y  todis
los  demás  que  tengan  que  tratar  o
intervenir  en  asuntos  de  Derecho  ma
rítimo.
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HERRERO Y RUBIO, Alelandro: In
ternacionalistas espciíioles del si
glo  XVI!l. Pedro Josef Pérez Va
liente.—14O páginas. Cua’derno3
de  la  Cátedra Dr. James Brown
Scott.  Universidad de  Vallado
lid,  953.

El  doctor  Herrero  Rubio,  catedrá—
tico  de  Derecho  Internacional  en  la
Universidad,  se  ha  consagrado  a  la
tarea  de  dar  a  conocer  a  los  inter
nacionalistas  españoles  del  s.  XVIII.
De  todos  ellos hay  uno  cuyos  méritos
y  trabajos  le  hacen  destacarse  de  los
demás.  Este  es  Pedro  Josef  Pérez
Valiente.

La  obra  de  éste  está  condensada
en  un  libro  cuyo nombre,  bien  barr
co,  al  estilo  de  la  época,  es  el  d-
Apparatus  Juris  Pjrblici  Hispafliei.
Obra  escrita  en  latín,  porque  el  autor
considerara  al  castellano  como  dema
siado  bárbaro  para  utilizarlo  en  ex
posiciones  jurídicas.

Pérez  Valiente  es  un  tradiciona
lista.  Por  ello considera  completamen
te  acertadas  todas  las  dcctrinas  ex
puestas  por  los  escritores  internacio
nalistas  del  Siglo  de  Oro  español.
y  en  especial  las  sostenidas  por  &I
Padre  Suárez,  del  cual  era  paisano,
pues  ambos  nacieron  en  Granada.

De  la  obra  del  autor  biografia’lO
hay  una  parte  que  en  especial  nos
interesa.  Me  refiero  al  concepto  del
dominio  del  mar,  tema  que  dió  lugr
•a  un  libro  titulado  DissertatiO  politi—
co-juridica  de  mcrris impero,  que  más
tarde  fué  a  formar  parte  del  citado
Apnara  tus.

El  estudio  que  hace  Pérez  Valien
te  •sobre  el  concepto  del  mar  ante  el
derecho  internacional  es  de  tanto  in
terés,  que  el  profesor  Herrero  Rubio
dedica  cuarenta  páginas  de  su  libro
a  desarrollarlo  y  conmentarlo.  Sirva
esta  pequeña  indicación  para  mos
trarnos  la  importancia  que  tiene  el
hecho-  deque  un  autor  español  dai
siglo  XVIII  haya  sabido  captar  en
todo  su  valor  la  importancia  del  me
dio  marítimo  ante  el  derecho.

El  doctor  Herrero  Rubio  ya  ant.-
riormenté  publicó  ótra  obra  scbe
otro  interesantísimo  autor  interna
cionalista  del  siglo  XVIII,  D.  Jcf
de  Olmeda  y  León,  y  su  labor  para

dar  a  conocer  a  los  estudiosos  estos
autores  españoles,  que  durante  ui
tiempo  estuvieron  olvidados,  le  llevó
a  dictar  una  serie  de  conferencias
sobre  ellos  en  el  curso  de  1952  de  la
Academia  de  Derecho  Internacionil
de  La  Haya.

OLIVEIRA, Mauricio de:  No  mar
com a «Home Fleet»; a bordo do
«Swiftsure» assistindo a  exerci
dos  conjuntos entre O  Marinhas
Británica e Portuguesa. —  34 pá
ginas,  «R. M.» (Po.), abril 953.

Este  extenso  artículo  trata  de  las
impresiones  recogidas  por  el  director
de  la  Revista  de  Marinhct  durante  su
permanencia  en  la  Home  Fleet,  pri
mero  en  Gibraltar  y  después  en  el
mar,  a  b o r  d o  del  buque  insignia
Swiftsure,  durante  los  ejercicios  con
juntos  realizados  con  unidades  de  la
Marina  portuguesa.  dentro  de  los pro
gramas  de  política  defensiva  alia.la
elaborados  por  la.  Organización  del
Tratado  del  Atlántico  Norte.

Los  principales  temas  que  se  tra
tan  en  este  artículo  son:  1.0  Gibral-.
lar,  posición  clave  a  la  que  Espña
ayudó  a  salvar  de  un  grave  peligro.
2.°  La  Heme  Fleet  vista  a  500  me
tros  de  altura.  3.°  El  pintoresquismo
de  una  roca  enigmática  e  imponei(
te.  4.° A  bordo  del crucero  Swiftsure.
5•0  Sale  la  escuadra.  6.0  Un  esp.ec-
táculo  que  no  se  olvida.  70  Adiós  a
Gibraltar.  8.° La  primera  noche  en  1a
mar.  90  Los  ingleses,  grandes  ma
niobreros.  10.  Fuego  real  con  mal
tiempo.  11.  El  encuentro  con  lae  uni
dades  portuguesas.  12.  Cuando  Nel
son  escribía  al  Marqués  de  Niza.
is.  Amanecer  al  largo  de  la  baría
del  Tajo.  14.  La  nueva  Marina  bri
tánica.  .  -  .  -
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LORENTE, Luis M:
Manila.—3  págs.,
mayo  953.

La  sugestiva  historia  de  lo  que  se
llamó  El  Galeón de  Manila  no  es  muy
conocida.  E s t e  servicio  regular  y
anual  entre  las  Islas  Filipinas  y  Nue
va  España,  que  duró  cerca  de  dos
siglcs  y  medio,  tiene  categoría  de
epopeya.  Gracias  al  mismo,  las  isice
a  las  que  llegara  Magallanes  y  Le
gazpi,  estuvieron  relacionadas  c o n
América  más  que  con  cualquier  otra
parte  del  mundo.

La  historia  de  este  servicio,  tan
interesante  y  curioso,  sirve  al  autor
para  dar  una  rápida  visión  de  lo que
fué.  El  Galeón de  Manila,  al que  tani
bién  se  llamó Nao  de  Acapulco,  o Nao
de  la  China,  dedicado  al  ‘transporte
de  mercancías  entre  Filipinas  y. Nu?
va  España,  era  un  verdadero  tesoro
flotante,  ipor  su  contenido.

Pçr  esta  razón,  los  piratas  ingle
ses  y.  holandeses  intentarón  su  cap
tura,  como  así  consiguieron  alguna
vez,  y  que  representó  para  los  apre
hensores  un  fabuloso  negocio.

S  aportan  en  este  artículo  dair’s
curiosos  e  interesantes,  •que hacen  al
lector  comurender  la  importancia  de
esta  nave  en  la  organización  del  Im
perio  Español.

MARTINEZ VALVERDE, Carlos:  La
Marina  de  los  Reyes Católicos
en  la  acción africana.—17 pági
nas.  Curso de conferencias sobre
‘la  pol’ítica africana de  os Reye3
Católicos.  Consejo  Superior  de
Investigaciones Científicas. Ma
drid,  953.

Para  la  clara  visión  política  di
Rey  Católico  no  podía  pasar  inadver
tida  la  amenaza  del  turco,  que  pre
tendía  asomar  su  poder,  a  toda  costa,
al  Océano.  Los planes  ‘de política  m
diterránea  del  Rey  se  complementa

ban  con  los  más  espirituales  de  la
Reina  Isabel.

En  la  acción  africana  de  la  Marina
de  los  Reyes  Católicos  se  aprecia  una
fuerte  tendencia  africanista  de  la
Reina  y  el  Cardenal  Cisneros,  que
son  los  impuisadores  principales  de
las  campáñas,  de  la  actividad  de  in
formación  que  las  precede  y  de  la
acción  diplomática  que  las  comple.
menta.

Los  monarcas  españoles,  aunque
sea  por  campañas  distanciadas  en  el
tiempo,  siguieron  con  miras  a  esta
conquista  e  influencia  sobré  las  pla
zas  norteafricanas,  conscientes  de  la
importancia  que  para  España  tenía
un  Africa  del  Norte  amiga  y  aijada.

Para  que  la  influencia  africana
fu.ese  intensa  debía  estar  basada  en
una  poderosa  Marina  de  guerra  que
ejerciese  la  acción  militar  tan  eficaz
por  ese  medio  en  un  territorio  cuya
extensión  no  permitía  una  complete
Ocupación.

GUARTARNQLO, Mario:  Prepara
tivos para el crucero de la fraga
ta  «La Argentina».—18 páginas,
«B. C. N.»  lAr.), enero-febr. 953.

En  la  época  de  la  independencia
de  América  la  guerra  de  corso  tuvo
capital  importancia.  Entre  aquellos
episodios  de  interés  están  los  cruce
ros  hechos  por  este  buque  argentino,
que  se  conocen  gracias  a  la  relación
redactada  por  el  que  fué  su  Coman
dante,  don  Hipólito  Bouchard,  así
como  por  otros  documentos  que  fue
ron  ‘hechos  por  testigos  o  personas
relacionadas  con  tal  barco.

HAYWOOD,  P. G.  N.:  La lucha
contra  incendios en  la  Marina
de  guerra británica.—22 pág;
nas,  «1. N.»,  marzo 953.

La  importancia  que  se  le  da  en  la
Marina  británica  a  la  lucha  contra

El  Galeón de
«ABC»,31  de
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incendios  puede  juzgarse  por  las  pér
didas  de  buques  o  grandes  averíaa
ocurridas  ep  los  mismos  a  causa  de
los  incendios  provocados  por  la  ac
ción  enemiga  durante  la  última  gue
rra  mundial.

Un  análisis  de  las  averías  ocasi
nadas  en  los  buques  por  el  enemigo
demuestra  que,  aproximadamente,  el
15  por  100  de  los  mismos  que  sufrie
ron  averías  ocasionadas  por  bomba,
torpedo,  granada,  mina  u  otra  arma,
tuvieron  incendios  que  en  su  mitad
f  u e r  o n  clasificados  como  impor
tantes.

Es  indudable  que  el medio  más  efi
caz  de  zafarse  de  un  buque  de  gue
rra  enemigo  es  hundiéndOlO, y  la  ma
yoría  de  las  pérdidas  británicas  tu
vieron  su  origen  por  dicha  manera,
no  obstante,  las  primeras  experien
cias  de  la  guerra  demostraron  que
los  incendios  solamente  podían  ha..
cer  insostenibles  a  los  buques,  lo
cual  obligaba  a  su  abandono  y  hundi
miento  por  los  buques  propios.

Debido  principalmente  a  las  ave
rías  sufridas  por  el  crúcero  Sussex,
fué  por  lo  que  se  creó  en  el  Almi
rantazgo  un  organismo  especial,  balo
la  directa  responsabilidad  del  Dire
tor  de  Construcciones  Navales  y  1l
Jefe  del  Servicio  de  Máquinas,  de.
dicado  a  investigar  los  métodos  con
tra  incendios  en  los  buques,  equipar
a  la  flota  con los  equipos  más  eficien
tes  existentes  y  finalmente  entrenar
a  los  Oficiales y  dotaciones  en  su  má -

nejo.

La  estructura de un ejército moder
no.—ó  págs.,  «Ej.», marzo 953.

Desde  queterminó  la  segunda  gue
rra  mundial  ha. ,constituído.  una  pre’
ocupación  para  muchas  personas  la
necesidad  de  realizar  reformas  fun
dámentales  en  la  estructura  del  ejér
cito.  Ello  ha  sido  el  terna  de  muchos
-documentos,  pero  nada  definitivo  se
ha  realizado  todavía.  Sin  embarg,,

-  -  el  sistema  actual  se  caracteriza  por
una  creciente  inflexibilidad  y.  coste.
qle  son  los  obstáculos  principal
aiíe  se  oponen  a  la  organización  de
una  eficaz  fuerza  defensiva.  En  ellj
radica  el  peligro  mortal  para  la  ‘de
fensa  de  Occid’nte.

i953]

La  única  forma  ‘de disminuir  este
peligro  está  en  buscar  nuevas  sol’a
ciónes  audaces,’ teniendo  en  cuenta  la
pasadas  experiencias,  pero  liberándci
se  de  las  trabas  que  representán.

Esto  constituye  un  problema  com
plejo,  porque  la  potencia—que  es  la—
dieoensable—habrá  de  ser  concilia
da  con  la  povrlidad  y  la  agilidad,  que
son  necesarias  más  que  nunca  par’
hacer  posible  la  maniobra.  al  mismo
tiempo  que  habrá  que  mantener  den.
tro  de  los  límites  razonables  la  pro
porcionalidad  de  los  costes.

Es  un  momento  éste  en  que  mu
chas  naciones  han  empezado  a  refor
mar  sus  ejércitos,  p e r  o  continúnu
haciendo  .experimcntos  para’  hall  .r
una  fórmula  satisfactoria;  será  útil
examinar  en  detalle  los  a  s p e e t 
principales  de  este  problema:  a),  eh
giendo  las  ideas  principales  que  po
drían  servir  de  base  a  estudios  más
profundos;  b),  delineando  algunas
de  las  más  importantes  consecuencias
que  ‘dimanan  d  esas  ideas.

GIL  MONTERO, J.: El tiburón, ma
teria  prima. —  3  págs.., rNt.,
abril .953.

Hasta  hace  muy  pocos  años  apenas
se  había  dado  importancia  ál  tib’.a
rón  como  materia  prima  beneficiabi,
para  cuyo  aprovechamiento  se  hrn
formado  poderosas  ‘compañías  pes
queras.

Su  pesca  está  bstante  extendida
en  las  costas  meridionales  ‘del  Atlái
tico,  especialmente  en  la  Argentiiui,
donde  consumen  la  carne  de  los  ti
burones  jóvenes,  pescándo los  cuando
tienen  alrededor  de  un  metro  de  ion-.
gitud  y  de  diez  a  quince  kilos  de
peso,  rechazándole  cuando  llega  a  su
total  desarrolio,  por  la  natural  re
pugnancia  que  -  inspira  su  .caniba
hamo.

También  en- otros  países,  corno Es
tados  Unidos,  Cuba  y  Uruguay,  exi.
ten  numerosos  barcos  que  se  dedican
a  su  pesca.

-8



LIBROS  Y  REVIST,S

El  principal  aprovechamiento  d e
tiburón  es  hoy  el  de  su  aceite  y ‘la
preparaci&i  de  distintos  productos
farmacéuticos.  En  la  Argentina  fun
cionan  de  veinticinco  a  treinta  fá
bricas,  beneficiando  los  productos  del
tiburón.  Se  aprovecha  su  piel  en  la
fabricación  de  objetos  de  marroqui
nería,  calcado,  etc.;  de  sus  despojos
se  obtienen,  por  tratamientos  ade
cuados,  gelatinas,  colas  y  barnices.
sus  aletas  se  dedican  en  China  y
otros  lugares  de  Asia  a  dar  sustan
cia  a  la  sopa,  y  su  carne  se  vende,
unas  veces  con  su  nombre  y  otras  su
plantando  al  bacalao  y  otros  peces.

La  situación  política  que  se  plan
teó  n  el  mundo  a  raíz  de  la  termi
‘nación  de  la  segunda  guerra  mun
dial,  destruyó  la  idea  del  manteni
miento  de  la  paz,  basada  en  la  co
operación   n,t  r é  las  grandes  Po
tencias.

Se  estudia  la  evolución  política  su
frida,  hasta  el  momento  en  que  ‘e
llega  a  la  creación  de  la  Organizi
ción  del  Tratado  del  Atlántico  Nort,,
para  después  indicar  cuál  es  la  or
ganización  militar  de  este  nacto,  ea
decir,  el.S.  H.  A.  P.E.

La  última  parte  del  artículo  esta
dedicada  a  lo  que  se  titula  El  pro.
blema  militar  fun&imental  d..e la  Eu
ropa  libre,  en  donde  se  determinan
las  premisas  sobre  las  cuales  se  basa
•en  el  momento  actual  la  defensa  de
E  u r op  a,  que  son  la  recuperación
económica  y  militar  de  Europa,  jun
to  con  las  de  los  Estados  Unidos.

KRULS, H. .1.: La defensa de  Euro
pa.—4  págs., «Ej.», marzo  953.

Las  premisas  para  el  estudio  de
la  defensa  de  Europa  occidental  pu

1i4

den  sintetizarse  como  se  expresa  a
continuación.

En  primer  lugar,  puede  asegurar-
se  que  la  Unión  Soviética  trata  de
extender  el  comunismo  por  todo  e!
mundo  y  que  este  credo  0pta  por  in1-
ponerse  al  resto  de  las  naciones,  me
diante  una  serie  de  acciones  inspira
daa  en  la  política  del  Kremlin.  En
segundo  lugar  viene  la  certeza  de  que
los  dirigentes  •de  Moscú  empleará!I
cuantos  medios  consideren  adecu’s
dos  a  la  consecución  de  su  fin,  incluso
la  guerra,  si  es  necesario.

Contra  esto  Europa  no  está  unida.
Lo  ha  demostrado  en  varias  ocasio
nes,  pero  como  casos  más  significa
tivos  son  la  oposición  de  Dinamarca
a  la  admisión  de  Grecia  y  Turquía
en  la  N.  A.  T.  O.  y  la  posición  mos
trada  respecto  a  España  por  deter
minados  países  europeos.  Mientras
no  haya  una  unanimidad,  poco  se
puéde  hablar  de  defensa  de  Europa.

LEMONtNIER, AIrnirante: Los recur
sos  de  las  catorce naciones del
P a e t o  Atlántico. —  6  páginas
«R. M.» (Po.), marzo 953.

El  sentimiento  da  seguridad  y  Ufl
común  comnrensión  de  sus  necesida
des  motivaron  la  unión  voluntaria
en  el  Pacto  Atlántico  de  dos  nacio
nes  americanas  y  doce europeas.  Esta
comprensión  fué  facilitada,  así  como
su  unión,  porque  todos  los  países  sig
natariós  son  marítimos.

Este  lazo  de  unión  principal  fiié
el  mar,  que  los  griegos  llaman  a  ve
ces  Pouthos,  que  quiere  decir  puente,
indicando  de  este  modo  que  el  mtr
no  es  un  foso,  sino  todo  lo  contrarjc.
una  plataforma  a  través  de  la  cual
se  permutan  las  mercancías  y  pue
de  decirse  de, las  civilizaciones.

Sobre  esta  base  se  hace  un  estu
dio  del  potencial  económico  y  marí
timo  de  cada  una  de  las  naciones  que
forman  la  N.  A.  T.  O.

íJu  3

El  Pacto Atlántico.  Lo  que  es  la
N.  A.  T. O;—5 págs., «Ej.», mar
zo  953.
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LIBROS  Y  REVISTIS

Se  estudiaii  en  este  artículo  105
aparatos  para  buzos,  las  técnicas  de
soldaduras  y  reparación  submarinas
y  los  aparatos  empleados  en  la  foto
grafía  y  trabajos  submarinos.  De.
cribe  los  trajes,  cascos,  teléfonos  y
accesorios  utilizados  por  los  buzas  en
aguas  de  poca  profundidad,  tal  como
los  puertos.;1]

BANSMISKNES;0]

MARTINEZMERI NO,ManueI:  El
enlace. Medios die inteligencia y
transmisión. —  11  págs., «R. A.»,
marzo 953.
El  ejército  del  Aire,  donde  han  de

actuar  unidades  superiores,  peque

ñas  unidades,  organismos  y  hasta
individuos  o  aviones  aislados,  neces
ta  elementos  de  enlace  para  mante
ner  la  cohesión  indispensable,  as
como  para  conseguirla  coordinaciín
y  convergencia  de  esfuerzos  que  ase
guren  la  acción  de  conjunto.  Estos
elementos  de  relación  no  han  de  ser
solamente  internos,  sino  que  han  de
enl.azarse  también  con  los  mandos  y
organismos  de  los  ejércitos  de  Tierra
y  Mar.

El  enlace  •es perfecto  cuando  exis
te  acuerdo  moral,  acuerdo  intelectual
y  contacto.  El  acuerdo  moral  en  los.
mandos  ha  de  venir  desde  su  forma
ción  en  Academias  o  Escuelas:  lo
constituyen  las  principales  virtudes
militares.  El  acuerdo  intelectual  lo
dará  la  unidad  de  doctrina,  estable-.
cida  ésta  claramente,  traducida  en
reglamentos  de  obligatoria  aplicación
y  practicada  en  planes  de  instrucción
y  maniobras.

La  materialización  del  contacto  SC
hace  por  los  medios  de  relación  e  iri
formación,  medios  de  inteligencia  y
medios  de  transmisión;  es. decir,  se-
gundas  secciones  de  Estados  Mayo--
res,  los  Jefes  y  Oficiales  de  enlaco-.
secciones  de  información  de  peque
ñas  unidades,  puestos  de  informacioii
avanzados,  etc.

Equipo y  herramental para .traba
¡os submarinos.—3 pgs  «The
Dock  and  Harbour Authority»,
marzo 952.
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Crónica  inteénacional

D05problemas,  que  se  enuncian  y  sintetizan  con  simples  aombres  geográficos:  CoreayBerlin,  han  empleado  ríos  de  tinta  en  los  periódicos  de todo  el mundo  durante  el  pasado
mes  de junio.  Aunque.  de  los  demás  acontecimientos  demos  noticia  comentada,  ésta  ha  de  ser
foniosamente  breve,  ante  la  gravedad,  la  suma  gravedad  que  encierran  Corea  y  Alemania.

*  Tras  unas  negociaciones  que  han  durado  casi  dos  años,  pues  la  primera  setión  de  pIempotenciarios  de los  beligerantes  se celebró  en  Kaesong  el  10  de  julio  de  1951,  después  de  un
alternativo  juego  de  compromisos  esperanzadores,  de  rotundas  negativas  o  de  hipócritas
afirmaciones,  las  cosas  están  como  al  principio...  De  fuente  comunista  se  aseguró  durante
varios  dias  que  la  firma  del  armisticio  de  Corea  era  ya  cuestión  decidida  e  inminente.  De
parte  aliada,  en  la  sede  de  las  Naciones  Unidas,  en  la  Casa  Blanca  y  en  Downing  Street,  se
aceptaba...  En  Senl,  sin  embargo,  y  en  la  mente  de  muchos  coreanos,  del  norte  o  del  sur,  sin
distinción,  seguir  la  lucha  era  más  que  un  deseo  una  realidad.  En  sus  éalles,  excitados  por  las
arengas  de  su  Presidente  Sygnmam  Rhee,  gritan  que  prefieren  la  muerte  antes  que  permitir
que  la  península  continúe  separada  en  dos  partes  por  el  famoso  paralelo  38°.  Y  para  que  el
g’  sto  nimiantino  tenga  mayores  posibilidades  de  éxito,  miles  de  prisioneros  se  evaden  de  los
ct  mpamentos  que  la  O.  N.  U.  organizó,  para  pasar  a  engrissar  las  filas  de  los  coreanos—así,
lo  repetimos,  sin  distinción  entre  septentrionales  y  meridionales_lnchmldo,  si  es  preciso,
ecntra  los  centinelas  norteámericanos.

Pero  acaso  sea  conveniente,  al igual  que  lo  han  hecho  todos  los  periódicos,  aprovechando
la  efemérides  del  25  de  junio,  tercer  aniversario  del  comienzo  de  la  guerra  coreana,  hacer  un
pequeño  resumen  recordatorio  de  las  confusas  vicisitudes  ocurridas  desde  dicho  día  de  1950.

El  25  de  junio  de  1950,  la  península  coreana  estaba  dividida  en  dos  partes,  casi  iguales
en  extensión,  por  el  cintunín  del  paralelo  380. En  la  Carta  de  las  Naciones  Unidas,  firmada  en
San  Francisco,  cinco  años  antes,  se  podía  leer  un  principio  de  paz  internacional  que  era  el
pivote  máximo  en  que  se  apoyaba  la  Organización  Mundial:  el  mantenii!iiento  de  la segundad
colectiva.

Rete  aquí,  sin  embargo,  que  al  amanecer  del  expresado  día,  miles  de  soldados  norterorea

nos,  equipados  con  tanques  y  armas  de  fabricación  soviética,  saltaban  las.  simbóhcas  líneas
que  sólo  en  los mapas  era  una  barrera,  y  agredían  a sus  hermanos  de  raza  de  Corea  del  Sur.  El
Presidente  Truman  interrumpe  bruscamente  su  eweek.end»  en  la  vieja  casa  de  Iüdependence
y  ordena  a Douglas  MacArthur,  Comandante  General  en  jefe  del  Pacífico,  cpn  sede  en Tokio,
que  se disponga  inmediatamente  a repeler  la  agresión.  El  Consejo  de  Seguridad  de  la  O.  N.  U.,
con  el sillón  vacío  del  delegado  ruso;  muestra  su  acatamiento  a  tal  decisión  y  pide  a las  nacio
nes  miembros  ayuda.  Ha  terminado  el  primer  round.  Lo  gana,  por  puntos,  Corea  del  Norte.
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Sin  que  dé  tiempo  al  contendiente  del  Sur  de  salir  de  su  rincón,los  invasores  ganan  batallas
tras  batallas  y  se  apoderan  de  Seul,  la  capital  de  Osan  y  de  Taejon,  acorralando  y  echando
contra’  las  cuerdas  al  ajército  atiado  que  se  defiende,  sangrientamente,  como  puede,  en  la
exigua  cabeza  de  desémbarco  establecida  en  tono  al  puerto  meridional  de  Fusan.  Este  se
gundo  round  vuelve  a ser  de  los rojos,  que  tienen  en  sus manos  las  dos  terceras  partes  de  toda
la  península.

Pasan  las  semanas.  El  mundo  no  sale  de  su  asombro  ni  de  sus  temores.  En  Lake  Success
y  en  las  CancilJerías  se  miente,  se  altera,  se finge  y  se  pierden  la  fe  y  el  tiempo...  Los  de  Fu-
san  continúan  rechazando  los  ataques  de  los  asediantes,  se  rehacen  los  cuadros  de  combate  y
el  VIII  Ejército  norteamericano,  con  sus  aliados  surcoreanos  y  de  otras  naciones,  comien
zan  la  contraofensiva.  En  Inchon—cerca  de  SeuI----la  campana  suena  a  favor  de  los  comba
tientes  del  Sur.

Comienza  la  cuarta  etapa  de  la  guerra,  con  el  signo  cambiado  totalmente.  Los  de  Inchon
reconquistan  Seul  (es  ya  26  de  septiembre)  y  toman  contacto  con  los  soldados  que  después
de  romper  el  cerco  de  Fusan  suben  hacia  el  Norte.  Unos  y  otros  no  se  detienen;  cruzan  el  pa
ralelo  (2  de  octubre)  y  continúan  su  avance  victorioso  por  tierras  de  Corea  del  Nona.  La
O.  N.  U.  autoriza  sus  operaciones  y  la  capital  de  los  comunistas,  Pyonyang,  cae  en  sus  manos
(19  de  octubre).  El  General  MacArthur,  el  héroe  del  Pacífico,  ordena  la  gran  ofensiva  final,
cerca  de  la  frontera  de  Manchuria...  Se  adivina  el  k.  o.  para  los rojos...

Sin  embargo,  la  China  continental,  comunista  y  poderosa,  con  30  divisiones  completas,
cambia  otra  vez  el  rumbo  de la  guerra.  Çomo  un  «mar  humano,,  descienden  de  las  montañas,

•    ep medio  del  terrible  invierno,  destrozan  a  las  tropas  aliadas  y  las  hacen  retroceder.  En  un  mes
se  pierden  todas  las  ganancias  y  para  mayor  colmo  de  desdic4ias,  el  heroico  General  Walton
Walker,  Comandante  en  Jefe  del  VIII  Ejército  muere  en  un  accidente  de  automóvil,  siendo
sustituido  por  Ridway.

Comienza  1951.  Seul  vuelve  a  caer  en  manos  de  los del  Norte.  La  fuerzas  aliadas  se hacen
fuertes  en  Wonjü,  al  sur  de  dicha  capital.  En  Nueva  York  las  Naciones  Unidas  se  entretienen
con  el  fuego  artificial  de  las  propuestas  y  las  votaciones  en  favor  de la  paz.  Los  rojos  se  enco
gen  de  hombros  y  siguen  peleando  con  fiereza.

Se  suceden  ofensivas  y  contraofensivus  por  ambas  partes,  mientras  pasan  las  hojas  del  ca
lendario.  La  accióii  aliada  en  el  aire  parece  ser  más  fuerte  y  decisiva  que  la  del  enemigo.  El
18  de  marzo  de  1951,  la  linea  del  frente  coincide,  más  o  menos,  con  la  del  paralelo  380.  El  11
de  abril  siguiente,  MacArthur  es  destituido  por  Truman,  y  los  políticos  encuentran  mi  tema
para  sus  luchas  doctrinales.  Surgen,  pues,  dos  maneras  antagónicas  de  entender  la  política
yanqui  en  Asia...  Pero  la  paz  aún  está  muy  lejos.

La  paz  está  todavía  lejos,  lo  repetirnos,  aunque  como  dijimos  al  principio  de  esta  crónica,
aparezcan  los  primeros  atisbos  de  una  negociación  entre  amhos  contendientes.  Se  abre  desde
la  aludida  reunión  de  Kaesong,  la  larga  teoría  de conversaciones  de «tira  y aflojas»  sin resultado
práctico,  mientras  los, cañonazos  ‘no  cesan,  «Panmunjomear,,,  también  lo  dijimos  en  otra
crónica,  es  un  nuevo  verbo  que  humorísticamente  significa  perder  el  tiempo.  Hasta  que  por
fin  el  22  de  abril  de  1952,  las  negociaciones  se  suspenden  sine  die,  ante  el  difícil  punto  de  la
repatriación  de  prisioneros.

Pero  de  pronto  Stalin  muere,  las  cosas  cambian  y  el  desconcierto  aumenta.  Ahora  resulta
que  son  los  chinos  comunistas  los  que,  precisamente,  quieren  reanudar  las  conferencias  y  se
firma,  en  efecto,  el  8  de  marzo  de  este  año  de  1953,  un  acuerdo  conjunto  de  repatriación  que
parece  conducir  por  buen  camino  al  arnisticio  y,  después,  la  paz.

Mas  otra  vez  enlazamos  con  ci  hilo  de  nuestras  torpes  consideraciones  y  vemos  que  por  el
gesto  unilateral  y patriota  de  Sygnman  Rhee,  ese armisticio  se aleja,  sin que  osemos  aventurar
un  juicio  sobre  lo que  ha  de  ocurrir...

*  Berlín  y  el  problema  de  la  unidad  alemana,  otro  hueso  difícil  que  la  O.  N.  U.  no  sabe
por  donde  empezar  a  roer,  pero  que  pronto  o  tarde  se verá  obligada  a  hacerlo  si no  quiere  que
nuevos  y  trágicos  acontecimientos  se  precipiten  para  empeorar  la  situación,  que  tan  poco
halagüeña  se  ba  mostrado  en  el  mes  que  éomentamos.

El  día  17  último,  quince  mil  obreros  alemanes  se rebelan  valientemente  contra  las  autori
dades  rojas  del  Berlín  oriental  y  la  sangre  vuelve  a correr  por  sus  calles.  El  día  29,  los tanques
Soviéticos  abren  fuego  contra  los sublevados  de  las  minas  de  uranio  en  la  zona  oriental.
•   Estado  de  sitio,  huelgas,  manifestaciones.  crueles  represalias,  en  una  palabra  terror.
Nuevas  familias  de  luto;  ¿otro  brote  de  la  guerra  que  se reanuda?  Tampoco  nos  atrevemos  a
especular  con  el  futuro,  ni  siquiera  con  el  inmediato,  pero  tenemos  el pálpito  de  que  la  norma
lidad  volverá.  Sólo  es Alemania  la qúe  sufre  y  está  acostumbrada  a  ello...

Y,  sin  embargo,  es  una  clara  realidad  de  que  los  alemanes  quieren  marchar  unidos  por  el
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camino  de  la  vida,  y  de  que  pese  a  que  son  casi  en  su  totalidaçl  anticomunistas,  acaso,  si  no
se  ¡ej  sabe  tratar,  consientan  en  aceptar  esa  unidad  de  manos  rojas...

Sí,  es  preciso  que  el  mundo  occidental  se  dé  cuenta  de  que  es  urgente  la  constitución
del  IV  Reicli,  unificados  los  trozos  dispersos  de  su  antiguo  territorio  y  aglutinadas  en  per
fecto  conglomerado  sus  instituciones  políticas  y  administrativas.

*  Francia  ha  estado  con  su  gobierno  en  crisis  durante  todo  junio.  En  nuestraS  crónica
anterior  citamos  los visitantes  del  Eliseoque  fracasaron  y  en  éta  podíamos  mencionar  desde
Mendéz-France  a  Lauiel,  otros  cuantos  políticos  más,  que  salían  del  despacho  de  Monsieur
Auriol  coñ  mucho  entusiasmo  y  volvían  a  su  casa,  después  de  una  investidura  denegada,  mus
tios  y  cabizbajos.  El  Tesoro  Público,  según  se  ha  dicho,  ha  dado  un  fuerte  bajonazo,  tras  las
siete  semanas  de  crisis,  pero  ya  los  hombres  de  Laniel—iguales  perros  e  iguahis  collares—se
aprestan  a enfrentarse  con los  eternos  problemas  de  la  República:  el de la  inflación,  el de  Indo
china,  ligado  a  los  movimientos  independistas  del  Viet  Nam  y  de  Camboya,  el  del  Norte
de  Africa,  el de  la  política  interiqr  y  exterior  del  país  y  el  de la  Comunidad  defensiva  europea.
No  es  floja,  no,  la  tarea  que  se le  ofrece  al  Gobierno  de  Laniel,  el  burgués  desconocido  de dere
chas,  aunque  «no  vichysta».

*   En  Italia,  después  de  sus  elecciones,  los  problemas  políticos  siguen  en  pie.  Los  parti
dos  enfrentados  y  la  probrecita  democracia  sin  robustecerse,  pese  a  los  denonados  esfuerzos
de  Alcide  De Gásperi  que—aun  siendo  la  cabeza  de  la  facción  mayoritaria  del  país—no  ha
sabido  todavía  encontrar  la  fórmula  ideal  para  qu  la  vieja  nación  pueda  tener  un  Gobierno
fuerte  y  duradero.  Alguien  ha  apuntado  la  idea  de  que  debe  aliarse  con  los  monárquicos  y
neofascistas,  y  acaso  esté  aquí  la  solución.                      _________

*  Tras  un  rápido  golpe  de  fuerza,  el General  Rojas  Pinilla  ha  asumido  la  Presidencia  de la
República  de  Colombia.  Al  parecer  con gestos  iniciales  de  conciliación,  va  a permitirse  la  cola
boración  del  partido  liberal  que  llevaba  muchos  años  en  la  oposición  y  más  aún  en  el  ostra
cismo.

*   A  mediados  de  junio,  también  coincidiendo  con  los  anteriores  acontecimientos  que
reseñamos,  a  saber:  evasión  de  los  nortecoreanos,  sucesos  de  Berlin,  elecciones  en  Italia  y
cambio  en  Colombia,  en  el milenario  Egipto  se proclama  oficialmente  la  República  y  el General
Mohamed  Naguib  es  designado  su  primer  Presidente.  Esto  lo  presintió  todo  elmundo  sin  alar.
dear  de  profeta,  desde  el momento  en  que  el  dictador  egipcio  expulsó  a  Faruk.  Y  hótese  con
singular  cuidado  que  se  trata  de  una  etapa  más  en  la  ruta  marcada  de  las  relaciones  con  la
Gran  Bretaña.

*   Termina  junio  y  la  Conferencia  anunçiada  de  las  Bermudas  se  suspende  por  enfermedad
de  Sir  Winston  Churchill.  De tal  decisión  todos  menos  el viejo  Premier  se muestran  satisfechos,
incluso  los  dci  Kremlim  que  sólo  quieren  conversaciones  «de  a cuatro».

La  guerra  fría  entre  los  dos  bandos  continúa.

*  En  el  «cuaderno  de bitácora»  de España,  sin  novedad,  bajo  el mando  de  Franco.
Y  eso. de  que,  como  ha  dicho  el Subdirector  de  Seguridad  Mutua,  Tyler  Wood,  al  contra

rio  de  lo  hecho  con  otros  países,  «los  fondos  previstos  para  España  en  1953  ni  siquiera  se  han
puesto  a  disposición  de  los  españoles»...

J.L.de  A,
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—-a,  El  cañonero  Legazpi  alvó,  entre  Por-
man  y  cabo  de  Palos,  a  seis  millas  de  la  costa,
a  los  tripulantes  del  vapor,  italiano  Serápide,
que  naufragó  en  aquel  lugar.

El  Serapide,  que  se  dirigía  con  cargamento
de  fosfatos  desde  Casablanca  al  puerto  ita
liano  de  Livonia,  naufragó  a  consecuencia  de
habérsele  desprendido  una  de  las  planchas
del  departamento  de  máquinas.  A  sus  lla
madas  de  auxilio  acudieron  varios  buques

mercantes  y  tambián  el Legazpi,  que  regresa
ba  de  Barcelona  con  el  Capitán  General  del
departamento  marítimo,  Almirante  Vierna,
a  bordo,  y  salvó  a  los  24  tripulantes  del  bu
que  italiano.

A  la  llegada  al puerto  de  Cartagena  del  ca
ñonero  español,  numerosísimo  público  pre
senció  las  maniobras  de  desembarco  de  los
náufragos  italianos,  y  el  cónsul  de  esta  na
ción,  don  Pedro  Valeriola,  subió  a  bordo
del  Legazpi  y  se  hizo  cargo  de  los  tripulantes
del  Serapide,  que  desplazaba  2.800  toneladas.

—  En  los  primeros  días  de junio,  un  tifón
ha  causado  graves  daños  en  las  Islas  Filipinas.

El  tifón  tuvo  sa  mayor  intensidad  en  la
parte  norté  de  Luzón,  con  viento  de  160  kiló
metros  por  hora.

—  El  mercante  norteamericano  de  10.000
toneladas,  Exmoutli  Victory  ha  abordado  al
buque-cisterna  noruego,  de  12.000,  Pendes,
en  el Estrecho  de  Messina.  La  proa  del  barco
norteamericano  quedó  empotrada  en  el  cos
tado  del  noruego.

—  Los  petroleros  Pan  Massachusetts  y
Phoenis  se han  abordado  en  el  río  Delaware.
Hubo  varias  explosiones  ylos  buques  se incen
diaron  rápidamente.

Muchos  de  los  tripulantes  se  lanzaron  al
agua  y nadaron  para  ponerse  a  salvo en las tie
rras  pantanosas  de las  orillas.

El  trágico  accidente  ocurrió  entre  la  isla
Reediug  y  Elsinborg  (Nueva  Jersey).

—  El  trasatlántico  Chusan,  de  24.215  tu-.
rieladas,  ha  quedado  gravemente  averiado  a
consecuencia  delabordaje  sufrido  en  el  canal
de  la  Mancha  viéndose  obligado  a  regresar  a
puerto  con  los  mil  pasajeros  que  llevaba  a
bordo,  que  se  disponían  a  emprender  un  lu
joso  crucero  por  el Mediterráneo.

El  Chusan  se  dirigió  de  nuevo  a los  mue
lles  del  Tilbury,  en  el  estuario  del  Támesis,
con  daños  en  el  casco,  por  encima  de  la  línea
de  flotación.  El  abordaje  tuvo  lugar  con  el
mercante  inglés  Protpector,  de  6.165  tone
ladas,  cerca  de  Goodwyn  Sands,  con  tiempo
nublado  y  lluvia.

El  Prospector,  cuya  tripulación  es  de  cua
renta  .y  cinco  hombres,  fondeó  en  Dover,
bastante  hundido  de  proa,  con  su  bodega  nú
mero  1  inundada.  El  barco  entró  en  Dover
auxiliado  por  dos  remolcadores.  El  Chusan  es
uno  de  los  buques  de  pasajeros  más  moder
nos,  y,  normalmente  cubre  la  línea  de  Ex
tremo  Oriente.

—  Tres  aviones  B-47  han  establecido  una
nueva  marca  de velocidad  en  el  vuelo  Estados
Unidos-Inglaterra,  de  Limestone  (Maine)  a
Faiford,  al  realizarlo  en  cinco  horas  y  treinta
y  seis  minutos.  El  día  7  de  abril  dos  aviones
B-47  hicieron  este  mismo  viaje  en  cinco  ho
ras  y  treinta  y  ocho  minutos.

Estos  aparatos,  que  han  llegado  a  Faiford
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Para  formar  parte  del  nuevo  grupo  de  bom
barderos  de  reacción  que  estará  integrado  por
cuarenta  y  cinco  unidades,  tiesien  seis  moto
res  y  están  equipados  para  el  lanzamiento  de
bombas  atómicas.  Sus  tripulaciones  las  com
ponen  sólo  tres  hombres.

-+   Un  superbombardero,  proyectado  y
construído  para  el  lanzamiento  de  bombas
atómicas,  arrojó  el  día  4,  volando  a  gran  ni
tura,  una  bomba  dos  veces  más  potente  que
las  bombas  T  que  devastaron  Nagasaki  e  lii
rosima  y  que  se  considera  es  la  más  poten
te  que  se ha  hecho  estallar  en  Estados  Uni
dos.

—+   El  submarino  británico  Andrew  en
aguas  del  Canal  a  su  regresó  de las  Bermudas,
después  de efectuar  el  crucero  sumergido.

Ls  la  primera  vez.que  un  submarino  inglés
niza  el  Atlántico  bajo  el  agua.

Por  primera  vez  han  jurado  la  bandera
las  fuerzas  de  marinería  de]  Departamento
de  Cartagena,  en un  acto  celebrado  el día  12-
en  el  campo  de  deportes  del  recinto  del  Arse
nal,  presidido  por  el  Capitán  General,  Almi
rante  Vierna,  y  el  Comandante  General  del
Arsenal.  Contraalmirante  Fernández  Martín.

El  Jefe  accidental  del  Estado  Mayor  del

Departamento,  Capitán  de Fragaia  don  Juan
Bautista  Lara,  y  el Vicario  general  del  Depar

-+  El  día  27  se  celebró  en  Ciudadela  un
homenaje  a  la  memoria  del  Almirante  Ferra.
gut.  La  Marina  norteamericana  regaló  un  re
trato  al  óleo  del Almirante  al  Ayuntamiento  de
dicha  ciudad,  y  éste  hizo  entrega  a las  autori
dades  estadounidenses  de  una  placa  de  plata
que  reproduce  el  acuerdo  municipal  de  nom
brar  al  Almirante  hijo  ilustre  de  Ciudadela.

Para  realizar  el  acto,  fondeó  en  dicho
puerto  el  crucero  norteamericano  Sniemye1
destructor  Lirners.

Asistieron,  entre  otras  personalidades,”el
Embajador  de  los  Estadós  Unidos  en  Madrid,
Mr.  Dunn,  el  Almirante  Cassady  y  los  je
fes  de  las  Bases  naval  y  aérea  de  Palma,
además  del  Conde  de  Pernia,  biógrafo  del
Almirante  Ferragut  e iniciador  del  homenaje.;1]

.;.;0]

-  El  Presidente  de  la  Comisión  de  Ener
gía  Atómica  de  Norteamérica  ha  anunciado
que  se  han  realizado  con  éxito  pruebas  del
procedimiento  de  génesis  atómica  con  el  que
se  espera  poder  centuplicar  los  recursos  de
combustibles  atómicos  mundiales.  El  pro
ceso  se  ha  conseguido  con  el  reactor  nuclear
de  la  Comisión  de  Idaho.

—  El  «Boletín  Oficial  de  las  Cortes  Espa
ñolas»  ha  publiiado  el  proyecto  de  ley  en  or
den  a  ampliar  las  autorizaciones  de  crédito  y

tamento  Marítimo,  doctor  Domenecli,  toma
ron  el  juramento  a  la  marinería.

19-53] 121



)v’OT!CIARIO

plazo  destinados  a  préstamos  con  arreglo  a  la
ley  de  Crédito  Naval.

La  ampliación  prevista  será  de  1;800  millo
nes,  que  sumados  a  la  autorización  concedida
por  el  decreto-ley  de  28  de  septiembre  de
1951  se  distribuirán  en  los  años  1953  a  1958,
a  razón  de  550  millones  cada  año,  sin  perjui
cio  de  que  el  Instituto  de  Crédito  para  la  Re
construcción  Nacional  quede  autorizado  desde
ahora  para.  formalizar  los  préstamos  corres
pondientes  con  los  armadores  por  la  cifra
total.

La  Dirección  General  de ‘Industrias  Navales
8eñaíará  las  fechas  probables  en  que,  con
forme  con  los  programas  de  los astilleros,  han
de  hacerse  efectivos  cada  uno  de  los tres  prés
tamos  que  se  soliciten.  El  Instituto,  al  hacer
el  préstamo,  contraerá,  las  obligaciones  de
pago  para  las  fechas  indicadas,,  haciéndolo
constar  en  la  escritura.

Se  concede  un  plazo  de  tres  meses  desde  la
publicación  de  la  ley  para  que  lós  armadores
que  tengan  solicitados  o  concedidos  préstamos
sin  escriturar,  presenten  al  Instituto  sus  pro
gramas  de  construcción.

En  la  parte  expositiva  del proyecto  se  explica
Ja  necesidad  de  ampliar  las  cifras  autoriza
das  hasta  ahora  para  que  no  se interrumpa  el
ritmo  de  las  construcciones  navales,  tan  bene
ficiosas  para  la  economía  nacional  y  para  la
reconstrucción  de  la  Marina  Mercante.  Se
añade  que  los  programas  en  curso  han  venido
demorándose  más  de  lo previsto  por  irregula
ridades  en  los  suministros  de materiales  a  los
astilleros.

—  Dos  nuevos  barcos  han  sido  encarga
dos  a  los  astilleros  de  Cádiz  para  la  Empresa
Nacional  «Elcano».  Serán  del  tipo  «Y»,  con
eslora  de  135,50  metros,  manga  de  17,20,
puntal  de  10,83  y  desplazamiento  de  10.950
toneladas:  potencia,  7.000  B.  H.  P.,  y  velo
cidad,  16,5  nudos.  Tendrán  una  tripulación
de  treinta  y  ocho  hombres  y  estarán  habilita
dos  para  doce  pasajeros.

Otro  barco  ha  sido  encargado  por  Co
mercio,  Industria  y  Transportes,  S.  A.  Lle
vará  el  nombre  de  Ibérico;  será  similar  al
Ankud,  recientemente  salido  de  estos  mismos
astilleros,  con  eslora  de  105,07  metros,  man
ga  de  14,66,  puntal  de  7,82,  desplazamiento
de  4.000  toneladas,  potencia  de  2.300  1.  H.  P
treinta  y  seis  hombres  de  tripulación  y  seis
pasajeros.

El  buque  Torrelaguna,  gemelo  del  Santo
Domingo  y  del  Ankud,  será  botado  en  el  ve
rano  que  comienza.  Ha  sido  adquirido  por  la,
Marina  de  guerra,  que  le  dará  el  nombre  de
Almirante  Lobo,  para  dedicarlo  al  transporte.

Para  la  Mariná  de  guerra  de  Chile  se  está

construyendo  en  los  astillros  el  buque  es
cuela  Esmeralda,  que  va  muy  adelantado.’

-Se  ha  operado  una  profunda  transforma
ción  en  los  astilleros  apenas  terminada  la  re
construcción  de  Cuanto  la  catástrofe  había’
asolado.  Se  prepara  la  zona  que  será  dedicada
a  la  prefabricación  de  grandes  estructuras  y
hace  unas  semanas  ha  comenzado  la construc
ción  de  tres  nuevos  y  amplísimos  talleres:  el
de  Herreros  de  Ribera,  el  de forja  y  el  de  car
pintería,  con  material  modernísimo.

—÷  En  el  Real  Club  Náutico  de  Algeciras
se  han  celebrado  regatas  de snipes,  con  inter
vención  de  balandros  de  Málaga  y  Algeciras.
Vencieron  los  malagueños.  También  hubo  re
gatas  de  yolas,  adjudicándose  igualmente  el
triunfo  los  malagueños  con  la  yola  Virgen  del
Carmen.

—-÷  A  las  nueve  de  la  noche  del  día  5  salió’
riinsbo  a  Tolón  el  buque  escuela  de  la  Marina
de  Guerra  chilena  Presidente  Pinto,  después
de  permanecer  varios  días  en  Cádiz.

En  el  Presidente  Pinto  realizan  un  viaje
de  instrucción  guardiamarinas  y  aprendices
de  marinería  bajo  el  mando  del  Capitán  de
Navío  don  Diego  Munita.

En  la  fotografía  el Almirante  Cervera  acom
pañado  del  Comandante  del  Presidente  Pinto
pasa  revista  a  los  guardiamarinas  chilenos.

—  Rumbo  a  Marsella  salió  de  qádiz  el
día  4  el buque-escuela  de  la Marina  de  Guerra
argentina  Bahía  Thetis.
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el  AItnirnte  jefe  de  la  tercera  división  de  la
flota,  Gobernador  Civil  y  demás  autorida
des  civiles  y  militares.

Recogemos  dos momentos  gráficos  del  acto.

—sP  Hemos  recibido  noticias  de  la  cálida
acogida  dispensada  al  Juan  Sebastián  Elcano
en  Ciudad  Trujillo,  en  su  reciente  visita  del
4  al  8  de  mayo.

Las  muestras  de  afecto  recibidas  por  nues
tros  marinos  han  sido  extraordinarias.

El  Elcano  quedó  amarrado  en  la  mañana
del  día  4  en  lugar  preferente  del  puerto  poco

antes  de  entrar  el  trasatlántico  Virginia  de
Churruca.

El  día  5,  después  de  oír  Misa  en  la  Santa
Basílica,  en  donde  le  dió la  bienvenida  el  Ar
zobispo  de  Santo  Domingo,  se  celebró  la
ofrenda  ante  el  altar  de  la  Patria,  desfilando
a  continuación  ante  las  autoridades.

Ese  mismo  día  asistieron.a  un  almuerzo  en
la  Cancillería,  ofrecido  por  el  doctor  Tulio
Franco,  que  habló  en  términos  de  gran  cariño
hacia  España.

y

-

Entre  los  diferentes  actos  celebrados  du
rante  su  estancia  en  Cádiz  destacó  el  home
naje  ante  la  Cruz  de  los  Caídos  por  Dios  y  por

la  Patria,  que  se  alza  en  la  Alameda  del  Mar
qués  de  Comillas.  A  este  sencillo  acto  asis
tieron  el  Capitán  General  del  Departamento,
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1  ueuerailSlmu  trujillo  ofreció
un  almuerzo  íntimo  a  los  jefes  del  buque  y
horas  después  el  Contralmirante  Didiez  ofre
ció  una  recepción  en  la  Escuela  Naval  a  los

guardiamarinas.  La  fiesta  que  ese  mismo  día
se  celebró  en  la  Casa  de  España.  fué  caluro
sísima,  subiendo  de  punto  la  emoción  cuando
uno  de  los  músicos  de  la  banda  del  Elcano
—que  amenizaba  la  fiesta—tocó  la  gaita.

La  víspera  de  la  salida  les  fué  ofrecido  un
almuerzo  en  el  nighi  club  de  la  emisora  La
Voz  Dominicana,  asistiendo  el  general  Gar
cía  Trujillo,  y  visitaron  el  aeroclromo  militar
en  construcción.  La  recepción  que  en  la
tarde  de  ese  día  se  celebró.a  bordo  de  nues
tro  buque-escuela  estuvo  concurridísima,  y
se  dió  la  nota  emotiva  del  enibajador  inglés,
que  pidió  tocaseñ  la  gaita,  y  permaneció  a
bordo  hasta  el  último  momento.

A  la  salida,  que  sé  efectuó  en  la  tarde  del
día  8.  asistió  toda  la  colonia  española,  que
previamente  había  cerrado  el  comercio  para
poder  despedir  a  nuestrps  marinos.

Después  de  una  semana  de  estancia  en
Nueva  York,  zarpé  con  rumbo  a  Dublín  el
buque-escuela  Juan  Sebastián  Elcano.

Esta  visita,  que  ha  estadó  rodeada  en  todo
momento  de  afecto  y  simpatía,  ha  eontribuídó

a  estrechar  y  fortalecer  los  lazos  de  amistad
entre  las  dos  Marinas  y  los  dos  pueMos,  es
pañol  y  norteamericano.

—a  Durante  los  c1as  5  y  6  del  mes  de
junio  las  fuerzas  navales  francesas  y  portu

1,

En  las. fotograflas  se  recogen  diversos  mo
mentos  de  la  llegada  y  estancia  del  buque-
escuela.
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guesas  efectuaron  maniobras  conjuntas  a  lo
largo  de  la  costa  lusitana,  teniendo  como
bases  los  puertos  de  Cascaes  y  San  José  de
Ribamar.

Después  de  un  mes  de  ejercicios  en
aguas  de  las  rías  bajas,  entraron  en  El  Ferrol
el  día  11 los  bu,jnes  de la  Flota,  al  mando  del
vicealmirante  D.  Guillermo  Dina  del  Rio.

—‘  El  1ía  15  se  celebró  en  Spithead  la
gran  revista  naval  que  agrupó  a  mgs  de
300  buques  de  guerra  de  16  países.

que  figuraba  nuestro  crucero  Miguel  de  Cci
vantes,  mientras  300  aparatos  de  la  R.  A.  F.
cruzaban  los  aires.

Tan  sólo  figuraba  un  acorazado  inglés,  el
Vanguard,  y  tras  él,  nueve  portaaviones.  -

En  las  fotografías,  el  buque-escuela  Amé.
rico  Vespucio,  que  representó  a  Italia,  y  dos
vistas  de  la  formación  de  buques.

Unidades  de  la  sexta  flota  de  los  Esta
dos  Unidos  han  entrado  el  día  24  en  puertos
españoles  en  ‘visita  de  cortesía.

En  Barcelona  entraron  el  portaaviones
Coral  Sea,  los  destructores  Gearing,  Buckley

La  reina  Isabel  II,  a  bordo  del  yate  real
nrprie,  pasó  revista  a  los  buques,  entre  los
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y  Rusk  y  el  submarino  Toro,  mandados  por
el  vicealmirante  C.  R.  Brown.

En  Valencia,  los buques  Yellowstone,  Stod
dard,  Huntington  y  Masey,  y  en  Palma  de
Mallorca,  el  crucero  Salem,  de  17.000  tone
ladas.

Las  bajas  producidas  por  la  guerra  de
Corea,  que  cumplirá  tres  años  el  día  25,
a  menos  que  la  tregua,  suspenda  la  lucha,
han  alcanzado  un  númeró  total  de  2.303.542,
entre  ambas  partes,  según  cálculos  realiza
dos  por  la  Associated  Press.

Muchas  de  las  cifras  de  bajas  publicadas
oficialmente  por  las  Naciones  Unidas  alcan
zan  a  los  últimos  días  de  abril  y  a  los  pri
meros  de  mayo.  Algunas  son  de  hace  diez
meses.  Los  cálculos,  de  la  misma  proceden
cia,  sobre  las  pérdidas  comuuistas  alcanzan
hasta  el  20  de  abril.

Las  bajas  de  los  Estados  Unidos,  del  ejér
cito  de  la  república  de  Corea  y  de  las  tropas
de  las  quince  naciones  participantes  en  la
lucha,  totalizan  ahora  406.542.  Las  pérdidas
totales  comunistas  se  calculan  en  1.897.000.

Los  heridos  y  muertos  de  las  Naciones
Unidas  se  elevan  a  320.117.  Los  muertos  y
heridos  comunistas  se  calculan  en  1.347.000,
a  lo  que  hay  que  añadir  406.000  bajas  en  la
retaguardia.

Estos  últimos  totales  representan  un
aumento  de  174.542  para  ambas  partes  desde
la  encuesta  realizada  en  diciembre  pasado
por  la  misma  agencia.  Esta  cifra  incluye
aumentos  de  36.538  en  los  muertos  y  heridos
de  las  Naciones  Unidas,  y  de  111.100  heridos
y  muertos  comunistas,  lo  que  señala  una
proporción  de  tres  a  uno.

Las  últimas  cifras  de  bajás  suministradas
por  el  Departamento  de  Defensa  de  los  Es
tados  Unidos  registraron  24.119  müertos  y
100.665  heridos.  Las  bajas  registradas  cii  las.
unidades  de  combate  de  las  otras  quince
naciones  fueron  de  2.550  muertos  y  9.056
heridos.  Los  desaparecidos  y  capturados  su
man  1.906,  para  un  total  de  13.512.

He  aquí  un  cuadro  de  las  cifras  de  bajas
por  países:         -

Corea  del  Sur:  42.765  muertos,  140.962
heridos,  73.174  desaparecidos  y  capturados.
Total,  256.901;  Cifras  del  30  de  abril.

Estados  Unidos:  24.119  muertos,  100.665
heridos;  11.345  desaparecidos  y  capturados.
Total,’  136.129.  Cifras  del  22  de  mayo.

Inglaterra:  585  muertos,  1.921  heridos,

1953]

1.257  desaparecidos  y  capturados.  Total,
3.763.  Cifras  del  4  de  marzo.

Turquía:  536  muertos,  1.770  heridos,  394
desaparecidos.  Total,  2.700.  Cifras  del  5  de
abril.

Canadá:  274  muertos,  997  heridos,  42  des
aparecidos.  Total,  1.313.  Cifras  del  7 de mayo.

Australia:  240  muertos,  984  heridos,.  53
desaparecidos.  Total,  1.277.  Cifras,  del  1  de
mayo.

Francia:  218  muertos,  15  heridos,  18  des
aparecidos.  Total,  1.051.  Cifras  del  1 de  abril.

Siam:  103  muertos,  73.2  heridos,  cuatro
desaparecidos.  Total,  839.  Cifras  del  1  de
marzo.

Grecia;  137  muertos,  360  heridos,.  dos  des
aparecidos.  Total,  499.  Cifras  del  20  de  abril.

Filipinas:  91  muertos,  298  heridos,  95  des
aparecidos.  Total,  484.  Cifras  del  15 de marzo.

Holanda:  ‘107  muertos,.  362  heridos,  seis
desaparecidos.  Total,  475.  Cifras  del  11  de
abril.

‘Etiopía:  80  muertos,  347  heridos.  Total;
417.  Cifras  de  diciembre  de  1952.

Bélgica-Luxemburgo:  84  muertos,  266  he
ridos,  cinco  desaparecidos.  Total,  355.  Cifras
del  lSde  abril.

Colombia:  50  muertos,  132  heridos.  Total,
182.  Estas  cifras  tienen  más  de  un  año.

Nueva  Zelanda:  33  muertos,  72  heridos,
uno  desaparecido.  Total,  106.  Cifras  del
10  de  mayo.

Africa  del  Sur  (Escuadrón  aéreo):  12 muer
tos,  29  desaparecidos.  Total,  41.  Cifr4s  del
5  de  mayo.  ‘  ‘  ‘  ‘  -

China  comunista:  Unos  835.000  muertos  y
heridos  en  el frente;  239.000  bajas  en  la  reta
guardia;  21.000  prisioneros.  Total,  1.095.000.

Corea  del  Nortet  512.000  muertos  y  heri
dos  en  el  frente;  167.000  muertos  en la  reta
guardia,  y  126.000  prisioneros.  Total,  802.000;1]

INDUSTRIAS;0]
Se  han  celebrado  en  Madrid  unas  re

talones  sobre  Organización  Científica  del
Trabajo,  organizadas  por  ‘el Institnto  de  Ra
cionalización  del  Trabajo,  que  preside  ,don
Áureo  Fernández  Avila,  Director  General  de
Industrias  Navales.

A  las’reunionés,  que  duraron  una  semana,
asistieron  unos  :noventa’ingenleros.

El  Alto  Comisario,  teniénte  eneral
García  Valiño,  acompañado  de  su  secretario
militar,  coronel  don  Juari  Villar  Alonsó,  se
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trasladó  a  Beliumex  para  visitar  las  iastala
-dones  de  la  Industrial  Marítima  Ballenera,
donde  fué  recibidó  por  el’ Consejo  de  Admi
nistración  de  -la’ Empresa  en  pleno,  con  su
presidente,  marqués  -de Casa  -Pizarro,  quien
le  dió  la  en-venida  e  hizo  la  presentación
de  los  consejeros  y  -del  director  gerente.

-  El  teniente  general  García  Valiño  visitó
detenidamente  la  factoría  y  se  interesó  por

-  el  funcionamiento-  y  producción  de  la  misma,
así  como  por  los  proyectos  que  tiene  para

-      conseguir  un  mayor  rendimiento.
-  Después  de  la  comida  que  le  fué  ofrecida,

-  -  - el  Alto  Comisario  embarcó  en  uno  de  los
-       modernos  buques  recientemente  adquiridos

por  la  Empresa  y,- a  su  bordo,  presenció  el
-  funcionamiento  de  todos  los  servicios  y  lan
zamiento  de  arpones  que  se  utilizan  en  la
caza  de  la  ballena.  Escuchó  también  las  ex-

-     plicaeiones  que  le  facilitaron  los  técnicos
-   sobre  ésta  y  otras  particularidades  relacio

nadas  con  la  industria.  Antes  de  abandonar
la  factoría  se  despidió  afectuosamente  de
todos  cuantos  le  habían  acompañado  en  esta
visita,  a  Beliuméx  e  hizo  cótistar  su  satisfac
ción  por  haberla  realizado.  -  -;1]

MARINA
MERCANTE;0]

._÷  La  Marina  Mercante  de  Portugal  acaba
de  alcanzar  699.000  toneladas,  de  las  qne
cinco  sextas  partes  corresponden  a  buques
modernos.  -  -

El  esfuerzo  hecho  por  el  país  hermano  en
este  sentido  ha  sido  enorme,  si  ni  considera
que  en  el  año  1945  sólo  contaba  con  185.000
toneladas.

Entre  las  navieras  portuguesas  destaca  la
Compañín  Colonial  de  Navegación,  propieta
ria  del  trasatlántico  Veracruz,  de  22.000  to
neladas,  el  mzyor’buque  de  la  Marina  porto
guesn.  Esta  compañía  se  verá  pronto  incre
mentada  con  otro  buque,  el  Santa  María,
gemelo  del  Veracruz.  -

El  día  3  de  junio  se  celebró  en  Vigo  la
botadura  del  buque  mixto  de  carga  y  pasaje
Huesca,  primero  de  los  dós  del  mismo  tipo
que  eonstnyeu  los  astilleros  de  Barreras  con
destino  a  la  Empresa  Nacional  Elcano.

Las  características  del  Huesca,  especial
mente  diseñado  para  los  servicios  interinsu
lares  de  Canarias,  son  las  siguientes:  despla-  -

zamiento,  2.200  toneladas;  volumen  de  bo
degas,  1.500  metros  cúbicos.

Aetuó  de  madrina  la  esposa  del  Subseere
tario  de  Industria,  y  en  las  tribunas  se  ha
llaban  los  subsecretarios  de  la  Marina  Mer

•  —  En  el  año  1929  se  hizo  el  primer  pro
yecto  detallado  de - una  nave-exposición,  obra
de  D. -Carlos  Buigas,  a  raíz  de  la  Exposición
Internacional.  Siguió  el  proyecto  una  serie  de
vicisitúdes  - sin  llegar  nunca  a  la  realidad,
pero  ahora,  con  motivo  del  Congreso  Eco
nómico,  que  ‘ha  reunido  a  representantes  de
España  y  los  países  hispanoamericanos,  ha
sido  aprobado  dicho  proyecto,  çon  esperanzas
firmes  de  verlo  convenido  en  realidad.

Destaca  particularmente  la  idea  por  el
alarde  luminoso  de  la  nnvc-cxposición  y  los
espectáculos  inéditos  de  su  gran  teatro  de
cubierta,  características  que  lo  diferencian  de
cualquier  otra  exposición  flotante.  Se  trata
no  sólo  de  incluir  muestras,  de  los  productos
industriales  iberoamericanos,  sino  también
una  visión  de  la  creación  artística  y  de  las
bellezas  naturales.  Existe  además  el  propósito
de  instalar  galerías  de  arte,  Exposición  del
Libro,  modelos  de ‘monumentos  arqizitectóni
cos,  Museo  Naval,  exposición  cartográfica  re
trospectiva,  evocacioueñ  diorámieas  de  la gran
gestn  marinera  y  civilizadora,  y  proyección
de  cintas  documentales.

En  el  Consejo  de  Ministros  celebrado
el  día  12,  5.  E.  el  Jefe  del  Estado  firmó  los

-  siguientes  decretos:  Decreto  por  el  que  se
dispone  quede  a  las  órdenes  del  ministro  de

cante  e  Industria,  el  presidente  del  1.  N.  1.,
el  capitán  general  del  Departamento  Marí
timo  y  numerosas  personalidades  civiles  y
militares.  -
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Marina  el  almirante  don  Ramón  de  Ozamiz
y  Lastra.  Decreto  por  el  que  se  asciende  al
empleo  de  almirante  al  vicealmirante  don
Guillermo  Díaz  del  Río.  Decreto  por  el  que.
se  asciende  al  empleo  de  vicealmirante  al
contraalmirante  don  Pedro  Fernández  Mar-
fin.  Decreto  por  el  pie  se  asciende  al  empleo
de  contraalmirante  al  capitán  de  navío  don
Rafael  flobadilla.  Decreto  por  el  que  se
nombra  capitán  general  del  departamento
marítimo  de  Cádiz  al  almirante  don  Gui
llermo  Díaz  del  Río.  Decreto  por  el  que  se
nombra  comandante  general  de  la  flota  al
vicealmirante  don  Benigflo  González  Aller.
Decreto  por  el  que  se  nombra  comandante
general  de  la  base  naval  de  Baleares  al  vice
almirante  don  Pedro  Fernández  Martín..
Decrto  por  el  que  se  nombra  almirante  jéfe
de  la  jurisdicción  de  Marina  en  Madrid  al
vicealmirante  don  Jerónimo  Bustamante.

—÷  El  Almirante  Arthur  W.  Radford,
Jefe  del  Estado  Mayor  conjunto  de  los  Esta-

En  la  Esenela  Especial  de  Ingenieros
Navales  se  celebró  el  día  3  la  entrega  tel
título  de  ingeniero  naval  honoris  causa,  a
don  Mannel  Soto  Redondo.  Presidieroirla  ce
remonia  el  subsecretario  de Educación  Nacio
nal,  Sr.  Royo  Villanova,  qne  ostentaba  la
representación  del  titular  de  la  cartera;  el
presidente  del  Instituto  Nacional  de  Industria,
señor  Suances;  los  subsecretarios  de  la  Ma-U

rina  Mercante,  Sr.  Rotaeehc;  de  Industria
señor  Suárez,  y  de  Obras  Públicas,  Sr.  Rivero
de  Aguilar,  y los  directores  generales  de  Cons
truccioñes  Navales  y  Enseñanza  Técnica.

El  director  de la  Escuela,  D.  Manuel  Garre,
pronunció  unas  palabras  para  manifestar  que
en  diciembre  del  pasado  año  se  «adoptó  el
acuerdo  de  tributar  este  homenaje  al  señor
Soto  Redondo  al  cumplir  sus  bodas  de  plata
con  las  industrias  navales  y  en  reconoci
miento  ¿le los  servicios  prestados  en  la  crea
ción  de  la  Esencia,  vivero  de  técnicos  eompe
tentísimos  que  han  permitido  a  España  libe
rarse  de  tutelas  extrañas)>.

El  Sr.  Royo  Villanova  clogió  al  Sr.  Soto
Redondo,,  «hombre  de  excepcionales  dotes
personales  e  intelectuales»,  y  anunció  que
todo  el  Ministerio  se  asociaba  al  homenaje.

Finalmente,  el  Sr.  Soto  Redondo  agradeció
el  título  que  se  le  otorgaba,  y  dijo  qut  la
dignidad  y  grandeza  de  la  funeióa  de  los
iñgenieros  constituye  la  norma  de  su  vida
profesional  en’  servicio  de  la  Patria.

—-÷  El  Alto  Comisari9  de  España  en  Ma
rruecos,  Teniente  General  García  Valiño,  vi
sitó  en  Larache  las  instalaciones  de  Almadra
bes  del  Atlántico.  Después  de  cambiar  impre
siones  con  miembros  de  la  referida  Empresa,
embarcó  en  una  lanche  rápida  que  le  condujo
a  seis  millas  de  Larache,  donde  presenció  una
levantada’  de  atunes.  Los  pescadores  reeibie
ron  al  Alto  Comisario  con  grandes  muestras
de  entusiasmo  y  permaneció  entre  ellos  cerca
de  una  hora.  Durante  este  tiempo  fueron  le
vantados  cerca  de un  centenar  de  atunes.

Ha  recalado  en  el puerto  de Barcelona
el  trasatlántico  de  las  líneas  marítimas  tur
cs  Ankara,  que  inaugura  su  servicio  regular
bimensual  entre  España  y  Turquía,  con  es
calas  en  Marsella,  Nápoles  y  El  Pireo;

A  las  doce  de  la  mañana  visitó  el  buque  el
embajador  de  Turquía,  señor  Kopurlu,  acom
pañado  del  cónsul,  señor  ICortan,  y  del  vice
cónsul,  señor  Coruk,  y  fueron  recibidos  a
bordo  por  el  comandante  del  buque  y  la  ofi
cialidad..

Seguidamente,  el embajador,  con  el  cónsul
gneral,  visitaron  la  exposición  flotante  lis
gada  de  su  país  a bordo  del  Tartas.

dos  Unidos  y  de  cuyo  nombramiento  dim6s
cuenta  en  nuestro  número  anterior.

1958]
¿



.  :
,  



•  AGOSTO                      FUNDADA
1953                        EN 1877

REVI STA
GENR  L

ql



REVISTA GENERAL
D’

MARJNA
Acciones  aeronavales  

Pedro  M.-Avial
*

Humo  a las nubes

Rafael  González  Echegaray
*

•                   Algo sobre cinemtica
José  Vera Kirchner

Tuberculosis  a  bordo

José  Brotonspico
*

Notas  proIesionales:
Los principios de  la  guerra

La  Marina americana

El  pcder  naval  en la  próxima guerra
*

Una  información:
La Marina  mercante en 1952

*

Miscelánea        Libros y  revistas       Noticiario

18  ilustraciones

DIRECCION  Y             •         TOMO  146
ADMINISIRACION  A N 0  1 9 5 3
MinisteÑ:  de  Marino  •  A  G O S T O



IP
Esta  REVISTA  GENERAL  DE  MARINA  se  honra  con  el

iñtercambio  directo  de  noticias  con  las  revistas

Fuerzas  armadas  (Colombia)  Revista  de

Marina  (Chile),  y  Revista  de  Ma

rinha  (Portugal).

MARSIEGA,  S.  A.—Avda.  M.  Pelayo,  26.—Madrid.



ACCIONES  AERONAVALES
LA  BATALLA DEL MAR  DE BISMARCK

(MARZO  1943)

PEDRO M.-AVIÁL.

E N algún  augar  he  leído,  atribuida  al  General  MacArthur,  una  frase,
que  pudiera  ser  ésta:  No  existirá  en  lo  sucesivo  un  plan  de  ope
raciones  puramente  terrestre  al  que  se  adapte,  de  más  o  menos

buen  grado,  una  acción  aérea  concebida  “a  posteriori”.  La  idea  no  e
ciertamente  una  muestra  de  la  agudeza  del  General,  y  si  aquí  la  saco  a
relucir,  respaldándolacon  el  prestigioso  nombre  del  Jefe  del  S.  O. P.  A.  O.
(Teatro  de  Operaciones  def  Sudoeste  del  Pacífico),  es  para  que,  aunque
estando  en  la  mente  de  todos,  apadrinada  por  él,  respondiendo  a  su  acre
ditada  experiencia,  adquiera  en  nosotros  carta  de  axioma,  que  ge.nera
lizado  enunciaremos  así:  En  lo  sucesivo  no  podrán  eáistir  planes  de
operaciones  puramente  terrestres,  navales  o  aéreos,  a  los  que  se  super
pongan  otros  concebidos  “í2  posteriori”;  se  harán  ptanes  únicos,  basados
en  las  posibilidades,  limitaciones,  medios  de  acción  y  láctica  de  las  fuer
zas,  para.obtener  el  mayor  rendimiento  de  la  Fuerza.

Por  olvidar  tan  fundamental  noción  o  por  pretender  adaptar  pianes
al  principaf,  concebido  unilateralmente,  se  llegó  al  doble  hundimiento
Írince  of  U/ales,  Repulse  y  a  Matapán,  y  en  general,  a  muchas  otras  ac
ciones  que  llevaron  a  cabo  fuerzas  desequilibradas,  como  la  de  que  a
continuación  se  trata.

Los  japoneses,.  cuando  emprendieron  la  conquista  del  Pacífico,  no
encontraron  frente  a  ellos  más  que  unas  exiguas  guarniciones  incapa
ces  de  oponerles  seria  resistencia,  con  la  excepción  de  Singapoore.  Des
de  que  eliminaron  a  la  flota  americana  en  Pearl  Harbour,  el  7  ‘de  di
ciembre,  y  a  la  inglésa  frente  a  las  costas  maayas,  él  10 ‘de  ‘diciem
bre  de  1041,  su  ofensiva  tuvo  el  aspecto  de  una  marcha  triunfal.

En  menos  de  seis  meses  se  apoderaron  de  un  inmenso  Imperio,’  que
abarcaba  Siam,  Birmania,  Malasia,  las  Indias  Flolandesas,  Filipinas  y
los  archipiélagos  de  Wake,  Guam,  Gilbert,  Nueva  Bretaña,  las  Salomón
septentrionales,  e  iniciaron  la  conquista  de  Nueva  Guinea.  Ante  tal  aya-
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laucha  los  aliados  se  limitaron  a proteger  las  Hawai  y  Australia,  con
servando  el  dominio  de  las  comunicacjoiies  marítimas  y  aéreas  con
América.

Considerando  que  era  necesario  mantener  como  mínimo  la  costa  me
ridioiial  de  iueva  Guinea,  Nueva  Caledonia,  las  Nuevas  Hébridas,  las
Fidji,  las  Samoa,  las  Fénix,  Palmira  y  Navidad,  en  abril  de  fO42  las
tropas  americanas  del  General  Palch  se  instalaban  en  Numea;  el  Ge
neral  MacArthur,  evadido  de  Bataam,  se  convertía  en  Comandante  Su
•premo  de4  teatro  de  operaciones  del  sudoeste  del  Pacífico,  y  por  los
días  7  y  8  de  mayo  la  Armada  yanqui  infligía  a  los  japoneses  la  pri
¡riera  derrota  de  Importancia  en  el  Mar  del  Coral.

•Deseosos  de  completar  el  círculo  que  protegiese  a  Australia,  los  ame
ricanos  decidieron  ocupar  las  Salomón  del  Sur  en  el  preciso  momento
en  que  los  japoneses  daban  a  sus  tropas  la  orden  de  ocupar  esas  islas.
que  estimahaij  esenciales  para  la  protección  de  Rabaul,  la  capital  de
l’Jueva  Bretaña,  su  base  principal  en  el  Pacífico  Sur,  sin  que  de  ello
les  hiciera  desistir  el  golpe  aeronaval  que  encajaron  en  Midway  del  3
al  6  de  junio  de  1942.

La  Iucna  se  polarizó  durabte  unos  meses,  del  7  de  agosto  de  1942  al  7
de  febrero  de  1943,  alrededor  de  la  pequeña  y  hasta  entonces  descono
cida  isla  de  Guadalcanal,  que  vino  a  convertirse  en  un  Verdún  del  Pa-

.1dÍico,  donde  la  tenacidad  de  los  Marines  y  la  superioridad  técnica  y
moral.  de  los  aviadores  americanos  hicieron  posible  una  costosa  pero
grande  victoria.  ‘

Paralelamente  a  esta  gigantesca,  batalla,  las  fuerzas  ‘de  MacArthur
defendían  ‘valerosamente  la  última  base  que  les  quedaba  en  Nueva  Gui
nea:  PorI  Moresby.  A  continuación,  emprendiendo  una  acción  ofensiva
muy  limitada,  iniciaron  la  batalla  por  la  Papuasia;  de  tal  modo,  que  a
principios  de  1943  la  situación  en  el  sudoeste  del  Pacífico  se  presentaba
de  lii  siguiente  forma:

En  Nueva  Guinea  difícilmente  habían  logrado  reconquistarparte  de
la  isla.,  ‘a  cambio  de  sufrir  considerables  pérdidas:  8.657  bajas,  de  las

-    cuales  muertos  eran  2.052.
En  Guadalcanal  los  japoneses  desistiexon  de  continuar  la  lucha,  a

pesar  dela  victoria  naval  que  obtuvieron  en  Tassafaronga,  el  30  de  no
viembre,  e  iniciaron  la  evacuación.,  En  los  combates  aerona»ales  que
s’stuvieron  alrededor  de  la  isla  habían  perdido:  20.000  hombres,  22  bu
ques  ‘y más  de  1.000 aviones.  Por  sú  parte,  los  americanos  perdieron  28
buques.

*  *  *

Por  aquellos  mismos  días  acababa  de  iniciarse  la  operación  Torch,
el  desembarco  en  el  Norte  de  Africa,  en  alivio  del  frente  occidental,  y  se
reunía  la  Conferencia  de  Casablanca,  en  la  que  fueron  tratados  muchos
asuntos  estratégicos.  Por  lo  que  respecta  al  Pacífico,  decidieron:

1)   Prose’uir  la  operación  Waichover,  partiendo  al  mismo  tiempo.
de  Guadalcanal  y  Nueva  Guinea,  hasta  conquistar  Rabaul  y  abatir  la
Barrera  de  las  Bismarck.
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2)   Avanzar  haciar  el  Oeste,  sobre  Truk  y  Guam.
3)  Limpiar  las  Aleutianas.
4)   Avanzar  hacia  Timor,  siguiendo  la  línea  Nueva  Guinea-Min

danao.
5)   Reconquistar  Birmania.
Simultáneamente  los  japoneses  decidían:
1)   Establecer  y  fortificar  un  nuevo  cinturón  deíensiyo:  Mariaúas,

Truk,  Salomón  centrales,  Nueva  Guinea,  Timor.
2)   Contando  COn  Rabaul  como  punto  fuerte  central,  con  las  guarni

ciones  destacadas  en  las  Bismarck,  Bougiiinville,  las  Gilbert  y  las
Marshall,  retardar  y  anular  las  ofensivas  que  sé  esperaban  .de  los  aliados

3)   Construir  17  aeródromos  en  Nueva  Guinea,  además  de  los  siéte.
ya  existentes.

4)   Mantenerse  en  el  estrecho  de  Dampier  y  la. costa  norte  de  Nueva
Guinea.

0)   Organizar  una  contraofensiva  doble  fuera  del  perímetro  y  simul
láneamente  en  el  Pacífico  Central  y  Meridional  en  la, primavera  de  1944.

*  *  *

A  la  vista  de  estos  pianes,  se  podía  deducir  cuáles  iban  a  ser  la  zo
nas  de  lucha:  por  uné  parte,  la  costa  septentrional  de  Nueva  (iuinea,  y
por  otra,  las  Salomón  centrales  y  del  norte,  siendo  Rabaul  el  primer  ob
jetivo  de  importancia.

Contaban  con  pocás  tropas  los  japoneses  por  el  norte  de  Nueya  Gui-

•  tT’

e

El  ücenario  de  la  acción.
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nea.  Componían  la  guarnición  de  Lae,su  base  principal  en  el  Golfo  de
Huon,  sóLo 3.500  hombres.  Habían,  pues,  de  tratar  de  introducir  refuer
zos  por  medio  de  convoyes,  escoltados  por  destructores,  protegidos  to
dos  con  caza  procedente  de  Rabaul.

Por  su  parte,  el  mando  de  las  fuerzas  aéreas  aliadas  en  el  Pacífico
Sudoeste  decidió  machacar  las  bases  niponas  para  impedir  la  llegada
d  los  refuerzos.  I)irectamente  bajo  sus  órdenes  tenía  la  5.  Fuerza  A&
rea,  cinco  escuadrones  de  caza,  11  de  bombardeo,  uno  de  reconocirnien
lo  fotográfico,  además  del  IX  Grupo  de  la  Real  Fuerza  Aérea  Australia
na,  con  un  total  de  siete  escuadrones  de  caza.

En  principio,  estas  fuerza.s  eran  numéricamente  superiores  a  las  ja
ponesas.  En  agosto  de  1942,  por  ejemplo,  l  5a  Fuerza  Aérea  contaba
con  258  cazas  y  192 bombarderos,  mientras  que  en  todo  el  Pacífico  Sud
oeste  los  japoneses  no  reunían  más  de  117  y  170,  respectivamente.  Pero,
en  cambio,  estos  últimos  podían  recibir  refuerzos  fácilmente,  toda  yez
que  se  hallaban  tan  sólo  á  dos  días  de  vuelo  de  sus  factorías,  en  tanto
que  para  los  americanos  habrían  de  venir  de  la  alejada  metrópoli.

La  caza  tenía  sus  bases  próximas  a  Milne  Bay  y  a  Port  Moresby  y
utilizaba  las  pistas  reconstruídas  en  la  región  de  Buna-Gona.  Los  bom
barderos  venían,  cuando  había  que  operar,  desde  Australia  a  las  pistas
de  Nueva  Guinea.  :
•  La  mayor  4iíicu]Lad con  que  se  encontraban  los  americaios  era  la  de

reparar  y  revisar  los  aparatos;  pero  como  no  se  les  ocultaba  que  a  la
victoria  se  llegaría  a  través  de  una  buena  organización  de  los  parqes.
impulsaron  los  Serviios,  crearon  el  Mando  de  los  de  la  5.  Fuerza  Aérea,
establecieron  uno  gigantesco  en  Townsville  (Australia),  funcionando  s
organización  rápidament.e  y  con  general  satisfacción.

•    Pero  lo  más  notable  fué  que  valiéndose  de  ella,  el  Geñeral  Kenney,
su  jefe,  poco  conformista,  se  empeñó  en  modificar,  para  adaptarlos  a
aque.L.t  eat.ro. de  operaciolLes,.  los  métodos  reglamentarios  de  bombardeo

•  y  ataque,  las  bombas  y  aviones.  .Se  le  dejó  transfoiiar  a  su  gusto,  ha
ciéndolo  tan  radicalmente  que  el  Pentágono  hubo  de  admitir  oficialmente
que  los  aviones  deiS.  W.P.A.  pocflandiferii,  en  su  forma,  de  lostipos
“standard”.

•  Para  obtener  la  necesari  precisión  en  los  bombardeos,  se  propuso  rea
lizarlos  a  la  altura  de  los  topes  de  tos  buques,  lo  que,  por  descontado,
tampoco  era  reglamentario,  pues  la  A.  A.  F.  preconizaba  el  bonbardeo
horizontal  a  gran  altura.

*  *  *

El  Estado  Mayor  combinad  id  General  MacArthur  formuló  el  12
de  febrero  de  1943  el  Plan  Elkfon,  que  preveía  para  después  de  la  ocu
pación  de  Guadalcanal  el  ataque  a  Rabaul  similtáneamente  por  Nue
va  Guinea  y  las  Salomón.

El  prirner.objetivo  era  tao,  en  el  Golfo  de  Huon.  Posteriormente  una
operación  anfibia  debería  conducir  a  la  captura  de  Madaqg.  Logrado
esto,  las  fuerzas  de  las  Salomón  ocupal:ían  Bougainville  y  las  de  Nueva
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Guinea  desembarcarían  en  Nueya  Bretaña  por  el  cabo  Gloucester  y  Ara
wa.  En  una  última  fase,  MacArthur  atacarí1  Rabaul  ‘al  mismo  ‘tiempo
que  las  fuerzas  de  Hatsey  desembarcarían  en  Kavieng.

Por’  supuesto,  los  japoneses  no  eran  de  la  misma  opinión;  y  como
deseaban  conservar  Lae  a  toda  costa,  decidieron  reforzar  su  guarnición.
Por  ello,  el  General. Imamura,  Comandante  del  Ejército  japonés  del  Pa
cuico  Sudoeste, y  el  Almirante  Kusaka,  que  con  su  P.  C. en  Rabaul  ejer
cía  el  mando  naval  del  mismo’ sector,  decidieron  organizar  Un  importan
te  convoy  para  llevar  a  Lae  6.900 hombres  del  xviii  Ejército,  con  su
jefe,  el  General  Halago  Adachi,  y  el  Teniente  General  Nakano,  Jefe  de
la  51  1)ivisión.  El  Almirante  Kusaka,  que  preparaba  concienzudamente
la  operación,  sábía  que  los  aviones  de. reconOCimintO  americanos  Vigi
laban  Sin  cesar  tanto  Lae,  como  Rabaul,,  así  que  no  se  podía  esperar  que
un  convoy  de  alguna  importancia  pasara  inadvertido.

Confiaba,  para  el  feliz  resultado  de  la  empresa,  en  primer  término,  en
el  mal  tiempo,  que  suele  ser  frecuente  ‘por esa  época;  luego,  en  la  sólida
protección  que, habrían  de  darle  los  cazas,  de  los  que  preyeía  la  Concu

rrencia  de 40  de  la  Marina  y  60  del  Ejército;  y  por  último,  en  la  dismi
ilución  del  poder  aéreo  enemigo  como  consecueflcia  de  los  bombardeos
realizados  contra  sus  baes.

Fué  designado  el  Contraalmirante  Kimura  para  mandar  la  operación,
en  la  que  dispondría  de  ocho  transportes  y  ocho  destructores  de  escolta.
Distribuyó  entre  ellQs  personail  y  material  de  tal  forma,  que  la  pérdida
de  uno  o  más  buques  no  pudiera  suponer  una  catástrofe  para  el  des
embarco.  El  Almirante  Mikava,  Comandante  de  la  Flota  japonesa  del
Sudoeste  del  Pacífico,  calculaba  que’  se  perdería,  como  máximo,  una
tercera  parte  de  los  efectivos,  y  ‘que el  resto  llegaría  a  Lae.

Concentrado  en  Rabaul,  del  23  al  27  de  febrero,  se  hizo  a  la  mar  el
convoy  el  28  a  las  23,00  horas.  Debía  llegar  a  su  destino  el  3  ‘de marzo
y  estar  de  vuelta  en  Rabaul  el  8.  Al  principio  de  la’  travesía  el  ‘tiémpo
les  fué  propicio;  tormentas  y  nub’es  bajas  impidieron  que  los  aviones
americanos  les  vieran,  hasta  que  a  las  16,00 horas  del  ‘l.° de  marzo,  un
B-24  informó:  14  buqnes  con  protección  de  Zeros  rumbo  Sudoeste.  40
millas  al  NW.  de  Uhiti.

Ea  era  la  información  que  con  impaciencia  estaba  esperando  el  Es
tado  Mayor,  ya  que  desde  el  18  de  febrero  la  Segunda  Sección  había
advertido  que  se  preparaban  movimientos  de  trópa.  A  partir  de  esa
fecha  estuyo  eii  alerta  todo  el  5.°  M,ando  de  bombardeo,  redactada  la
orden  y  en  ituación  disponible  el  máximo  de  aviones:  108  cazas  y  99
bombarderos  de’ los  154 y  114, respectiVamente,  que  constituían  el  total
de  las  fuerzas  aéreas  aliadas  en  aquel  teatro.

Los  primeros  aviones  que  se  enviaron  inmediatamente  fueron  ocho
B-17,  pero  el  mal  tiempo  no  les  permitió  llegar  a  establecer  contacto  con
el  adversario  y  regresaron  a  su  base  con  el  rabo  entre  las  piernas.  -A
las  21,30  horas  se  perdió  por  completo  el  contacto  con  el  convoy.

El  2  de  marzo  por  la  mañana,  a  pesar  de  que  hacía  un  tiempo  horro
roso,  a  las  8,15’horas  un  B-24  avistó  al  enemigo  a  unas  30  millas  al  nórte
del  cabo  Gloucester.  Inmediatamente  de  recibirse  la  información  clespe’

1ST



PEDRO  M.-A VIAL

garon  ocho  13-17, a  los  que’ se  agregaron  en  seguida  otros  20  bombarde
ros.  Los  primeros  llegaron  sobre  el  convoy  a  las  10,15 horas,  y  sin  pre
ocuparse  de  los  24  Zeros  que  le  cubrían,  ni  de  que  los  P-38  que  hubIeran
debido  acompañarles  no  acudieron  al  punto  del  encuentro,  se  lanzaron
al  ataque  a  2.000 metros.de  altura,  con  bombas  de  1.000 libras,  seguidos
rápidamente  por  una  segunda  oleada.  Riterados  los  ataques,  al  medio.-
día  había  sido  hundido  el  Kyokuse  Maru  r  quedaban  gravemeiite  tóca
dos  el  Tiyo  Maru  ‘y  el  petrolero  Nogima.  .  .

El  Almirante  japonés  ordenó  a  los  destructores  Yukikaze  y  Asaqamu
recoger  a  los  supervivientes  del  Kyokusej  Maru  y  dir.igirse  con  ellos  lo
más  rápidamente  posible  a Lae,  para  desembajcarlos  Este  movimiento
fué  ejecutado  a  la  perfección  a.partir  de  las  17,30  horas.  Mientras  tanto,
la  fuerza  Principal  era  atacada  sin  éxito  a  la  puesta  del  sol  por  fi  B-17.
én  el  momento  en  que  el  convoy  embocaba  el  estrecho  de  Vitiaz.  Pu-
rabia  la  noche  se  encargaron  sucesivamente,  de  mantener  el  contacto
un  PBY  australiano  y  un  ¡3-17.

Las  pérdidas  hasta  entonces  experimentadas  por  los  japoneses  .  eran
relativamente  pequeñas,  y  dontinuaron  sin  yacilación  desempeñando  su
misión.  Pero,  para  su  desgracia,e;j  convoy  entraba  al  día  siguiente,  3  de
marzo,  dentro  del  radio  de  acción,  no  sólo  de  los  bombardeos  pesados
sirió  de  los  medios  y  ligeros.

Los  dos  destructores  l’ukikaze  y  Asagumo,  de  regreso  de  Lae,  llega
ron  precisaménte  a  tiempo  para  Participar  en  el  combate,  que  se  inició
a  las  10  horas  co11 un  ataque  coordinado  que  llevaron  a  cabo  13  Beau-.
fighlers  ametrállando  las.  cubiertas  13  B-17  bombardeando  desde  gran
altura,  13 B-.5  a  media  altura,   por último,  otros  B-25  a  la  de  los  tope&,
Las  bombas  de  500  libras  lanzadas  desde  Í50  metros  obraron  marávj
lbs,  pues  los  japoneses,  temiendo  que  se  tratase  de  un  dtaque  torpe
dero,  maniobraron  aproándose  a  los  aviones,  facilitándoes  el  bambar
deo.  De  las  37  bombas•  que  lanzaron,  28  causaron  averías,  de  ellas  17
por  impactb  directo.

El  convoy  staba  herido  mortalmente  El  Petrolero  Nogirna  se  p’edi6
por  Colisión con  el  destructor  Asashjo,  que  alcanzado  por  tres  impactos
directos  quedó  sin  gobierno  y  abordé  a  aquél,  hundiéndose  también  ho
ras  más  tarde;  el  desIructórTofrisukae  y  los  seis  transportes  de  tropas
que  quedaban  estaban  a  punto  de  irse  a  pique.  Por  último,  el  buque
insignia,  . destructoi’  Shirayn/ti,  también  había  sido  alcanzado  gravemen..
te  y.  el  Almirante  Kimura  hubo  de  trasladars,e  al  Shikinamj

Después  de  tan  devastador  ataque,  de  los  16  buques  que  un  par  de
días  antes  salieron  de  Rabaul,  solamente  quedaban  intactos  cinco  des
tructores,  que  se  hallaban  ‘entregados  a  la  tarea  de  salvar  a  los  miles’de  náufragos  que  se  debatían  en  las  aguas  del  Golfo  de  Huon.

Por  la  tarde,  habiendo  empeorado  el  tiempo,  no  pudieron  franquear
la  cadena  de  los  Owen  Stanley  las  nuevas  oleadas  de  ataque,  y  sola
mente  una  parte  de  ellas  llegaron  al  contacto,  hundiendo  al  destructorAsashjo  y  asestando  nuevos  golpes  a, los  ya  heridos,  que  acabaron  por

hundirse  unos  tras  otros,  en  tanto  que  los  cazas  P-38  y  P-40  causabat
sangrienta  derrota  a  los  Zekes.
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Por  la  noche  deI  3  al  4  salieron  de  Port  Moreby.  las  lanchas  torped’c—
zas  americanas,  deseosas  de  participar  en  la  acción.  Tras  dura  navega—
cióri  llegaron  al  campo  de  batalla,  donde  lograron  rematar  a  uno  de  tos
destructores  que,  ya  mal  herido,  aún  flotaba.  Al  día  siguiente  entraron
en  Hahaul,  con  todos  los  supervivientes,  los  cuatro  destructores  japone
ses  que  habían  quedado  a  salvo.  La  batalla,  a  la  que  el  General  Mac—
Arthur  se  refería  años  después  califiúndola  como  encuentro  ‘acronavat
decisivo  en  el  teatro  de  OperaCiOneS  del  S.  O. P.  A.  C., había  concluido.

*  ‘*  *

Los  atacantes,  exagerando  de  buena  fe  el  éxito  logrado,  pretendieron
haber  des/ruido  22  buques,  55 aviones  y  15.000 soldados.  La  realidad,
aunque  diferente,  era  suficientemente  brillante:  Cuatro  destructores  y
ocho  transportes  hundidos,  30  aviones  derribados  y  de  los  0.600  hombres
del  convoy,  sólo  llegaron  a  su  destino  850  supervivientes  del  Kyokusei,
contra  dos  bombarderos  y  tres  cazas  que  fueron  las  pérdidas  sufridas
por  las  fuerzas  americanas.

Como  consehuejicia  de  esle  éxito  los  japoneses  hubieron  de  renunciar
a  enviar  nuevos  convoyes  con  refuerzos  a  Nueva  Guinea,  teniendo  que:
valerse  para  hacerlos  llegar  de  pequeñas  embarcaciones  y  submarinos,
que  por  la  noche  dejaban  en  la  costa  a  la  gente  transportada;  procedi
miento  de  escaso  reúdimienlo  que  condenaba  al  xviii  Ejército  japonés
a  continuar  la  lucha  solo,  sin  esperanzas  de  verse  reforzadó,  y  por  tanta
de  alcanzar  la   ‘icloria.

En  la  batalla  del  Mar  de  Bismarck  una  vez  más  la  aviación  demos
tró  su  fuerza;  no  cabía  duda  de  que  una  fuerza  naVal  que  nó  contase
C(’fl  protección  aérea  de  caza  adecuada  no  podría  en  lo  sucesivo  llevar
a  cabo  su  misión.

Desde  aquel  momento  los  japoneses  se  dieron  cuenta  del  peligro:
que  corrían  las  guarniciones  que  habían  adelantadó  hasta  unas  islas
como  las  (jilbert  o  las  Marshall,  a  las  que  no  podían  proporcionar  de
fensa  aérea  conveniente  si  el  enemigo  lograba  el  dominio  del  mar.

El  teatro  de  operaciones  del  Pacífico  se  confirmó  que  podía  dividirse
en  dos  partes:  una,  sobre  la  cual  los  aviones  de  base  en  tierra,  bombar
deros  y  cazas  de  protección,  podían  adquirir  el  dominio  del  aii,  la  cual
comprendía  Nueva  Guinea  e  islas  cercanas,  Nuevas  Hébridas  y  Nueva
Bretaña,  Indias  Holandesas  y  Filipinas.  En  toda  ella,  una  fuerza  pura
mente  aeroterrestre  sería  capaz  por  sí  sola  de  avanzar  hacia  el  conti
nente  asiático,  por  descontado  que  con  la  ayuda  de  unos  buques  para’
pasar  de  isla  a  ista,  e  incluso  en  las  grandes,  como  Nueva  Guinea,  para
saltar,  dejándolos  atrás,  los’  centros  de  resistencia  para  acelerar  la  ofen
siva,  que  si  hubiera  de  desarrollarSe  de  cocolero  en  cocolero,  se  haría
demasiado  larga.  En  resumen,  ese  sería  un  teatro  de  predominio  aero
terrestre.

En  cambio,  todo  el  Pacífico  Central  sería  aeronaval.  Efectivamen1e
los  grandes  bombarderos  terrestres  podrían  ir  a  atacar,  unas  tras  otras.
todas  las  fortificadas  islas  japonesas,  pero  la  ausencia  de  cazas  de  gran
radio  de  acción  impediría  que’  la  aviación  ‘terrestre  dominase  el  aire
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sobre  los  grandes  espacios  oceánicos.  Por  tanto,  estós  corresponerjan
al  reino  de  los  portaaviones,  de  la  fuerza  naval  equilibrada,  la  que  a  su
vez,  contando  con  una  infantería  eficaz,  los  Marines,  se  sentía  capaz  de
ir  de  archipiótao  en  archipiélago  hacía  el  centro  del  Imperio  nipón,
tiasta  el  momento  en  que,  para  lanzarse  al  ataque  de  la  Metrópoli  se
uniese  a  la  aeroterrestre  E  fin,  los  dos  caininos  para  la  invasión,  el  de
MacArthur  hacia  las  Filipinas,  por  NuevaGuinea  y  el  de  Nimitz  hacia
las  Hiu  Kiu,  por  las  Gilbert,  Marshall  y  Marianas,  estaban  claramente
definidos  por  el  hecho  de  que  el  dominio  del  aire  sobre  la  mar  desde  las
bases  de  tierra  tiene  un  límite,  el  del  radio  de  acción  de  la  caza.

Al  ser  informado  el  Mando  aéreo  del  avistamiento  del  convoy,  no
dudó:  ataca  y  triunfa.  Pero  seguidamel)te  incurre  en  un  grave  error,  el
de  creer  demasiado  pronto  haber  logrado  la  victoria.  Concede  demasiado
crédito  a  los  informes  de  sus  aviadores,  •que  están  ‘convencidos  de  haber
dejado  a  todos  los  buques  del  convoy-_que  ya  erróneamente  estiman  que
son  22--o  hundidos  o.  en  trance  de  irse  a  pique.  Su  error  es  disculpable.
ciertamente,  pues  a  menudo  un  buque,  al  que  se  supone  herido  de  muer
te,  puede  salvarse  si  está  bien  compartimentado  siendo  muchos  los
ejemplos  que  corroboran  esta  afirmación,  desde  el  Lülzow  en  Jutlandia
hasta  los  portaaviones  americanos  que  quedaban  en  llamas  después  de
los  ataques  de  loS  Iíamikaze’  al  final  de  la’  última  guerra.  Es  preciso
ser  muy  prudente;  de  no  ser  así,  puede  ser  que  unbuque  alcanzado  de
lleno  en  el  curso  de  un  primer  ataque  se  dé  por  perdido,  y  continudndo

 flote  puede  •sufrir  otro  nuevo,  en  el  cual  resulte  hundido  por  segunda
vez.  En  resumen,  es  sabido  que  las  dotaciones  tienen  propensión  natural
a  apuntarse  de  buena  fe  más  tantos  de  los  que  en  verdad  logran,  lo  cual
no  tiene  importancia  si  a  través  de  un  cuidadoso  examen  se  e’stablee
la  realidad  de  los  hechos;  pero  en  esta  ocasión  se  había  anunciado  la
presencia  de  un  convoy  de  14  unidades,  y  resultando  22  buques  hundi
dos  se  dedujo  ,que  no  solamente  se  ha1ía  destruído  totalmente  al  primero.
sino  que  se  había  hecho  lo  mismo  con  un  segundo  convoy  que,  al  am
paro  de  la  noche,  se  había  reunido  con  aquél.  Como  consecuencia,  se
nbandonó  demasiado  pronto  la  lucha,  haciendo  ello  posible  el  que,  después
de  la  escabechina  del  3  de  marzo,  los  cuatro  destructores  que  aún  que-

-  ‘daban  en  condiciones  de  navegar,  se  dedicasen  a  recoger  supervivientes
Llevaron  a  cabo  su  tarea  con  valor  y  destreza,  y  llamaron  en  su  ayuda
a  otro  destructor,  el  Halsuukj,  de  regreso  de  Kavieng,  el  cual  les  dió
petrleo  y  condujo  a  Rabaul,  con  el  Uranami,  al  que  convoyé,  más  de
1.400  soldados.  Los  otros  tres  destructores_.Shikinamj,  Yukikaze  y  Aya
.sumo—recogieron  200  superviVientes,  con  los  que  se  dirigieron  a  Ka
Vieng,  durante  la  noche  del  3  al  4,  entrando  en  puerto  por  la  mañana
sin  ser  atacados.

He  ahí  una  de  las  limitaciones  que  se  le  imponen  a  la  aviación  má
xime  en.aquellos  días:,  la  imposibilidad  de  combatir  eficazmente  a  una
fuerza  naval,  de  noche.  Aun  hoy,  tanto  sobre  la’ tierra  como  sbre  el  mar,
la  acción  d  la  aviación  carece  de  continuidad  con  lo  que  el  adversario,
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que  de  noche  sigue  moviéndose  en  la  mar—buques  y  convoyes  a  la  mis—
ma  velocidad  que  de  día—y  en  tierra—las  tropas  de  a  pie  casi  igual—,
goza  de  un  descanso  relativo.

Tanto  por  lo  que  afecta  a  la  información  como  al  combate,  la  falta
de  visibilidad  es  el  enemigo  del  avión,  ya  sea  debida  a  la  noche  como

 las  malas,  condiciones  del  tiempo.  Parece,  sin  embargo,  que  no  está
lejos  de  vencer  esa  ceguera;  de  ser  así,  un,nuevo  combate  como  el  del
Mar  de  Bismarck  no  será  un  drama  en  tres  actos,  sino  una  tragedia
en  uno  solo,  al  no  ser  las  noches  caídas  de  telón  que  la  interrumpan.

En  el  dominio  de  la  táctica  es  preciso  admirar  que  el  Mando  se  diera
cuenta  de -que  el  ataque  a  gran  altura,  excelente  contra  objetivos  fijos,
peligraba  de  no  ser  tan  eficaz  contra  buques  con  movimientos  rápidos,
ifíciIes  de  prever.  Es  verdad  que  contra  una  fota  fuertemente  defen
dida  por  antiaéreos  como  los  de  los  acorazados  y  portaaviones  america
nos,  el  bombardeo  a  baja  altura  con  bombas  de  gran  retardo  habría
supuesto  riesgos  tales  que  no  hubiera  sido  aconsejable,  de  igual  forma,
el  atacar  las  superestructuras  de  unidades  defendidas  con  montajes  de
ametralladoras  cuádruples  u  óctuples;  con  las  armas  de  los  B-2  o  de
los  11-20  habría  sido  un  suicidio.

Pero  en  el  Mar  de  Bismarck  se  trataba  de  buques  mercantes  con
pocas  defensas,  y  de  estructores  cuya  ala.  era  escasa;  por  eso,  se  obró
correcta  y  oportunamente  ajustando  los  medios  de  ataque  a  los  •defen—
-sivos  del  enemigo.  No  hubo  una  ciega  aplicactón  de  los  métodos  esta
blecidos,  buenos  para  cualquier  caso;  se  adaptaron  el  material  y  la  tác
tica  al  caso  concreto  de  que  se  trataba.  En  la  victoria  así  lograda  está  la
mejor  justificación  de  lr  helorndoxi.
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C UANDO los  buques  empezaron  a  desnudarse  de  lonas  y  a  arbolar,
con  timidez  primero  y  euforia  ‘después,  aquel  suslitutiVO  que  Vino
a  ser:  la  chimenea,  comenzó  la  gran  revolución  estética  de.  la

arquitectura  naval.  Porque  las  chimeneas  llegaron  a  ocupar  un  puesto
primerísimo  para  tipificar  en  estampa  la  personalidad  de  los  vapores.

Nacieron  -los  vapores—nombre  evocador  de  toda  una  época  con  re
cuerdos  coloniales,  tarjetas  postales  y  anuncios  de  Prensa  con  : salidas
para  Lallabana  bajo  la  miniatura  emborronada,  nufica  y  humeante—,
y  empezaron  a  levaiilarse  sobre  cubie’ta  aquellos  tubos  largos  y  este
•chos  que  fueron  tomando  poco  a  poco  caída  graciosa,  proporciones  - se
ceras  y  se  adornaban  con  la  voz  de  nieve  de  silbos  y  sirenas  desafi’ahdO
al  mar  La  vela  se  iba  y  con  ella  la  época  hero:•ica de  los  buques  silen
-ciosos;  ahora  los  buques  repartían  por  el  ‘horizonte  - nubes  d?  carbóii  y
prestigiaban  su  presencia  con  al  pañuelo  de  vapor  -sonoro  ergu.i,o  -sobre
la  chimenea  abrazando  nervioso  la  redondez  suave  de.  las  cóntraseñas.
Los  nuques—rlos  vapores—hablaban  con  el  trueno  de  su  maquiiiar’ia:  in
fernal,  de. hornos  dntescos  deyoradores  de  carbón  y  hqmbres.  Los  jua
neteros’  descendían  a  palear  los  sicte_bunkers,  y  lo  buques  orlaban  d.e bi
carbonato  estelas  por  .todos  los  mares  del  Globo,  perforados  de  hélices.

Las  chimeneas  venían  a  ser  tanto  como  -el: aparejo,-  que  iba’  desapa
reciendo  sin  remedio:  los, buques  ya  no  eran  briks  o  fragatas,  sino  va
pores  de  dos  o,  tres  chimeneas,  priñcipal  sello  para.  reconocer  a  los  via—
.j-eros  de  la.  mar.  .  .  .  .

E  iridúdablemente,  tanto  se  compenetró  la  generación  náutic.  con
los  buques  de  altas  chimeneas,  que  no  pudo  por  ,rn’enos’de  expresar’un
sincero  gesto  de  desagrado  hacia  las  primeras  motonaves  danesas’  Chris-
lnán  Y  y  sus  seguidores,  que  suprimieron  de  un  plumazo  las  familiares
salidas  de  humos.  Y, ello  para  un  pueblo  .d  tan  sólida  ortodoxa  lradi’clión’
marinera  comó  el’  danés,  un.  borrón’  indeeble.  .Y no  acabarnos’  hoy,  de
acostumbrarnos  a  la  -extravagancia  de  las  úhiiT1enas  perifórmes,  ‘dépri
midas,  chatas  y  absurdas.que  inundan  los  mares,  al.  compás  de  la  reti
rada  progresiva  del  vapor  y  la  máquina  de  triple  expansión.

Los  caprichos  que  la  ingeniería  naval  ha  puesto  ‘en  práéti’ca  ,d lo
largo  de  la  vida  del  vapor,  para  el  tiro  de’ cálderas,  han  sido  tiLos  y
tal’s  que,  aun  para”recordarlos  desde  uñ  puñlo  de  vista  exálusivamente
inecdÓtico,  como  es  este  que  tocamos,  darían  margen  ‘holgado  paia  re
llenar  tomos  de  la  revista...  y  aburrir  al  más  empeñado  amante  de  los
&arcos,  de  sus  vidas  y  sus  milagros.

Y  a  la  mente  nos  viene,  pugnando  por  buscar  un  ‘primeI  puesto  en
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las  cuartillas,  todo  un  revoltijo  de  chimeneas  truncadas,  acopadas,  de
túnel,  rectas,  telescópicas...,  y  en  di  campo  de  las  Marinas  de  guerra  se
nos  presentan  los  Nagato,  los  Popof  ka,  los  Masa!,  los  Advenlure  y,  los,
Benedelto  Brin,  con  su  cortejo  chusco  de  chimeneas  características  sem-
tiradas  al  tresijolilio,  pareadas  o  retorcidas,  que  concluyen  en  lOS  engen
dros  de  los  primeros  portaaviones,  corno  aquellos  embudos  múltiples  dei
americano  Ranger  o  el  fenomenal  del  japonés  Kaga,  para  terminar  en  el
híbrido  d•escorazojiadot  de  los  acorazados  Jean  Bar!,  en  donde  la  chime—
nea  se  mimetiza  entre  las  superestructuras  y  palos,  perdida  su  persona—
lidad  individual  para  convertirse  en  un  chisme—valga  la  frase—sobre
cubierta.

Las  chimeneas  han  tenido  su  dórico,  su  gótico,  su  rococó  y  su  cubis
mo.  Tocar,  aunque  fuese  de  pasada,  todas  estas  épocas  con  el  encanto.
de  Sus  modas  que  hoy  nos  hacen  sonreír  y  que  en  su  día  enorgullecie
ron  a  sus  creadores,  es  una  tentación  casi  irresistible.

Pero  hay  que  vencerla.  Y  concretarse  a  un  aspecto  determinado;
quizá  el  más  infántil  y  el  más  ingenuo.  Siempre  han  sido  curiosos  los,
buqués  eón  todo  Un  rosario  de  chimeneas  y,  en  los  ya  lejanos  días  dei
,rincipio  de  siglo,  ello  era  seguro  para  llamar  poderosamente  la  ,aten
ción  en  todos  los  puertos  del  mundo.  Cuantas  más  chimeneas  arboiase
las  unidades  de  guerra,,  más  hornos  derrochando  caballos  blancos  de
vapor,  mayor  era  la  impresión  de  poderío  de  la  nave  y  mayor  la  ma-
jestad  ‘dé- sUs  inanjobraé  en  e  avánle  poca  de  las  entradas  y  salidas  coa
cenefa  boqu’iabiért.á  de  mirones  cUbriendo  el  pasamanos  de  los  mueiles
y  cerernon1a  entr  ‘nübé’s dé  humo,  saludos  al  cañón  y  telégrafo  emban
derado.            -

Y  sin  ningun  genero  de  duda  el  aspecto  decididamente  guerrero  y-
marinero  de  lá  unidad’e  navales  de  éntonces  no  ha  sido  superado  ni
en  belleza  ni  en  plasticidad  por  el  adelanto  desbocado  y  rnaraviilos&
que  en.  progresióii  geométrica  fué  barriendo  masteleros  con  reminis—
cencias  de  vergas,  puentes  de  cenefa  descubiertos,  popas  coui  balcon—
cilio  y  proas  de  espolón.  ‘  .  -

Los  cruceros  del  ‘novecientos,  fondeados  a  barbas  de  gato,  C&n los,
escobenes  ciegos  y  la  flecha  graciosa  de  sus  chimeneas  en  serie,  se  pro
longaban  hasta  las  nube-s  en  rectas  columnas  de  humo  denso  del  bes
welsh,  con  el  latido  constante  de  la  presión  •en sus  astronómicas  calde
ras,  desahogando  algodón  por  los  mambrús,  generatrices  vivas  de  su&
chimeneas.  Y  así,  entre  masteleros  rascando  estrellas,  una,  dos,  tres
cuatro,  cinco  y  hasta  seis  chim.e;neas.  Seis  hermosas  chimeneas,  seis
Esta  ha  sido  la. cifra  record  en  las  Armadas  mundiales  entre  buques  ma
yores.  Francia  e  Italia  detentan  este  record  curioso  cori  número  de  carter
de  corrida  de  feria.

Francia,  la  Potencia  que  creó  antes  de  la  segunda  guerra  el  conjun
to  más  bello  y  armonioso  de  buques  de  guerra—del  Dunkerque  al  Mo—
gador—,  fué  una  auténtica  piedra  de  escábdalo  a  principios  de  siglo
Ningún  país  llegó  a  un.  grado  tal  de  impudor  y  perversión  estética  en
materia  naval;  las  concepciones  más  absurdas  y  descabelladas  tuvie
ron.  su  representación  en  la  Marina  gala,  que  fué  capaz  de  botar  aquei
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escandaloso  Dupuy  de  Lomc,  con  aires  de  monstruo  prehistórico;  aquel
1-loche,  auténtica  torre  dc  Saint  Michele  architerrestre,  y  aquel  catafal
co  flotanteque  Se  llamó  Guichen;  toda  una  colección  de  siluetas  grotes
cas  que  más  parecían  la  colaboración  dibujante  de  un  eriódico  infan-.
til  de  tierra  adentro  que  el  producto  de  un  estudio  serio  y  concienzudo,
cuaiido  -navegaban  por  los  siete  mares  buques  airosos  y  elegantes  como
los  de  las  escuadras  inglesa  y  alemana.  El  qu.e  escribe  estas  líneas,  colec—
sionista  empedernido  de  fotografías  navales  desde  el  uso.. -de  su  razón,
hizo  un  aTio’ de  fe,  allá  en,  sus  diez  u  once  años,  con  todos  los  buques
de  la  eséuadra  francesa  de  la  época  del  900,  en  la  creencia  absctluta  de
que  aquellas  fotos  eran  compuestas  a  base  de  juguetes  grotescos-o  sen
cillamente  dibujos  fantásticos  y  amañados  sin  valor  documental  alguno;
tal  desastre  naval  sin  precedentes,  a  costa  de  verdaderas  joyas  fotográ
ficas  iríeparables,  ha  sido  llorado  después  amargamente.

Entre  aquella  baraúnda  francesa  de  glacis  panzudos,  espolones  des
cabellados,  tejadillos,  auténticas  ventanas,  reductos  terrestres  y  chime
neas  amontonadas,  vinieron  al  agua  cuatro•  cruceros  franceses  con  su
record  de  seis  chimeneas.  El  primero  que  cayó  fué  el  Jeafl’rje  D’Arc,  en
1899,  un  crucero  acorazado  en  pie
na  euforia  de  jeu’nne  écolc.  Era  un
buque  de  11.200 toneladas,  que  sir
vió  de  modelo  a  sucesivas  series  de
los  de  su  clase,  pero  él  se  quedó
solito  con  sus  chimeneas  en  dos
grupos  de  a  tres  y  su  popa  de  re
molcador.  Tenía  dos  piezas  de  191;
en  dos  torres  sencillas,  una  a  proa
y  otra  a  popa,  y  14 de  140  en  casa
matas.  Desde  1912 a  1914 fué  buque-
escuela,  para  volver  a  serlo  de  nue-  CriicPrfl  rraz,nfranceS  Jeanne  DÁrc
yo,  después  de  la  guerra,  hasta  su
retiro,  en  1928.  A  pestr  de  sil  colección  de  tuberías,  no  muy  juntas,  pero
si  huy  feas  y  ‘cectas,  ofrecía  todo  él  un  conjunto  bastante  agradable  y.su
proa  era  limpia,  tina  y  ortodoxa.  Las  48 calderas,  que  sumaban  28,500 FTP.,
accionando  sobre  tres  hélices,  se  asomaban  al  cielo  por  la  más  formidable
colección  de  chimeneas  que  conoció  -en  Francia  la  arquitectura  naval
militar  en  buques  mayores.  La  primera  piedra  -estaba  lanzada.

El  segundo  de  la  familia  6  fué  -el Ernesi  Renan,  también  crucero  aco
razado,  que  venía  a  ser  un  Jeanne  D’Arc  mejorado,  después  de,  pasar
por’  los  tipos  Gueydon,  Glorie,  fules  Ferry  y  Desaix,  menos  ambiciosos
de  chimeneas.  El  Ernesi  Renan,  de  13.640  toneladas,  también  Se  quedó
solo  desde  que  en  1006  fué  botado;  sus  chimeneas  eran  algo  más  bajas
y  robustas  que  las  de  su  predecesor,  pero  con  igual  disposición;  su  ar
tillería,  de  194  en  dos  torres  dobles,  una  a  proa  y  otra  a  pepa,  y  doce  de
164  en  torres  encillas.

La  serie  Edgar  Quinet-Waldeck  Ronsseau  cerró  la  construcción  de  los
cruceros  acorazados  franceses,  y  fueron  los  dos  últimos  buques  que  se
construyeron  eji  el  mundo  con  seis  chimeneas.  Tenían  14.000 toneladas,
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14  piezas  de  140  constituían  su  armamento,  repartido  en  las  dos  torres
dobles  clásicas,  tres  sencillas,por  banda  y  cuatro  casámatas.  Resullaron
unos  Ernest  Renan  más  humanizados,  con  seis  chimeneas  a  la  europea
y  proa  recta.  El  Edgar  Quinet,  cuando  ya  sólo  tenía  cuatro  chimeneas,
Se  perdió  en  1030  en  la  costa  mediterránea  del  Africa  francesa.  Los  cua
1ro  barcbs,  franceses,  con,  su  media.  docena  de  pinceles..erectós’embadur
nando  cielos,  pasaron   la  historia  con  su  record  de  humo.

Sin  embargo,  la  goria  del  invento  no  es  francesa.  El  primer  buque
de  guerra  con  seis  chimeneas  fué  el  acorazado  italiano  Italia,  Construído
en  1880,. que  tenía  dos  grupos  de  tres  chimeneas,  con  un  solo  palo  a  la
mitad  de  la  eslora  separando  las.  dos  torres  de  artillería  gruesa,  monta-

das  a  crujía,  que  eran  dob!1.es y  de  430  mm  En  1000  ufrió  una  impor-.
tante  remodernización   entoñces  quedó  la  tubería  de  su  órgano  reduci
da  a  cuatro  chimeneas  en  grupos  de  dos,  y  se  le  pusieron  dos  palos,  el
trinquete  por  la  cara  de  proa  del  grupo  proel  y  el  mayor  por  la  de  popa
del  popel,  conservando  idéntica  disposición  la  artillería  principal.  Tuvo
un  hermano,  el  Lepanto,.  que  ya  nació,  con  dos  chimeneas  amputadas.  La
Armada  italiana  había  batido  con  un  solo  barco  la  marca  que  únicamen

-   te  homologó  ‘la  francesa  COfl sus  cuatro  cruceros  acorazados.
La  familia  de  las  cinco  chimeneas  es  también  reducida,  y  en  realidad

se  reparte  únicamente  entre  Francia—inevitable—y  Rusia.
La  Marina  gala  tuvo  una  serie  de  acorazados,  los  únicos  acorazados

del  mundo  con  cinco  chimeneas,  que  fué  puesta  en  servicio’  hacia  1009
y  constaba  de  seis  unidades:  Danton,  Condorcet,  Diderol,  Mirabeau,
Vergniaud  y  Voltaire.  Eran  de  18.350 toneladas,  armados  COn  cuatro  ca-

Acot’uzauo  italiano  ‘JiaLta (1S815).
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Acorazado  fralicés  VoUaire  (1909).

fones  de  30í,  en  dos  torres  dobles  (una  a  proa  y  otra  a  popa)  y  12 de  140,
repartidos  en  montajes  sencillos.  Sus  26  calderas,  acciojiatido  sobre  cua’
tro  héliceS,  desarrollaban  22.500  hP.,  que  se  iban  simbólicainesile  a  las
nubes  por.sus  cinco  chimeneas,  repartidas  en  un  grupo.  proelde  tres  y
otro  pope!  de  dos. La  serie  llegó  en
plena  vida  a  la  guerra  primera  y  el
prototipo,  el  Danlon,  pagó  su  tribu
to  al  sr  torpedeado  y  hundido  el
It)  de  rnay.o  de  ‘1917 en  el  Medite—
rríineo.  El  illirabeau  se  perdió  en
1919;  los  demás  siguieron  el  cami
no  ordinario  del  desguace,  y  tan
sólo  el  Condorcel,  remodernizado
en  0)24,  fué’  transformado  en  1030
en  ecuela  de  torpedisks  y  duró
hasta  que  fué. baja  en  1942,  cn.pe
na  guerra:  a  pesar  de  su  cualidad  segundonade  barco-base,  murió  con
el  ‘decoro de  cualquier  unidad  guerrera,  haciende  honor  .a  su  .nóble  con
dicióii  de  ap1a1  shp  venido  a  menos.  .  .  ...  .fliiia  laitibiéi  tuvo  su  cinco  chimeneas.  Uno  sólo  y  excepcional.  Fué

él  crucero  As/1o1/,  consliuido  e  1002’ en  los  astilleros  alemanes  de  Kiel,
cuando  el  pabellón  de  Saii  Andrés  encargaba  aúii  sus  buques  de  guerra
a  ¿islilleros extranjeros.  Era  un  barco  muy  veloz—24  nudos—,  desplaza
ba  (i.O0  toneladas  y  estaba  armado  CO  12  caiiones  de  152. Sn  silueta,
inconfundible,  era  un,  poderoso  reclamo  en  los  mares  de  Extremo  Orien

te,  adonde  se  destacó  como  conse

cnencia  del.  conflicto  cone1  Japón.
Intervino  como  buque  insignia  va
rias  veces  entre  las  fuerzas  blo
queadas  de  PorE  Arthur,  y  final
mente,  en.  el  combate  del  .1.0  de
agos’lo  de  1004, iras  la  dispersión  de
la  escuadra  del  Zar,  se  refugió  en
Shanghai,  en  donde  quedó  inter
nado  hasta  el  armisticio.  Vuelto  de
nuevo  a  Rusia,  en  la  guerra  rnun—
dial  intervino  en  l a  s  Icririas
aliadas  de  los  ljardanet7is  y  el  Ca
nal  de  Suez,  para  quedar  definiti—

vamen!e  en  manos  inglesas’  al  llegar  la  revolución  liohevique  y  la  des—
iii  egral  iúii  de  la  flota  ‘rusa,  reba  u 1 izándose  entonces  Glorij  1V, con  cuyo
liufl1hi  duró  en  servicio  hasta  1022.

Crucero  ruso  Ashotd  (1905).

El  jl.cko/,I.  con  una  historia  naval  larga  y  movida,  era  un  barco  airo
so  y  c!egaute  a  pesar  de  sus  cinco  gigantescas  cliimeiieas.  I’ué  un  ex—
poueiile,  cii  sus  primeros  •aflos,  de  la  ‘excelente  calidad  del  ru:it&rial  de
la  jovcii  Alemania,  y  desde  luego,  en  toda  la  historia  naval  inililar,  el
buque  con  la  mús  ostentosa  batería  de  chimeneas  de  corisicler;ihie’  giiifl
da.  El  Asko!d  es  el  símbolo’  de  l  époa,  y  su  estampa,  única  y  evocadora.
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inos  llena  de  ‘rernembranas  legendarias  de  las  primeras  hazañas  navales
del  siglo  con  música  vieja:...

 cuando  estalló  la  guerra  entre  Rusia  y  el  Japn...”

y  nos  trae  a  la  memoria  las  páginas  de  Blanco  y  Negro  con  la  ecuadra
de’  Hodjestwensky  en  Vigo,  camino  del  sacrificio  de  Tsushima.

Y  aun  hubo  sobre  el  papel  cuatro  buques  más  de  cinco  chimeneas.
Había  iiacido  el  crucero  de  batalla  y  la  Gran  Bretaña  llegaba  al  tope  con
sus  leed,  Anson,  Howe  y  Rodney,  de  41.200 toneladas,  y  de  los  que  tan
sólo  llegó,a  navegar  el  primero.  La  escuadra  americana  era  ya  conscien
te  del  juesto  que  le  reservaba  la  Historia,  y  a  continuación  de  los  gigan
les  ingleses  ordenaba  inmediatamente  la  Casa  Blanca  la  construcción  de
seis  cruceros  de  batalla,  los  primeros  de  la  Marina  norteamericana,  que
habrían  de  llevar  los  nombres  de  Conslellalion,  Ranger,  Constilution,
(Jniled  Siales,  Saratoga  y  Lexingion,  habrían  de  desplazar  43.500  tone
ladas  y  estarían  armados  con  ocho  piezas  de  16  pulgádas  en  cuatro  to
rres  dobles.  Pero  con  los  tratados  y  la  sómnolencia  de  la  paz,’ cuatro  de
ellos  fueron  desguazados  sobre  gradas  y  tan  sólo  el  Saraloga  y  el  Lez—

ingion,  convertidos  en  po’rtaaviones,
llegaron  al  mundo  de  las  realida
des.  Según  los  esquemas  que  se
publicaron  en  aquellós  d í a  s’,  los’
batile  cruÍscrs  americanos  iban  a
llevar  cinco  chimeneas,  según  el
dispositivo  francés  de  los  Danton,
recortadas  e n  t r  e  dos  montuosas
torres  Eiffel,  tan  de  moda  entonces
en  la  Armada  yanqui.  En  realidad
estos  five  siacked  no  pueden  figu

Crucero’  acorazado  1ngIs  Duke  o(  Eaínburgh  raren  la  lista  de  los  recuerdos  vi—
(1504).  ,  vos;  tan  sólo  el  Askold  de  todas  las

Rusias  y  los  Danlon  de  la  Tercera
Jiepública,  han  llevado  auténticamente  sus  cinco  chimeneas.

La  familia  naval  de  las  cuatro  chimeneas  es  legítimamente  numero
sa;  fué  la  moneda  corriente  entre  los  crucero’s  ingleses  y  franceses  y  su
recuento,  aunque  sólo  sea  de  paso,  suma  legión.  La  escuadra  inglesa  no
tuvo  ningún  acorazado  de  cuatro  chimeneas,  pero  la  nube  de  sus  cru
ceros  es  considerable;  la  casi  totalidad  de  sus  cruceros  acorazados  ile
varen  esta  silueta,  que  comenzó  en  1895  con  los  Terrible  y  Powerful,  de
14.200  toneladas,  altos  •de  free-bord  y  con  sus  chimeneas  bastante  pro
porcionadas.  La  serie  Aboukir,  Bachanle,  Euryalus,  Hogue,  Suítlej  y
Cressy,  de  1002  y  12.000 toneladas,  ya  evolucionó  bastante,  subiendo  las
chimeneas,  y  con  un  dispositivo  estético  parecido  siguieron  la  serie
Drake,  Good  Hope,  King  Alfred  y  Levia/han,  de  14.000  toneladas.  Tras
el  claro  de  ‘la  serie.  Kent,  que.  sólo  llevó  tres  chimeneas,  vuelve  la  serie
Aririm,  Argyli,  Carnarvon,  Devonshire,  Hampshire  y  Roxborq,  de  18.500,
con  cuatro,  que  se  continúa  con  los  Cochrane,  Natal,  Warrior,  A chilles.
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I)’uke  o[  E’di’nburgh  y  Iilanck  Prince,  de  los  cuales  los  dos  últimos  te-,
fían  las  climeiieas  algo  más  altas.  Lá  fiebre  de  los  cruceros,  acorazados
termina  con  los  Defence,  Minolaur  y  Shannon,  que  alargaron  sus  cuatro
chimeneas  eii  tres  melcos  por  encima  de  las  de  sus  antecesores;  buena
despedida.  Podemos  decir  que  las  cuatró  chimeneas  rectas  y  simétricas
son  distintiva  cdracleiíslica  de  la  familia  naval  de  los  cruceros  acora
zados  británicos,  que  apenas  duraron  más  de  diez’ años  sobre  las  alas  de
gálibos.

Los  cruceros  ligeros’  de  Albión  empezaron  a  adornarse  con  Ías  cuatro
consabidas  chimeneas  en  1005  con  la  serie  Adventuve,  Allentive,  de  2.670
toneladas;  demasiadas  salidas  de  humos  para  114  metros  de  es-lora  (poco
más  que  nuestros  destructores  Fe
rrándiz).  Sin  embargo,  ya  en  1000
se  había  conseguido  la  serie,  Am
phitrile,  Andrómen.a,  A  r g  o n a y
¿lriadne,  Diadem,  Europa,  Spar/iale
y  Niohe,  que  eran  buques  de  11.000
toneladas  y  artillería  del  150;  sus
30  calderas  necesitaban  cuatro  chi
meneas  para  respirar;  en  realidad
eran  unos  Terrible  antes  de  tomar
el  chocolate.de  Matías  López.

Pero  en  donde’  las  cuatro  chime
neas  inglesas.  caídas  y  diferentes  de
anchura  y  truncadas  por  el  coronamiento  según  una  paralela  a. la  flota-,
ciiSn,  adquirieron  personalidad  universal  y  definitiva  ptra  la  historia,
Itié  con  las  sucesivas  series  Town.  que  empezaron  en  i!)l0  con  los  Bris
lo!.  G!asgow,  Gloucester,.  Liverpool  y  Newcastle,  de  4.800  toneladas,  .qie.
resultaron  -unos  barcos  muy.  rasos  y  balanceros.  La-serie  Blanehe  BloiL—.
de,  Helinna.  iloadicea,  il”tive,  Arnphion  y  Fearless,  de  3.440  toneladas,
perdió  el  palo  mayor.  y. siguió  perdiendo  condiciones  marineras  por  pe—
queñosÇ  sucios,  y  balanceros;  no  eran  Towns  (sólo  artillaban  deI  100).

La  segunda  edición  de.  la  serie  de  las  ciudades  la  integraron  los  Fal
moulh,  Yarmoulh,  IVaqnzouth  y  Darsmouth,  d  1911  y  ‘5.300 toneladas.
Sus  cuatro  chirneiieas  eran  más  altas  que  las  de’ los  !3ristol  y  tuvieron
su  continuación  en  la  serie  Chalam,  Dublin,  Souihampton,  Belburne,
Sydney,  f3rsbane  y  Actelaide,  en  los  que  la  cubierta  de  abrigo’  del  casli
Ho  se  corrió  hasta  el  límite  de’ ‘la toldilla  y  ganaron  200  toneladas  de  des—
plazumiento.  Los  últimos  Town  fueron  los, Noihinyhain,  Birmingham  y
Low’sloft,  a  los  que  se  agregaron  los  Birkenhead  y  Chesler,  que  eran  el
Antinavarkos  Konduriolis  y  el  Lemnos  Kaisonis,  que  se  construían  pal-a.
Grecia  y  los  sorpreiidió  la  guerra  en  astilleros  ingleses.

Las  cuatro  chimeneas  francesas  C  grupos  de  a  dos  surgieron  en  los
cruceros  acorazad’s  con  los  l)e  Gueydon,  L)upeiil  Tohuars  y  Monicalin,
e  1990  y  9.850  toneladas,  continuados  en  la  serie  Glorie,  (orLdé,  .S’ul1j,
Jtlars ciltaise  y  Amiral  Atibé,  de  1902  y  10.400  tuneludas,  que  conservan
una  silueta  casi  ictéutia.  La  serie  Ltesaix,  DuplcLs  y  Kcblcr,  de  tu,  tuis-

Crucejo  ngiés  Boaclicea  (1 O8).
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ma  época  y  un  poco  menore  (7.700), es  de  idéntica  silueta,  pero  con  las
cuatro  chimeneas  algo,  más  recortadas.

La  última  serie  de  cruceros  acorazados  con  cuatro  salidas  de  humos
es  la  Ju1s  Ferry,  Leon  GambeUa,  Victor  ¡lugo  y  Jotes  lUir he/el.  cuyas
chimeneas  son  mús  anchas,  pero,  a!  igual  que  las  series  aiileriores,  con
un  sistema  de  sombreretes  telescópicos,  que•   la  característica  incon

fundible  de  la  construcción  naval
francesa  de  la  época.  No  ha  sido
discurrido  adminículo  más  feo,  por

•nación  naval  alguna,  que  disfrace
las  chimeneas  de  auténticas  cife
teras’  exprés.

Los  cruceros  puros  franceses  que
se.  apuntan  en  la  familia  “cuatro”
son  el  C/iateaurenauli,  de  1898  y
8.300  toneladas,  solo  en  las  listas,  y
por  una  verdadera  excepción  con

Crucero  acorazado  francés  Árnirat Aué  (1900)     SUS chimeneas  seguidas  simétrica
mente  y  normales.  El  Guichen,  de

1897,  por  el  contrario,  las  tenía  agrupadas  en  dos  series  de  a  dos  y  todo
su  aspecto  era  de  auténtico,  francés.  El  Jurien  de  la  Graviére,  de  1901,
que  era  un  Guichen  iñeorado,  ya  adoptó  los  sombreretes  de  marras  y
las  chimeneas  sin  caída  en  grupos  de  a  dos.

Aun  tuvo  Francia  otro  crucero  de  cuatro  chimeneas  clásicas  y  caí
das;  pero,  nali,mralmente,  no  era  franvés  de  nacimiento.  El  ThionvWe
era  el  ausirohúngaro  Novard,  que  le  tocó  a  Francia  en  el  reparto  del  ar
misticio.  Los  gemelos  de  Novan’!,  el  Saida,  el  Heligoland  y  el  Almiral
Spaun,  fueron  como  botín  de  guerra  al  reparto:  los  dos  primeros  pasa
ron  a  la  Armada  italiana  con  los  nombres  de  I”ene;ia  y  Brindisi,  respec—
tivamejite.

Y  ya  que  nos  hemos  pasado  al  bando  de  los  Imperios  centrales,  revis
temos  a  la  flota  germana.  Entre  los  acorazados  sólo  hubo  una  serie,
!iayera,  Baden,  WurtembCrg  T  Sa
chan,  construídos  en  1878, que  llevó
la  más  curiosa  colección  de  cliime—
neas  en  dos  grupos  paieados  en
sentido  transversal  (cJn  un  solo
par  en  esta  guisa,  hubo  siete  se
ries  de  acorazados  británicos.  uní.

-    norteamericana  y  d.o s  francesas;
con  un  solo  pary  otra  chimenea  en
forma  de  triángulo,  hubo  dos  series
italianas).  En  1807  se  es  reformó
y  se  unieron  los  grOpos  pares  en
una  sola  salida,  con  lo  que  quedamon  con  dos  solas  chimeneas.

Eijire  los  cruceros  acorazados  hubo  la  serie  Roon  y  Yord  cons[ru.ída
en  1005,  que  se  repitió  en  la  nueva  Scharuhorsl,.  Gneisenau  de  1900,  bar-
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tos  que  fueron  de  los  de  más  bonita  estampa  que  haii  navegado,  y  sus
cuatro  ch(meueas  llevan  ya  la  característica  de  las  alemanas,  que  es  una
ampia  base  de  diámetro  más  ancho.

Una  sola  serie  de.  cruceros  alemanes,  con  10  calderas,  llevó  cuatro
chimeneas  iguales,  su  clásica  fina  silueta  germana,  a  diferencia  de  los
cruceros  acorazados,  era  de  diseño  en  caída  y  de  proá  lanzada.  Fueron
1o  Ka,lsruhc,  Rosiock,  Regensbnrg,  Graudcnz,  Siraisund,  Strasbourg,
¡3r’slau  y  MagdebUTJ. El  Iheslau,  pasó  a-  ser  turco  con  e1  nombre  de
MidLUi;  el  Regens
burg.  a  ser  el  francés
Eslrasboury;  el  Siras
burg,  el  ilaiano  Ta
ran/o;  el  Siraisund,  el
también  francés  ilion—
lushe,  y  el  Grauden,
el  italiano  Ancona
Menos  el  Jliidilti,  el
r  e s 1 o  de  los  regalos               Crucero aiernn  Magebnr9  (1911).
terminaron  bajo  sus
nuevos  dueños  con  sólo  tres  chimeneas,  puesto  que  el  proel  se  les  acodÓ
sobre  la  siguiente.

También  hubo  otro  crucero  tudesco  que  tuvo  por  unas  horas  cuatro
chim.enéas;  todos  comprenderán  que  se  trata  dsi  farnosísimo  Ernden,
cuando  se  adornaba  de  una  postiza  proc!  durante  sus  correrías  por  el
Extremo  Oriente  para  disfraz.rse  de  Yarmouth,  uno  de  los  cruceros
Towfl  ingleses  que  patrullaba  por  aquellas  agúas.

Y  ya  que  estamos  en  Asia  perdamos  altura  a  la  meridiana  y-llegue
mos  hasta  el  Japón  para  revisar  su  museo  naval  de  cuatro  chimeneas.
A  pesar  de  que  modernam  ente  la  flota  nipona  se  caracterizó  por  la
monstruosidad  caprichosa  de  sus  chimeneas  torcidas,  pegadas,  caídas.
SU5  Itempos  prmeros  fueon  de•  una  seriedad  ejemplar  en  esto.  Sólo
niiho  cniceros  que  llegaron  a  cuatro  como  máximo-  y  que  fueron  la  clase
¡lirado,  Shikurna  y  Yahaqi,  de  1011, barcos  de  proa  lanzada  y  líneas  en
candela,  casi  tan  graciosas  como  as  de  los  Karlsrulse  alemaiies,  y  la
serie  Sendai,  .Jinhu  y  Naka  de  1024, con  doce  calderas  que  desahogaban
por  cuatro  chImeneas  desiguales  y  de  las  cuales  la  proel  era  más  altá
y  estrecha.

También  fuvieron  los japoneses  otros  dos  buqpes  de  cuatro  chime
neas  que  se  llamaron  Saya  y  Aso,  y  que  cmii,  respectivamente,  el  l?ariaq
y  el  Rayan  rusos,  que  después  de  la  guerra  de.  005  pasaron  a  poder
de  los  vencedores;  l  primero  estaba  hundido  en  Chemulpo,  al  llegar  la
paz,  y  el  seundo  en  Port  Arthur.

(Jtios  cinco  buques  con  cuatro  chimeneas  tuvo  el  Imperio  de  los-
Zares;  los  cruceros  Pallada,  Hayan  (2°)  y  Adrnfral  Makarof(,  de  7.800
toneladas,  const.ruí’Os  en  11)06, y  os  Ro.çsia  y  Grorn.ohoi.  de  12.200.

De  Italia,  ya  dijimos  que  el  acorazado  Lepanto.  de  cuatro  chimeneas,
era  un  gemelo  del  Italia  cn  dos  menos  que  él.  Hubo  otro  acorazado,  el
Dante  Atv,hieri,  construido-  en  1010.  de  18.400 t.ons.,  un  puente  entre  los
Roma  y  los  Cavour.  Tenía  cuatro  chimeneas,  en  dçs  grupos  de  a  dos,  y
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en  cada  grupo,  entre  ambas,  se  erguían  los  palos;  en  1923  fué  rernoder
nizado,  y  el  palo  trinquete  fué  trasladado  por  la  cara  de  proa  del  grupo
proel.

En  el  grupo  de  cruceros,
tenían  cua1o  chrneneas  en
labaii  el  único  palo;  eran  de

los  dos  San  Giorgio  y  San  Marco,  de  1908,
dos  grupos  de  a  dos,  y  entre  ambas  arbo
9.830  tons.  y  su  silueta  era  la  de  un  Gari

baldi  con  chimeneas  gemelas;  lle
garon  hasta  los  días  de  la  segunda
guerra  con  sólo  dos  chimeneas  y
totalmente  reformados,  pero  el  San
Marco  ya  en  calidad  de  buque  au
xiliar.

Sóo  quedan  los  Estados  Unidos
por  repasar.  En  sus  listas  de  cru
ceros  acorazados  tuvieron  la  serie
Milwaukee,  Charleston  y  5  a i n  ¡
Louis,  de  1.904  y  9.700  toneladas,
con  sus  cuatro  chimeneas  rectas.  En
1905  se  boté  la  serie  Pennsytvania,

Wesi  Virginia,  California,  Colorado,  Maryland  y  South  Dakota,  de  13.800
toneladas;  más  tarde  cambiaron  sus  nombres  por  los  de  Pitlsburg,  Hul
inyton,  San  luego,  Puebla,  Fredcricka  y  Huron;  se  les  reformé  y  se  les
anipuló  una  dé  SUS  chimeneas;  uno  de  ellos,  el  San  Diego,  fué  la  única
pérdida  importante,  americana  durante  la  primera  guerra.

La  tercera  edición  estuvo  formada  por  los  Tennessee,
Norlh  Carolina  y  Montana,  que  cambiaron  •sus  nombres
‘Memphs,  Seattle,  Carlotte  y  Mzsoula,  tenían  14.500 tons.  y
de  jaula.

Los  cruceros  ligeros  de  cuatro  chimeneas,  disposición  clásica  en  los
de  la  Marina  americaiia,  comenzó  en  1864  con  la  serie  Warnpanoag,  de
3.200  toneladas,  que  fueron  los  pri
meros  cruceros  yanquis.

El  Columbus,  de  1894 y  7.350 to
neladas,  tuvo  cualro  chimeneas;  su
emeló,  el  Minneapolis,  por  el  cón—
trario,  sólo  llevaba  dos.  Eñ  1008,  los
Chester,  Birmitgham  y  Salem,  de
4.000  toneladas,  de  cuatro  chime
neas  y  combés  rasó  y  despejado,
fueron  unos  four  stacked  originales
e  inconfundibles  y  los  predeceso
íes  de  la  gran  serie  de  las  cuatro
chimeneas  en  dos  ‘grupos  Pares  y
caídos:  Marbie/jead,  Concor(,  Omaha,  Cincinatli,  Releigh,  Richmon’d,
Trenton,  Mempftis  y  Milwaukee,  puestos  en  servicio  en  1911.  Fuerun
éstos  proyectados  como  conductores  de  flotilla  para  los  famosísimos  des—
trucloi’cs  Flush.  Lieck,  y  eran  como  un  Flash’  L)eck  en  la  platina  de  un
microscopio.  Llegaron  a  la  segunda  guerra  y  juntamente.co  los  japo—

Crucero  acorazado  ruso  Grornoboj  (t848).

Washinqton.
por  los  de
el  ‘trinquete

Crucero  americano’  Wampanoag  ç1868).
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rieses  Sendai,  los  unicos  cruceros  de  cuatro  chimeneas  que  tomaron  parte
en  ella.

Los  portaaviones  pierden  gracia  de  chimenea  con  sus  salidas  de  hu
mos  oblicuas  o  cuadradas.  El  Lanylay  tuvo  cuatro,  seis  el  Ranger  y  cuatro
todos  los  dé  la  clase  Independeflce,  todos  ellos  de  la  Armada  norleameri
caita.  Pero  la  del  portaaviOllesel  rey  de  la  mar  ahoEa—,  es  otra  época.
Hemos  presenciado  el  entierro  de  los  últimos  navíos  ricos  de  chimeneas,
coronadas  de  humos  y  bordando  sobre  la  derrotas  deil múndo  estelas
paralelas  de  carbón  y  espuma.  Todo  esto  es  agua  pasada,  y  se  queda
perdido  sobre  las  paredes  en  fotografías  amarillentas  o  en  óleoS  al
margen  de  modas  pictóricas.

La  navegación  de  los  grandes  windjarflmerS,  desplegando  su  ápareiO
redondo  con  arrastraderas,  fué  un  período  glorioso  y  romúntico  de  esta
novela  siempre  nueva  de  la  vida  sobre  la  mar.  La  era  de  las  chirnenÑs
rrañandO  el  cielo  achubascado,  entre  la  guardia  de  los  maSteleros  cala
dos  a  la  bayoneta,  ha  pasado  al  mundo  del  romanticismo,  que  es  tatiló
como  decir  la  nostalgia  triste  de  lo  ido  sin  remedio.

La  carbonilla  sobre  el  chubasquero—con  corona  o  sin,  ella—,,  desde  la
docena  larga  de  metros  de  las  chimeneas  del  Carlos  y,  o  la  del  Cahot

Ortegal,  és  una  reliquia  para  conservar  en,  nuestro  camarote  de  tierra
junto  a  las  charreteras  ø  el  sextante.  .  .
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ALGO  SOBRE  CINEMATICA
Comentarios  sobre  el  círculo  de  tiempos

Jós  VERA  IÇIRCIINER

LA forma de utilizar  en  la  práctica  elcírcilo  de  tiñis  etai  ,sen—
cilla  y  por  todos  sabida  que  normalmente  nadie  se  -para  a. refle
‘xionar  sobre  las  variantes  que  este  at1if-iio  geométrico-éinemático

nos  presenta.  Asimismo  es  elemental  el  hablar  del  rumbo  de  n1ni,no
tiempo  mientras  que  ningún  tratadista  IIOS  comenta  -el rumbo  de  md-,
zirno  tiempo.                          -

Sin  tener  la  más  remota  intenéión  de  querer  enseñar  algo  nuevo,
voy  a  discutir  ligerameñte  el  círcuk  de  tiempos  para  acabar  por  indicar
en  qué  tipo  de  problemas. cinemáticos  nos  es  forzoso  utilizar-  el  rumbo
de  nid.rimo  tiempo.  -  -       - -.  -  -  -  -  -    - -  -       -.  -

Solo  a  scn  de  recordatorio  diré  que  el  circulo  de  tiempos  (fig  1)  no
es  mas  que  una  figur’i  semejante
a  la  que  forman  las  distintas  de-

-        -          -   -          rrotas del buque  que  se  iiueve  (B)
•                                    con Ñecl6  ál  que  nós  queremos
-                                    acercar (A)  a  una  distancia  dada

-     (d)  qúe  suponemos  parado  -en el
-                                    centro de  la  rosa.  Esta  figura  que

darátrazada  a  partirdel  ex[remo
-  del  vector  dé- A  (a),  y  su  relación

-     -   -                           de semejanza  será  el  - tiempo  1,
-  -  -  Fig.  i  -            por lo que  se  tendrá  que  tomar  en

-          -      escala  de  velocidades. -

-  -   Efectivamente:  Si  el  buque- B  quiere  situarse  a  la  distancia  d  de  A
en.  el  tiempo  1,  en  las  situaciones  B ,  B  o  B”,  tendrá  que  recorrer  las
derrotas  relativas  p,   BB’’,  según  el  caso,  lo  que  nos  daría  las
velocidades  relativas  de  B  con  respecto  a  A:  -  -

-

=       ; b’        ;        =  -

-       t              g•_    -      t

y  qué  nos  dan  los  rumbos  absolutos  de  B : R’, R” o

t953]
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Lhscusten.—Fij  ando  una  demora  cualquiera  (5)  dada  entre  dos  bu
ques  y  el  rumbo  y  velocidad  de  uno  de  ellos  (A),  vemos  que  los  datos
variables  y  necesarios  pura  la  resolución  del  problema  de  círculo  de
tiempos  son:

I.°  Tiempo  en  que  se  ha  de  efectuar  la  maniobra  (1).
2.°  Distancia  inicial  entre  barcos  (D).
30  l)istancia  futura  deseada  (d).

Los  resultados  para  el  trazado  del  círculo  e  tiempo  serán:  Badio
del  círculo  de  tiempos  (r)  y  posición  que  ocupa  su  centro,  que  como  sa
bemos  que  nos  iene  dada  por  el  rumbo  y  velocidad  relativos  de  Colisión

AB
=      , paralela  y  en  elmismo  sentido  que  X),  la  podemos  ex

presar  por  su  vector  ao,.que  llamaremos  v
Primero  haremos  variar  1 y  veremos  que  sus  variaciones  se  reflejan

en  ordeii  inverso  sobre  ,r. y  Vr  puesto  que  manteniendo  constante  el  njj
inerador  damos  distintos  valores  al  denominador:

d
=                       = —

a)   Si hacemos  t  =  ,  seria  y  =  o  y  y,  =  O,  que  nos  diceque
para  llegar  B  a  la  distancia  d  de  A  en  un  tiempo  infinitivo,  tendrán
que.  ir  timbos  al  mismo  rumbo  y  a  la  misma  velocidad.

b)   Si  1 =  0,  será  r  =     y  =  ,  lo  cual  es  evidente,  pues  si
-                          hemos de  recorrer  instantáneamen

 te  la  distancia  D  tendremos  que
desarrollar  una  velocidad  infinita..

/          c) i  1  <  O,  se  referiría  a  un
/          instanteanterior, y  por  lo  tanto,  no

/‘           tiene sentido.

En  la  figura  2  vemos  gráficamen
te  las  mismas  conclusiones,  ya  que
el.  círculo  de  tiempos,  por  no  va
riar  D  ni  d,  se  tendrá  que  encon
trar  entre  los  rumbos  relativos  lí
mites  de  acercamiento  a  la  distan
cia  d  de  A(  y7).

Para  estudiar  la  variación  de  la
distancia  D  fijémonos  en  la  figu

Fig.  2                ra 2  y  vemos  cómo  al  desplazar  B/                          en la  dirección  AB  varía  el’  án

gulo  EBP  en orden  inverso  a  la  variación  de  D, y  por  lo  tanto  en  la  misma
/   .  .

medida  variará  eaf.  De  las  fórmulas  deducimos  que  r  permanecerá
constanLe  y  v  variará  en  orden  directo  con  ‘relación  a  D.

i6                                                   [Agos
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Los  casos  límites  serán:
a)   D =  ,  para  el  cual  y,  =                  /     / 
b)   D =  d,  siendo  entonces  v  =  r;  el  ángulo  EBF=  eaf  valdrá

180°,  y  como  B  ya  está  a  la  distancia  deseada,  si  no  quiere  ira  ocupar
.otra  demora  con  respecto  a  A,  bastará  con  ponerse  a  la  misma  veloci
dad  y  rumbo  de  A  para  efectivamente  estar  al  cabo  de  un  tiempo  t  a
esa  misma  distancia  (r”,  fig.  3).

e)   D <  d.  En  este  caso  ya  no  se  trata  de  acercamiento,  sino  de  ale
amiento,  siendo  evidentemente  y,  <  r,  y  desapareciendo  las  derrotas
límites,  lo que  nos  dice  que  B  podrá  hacer  un  rumbo  relativo  cuaiquiera
de  0° a  3000  (r”,  fig.  3).

a)   Para  U- =  O,  será  Y,  =  O,  o  sea  que  el  centro  del  círculo  da
liempos  •se  encuentra  sobre  el  extremo  del  vector  de  A  y  lás  derrotas
relativas  irán  cii  dirección  de  los  radios.

e)   D <  O  nos’indicaba  una
posición  de  B  al  otro lado  de A,
pudiéndose,  por  lo  tanto,  aplicar
todo  lo  visto  hasta  D=—°°

Si  variamos  ahora  la  distancia
d,  vemos  que  r  variará  eñ  su
mismo  sentido,  permaneciendo
u,  constante,  y  dándose  los  ca
sos  similares  a  los  que  acaba
mos  de  ver.

a)   Para  d  =  O  será  r  =  O
y  nos  encontraremos  con  el  rum
bo  de  colisión.

Fig  3             b) Al  ir  aumentandó  d,  au/ 
mentará  el  ángulo  EBF  y  eaf

en  la  misma  medida,  hasta  que  d  -=  D,  en  cuyo  caso,  igual  que  antes,
ilegará  a  valer  180° y  B  ya  se  encuentra  a  la  distancia  deseada.

c)   Si  d  >  D,  nos  encontramos  ante  un  problema  de  alejamiento,
-en  el  que,  como  acabamos  de  ver,  y,  <  r”.

Aunque  hemos  considerado  que  la  demora  8  es  una  dada,  no  quere
mos  dejar  de  comentar  que  al  variar  ésta,  con  los  demás  datos  fijos,
quedará  todo  reducido  a  un  giro  del  sector  EBF  arcdedor  de  A,  que  se
traduce  en  un  giro  semejante  del  eaf  sobre  su  propio  vértice:  el  puñ
to  a;  si  en  esta  consideración  tenemos  en  cuenta  la  discusión  del  pro
blema  inverso  de  La Cinemática  del  C.  de  N.  Carrero  Blanco,  podémos
deducir  las  distintas  velocidades  que  tendrá  que  tener  el  buque  que  se
acerca  para  que  sea  -factible  el: problema.            -

Consideremos  ahora - el  problema  de  mínimo  tiempo.
Ya  ssbemos  que  para  acercarnos  a  un  buque  A  a  tina  distancia  d

n  el  mínimo  tiempo  hemos  de  hacer  rumbo  de  colisión  con  un  punto
VA

1’,  situado  por  la  popa  de  A, que  está  a  una  distancia  d       del mis-
VB
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-     mo, y  que  para  alejarnos  en  las  mismas  condiciones  haremos  rumbo
opuesto  al  de  colisióxt, a  un  punto  situado  por  la  proa  de  A,  a  una  dis

VA
tancia  ci’ ._-_—.  El  círculo  de  tiempos  correspondiente  a  este  mínimo

tiempo  tendrá  su  centro  en  el  corte  de  la  paralela  a   que  es
con  la  prolongación  del  rumbo  de  mínimo  tiempo,  en  su  mismo  sentido
para  acercarnos  y  en  sentido  contrario  para  alejarnos.  Partiendo  de  es
los  conocimientos  elementales,  veamos  lo  que  deducimos  de  las  vuria-
ciones  de  ci,

a)    hacemos  d  —  O,  se  reduce  todo  al  rumbo  de  colisión,  como
ya  vimos  antes,  lo  cual  responde  a  las  condiciones  del  rumbo  de  mínimo
tiempo,  que  en  este  caso  será  el  único  que  se  puéde  hacer  por  ser  r  O.

b)  Al  ir  aumentando  d  también  aumentará  la  distancia  PA,  pu
diendo  incusó  llegar  a  ser  mayor  que  d  si  V3  <  VA,  pero  al  mismo
tiempo  vemos  que  la  recta  áj5Ç cuyo  corte  con  el  círculo  de  velocidades
de  B  noj  da  él  rumbo  buscado,  se  va  alejando  cada  vez más  de  la  aO,

o  sea  que  el  ángulo       aumenta y  con  él  la  recta   (por  ejemplo:
XP  <  Ki   <‘);  y  por  lo  tanto,  como  también  aumenta  el  ángulo

/•  / entre  rumbos  (aAp  <  aAp’),  es  evidente  que  los  cortes  con  ao  de  la
prolongación  de  estos  rumbos  se  aejan  cada  ez  más  de  a,  lo ‘qi’e se
traduce  en  un  auñienlo  de  Vr  (  <  O’).

e)   Cuando  d  =  D,  nos  resulta,  dada  la  semejanza  de  los  triángulos
Aap”  y  ABP”,  que. el  centro  dl  círculo  de  tiempos  está  en  el  infinito,
lo  que  nos  dice  que  otro  barco  cualquiera  que  en  este  mínimo  tiempo
correspondiente  a  B quiera  situarse  a  la  misma  distancia  d  de  A.  par
tiendo  del  mismo  punto  13, tendrá  que  désarrollar  una  velocidad  iñfinita,
lo  cual  es  evidente,  pues  dado  que  B  ya  está  a  la  distancia  deseada  sóio
se  dispone  de  un  tiempo  cero  para  cuaiquier  otra  maniobra;  además,  el

•     rumbo  obtenido  para  B  es  correcto,  pues  cumple  con  la  condición  de
poner  la  proa  a  A  en  el  instante,  de  estar   la  distancia  desea.da;  al
mismo  tiempo  vernos  que  el  rumbo  correspondiente  para  alejarse  en  el
mínimo  tiempo  será  el  opuesto,  por  la  semejanza  de  los  triángulos
AB1”  y  Mp”  y  por  responder  a  la  condición  de  dar  la  Pp  en  el
momento  de  llegar  a  la  dist.ncia  deseada.  A  partir  de  este  momento  so
encontrará  el  centro  del  círculo  de  tiempos  en  dirección  opuesta  al  ruin—
bo  de  mínimo  tiempo.

ci)  Al  ir  umentando  todavía  más  d,  resultará  ésta  superior  a  D  y
zos  encontramos  en  el  caso  de  alejamiento,  y  dado  que  P”  se, irá  ale
jando  de  A,  s’e irán  aproximando  los  rumbos  de  B  cada  vez - más  al
opuesto  de  A,  lo  que  nos  dará  sobre  la  recta  ao  unos  corles  que  cada
vez  se  acercarán  más  a  “a”,  o  sea  que  Vr  irá  disminuyendo  al  au—
méntar  d.

e)   Si hacemos  d  =  oo,  5  encontrará  P”  infinitamente  tejos  de  A,
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y  por  lo  tanto  nos  dará  un  rumbo  relativo  de  alejamiento  en  el  mínimo
tiempo  opuesto  al  de  A,  valiendo  r  =

RUMBO  DE  MAXIMO  TIEMPO

Cuando  hemos  de  resolver  el  problema  clásico  de  que  varios  barcos
-  (B)  han  de  situarse  alrededor  de  otro  (A)  cubriendo  un  arco  de  radio

d  <  D  en  el  mínimo  tiempo,  siem
pre  nos  encontraremos  en  el  enun
ciado  que  alguno  de  los  B  tiene

oque  ir  a  menos  velocidad  que  los
demás  y  utilizaremos  é s E e  para,
una  vez  resuello  su  rumbo  de  mí
nimo  tiempo,  trazar  el  a  re  o  de
tiempos  correspondientes  que  c14
los  rumbos  de  los  otros.  En  este
caso  de  acercamiento  siempre  su
cederá  lo  mismo,  pues  si  no  hay
problema,  en  cambio  en  el  caso  de

4                alejarse simultáneamente  y  en  el
Fig.                  mínimo tiempo,  ya  surgen  las  di

—ficultades,  pues  en  es  e  caso  no
es  necesario  que  dé  una  velocidad  menor  en  ninguno,  siendo  suficiente
se  indique  sólo  la  máxima  de  todos.  Si  buscanios  con  esta  velocidad
máxima  el  rtimho  de  alejamiento  en  el  mínimo  tiempo  y  trazamos  el
dreulo  de  tiempos  (fig.  5)  correspondiente,  resultará  evidentemente  que
or  ser  éste  interiormente  tangente  a  la  velocidad  corresponderá  a  la  má
xima  de  nuestro  problema  la  mínima  para  en  el  mínimo  tiempo  alcan

zar  la  distancia  deseada’(P  =  d  —,  rumbo  p;  círculo  de
Va

tro  en  O;  radio:  ojJ  por  lo
(afilo,  es  aquí  donde  tendre
mus  que  buscar  el  rumbo  de
niáximo  tiempo,  o  sea  a  qué
rumbo  se  tarua  más  en  alcan
zar  la  distancia  deseada  para
que  aquel  que  le  vaya  u  hacer
dé  la  máxima  velocidad  y  los

•    demás  las  menors  que  les  co
rrespondan.  Por  una  deduc
ción  sencilla  de  la  demostra—
ión  del  alejamiento  en  el  mí
nimo  tiempo,  que  creo  huelga
desarrollar  aquí,  vemos  que  la
•d’errola  relativa  que  buscamos
es  la  opuesta  a  la  relativa  de
alejamiento  (BT),  o  sea  la. BP,

tiempos:  cen—

Fig.  5
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a  la  que  le  corresponde  el  rumbo  Ap,  cuyo  centro  del  círculo  de  tiernpos
correspondiente  es  el  O’, que  nos  dará  una  circunferencia  tangente  tam-
bién  interiormente  a  la  velocidad  de  13, pero  con  solución  para  los  de—
más  barcos,  que  es  lo  que  estamos  buscando.

 Agoo



TUBERCULOSIS  A  BORDO

JosÉ  BROTONSPICO.

11
Ab  interitu  aliquid  vindicare.

I NTENTAMOS estudiar  brevemente  el  problema  de  la  tuberculosis,  talcomo  hemos  venido  observándolo  en  los  barcos.  Esta  fiel  acompa
ñante  del  hombre  desde  hace  miles  de  años,  no  empieza,  sin  embar

go,  a  ser  bien  conocida  hasta  época  relativamente  reciente.  En  1843
l{lenke,  y  en  18(15 Villemin,  demostraron  su  coiilagiosidad.  Roberto  Toch
n  1882 consiguió  demostrar  la  existencia  del  bacilo.  Desde  entonces  has
ta  nuestros  días  no  se.  ha  descansado  en  el  estudio  .y  lucha  contra  este
azote  de  razas.

Afortunadamente,  han  descendido  las  cifras  de  mortalidad,  y  este.
descenso  ha  sido  notable,  gracias  al  cumplimiento  de  las  normás  profi
lácticas  y.  a  los  magníficos  recursos  de  tratamiento.  En  estadísticas  re—
cientes,  J)inamarca  y  Hoauda  dan  cifras  de  6  x  10.000.  España,  d
11,3  x  10.000. Las  cifras  más  altas  se  ,éncuentran  C  Asi-a  y  costas  sud
americanas  del  Pacífico,  con  630  x  10.000.  Este  descenso  en  la  mortali
dad  por  tuberculosis,  no  es  aparente  sino  real,  ya  que  las  bajas  por  Ie
talidad  tuberculosa  Son  noloriamente  mucho  menores  que  las  producidas
por  mortalidad  general.  Solamente  en  Madrid,  durante  e1  tiempo  com
prendido  entre  1000  y  1936,  descendieron  las  defunciones  por.  fimia  una
tercera  parte  más  que  la  general.

Se  intenta  demoslrar  hoy  el  aumento  de  la  resistencia  racial,  ya  sea.
por  inmunidad  conseguida  ante  los  contactps  con  eí  bacilo,  ya  por  in
munidad  adquirida  con  la  herencia.  Parece  desprenderse  de  esta  teoría
que,  ilila  vez  estallada  la  infección,  van  muriendo  los  más  débiles,  su
primiéndose  de  este  modo  una  rama  enferma,,  y  al  mismo  tiempo  se
previene  otra  descendencia  tarada.  Es  algo  así  como  1  pa’ludismx  en
Guinea,  que  resulta  peligroso  para  los  blancos,  y  a  los  negros  cai  no
les  afecta.,  .  -

Continuamente  nos  preguntamos  y  nos  preguntan:  ¿Es  posible  la
desaparición  de  la  tuberculosis?  ¿Podemos  contestar  afirmativamente  a
ella?  Las  esperanzas  son  grandes,  en  cuanto  a  poder  decir  sí.  En  general
esta  enfermedad  ha  disminuído  en  todo  el  mundo.  La  lucha  antitubercu
losa  se  va  introduciendo  y  extendiendo  firmemente,  las  propagandas  mu
rales,  radiofónicas,  etc.,  vacunaciones,  radioscopias,  . fotorrad  ioscopiaS,
etcétera,  tienden,  más  que  a  prevenir  la  tuberculosis,  a  suprimirla,  corno
se  desprende  del  resultado  de  sus  efectos.  Desgraciadamente,  cuando  se,
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ha  conseguido  avanzar  algo,  damos  un  sallo  atrás  y  ello  debjdo  a  cau
sas  sobradamente  conocidas  y  que  producen  una  gran  perturbación  en
los  órdenes  económico  y  social:  guerras,  revoluciones,  desastres  por  al
teraciones  meteorológicas,  etc.  Eti  estas  situaciones  el  bacilo  de  Ioch,
incansable,  avanza  siempre.  Esos  accidentes  son  causa  de  hambre  y  po
breza,  y  ya  dijo  Peler  que  la  tisis  es  hija  de  la  miseria,  y  Landouzy,  que
la’  tuberculosis  licite  su  nacimiento  en  la  rnaa  vivienda.

De  la  importancia  del  cumplimiento,  en  cuanto  a  las  medidas  profi
lácticas,  dará  idea  el  resultado  conseguido  en  Framinhani,  donde  se  re
dujo  la  mortalidad  de  0,7  por  10.000 a  1,7 por  10.000, cifra  mucho  menor
que  las  conseguidas  en  sus  comarcas  vecinas,  donde  no  se  adoptaron
medidas  de  ninguna  clase.  Pese  a  todo  ello,  sigue  siendo  la  tuberc:losis
la  primera  causa  de  muerte  en  casi  lodos  lós  países,  acentuándose  más
sus  -cÍecks  cuando  el  rendimiento  de  trabajo  e11 el  hombre  se  inicia,  es
decir,  eii  -el  tercer  decenio  de  vida,  desde  esos  treinta  años  en  adelante,
-que  socíalmeute  lauto  pueden  dar  de  sí.

Es  necesaria  fundamentalmente  una  profilaxis  enérgica,  yá  qúe  no
basta  con  tos  actuales  y  eficacés  remedios  terapéuticos.  Desde  luégó  qúe
la  lucha  antituberculosa  resulta  cara,  pero  examinando  loS  estragos  pro
ducidos  por  el  bacilo  de  Koch,  podemos  afirmar  que  es  barata.  -

En  nuestros  medios,  el  sistema  más  práctico  y  económicoparece  ser
la-  revisión  periódica  a  rayos  X;  el  reconocimiento  debe  ser  obligatorio;
se  descubrirían  de  este  modo  los  focos  de  contagio.

-    -  El  sistema  de  vida  en  barcos  y  dependencias  es  de  “sociedad”;  el
bacilo  tuberculoso  es  eminentemente  social,  ataca  al  individuo,  qüien
fácilmente  contagia  a  los  que  con  él  conviyen.  Es,  pues,  enfermedad  iifl
dividual  y  social.

De  las  medidas  que  en  la  práctica  pueden  conducirnos  al  déscubri
miento;  aislamiento  y  tratamiento  del  tuberculoso,  no  vacflaríamos  en
darle  prioridad  a  la  radioscopia  o  fotorradioscopia  (el  ideal  sería  la  ra
diografía)  cuando  nos  dedicamos  a  la  caza  sistemática  del  enfermo.  Esto
parece  suponer,  al  menos  aparentemente,  un  atentado  a  la  libertad  in
dividual  (Siegert),  pero  no  creo  exista  la  menor  duda  que  el  abandonar
este  método  de  ir  a  la  busca  del  enfermo  (ya  que  por  causas  distintas  no
siempre  acude  éste  al  médico),  supone  también  un  atentado  contra  la
colectividad.

La  idea  de  crear  un  conflicto  neurótico,  una  neurosis  de  enfermedad,
es  ilógica-  y  no  tiene,  a  nuestro  parecer,  un  serio  fuiidanienlo.  En  lo  re
ferente  a  Ja  tuberculosis  pulmonar,  no  parece  aportar  al  terreno  de  la
psiquis  nada  nuevo.  No  existe  una  psicosis  especílica  tuberculosa  y  no
crea  un  carácter  éspecíflco  y  peculiar.  El  tuberculoso  no  varía  su  psiquis
cn  lo  fundamental.  Puede  ocurrir  que  Se  acentúen  algunos  rasgos  de  su
carácter,  pero  su  arquitectura  espiritual  seguirá  fiel  al  lera peramenlo  que
tenía  antes  de  enfermar.  Y  así,  podrán  exagerarse  sus  cualidades  afec
tivas,  pero  iitinca  incitar  un  síndrome  mental  coui  categoría  de  enferme
dad  nueva,  típica-  tuberculosa.  Otra  situación  clínica  dará  la  concurren-
cia  de  un  proceso  corporat,  e  un  enfermo  que  con  anterioridad  padecía
una  psicosis.  Puéde  ocurrir  que  el  hallazgo  de  una  enfermedad  no  men
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tal  y, fenómenos  psicóticos  en  una  misma  persona,  sean  pura  coinciden
chi.  Para  atirmar  que  una  psicosis  es  sintomática,  debe  reunir  algunos
requisitos  clínicos.  Como  dice  Guija:  No  debe  chocar  que  la  concurren
cia  de  fases  pricólicas,  del  circulo  maniacodepresivo,  y  esas  formas  de
patología  corporal,  sea  mayor  que  en  el  promedio  de  la  pohlació:  ello
es  no  porque  intervenqan  relaciones  causales,  sino  un  fondo  constitucio
nal  común,  sotire  el  que  simultáneamente  se  levantan  ‘  ambos  tipos  de
f’n/menos  morbosos;  esto  puede  explicarnos  la  coexistencia  de  esquizo
(venia  ?/  tuberculosis  pulmonar.’  En  la  etiología  se  va  viendo  más  cada
vez’  las  relaciones  de  causa  existentes  entre  lo  corporal  y  lo  psíquico.  El
mismo  profesor  Guija  corititiúa:  El  pronóstico  de  la  psicosis  sintomática
es  el  de  la  en! erniedad  corporal  que  la  determina,  y  esto  no  siempre  s
‘oerdad.  porque  lo  pricótieo  puede  ser  vn  episodio  en  una  enfermedad
crónica;  que  desp’ué  de  desaparecido  aquél,  continúa  caminando  hacia
su  destino,  lo  mismo  que  lo  psicótico  puede  terminar  antes  que,  la  palo
loqta  corporal  aguda,  o  proioaqars.e  más  que  aquélla.  En  estas  afeccio
ne’  psíquicas  el  pronóstico  nos  enseña  que  si  siempre  hay  que  tra!ar  la
enfermedad  causal.  no  siempre  lo  .psicótico  va  a  seguir  la  suerte  de  la
eficacia  o  ineficacia  de  la  terapéutica  de  la  patología  corporal.  En  su
reacción  psicolócica,  pasa  el  fímico  por  varias  fases  de  tipo  emocional:
estupor,  duda  aturdimiento,  depresión.  Posteriormente  se  adapia  a  su
flueva  situación,  piensa  con  facilidad,  su  inte:igencia  se  aviva,  emcciona
fácilmente,  su  vida  seiitimeiital  se  afina,  etc.  Los  espíritus  cultivados  se
filtran  más  allá  del  dintel  de  la  vida  prosaica  y  real,  haciéndose  ávidos
e  amor,  hieratura.  y  arte.  Ejemplos  tenemos  en  San  Francisco  de  Asís,
Santa  Teresif’a,  Chopín,  Bécquer,  la  Pompadour,  etc.  Y  así,  mientras  ]a
carne  se  hunde  y  consume  con  lentitud  de  suplicio,,  se  va  alzando  más  y
ms  el  espíritu,  ganando  en.vitalidad,  agudeza  inteectual  y  grandiosidad
anímica.  Algunos  (los  menos)  pasan  al.  polo  opuesto,  se  sumen  en  un
‘pozo  de  negra  melancolía  y  la  desesperación  hace  mella  en  ellos,  y  si  n
esta  fase  intentan  el  suicidio,  suelen  realizarlo  con  plena  lucidez  mental.

El  librar  a  los  hombres  de  enfermedades,  preservarles  de  ellas  y  pro
curar  couservarles  sanos  es  deber  de  gobierno  entre  nosotroa  mismos.
La  tuberculosis  tiene  importancia  tal  como  para  preocupar  a  un  Esta
do.  í)ébese,  pues,  abordar  claramente.  ¿Qué  5e  hace  cuando  surge  una
epidenna?  ¿Qué  medidas  se  lomarían  en  caso  de  cóera,  tifoidea  o  ti
fus  exantemático?  Sin  embargo,  C  el  caso  de  la  enfermedad  que  nos
ocapa,  de  letalidad  manifiestamente  alta,  no  se  ,toman  medidas  verda
derarneuule  rigurosas.  Es  una  enfermedad  que  parece  da  más  lástima
qüe  miedo  (j,Quizá  por  asociación  de  incurabi.idad,  de  triste  presagio?);
el  tuberculoso  inspira  más  bien  compasión;  a  juzgar  por  lo  que  hace
mos,  inc  da  la  impresión  qüe  la  tuberculosis  no  la  tememos  hasta  que
nos  contagiamos  o  la  sentimos  tan  próxima  que  casi  parece  nuestra.  Pro
bablemen’te  influye  también  en  ello  el  que  sean  enfermos  que  con  fre
ciiencia  vemos  deambulando  e  inclusive  manteniendo  sus  relaciones  so-
chiles’  de  un  modo  nornal.  Y  así  van  mezclándose  entre,  amigos  y. .pa—
rientes,  cambiando  los  microbios  por  manifestaciones  de  afecto.  Se  im
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pone  localizar  a  estos  labriegos  del  baimpo.  de  la  enfermedad,  aiduos
sembradores  de  bacilos  en  campos  ajenos.

Si  pudiéramos  dotr  nomentánamenie  a  nuestra  vista  de  la  pe
netrabilidad  de  los  raos  X  y  ver  a  través  del  cuerpo  las  lesiones  que
altera11  y  corroen  los  pulmones,  otras  normas  adoptaría  la  sociedad.  La.
tolerancia  aceptada  con  muchos  de  ellos  (portadores  de.  lesiones  activas

y  bacilíferas)  ms  bien  parece  producto  de  hipocresía  que  de  ignoran
cia,  ysi  admitimos  la  caridad  con  el  enfermo  (muy  loable),  no  creemos

•   ni  consideramos  menos  merecedora  de  ella   tos  sanos.  No  existe  en
nuestro  propósito  animosidad  contra  el  tuberculoso,,  nada  más  lejos  d
ello;  pretendemos  ser  justos  con  el  enfermo  y  CO  el  sano.  Afortunada
mente,  se  curan  hoy  muchos  enfermos,  y  nuestro  interés  debe  orien-•
tarse  a  que  c.ada  vez  sean  menos  los  contagiados.  Interesa  proteger  a
la  colectividad,  hacer  medicina  social.

Muchos  de  estos  , eiifermos  atentan  contra  la  seguridad  corporal  del
ciudadano,  realizando  U  auténtico  “delito”  de  contagio,  en  no  pocas  oca
siones  de  más  trascendencia  que  otros  delitos.  Sin  embargo,  este  “delito.
cte  contagio”  no,  puede  ser  legalmente  castigado  (aún  sabiéndose.  elimi

•nador  de  gérmenes),  entre  otras  razones,  porque  no  hay  posibilidad  de
prestar  asistencia  a  todos.  ¿Qué  sería  de  muchas  familias  si  no  trabaja-.
rañ  los  enfermos?

Dado  el  carácter  colectivo  y  social  de  ésta,  e  inclúso  otras  enferme—.
dades  confagiosas,  destaca  el  interés  que  tendrían  las  charlas  (mejor
que  conferencias)  para  mejorar  las  condiciones  cu’tur’ales,  ilustrañdo  so
bre  las  enormes  ventajas  que  reportaría  tanto  para  la  defensa  del  or
ganismo  sano  como  del  enfermo  el  conocimiento  y  cumplimiento  de’
los  preceptos  higiénicos  individuales  y  colectivos.  La  altura  que  alcan
ce  este  nivel  cultural  es  de  •extraordin aria  importancia,  porque  ello  sig-.
nifica  no  solamente  el  conocimiento  individual  y  su  práctica  consecuen-.
te,  sino  mayor  capacidad  para  asimilar  y  espontaneidad.

Como  esta  educación  sanitaria  e  higiénica,  que  es  por  relación  de
‘continuidad:  individual,  familiar,  colectiva  y  nacional,  no  se  hace  ni  en
las  escuelas  primarias  u  otros  centros  superiores,  pueden  aprovecharse

‘otras  circunstancias,  y  cuando  se  presenten  no  desaprovecharlas.  En’
nuestro  caso  particular,  durante  su  servicio  militar,  el  rendimiento  de
nuestro  trabajo  será  fruto  de  la.  acertada  propaganda.  Un  sistema  efi
cacísimo  de  difusión,  no’solamente  en  materias,  de  sanidad,  sino  en  cual
quier  otra  disciplina,  ‘.és la  conseguida  medianle  aparatos  de  proyección.
Se  proyectan  las  imágenes,  de  dibujos,  esquemas,  fotografías’,  etc.,  en
el  orden  más  conveniente  y  durante  el  tiempo  necesario.  Las  cosas  en
tran  por  la  vista  (imagen  proyectada)  y  el  oído  (explicación  informativa
y  aclaratoria).

La  tuberculosis  cuesta  cara,  dijo  Walker,  y  efectivamente  así  es.  Cara’
para  el  individuo  y  para  la  raza.  ¿Se,  puede  calcular  fríamente  lo  que
vale  ‘nuestra  vida?  Preguntábale  U  hombre  riquísimo  a  su  médico
cuánto  le  debía,.  Esto  ‘sucedía  después  de  haberle  salvado  de  una  muerte
casi  cierta.  Contestóle  el  médico  que  le  abonara  la  ‘cantidad  en  que,  apre
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ciara  su  vida,  y  entonces  dijo  di  millonario  que  tendría  que  darle  todo
lo  qué  tenía.

¿Cómo  hace  acto  de  presencia  a  bordo  la  tuberculosis?  Muchísiiños
de  nuestros  marineros  vienen  ya  infectados,  unos  curados  ya  de  su  pri
mera  infección,  otros  con  lesiones  activas,  los  menos  vírgenes.  Los  pri
meros  pasarán  a  cumplir  su  servicio  normal,  los  segundos  serán  baja,
los  terceros  deben  ser  vacunados.

Los  primeros  períodos  de  vida  e  instrucción  militar  exigen  sacrifi
cios  que  pueden  resumirse  en  uu.a  sola  palabra:  fatiga.  Naturalmente,
habrá  buenas  y  resistentes  naturalezas,  pero  otros,  constitucionalment
débiles,  encuéntranse  en  condiciones  de  menor  resistencia.  Sin  embar
go,  ¿se  da  frecuentemente  la  tuberculosis  a  bordo?  No  se  puede  fácil
mente  contestar  con.  exactitud;  en  mis  revisiones  a  “la  caza”  del  en—
termo  encontré  cinco  tuberculosos  entre  quinientos  veinticinco  hombres
dr  la  dotación  del  Miguel  de  Cervantes.  En  dos  revisiones  efectuada..s
cada  seis  meses  en  el  Tofifio  localicé  dos  en  la  primera  y  tres  en  la  se
gunda  de  un  total  de  ciento  ochenta  y  cinco..  Del  mismo  modo,  entre
cuatrocientos  sesenta  y  cinco  del  Méndez  Núnez  aparecieron  tres.  Re
sumiendo,  encontramos  trece;tuberculosos  entre’  un  total  de  mil  ciento
setenta  y  cinco  hombres.  Ello  da  una  cifra  media  de  Uno  por  cien,  pero
que  en  realidad  es  errónea,  ya  que  en  el  Tofiño,  aislado,  es  superior
al  tres  por  cien.  Ademas,  circunstancias  casuales  pueden  hacer  variar
estas  cifras.  Interesa  aclarar  que  realmente  es. mayor  el  número  de  tu
berculosos,  pues  en  estas  cifras  de  mis  revisiones  no  van  inchiídos  los
que  ocasionalmente  he  visto  en  la  visita  diaria  de  enfermería.  En  estos
enfermos,  localizados  obligatoriamentq,  los  había  quintos  y  veteranos,  y
entre  sus  lesiones,  las  más  diversas  de  gravedad.

A  todos  los  marineros,  al  ingresar  en  filas,  se  les  hace  una  fotorradios
copia  y  reacción  a  la  tuberculina..  En  mis  reconocimientos  obligatorios
siempre  encontré  lesiones  fímicas,  alguna  vez  en  quintos  llegados  del
cuartel  (recientemente,  uno  con  historia  antigua  de  tuberculosis,  iridiag
riosticado  por  fafta  de  leéión  aparente,  hizo  su  campaña  normalmente
en  el  cuartel  de  instrucción  sin  quejarse;  a  los  pocos  días  de  embarcar
tué  propuesto  por  inútil  ante  su  evidnte  lesión  pulmonar),  o  en  mu
chachos  procedentes  de  otros  destinos,  o  de  mi  misma  dotación  vistos
sin  lesión  unos  meses  antes.  En  esta  última  circunstancia  vi  un  marine
ro  de  constitución  atlética,  campeón  de  natación  (hacía  una  semana
prticipó  en  una  prueba),  muy  solicitado  a  bordo  en  faenas  duras  por  su
resistencia  física.  Tenía  un  extenso  infiltrado  en  vértice  izquierdo,  con
baciloscopia  positiva;  ‘otro,  sorprendidó  también,  presentaba  una  caver
na  del  .tamaño  aproximado  de  un  duro  de  plata.  Ambos  se  asombraron
al  enterarse  de  que  estaban  enfermos.  .  .  .

¿Cómo  es  posible  que  estos  hombres  pasen  inadvertidos?  Bien  a  que
vn  el  momento  de  hacerse  la  radioscopia  o  fotorradioscopia  padecen  una
tuberculosis  evolutiva,  inaparente  radiológicamente.  Pudiera  ser  un  tu
berculoso  antiguo,  apagado  su  proceso  en  el  momento  del  examen,  en
quien  repentinamente  si.ms lesiones  estallan  de  nuevo.  Como  caso  más’
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excepcional,  el  individuo  virgen  de  todo  contacto  y  que  se  ha  infectado.
Entre  37.070  reconocimientos  radioscópicos  efecluados  entre  estu

diantes  de  la  Einiversidad  de  Madrid  se  descubrieron  268  casos  d  tu—
hercijinsis  inadvertida.  En  unos  enfcrnios  pudo  seguirse  la  evolución,
e,  otros  no;  el  grado  lesional  fué  el  siguiente:

Ér,fermos        EnfermosGrado  de  lesion              .   -

no  seguidos        seguidos

Lesiones  mínimas64  %         63 %
•    iloderadamente avanzadas ...      32 %         35 %

Nuy  avanzadas..  ...      3 %          2 %

•  En este trabajo d  Zapatero (noviembre del 52) se encuentra además
‘que el tipo constjttjcjoil  asténico tiene no sólo más fragilidad para en
fermar,  sino que se dan una serie de circunstancias para que la  tuber
culosis pulmonar permanezca siii  dar lugar  maniíestaéioncs por un
espacio de tiempo másprolongado que en los pícnicos y  atléticos.

Lo  cierto es que esas tuberculosis ignoradas deambulan por nuestras
cubierLis y  sollados, y  como es de suponer, por patios de arsenales y
demás dependencias. Son estos portadores de tuberculosis inaperreptas,
eliminadores de bacilos durante la vida en común de la milicia. Pensa
mos y  creemos que estos enfermos pulmonares se contagian (por lo me
nos  los primeros infectados) en su vida extramjlitar. Dado el  reconoci
miento que se les hace al  ingresar, escasísimos serán los que escapen
a  un acertado diagnóstico. De todos modos, sea uno u  otro el caso, am
bos  nos interesan en cuanto a descubrirlos mediante la  búsqueda y  re
conocimiento Cii la  pantaila. No olvidemos la  acertada frase de Hof
bauer:  La tuberculosis no se oye,, sino que se ve. Interesa, pues, el reco
nocmieitlo  sistemático obligatorio, formando cada médico (si  fuera
Dosible) como una pequeña institución antituberculosa, Estas revisiones
‘para ser ron-iplelas, debeii hacerse con todo el personal, ya que el mili
lar  profesional, puede enfermar de tuberculosis en cualquier momento
de  su vida (lodo’s conocemos casos), y no existe ninguna ley ni principio
qu  nos diga lo contrario.

¿Tuberculosis sorpresa? No, el pulmón tolera extensas lesiones. fírni—
nas o no tuberculosas, permitiendo hacer vida nrmal.  No es, pues, sor—
prendente para el  médico examinar enfermos con lesiones que nos
ermiten  casi asegurapuna breve existencia, y, sin embargo, ellos mués
4ranse sorprendidos al  conocer su enfermedad, causándoles asombro el
haher  podido realizar determinados esfuerzos. En estos reconocimientos
•ibtigatorios  he tenido ocasión de ver  marineros con lesiones graves.
Uno  de ellos, con ambos pulmones extensamente dañados, soportó sin la
-rncnor molestia la  vida dura que se hacía en las campañas hidrográ
ficas  en el  Sáhara (visto en el  Tofiño). Muchos de estos pacientes se
creen portadores de un catarro algo pesado, o bien de bronquitis pasa
jeras  o crónicas.
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No  es  buena  norma  sentarnos  ante  el  aparato  de  rayos  X  y  esperar
a  que  nos  llegue  el  paciente.  Pensemos  que  entre  nuestros  enférmos
no  están  pi’ecisamente  muchas  veces  los  que,  quejándose,  se  presentan
pálidos  y  demacrados,  sino  aquellos  otros  que,  tras  la  florida  murttlla  de
una  salud  envidiable,  ocultan  un  manantiai  de  contagio  para  sus  com—
paileros.

Probablemente  no  haya  posibilidad  material  hoy  día  de  ver  periódi
camente  a  rayos  X  a  todo  el  mundo.  Ahora  bien:  mientras  no  se  cuente
con  el  níimero  suficiente  de  aparatos  para  poder  efectuar  esas  revisiones
de  un  modo  completo,  puede  hacerse  una  labor  eficaz  realizándolas  en
los  barcos  o  dependencias  que  dispongan  de  estos  aparatos,  que  estén
agregados  a  quienes  los  tengañ  o  dependientes  de  ellos.  Un  procedi
mieiito  seria  el  reconocimiento,  por  lo  menos  una  vez  al  año,  que  al
desembarcar  o  embarcar  por  cambios  de  destino,  forzosamente,  lleven
el  visto  bueno  médico  (al  igual  que  llevan  otros),  que  pudiera  anolarse
al  dorso  de  la  papeleta  de  desembarco.  Puedo  asegurar  que  desde  que
enpecé  a  ver  a  las  dotaciones  de  los  barcos  en  que  estuve  embarcador
siempre  encontré  tuberculosos  con  las  más  divérsas  lesiones,  y  que  es
tos  nuevos  descubrimientos  aparecen  lo  mismo  entre  los  embarcados
recientes,  que  los  reconocidos  seis  meses  antes.  Conviene  olvidarnos  alg&
de  nuestro  clásico  individualismo  espaiiol  e  ir  pensando  en  movimien
tos  a  favor  de  la  colectividad.  No  debemos  ni  podemos  permanecer  indi
ferentes  ante  esta  enfermedad  eiiemiga  de  raza  y  economía.

Nuestro  Ministerio  de  Marina  dió  Tiormas  ya  el  30  de  septiembre
de  1046,  organizando  la  Lucha  Antituberculosa.  Siguiendo  sus  instruc
ciones  se  examina  radioscópicamenle  a  todos  los  ingresados,  ya  pro
cedaii  del  reclutamiento  forzoso  o  voluntario;  a  todos  se  les  pra?t.ica
reacción  a  la  tuberculina.  Se  recónoce  asimismo  al  persona]  que  solicita
reenganche  o  ingreso  en  servicios  especiales:  fogoneros,  submarinistas
etcétera.  En  algunos  de  estos  servicios,  cuya  índole  de  trabajo  lo  requie
re,  Se  repiten  periódicamente  los  reconocimientos;  .l  mismo  se  hace
con  los  alumnos.  Praclícanse  tdmbién  las  exploraciones  necesarias  a!
personal  que  ingresa  en  la  Maestranza,  y  al  civil,  de  todas  clases  y  cate
gorjas,  que  viene  a  prestar  servicio  a  la  Marina.

En  et  artículo  ,  apartado  2  y  artículo  11,  se  hace  mención  ya  a  los
reconocimientos  periódicos,  indicando  que  se  harán  anualmente  por  el
dispensario  donde  radique  el  buque  o  Dependencia,  mientras  la  expe—
rieneia  q  orqanización  de  la  Lucha  Antituberculosa  no  alcance  todo  su
desarrollo  o  aconseje  alqunas  modificaciones  en  la  práctica.

1)ada  la  imposibilidad  material  de  hacerlo  por  ahora  así,  creo  que  los
médicós  que  en  nuestros  destinos  disponemos  de  aparato  de  rayos  X
debemos  contribuir  con  nuestro  esfuerzo,  ayudando  a  esta  lucha  va  ini
ciada  y  establecida  por  nuestra  Sanidad.  Pongamos  nuestro  grarto  de
trabajo  en  el  intento  común  de  aejar  este  peligro  de  la  tuberculosis.

1953)



4



Notas  pr.ofe’s.iona1

LOS  PRINCIPIOS  DE  LA  GUERRA

LOS Principios  de  la  Guerra  han  sido  desffladOS  ‘de ld  historia  y  expe
rie’flci  de  guerra  durante  un  período  de  más  de  .dosmil  quinleñ—
tos  años.  Es  posible  que  ell6s  hayan  sido  snperdestila0’’  En  hú

mero,  varían,  de  conformidad  on  el  prbc.eso  méntal  del  escritor  y  su
método  de  estudio.  Sun  Tzu,  un  General  chino  victoriOso,  eflUnció  13
principios  el  año  OO  antes  de  Jesucristo.  Lés  máximas  de  Napoleón
llegaron,  a  115.  CIause ’iZ  se  satisfizo  con  siete.  Nelson  emp1e  10  prin’
cipios  lácticos.  La  lista  más  corriente  comprende’  los.  siuie’nteS  El  ob
jetivo,  la  sencillez,  la  cooperación,  la  of ensva,  la  maniobra,  la’. masa
la  economía  de  furzas,la  sorpresa  r  la  seguiidad:  casi  sin  excepción,
todos  los  autores  de  listas  de  principios  aseguran  ser  inmutables.

La  Marina  de  los  Eslados  Unidos  (única  entre  todos  los  ejércitos  rin
ipales,  extranjeros’  o  americanos)  no  acepta  oficia’meflte  los  principios
de  la  guerra  como  tales.  Estos  no  son  clasificad0  de  ésta  forma,’ ‘y  nin
guna  refe.reflCi.a  específica  a  ellos  se  hace  en  las  jiubliCaciofles  oficiales
de  la  Armada.

1-lasta  aquí  la  doctrina  ha  sido  que  estos  son  admisibles  como  mit
xmas,  preceptos,  factores,  guías  o  aun  como  consideraciones,  básicas,
pero  es  discutido  S  ellos  pueden  ser  aceptados  como  principios  funda
mentales.  También  a  la  vista  de  las  muchas  diferencias  entre  las  dife
rentes  listas  tanto  eh  concepto  y  número  como  por  la  razón  de  la  con
tinua  adulteración  de  los  principios  en  sí  mismos  al  tratar  de  ext,ender
los  e  inte1pre1arloS,  su  inmutabilidad  ha  sido  amenazada.

De  aquí  en  adelante  la  Marina  de  los  Estados  Unidos  tendr&  que  tra
bajar  con  otras  muchas  fuerzas  i’niiitareS,  coniaS  hermanas  de  su  pronio
país,  y  con  las  Marinas,  Ejércitos  y  fuerzas  aéreas  de  los  aliados.  Esta
cpndición  ha  llegado  a  ser  lugar  común  en  tiempo  de  paz,  ahora  que  los
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Estados  Uids  llenen  aliados  permanentes,  y  ta  asoéiacj  entre  los
ejércitos  aliados  será.  graudeme11  aumentada  en  guerra.  Es  por  tanto
necesario  que  los  Qficiales  navales  americanos  se  familiaricen  con  los.
llamados  principios  de  la.  guerra  y  las  limitaciones  a  ellos  inherentes,
dado  que  los  ¿tres  ejércitos  los  estiman  imporlaiiles

Lo  que  estas  prin(ij)ios  significan  para  el  estudiante  o  el  teorizante
del  arte  de  la  guerra  eslá  determiIado  por  varias  consideraciones  Cada
persona  que  los  utiliza  Éerminai  interpretándoos  y  definiéndolos  a  la
luz  de  su  propia  experiencia  real  o  inculcada.  Los  principios  significa
rán  mucho  para  aquel  que  reúne  conocimientos  y  experiencia  Ellos  son
muy  peligrosos.e  manos  del  ignorante  y  del  irreflexivo.  Más  bien  que
un  ritual,  se  asemejan  a  un  índice  o  uno  de  los  índices  que  pueden  ser
utilizados  para  catalogar  para  el  futuro  los  conocimientos  de  uno  del
arte  militar.  Cuando  Son  debidamente  definidos  y  desarrollados  ellos
pueden  ser  también  usados  corno  la  propia  conciencia  militar  de  cada
uno,  los  dogmas  de  la  cual  nó  dcbían  ser  violados  con  impunidad  Ellos
no  deberían,  sin  embargo,  ser  usados  negativamen  para  desanimar  y
restringir,  sino,  al  contrario,  como  estímulo  e  inspiración  del  peusa—
mniento.

No  es  posible.  prevenir  lo  bastante  al  lector  contra  la  aceptación  de
esta  lista  de  nombres  y  frases  abstractas  como  condensación  de  lds  principios.  Su  uso  como  reclamo,  SlOgaflS  O  fórmulas  de  apticución  a  cada.

uno  y  todos  toS.problemas  es  deplorable  Puesto  que  se  supone  que  cada
uno  de  ellos  constituye  la  esencia  de  un  principio  de  la  guerra,  debe  ser
clara  y  ampliamente  definido  en  la  mente  del  usuario  Constituyen  los
títulos  de  los  principios  y  no.  los  principios  mismos.  Su  uso  sin  discri
minación  podría  iguaImene  resultar  del  fracasó  en  reconocér  lo  que  los
principios  se  proponen  representar  La  predilección  por  descansar  sobre
simples  adagios  como  un  sustituto  del  pensamiento  es  una  debi:idad,hu..
mana  muy  común.  Esto  ha  llevado  a  muchos  Jefes  a  la  derrota  y  al  de

sastre.  Por  tanto  los  principios  deben  ser  muy  cuidadosamente  defini
dos,  tanto  en  abstracto  o  {e5ricamente,  como  prácticamente  Su  uso  en
la  práctica  debería  ser  ilustrado  con  ejemplos  y  situacjones  familiares
al  Usuario.

E  dudosa  la  aplicación  de  estos  principios  a  todos  los  problemas  mi
litares.  Estos  parecen  haber  sido  ideados  originarinme  para  ser  usa
dos  en  el  análisis  y  resolución  de  situaciones  tácticas,  pero  puedeii  ser
y  han  sido  luego  extendidos  y  adaptados  a. problemas  de  estrategia  mi
litar   a  los  dominios  de  la  gran  e  incluso  estrategia  global.

El  probln-a  Consistjr  en  cómo  adaptar  estos  pi’incipiospara  uso  en
la  guerra  moderna.  Es  imposible  prescribir  el  método.  Cada  uno  debe
hacer  Bsto  por  sí  propio,  a  la  luz  de  sus  propios  conocimientos  modernos

 experiencia  reciente

Los  principios  deberán  ser  cuidadosamente  tratados  o  nos  encontra
remos  inmiscuidos  con  SU  inmutabilidad,  la  cual  .es su  más  grande  pre
tensión  de  virtud.

Nuevos  progresos  . eñ  las  armas,  nuevas  técnicas  en  la  lctica,  nue
iVOS  métodos  ogísticos,  y  medios  que  Son  ahora  posibles,  y  las  maravj—
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has  de  la  moderna  producción  pueden  acentuar  algunos  de  estos  prin
cipios  y  disminuir,  la  importancia  de  otros.  Por  ejemplo,  la  rapidez  de
movimientos  de  las  fuerzas  y  los  aprovisionamientos  y  suministros  han
aumentado  enormemente.  Esto  permite  rápidas  concentraciones  y  favo
rece  las  posibilidades  de  la  sorpresa  estratégica.

La  velocidad  y  el  alcance  de  las  armas  ha  aumentado  enormemente
Con  la  aplicación  de  la  fisión.  atómica  a  las  má4uinus  de  guerra,  ha  ha
bido  un  lepenhiuo  y  radical  incremenlo  en  la  potencia  de  fuego  posible
en  la  guerra.  Desgraciadamente,  los  Estados  Unidos  no  tienen  en  esto  el
monopolio  y  tleben  asegurar  sus  puntos  vitales  contra  los  devastadores
efe:tos  del  ataque  atómico  enemigo.  Esto  indica  la  importancia  de  la
seguridad  en  lodo  el  ámbito  nacional.  Para  realizar  la  necesidad  de
proteger  los  centros  vitales  industriales  y  el  potencial  para  hacer  la  gue
rra  en  gran  escala,  muy  acertadamente  los  Estados  Unidos  están  en  la
fase  de  gastar  miles  de  millones  en  nuestra  defensa  continental.  Debe
mos  recordar  lo  que  se  dice  en  téiminos  pugilísticos:  el  boxeador  de  puño
duro,  p”ro  con  quijada  de  cristal,  nunca  será  un  campeón.  En  Corea  es
tamos  librando  una  guerra  limitada,  la  cpal  no  nos  ilustra  plenaniente’
sobre  los  métodos  y  patrones  de  la  guerra  no  limitada,  la  guerra  móder—
na  total,  en  la  cual  ningún  arma  está  suprimida  o  restringida  en  sus  in
tentos  y  geografía  Aquí  hay  dos  coyunturas  excepcionales  que  deben
ser  consideradas  con  cuidado  meticuloso  y  limitado.  Cuando  se  aplican
los  principios  al  concepto  de  guerra  futura,  aunque  el  estilo  de  las  ar
mas  puede  cambiar,  la  zona  de  batalla  está  aumentada,  y  las  velocida
des  de  las  armas  y  sus  vehículos  muy  aumentados,  los  principios  todavía
resultan  válidos.  El  éxito  final  será  del  bando  que  los  ha.  interpretado
real  y  correctamente  y  los  ha  aplicado  efectivamente.

Basta  de  prcmbulo.  Consideraremos  ahora  por  turno  cada  uno  de  los
principios.  os  limitaremos  primeramente  a  la  clásica  lista  ya.  enume
rada.  os  referiremos  también  en  algunos  casos  a  los  varios  autores  que
han  tratado  acerca  de  ellos.  Finalmente,  una  nueva  lista  de  títulos  con
amplificación  de  la  definición  y  ejemplos  será  propuesta.

El  objetivo

Los  más  celosos  discípulos  de  Clausewitz  erróneamente  dedujeron
que  la  desftuc&ón  de  las  fuerzas  armadas  enemieas  es  el  objetivo  final
de  !ns  oneraciones  militares  de  una  nación  en  eiierra.  Más  tarde  el  con
cepto  flé  desarrollado  deduciendo  que  por  tales  medios  la  voluntad  de
combatir  del  enemleo  rruedaría  destruida.  Tal  pensamiento  ha  sido  pre
dominante-  enTre  los  militares,  y  durante  las  guerras  llegó  a  dominar  en
la  formulación  de  la  política  nacional.  lle,cientemente  ha  tenido  general
arenlacón  la  jr’ea  de  nile  la  mira  definitiva  es  anular  la  vounlad  de  com
batr  r1et  enemigo,  bien  que  esto  sea  conseguido  por  la  destrucción  de
sus  fuerzas  ormadas  o  bien  obtenido  por  otros  medios  más  rápidos  y  fá
elles,  los  cuales  puedan  fácilmente  servir  mejor  a  los  propósitos  de  la
victoria.  Las  autoridades  en  la  materia  están  ahora  también  de  -acuerdo
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en  que,  una  vez  que  el  propósito  .es  decidido,  todos  los  esfuerzos  debeiz
ser  ajustados  hacia  su  conscuciózi,  a  menos  o  hasta  que  el  cambio  de
la  situación  requiera  una  nueva  estimación  y  quiá  el  seflalamienio  de
un  nuevo  objetivo.  Bien  entendido  que  cada  fase  de  la  guerra  y  cada
campaña  deben  tener  un  fin  más  limitado  y  subordinado,  el  cual,  sin  em
bargo,  contrbuirá.  direciameite  hacia  la  consecución  del  objetivo  su
premo.       ,

El  objetivo  ha  sido  también  definido  como  la  misión,  el  fin  o  el  pro
pósito  de  los  esfuerzos  de  uno.  No  debería  ser  contundido  con  un•  ob
jetivo  ‘físico,  el  cual  pued.e  ser,  sin  embargo,  el  punto  sobre  el  cual  el
propósito  sea  enfocado..  En.  1a  mayoría  de  los  casos  aquellos  que  tratan
coii  estos  priiicipios  han  considerado  que  el  principio  del  objetivo  debe
ría  ser  considerado  como  el  principio  dominante  o  principal,  mientras
que  los  otros  principios  son  meros  coadyuvadores  al  fin  de  este  princi
pio  maestro,.  y  que  su  importancia  relativa  variará  de  acuerdo  con  el
carácter  de  la  situación  en  consideración.  Aunque  ha  sido  erróneamente
sostenido  que  el  verdadero  objetivo  es  siempre  la  completa  destrucción
de  las  fuerzas  arniadas  del  enemigo,  éste  podía  algunas  veces  ser  un
concepto  seductor  para  los  escalones  más  bajos  del  mando,  y  es  cierta
mente  nuy  limitado  en  su  esfera  de  acción  para  abarcar  el  objetivo  del
Lonjuntó  de  las  fuerzas  .armadas  de  la  nación.  Por  ejemplo,  en  la  pri
mera  guerra  holandesa  (1652-54),  sin  un  enemigo  que  pusiese  el  pie  en
su,  territorio,  y  su  ejército  . completamente  intacto,  Ho’anda  pidió  la  paz
En  la  segunda  guerra  mundial  el  Japón,  bajo  circunstancias  muy  simi
lares,  hizo  lo  mismo.

Los  Estados  Unidos  tienen  un  organismo  encargado  de  definir,  cuan
do  se  produzcá  la  .rotura  de  hostilidades,  los  fines  de  guerra  nacionales
de  acuerdo  con  la  política  de  nuestro  Gobierno.  Se  trata  del  Consejo  Na

•       cional  de  Seguridad.  FIay  otro  órganismo  que  define,  con  la  aprobación
-      del  Presidente  desde  luego,  los  ojjetivos  de  tas  fuerzas  armadas.  Esta  es

la  Junta  de  Jefes  de  Estado  Mayor.
En  cada  escalón  de  mando,  el  objetivo  debe  ser  seleccionado.  Este

puede  ser  fijado  solamente’ci.espués  de  una  cuidadosa  evaluación  del  plan
del  Jefe  en  el  escpJón  siguiente  de  rango  superior,  y  por  el  estudio  de
las  directivas  mediante  las  cuales  él  asigna  la  misión  a  sus  subordi-.
nados.

‘La  sencillez

La  necesidad  de  mantener  un  plan  sencillo  es  evidénte  para.  todos  los
‘Oficiales  militares  experimentados.  Las  ventajas  d.c  un  plan  simple  de
acción  son  muchas:  la  acción  requerida  puede  ser  mejor  comprendida,
particularmente  por  subordinados  de  experiencia  y  conocimientos  limi
tados;  si  el  futuro  del  curso  de  la  acción  es  simple,  resistiría  mejor  el
cheque  y  fricción  dç  la  guerra;  permitirá  módificación  y  amplificación,
para  afrontar  uñ  cambio  en’ la  situación;  y  facilitará  la  cooperación  y
r’ejorará  todas  ls  formas  de  control.  Por  otro  lado,  si  un  plan  es  de
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ma.siado  simple,  puede  no  suministrar  alcance  y  flexibilidad  que  permi
la  el  ser  adaptado para  hacer  frente  a  situaciones  alternativas.

•    Es  necesaria-  sencillez  del  lado  del  plañeamiei’Lo  y  las  directivas.
•  Debería  haber  sencillez  en  la  estrategia.  Debería  haber  sencillez  en  las
-armás,  e  igualmente  en  la  organización  también.  Las  relaciones  del
nando  deben  ser:  claras  y  la  cadena  de  mandos  directa  e  ininterrumpida.
Un  hombre,  dondequiera  sea  posible,  debe  obedecer  sólo  a  un  jefe.  La
-simplicidad,  desde  luego,  es  relativa.  Operaciones  que  son  sencillas  para
fuerzas  bien  entrenadas,  pueden  parecer  altamente.  complicadas  para
-cniddes  desentrenadas.  -

Otra  vez  la  inversa  puede  ser’verdadera.  A  los  no  iniciados,  un  plan
-de  accón  puede  parecer  completamente  simple,  mientras  que  las  cir
•cunslancias  y  condiciones  bajo  las  cuales  debe  ser  ejecutado  puoden  apa
rejar  complicaciones,  desconocidas  para  él,  pero  las  cuales  podrían  hacer
‘la  totalidad  del  plan  imposible..  Todas  las  cosas  son  sencillas  para  el
•.clratega  dc,stltón,  que  tiene  toda  la  intrepidez  y  confianza  que  le  con
fieren  la  ignoranoia.  y  falta  de  responsabilidad.

La  cooperación

UIt.imamente.  ha  existido  una  tendencia  en  algunos  escritores  para
sustituir  Unidad  de  Mando  por  el  título  clásico  de  este  principio.  Aun
que  un  persistente  defensor  de  la  Unidad  de  Mando,  el  autor  debe  acep
tar  su  inclusión  como  uno  de  los  nueve  principioá  de  la  guerra,  si  el
número  ha  de  ser  restringido  como  lo  hemos  hecho.  La  cooperación  no
satisface  el  requerimiento  exactamente.  Al  llamarlo  Unidad  de  Mondo  se
da  por  sentado  que  el  esfuerzo  unificado  debe  partir  desde.  la  coordina
ción  dirigida,  del  Jefe.  Tan  importante  como  esto,  son  otras  causas  para
•conseuir  loS  resultados  deseados.  La  cooperación  es,  sin  embargo,  in
•complela  -e inadecuada  en  lo  que.  ella- implica  de  descoordinación,  com
pletamente  voluntaria.  y  más  o  menos  fortuita  unidad  de  prouestas  y
•esfuerzo.  La  palabra  control  es  sugerida  y  será  definida  eslaluyendo  l  -

‘que  -“lla  abarca:  una  organización  de  mando  que  claramente  asigna  res
.ponsahiidad  e  indispensable  autoridad  a  todos  los  escalones  del  mando,
debidamente  proporcionada  y  apropiada  a  sus  respectivas  misiones:  el
necesario  servicio  y  sistema  de  transmisiones  de  mensajes  verbales  con

-  que  eiercer  el  mando;  adecuada  -educación,  adiestramiento  y  doctrina
-ción  dirigida  a  lor-rar  no  sólo  el  necesario  standard  individual  de  eficien.
-cia  combativa,  sino-  una  espontánea  unidad  de  esfuerzo,  confianza  mU
tua  e  inconmovible  y  alta  -moral;  una  estructura  de  mando  construida
obre  unos  Jefes  que  por  su  competencia  profesional  y  fuerza  espiritual  -

loc’ran  el  respeto,  la  obediencia  y  esfuerzos  entusiásticos  de  todos.  Estos
son  los  controles,  los  cuales,  en  combinación  y  si  están  apoyados  por
fuerzas  adecuadas  y  con  los  recursos  debidos,  y  respaldados  por  un  pue
blo  libre,  pueden  ganar  batallas.  campafias,  y  la  -guerra  rnisma.
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La  ofensiva

La  mayor  parte  de  los  comentaristas,  al  referirse  a-la  ofensiva,  re
cacan  que  por  este  medio  la  libertad  de  acción  és  conservada,  por  este
medio  logramos  la  iniciativa  y  que  solamente  por  la  acción  ofensiva  po
demos  nosotros  imponer  nusLra  voluntad  al  enemigo.  Todo  esto  está
muy  bien  hasta  aquí,  pero  como  una  expansión  de  la  interpretación  usual
del  principio  de  la  of ensiva,  sería  preferible  que  a  la  palabra  se  le  pu
diera  dar  un  más  dinámico  progresivo  desarrollo.  Esto  debiera  incluir
no  solamente  el  concepto  táctico  de  persecución  y  máxima  destruçción
con  aniquilación  de  las  fuerzas  enemigas  como  el  fin  último,  sería  en
el  campo  estratégico  la  explotación  de  los  éxitos  iniciales  por  aceleración
e  intensificación  de  la  acción  de  la  campaña.  Una  vez  que  la  iniciativa
es  lograda,  una  acción  ofensiva  sostenida  y  continuamente  asegurada
capitalizará  sobre  todas  las  importantes  tuchas  creadas  en  la  situación
estratégica  del  enemigo,  lo  que  producirá  una  debilitación  en  sus  medios
y  vo’untad  para  resistir.  El  pensamiento  anterior  debería  ser  considera.-
do  como  suplementario  del-principio  de  la  ofensiva.  De  otro  modo  sería
nectsario  insertar  en  la  proCesión  militar  un  principio  adicional,  explo
tación.  Volveremos  sobre  esto  después.

Hay  muchos  casos  que  podrían  citarse  en  lOS cuales  ci  Jefe,  general
mente  los  inibuídos  fuertemente  con  e  espíritu  de  la  ofensiva,  y  con  una
reputación  consolidada  de  agresiva  combatividad,  se  han  desviado  por
un  ansia  por  el  combate  y  abandonado  su  real  objetivo,  lanzándose  te
merariamente  a  la  lucha.

‘No  obstante,  es  conveniente  aclaiar  que  con  el  fin  de  ganar  en  la  gue
rra,  debemos  combatir  al  enemigo  y  ninguna’  oportunidad  legítima  debe
ser  desperdiciada  para  ocasionar  pérdidas  o  destruir  las  fuerzas  enemi
gas.  Solamente  razones  muy  poderosas  y  apremiantes  pueden  excusar  a
un  Jefe  cte  hacer  todo  lo  posible  para  lograr  el  contacto  y  continuar  la
batalla  dondequiera  que  sea  y.  por  el  tiempo  que  sea,  teniendo  perspec
tivas  de  éxito.  No  ohstañte,.  los  ejemplos  de  abandono  injustificado  de
un  objetivo  son  muchos.  Importantes  entre  ellos  son  los  casos  en  los  que
las  misiones  de  escolla  o  protección  y  cobertura  que  habían  sido  asig
nadas  craxi  vitalmnte  importantes  para  el  éxito  de  una  operación  en  su
Conjunto.  Aquí  siempre  el  objetivo  debería  quedar  bien  destacado  y  fi
jado,  no  importando  el  incentivo  para  librar  combates  excéntricos  a  la
consecución  del  objetivo  verdadero,  cuya  prosecución  puede  comprome
ter  o  hacer  fracasar  planes  má  importantes.  Ejemplares  que  vienen
inmediatamente  a  la  memoria  son  las  acciones  del  Almirante  Bealty  en
.Jutlandia  y  la  conducta  del  Mariscal  Grouchy  en  Waterloo.  Cada  uno  de
ellos  estaba  comprometido  en  acción  ‘excéntrica  con  fuerzas  enemigs
endetrimenlo  de  la  parte  principal  de  la  batalla.  Ambos  han  sino  mu
óri  tic ad os.

La  ofensiva  confie’e  la  iniciativa,  y  con  ello  la  libertad  de  acción.
Ella  tiende  a  negarle  ambas  al  enemigo.  En  la  segunda-  guerra  mundial,
cuando  los  aliac’os  conquistaron  la  iniciativ  y  pasaron  a  ‘la  ofensiva,
tuvieron  el  dominio  del  mar  y  establecieron  el  dominio  local  aéreo  don-
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de  lo  necesitaron.  Las  invasiones  del  Norte  de  Africa,  Sicilia,  italia  y,
finalmente  Normania,  resultaron  todas  posibles,  para  nosotros,  por  el
uso  de  la  vieja  pero  todavía  importante  ventaja  estratégica  que  confiere
e:l  poder  marítimo  contra  un  enemigo  confinado  en  tierra.  La  tercera  gue
rra  mundial,  si  llegase,  puede  bien  encontrar  una  repetición  de  esta  si
tiiación.

La  maniobra

Cada  uno  debe  temptar  SUS  herramientas  para  su  propia  uso.  El  tér
mino  movilidad  sugiere  por  sí  mismo  como  una  mejora  sobre  los  de
movimiento   maniobra.  Esto  ilustia  sobre  las  diferentes  connotaciones
de  diferentes  palabras  simples,  las  cuales  a  primera  vista  parecen  si-.
nónimas.  Maniobra  parece  aplicable  a  un  asituación  táctica;  movimien
to  extiende  la  idea  al  campo  estratégico:  mientras  que  movilidad  inclu
ye  consideraciones  logísticas,  una  combinación  de  lo  referente  a  la  ra
pidez  de  movimiento  con  la  posibilidad  de  sostenimiento  de  los  mismos

La  Marina  ha  quedado  grandemente  influída  con  la  movilidad  estra
tégica  de  su  potencia  aérea  transportabie.  El  poder  aéreo  basado  en  los
portaavftnes,  con  la  posesión  de  una  base  aérea  móvil,  permite  el  es
tablecimiento  y  mantenimiento  de  l  superioridad  aérea  en  zonas  del
mundo  las  cuales  podrían  •ser  al  iniciarse  la  guerra  y  a  menudo  al  prin
cipio  de  una  campaña  inaccesibles  .a  la  aviación  táclica  de  base  en  tie
rra.  En  la  segunda  guerra  mundial  el  papdl  de  los  portaaviones  fué  de
cisivo  en  la  cobertura  y  apoyo  de  operaciones  ofensivas  anfibias,,  entre
ótras,  en  las  Marianas,  Filipinas  y  Okinawa.  Adecuadas  fuerzas  de  por
taaviones  de  que  hubieran  dispuesto  lo  ingleses  en  la  zona  del  Mar  dei
Norte  podía  haber  impedido  la  sorpresa  de  la  ocupación  alemana  de.
Noruega.  La  poesión  de  una  adecuada  fuerza  de  portaaviones  en  Sa
lerno  hubiera  sido  una  gran  ayuda  al  General  Eisenhower.  En  electo,  le
hubiera  permitido  el  planear  un  desembarco  en  fuerza  mucho  más  al
norte  en  la  península  italiana.  Recordemos  e]  hecho  de  los  por’taavioneS
Enterprise,  Yorlflown  y  1-lornet,  con  sus  grupos  aéreos  embarcados,  di
rigiéndose  a  miles  de  millas  desde  el  Mar  del  Coral  a  principios  de
mayo  de  1042  (reparar  las  averías  del  combate  y  aprovisionirse  en  Pearl
1-larbour)  y  participar  antes  de  un  mes  en  la  crílica  batalla  de  Midway
en  junio  de  102,  otra  vez  mijes  de  millas  hacia  el  Oeste.  Esta  es  una  de
mostración  clásica  de  movilidad  realmente  estratégica  en  una  vasta  y
verdaderamente  gigantesca  escala  en  lo  referente  al  tiempo,  espacio  y
transporte  masivo  de  poderosas  fuerzas  listas  para  la  acción.

La  masa

El  término  concentración  parece  tener  ventajas  sobre  los  de  mqa  o
superioridad.  IJasa  significa  una  concentración  de  cantidades  y  mate
ria.les  sobre  una  zona  indeterminada,  pero  concentración  enfoca  el  es
fuerzo  en  el  punto  crítico  y  durante  el  momento  preciso.
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Este  es  ciertamente  uno  de  los  principios  cardinales  de  la  lucha  y
también  en  todas las  fases  del proceso  total  de  la  gura.  Todos los  gran-
des  capitanes  de  la  historia  lo  practicaron.  Nelson,  Napoleón,  Lee  y’
Jackson  alcanzaron  grandes  éxitos  tácticos  con  su  uso.  Hay  excelentes,
tjernplos  ae  él  en  la  segunda  guerra  mundiai.  En  nuestra  gran  estrate-:
gia  nosotros  concentrarnos  nuestra  principal  acción  ofensiva  en  el. teatro.
europeo,  mientras  que  conducíamos  campañas  de  sostenimiento,  desgas
te  y  ofensivas  limitadas  en  los  teatros  del  Pacífico  y  Mediterráneo.  Den
tro  de  los  límites  del  teatro  del  Pacífico,  por  la  concentración  en  el  ata-
que  sobre  las  Marshall  a  principios  de  1944,  efectuarnos  una  ruptura
estratégica  en  el  reducto  externo  de  la  cadena  defensiva  de  islas.  Los..
efectos  de  esta  importante  embestida  en  la  guerra  del  Pacífico  eran  di-.
fiches  cíe lograr  y  fueron  críticamente  decisivos..  Uno  de  los  más  im
portantes  efectos  conseguidos  fué  la  expulsión  de  la  f)ot  enemiga  de
Su  principal  base  avanzada  en  Truk,  a  la  cual  ya  nunca  más  volvió
Esta  ruptura  expuso  las  ‘posiciones  defensivas  de  las  islas  interiores,  fa
cultó  el  camino  de  Okinawa,  el  necesario  asalto  y  captura  y  permitió.
una  rápida  explotación  de  la  iniciativa  que  había  sido  arrebatada  al,
enemigo.  .  ‘

La  batalla  de  Midway  suministro,  un  excelente  ejemplo  de  ‘una  acer
tada  selección  ‘del  objetivo  físiéo  y  concentración  sobre  él.  Aunque  los.
transportes  de  tropas  japonesas  eran  blancos  tentadores,  los  portaavio
nes  de  la  fuerza  atacanté  enemiga  eran  la  principal  ‘  amenaza.  Sobre  el
apoyo  y  cobertura  que  ellos  pudieran  proporcionar  descansaba  el  éxito
de  la  operación  japonesa:  La  destrucción  de  estos  portaaviones  fué  de
signada  corno  el  principal  objetivo,  y  prácticamente  todas  nuestras  fuer—-
zas  aéreas,  tanto  basadas  en  tierra  como  en  portaaviones,  fueron  lanzaL.
das  al  ataque  sobre  elFos,  resultando  la  destrucción  de  cuatro  de  ellos.
Este  fué  un  punto  decisivo’  en  la  guerra  japonesa,  porque  arrebató  a
nuestro  enemigo  japonés  el  dominio  del  Pacífico  Central

‘La  Marina  sostiene  poseer  un  a’lt.o grado  de  flexibilidad  al  efectuar
concentraciones,  porque  en  el  caso  de  su  potencia  aérea  puede  concen—
tra.r  las  bases  móviles  (portaaviones)  lo  mismo  que  las  propias  fuerzas.
aéreas.  La  agrupación  tácticá  de  portaaviones  constituye  un  sistema,.
o  complejo,  de  múltiples  bases  que  se  apoyan  mutuamente,  y  la  task’
force  (agrupación  operacional)  está  constituída  por  varias  de  éstas  en
combinación,  y  es  por,  sí  misma  extremadamente  móvil  y  flexible.

Las  operaciones  anfibias  comprendían  la  concentración  estratégica..
Utilizando  la  movilidad  de  las  fuerzas  de  desembarco  embarcadas  se-
pueden  conseguir  concentraciones  de  sorpresa  sobre  objetivos  seleccio
nados  de  importancia  crítica.  El  alcance  de  dichas  operaciones  puede-
ser  limitado,  como  en  Iwo  Jima,  o  ilimitado,  como  en  Normandía.

El  factor  tiempo  es  importante  en  la  concentración,  dado  que  la  apli—
cación  de  este  principio  implica  el  empleo  de  fuerzas  simultáneamente-.
-En  apoyo  de  los  desembarcos  contra  la  resistenia,  los  bombardeos  por-
fuerzas  aéreas  y  de  superficie  anteriores  a  la  base  II  demuestran  1a
concentración  táctica  de  la. potencia  de  fuego  en  el  tiempo  y  el  espacio.
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Es  esencialmente  una  concentración  del  tremendo  efecto  del  ‘fuego  com
binado  de  la  artillería  de  los  buques  y  de  la  ayiación  embarcada.

La  economia  de  fuerzas

Este  principio  es  ciertamente  corolario  de  la  concentración.  Sus  de
mandas  tienen  que  ser  también  tenidas  en  cuenta  ante  las’  apremiantes
necesidades  de  la  seguridad.  Muy  correctamente,  la  mayoría  considera
que  implica  un  balance  y  adecuado  ajuste  de  las  fuerzas.  Por  lo  tanto,
a  menos  que  tengamos  una  plétora  y  exceso  de  fuerzas,  la  economía
deberá  .practicarse  en  los  lugares  de  menos  importancia.  Los  abusos  más
flagrantes  ,  de  este  principio  son  los  frecuentes  intentos  para  evitar  to
dos  los  riesgos  mediante  el  prorrateo  de  uñ  incremento  dernaiado  gran
de  de  las  fuerzas  disponibles  para  propósitos  de  seguridad.

Como  jin  principio  separado,  parece  ser  el  menos  importante  de  t-
dos;  debido  a  que  es  negativo  y  frustrador  para  todos  lós  mandós,  altos
y  bajos.  Sin  embargo,  aunque  a  veces  puede  no  destacar  mucho  ni  pa
recer  importante  para  un  jefe  a  quien  se  le  ha  asignado  una  ‘única  mi
sión  con  medios  adecuados  para  su  ejecución,  los  mandos  superiores  y
los  mandos  combinados  deben  prestarle  mucha  atención.

La  économia  de  !uerzas  implica  una  debida  proporcionalidad  de  las
fuerzas  disponibles,  tanto  en  el  tiempo  como  en  el  espacio.  Su  fin  es  la
provisión  de  las  fueras  nécesarias  para  la  concentración  y  aplicacióh
de  la  masa  en  el  punto  ‘decisivo  y  en  el  momento,  oportuno.  Para  efec
tuarlo  así  puede  ser  necesario  hacer  una  reducción  de  fuerzas  en  otros
puntos,  dejándolas  reducid  a  las  mínimas  para  mantener  la  seguridad
Así  se  llega  a  un  compromiso  entre  la  concentración  y  la  dispersión.
Debe  de  trata.r  de  lograr  Ja  deseada  concentración  de  nuestras  fuerzas,
al  ni’smo  tiempo  que  obliga  al  enemigo  a  dispersar  sus  fuerzas’  en  for
ma  desventajosa  para  él.  ,

La  sorpresa

El  significado  de  este  principio  se  explica  por  sí  solo.  La  sorpresa
toma  muchas  formas.  En  un  sentido  estratégico,  puede  ser  la’  inespera
da  pnrición  de  fuerzas  preponderantes  o  puede  tomar  la  forma.  del  in
esperado  empleo  de  nuevas  , armas.  ,  ,

Ejemplos  clásicos  de  sorpresa  de  concentración  de  fuerzas  ‘navalés
son:  en  la  primera  guerra  mundial,  la  inesperada  aparicióñ  de  los  cru
ceros  de  batalla  ingleses  en  las.  Falkland,  y  en  la. segunda  guerra  mun
dial,  desde  luego,  el  ataque  a  Pearl  Harbour;  pero  el  mejor.  de  todos,  J
mera  guerra  mundial,  el  .uso  cte los  gases  y  el  tanque,  y  el  del  submari-,
no  para  la  obstrucción  en  masa  de  los  buques  mercantes;  en  la  segunda
guerra  mundial,  el  USO  del  radar  d.e  noche.  y  cori  mala  visjbilidad,  que
produjo  como  resultado,  un  número  de  espectacuaes  éxitos  tácticos;  el.
uSo  de  la  spoletá  de  proximidad,  que  llegó  ‘justamente  a  tiempo  para
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contrarrestar  y  limitar  el  éxito  de  la  Mctica  del  Kami/çaze,  de  por  sí  una
sorpresa;  y  el  desarrollo  y  la  producción  con  éxito  sobre  base  tancih!o
y  en  cantidades  fabulosas  de  muchas  formas  nuevas  d  vehículos  anfi
bios  para  desembarcos  sobre  arrecifes.  Todos  ellos  ejecutaron  la  aya
sallaaora  ofensiva  a  través  del  PacíÍico  en  It)44-45•

Hay  varios  factores  que  intervienen  en  el  empleo  de  este  princi
pio:  el  secreto,  la  rapidez  de  ejecución,  a  concentración  y  el  engaño.
No  es  necesario  extenderse  sobre  las  proporciones  en  que  se  utilizan  es
tos  elementos.  Cualquier  empeo  de  éste  principio  de  la.  sorpresa  utiliza
uno  o  varios  de  ellos.

La  sorpresa  táctica  produce  todos  los  efectos  del  choqiie  y  del  páni
nico.  Generalmente  ‘surge  la  Confusión  y  la  desorganización  de  las  co
municaciojies  en  el  campo  y  cuartel  general  del  defensor  y  hacia  abajo
en  su  cadena  de  mandos.  Se  toman  decisiones  contradictorias,  se  dan
órdenes  y  contraórdenes,  que  traen  como  resultado  acciones  esporádicas
rápidamente  improvisads  y  malamente  concebidas.  Puede  además  el
defensor  carecer  del  tiempo  y  os  medios  físicos  para  contrarrestar  el
ataque.

El  error  más  común  en  el  pasado  en  el  empleo  de  la  sorpresa  ha  sido
la  negligencia  en  el  empleo  juntamente  con  el  principio  de  la  eonccn
tración.  Con  frecuencj  los  instrumentos  creadores  de  la  sorpresa  no  se:
han  empleado  en  cantidades  suficientes,  con  el  resultado  pie  el  vaor  de
la  sorpresa  no  ha  sido  totalmente  explolado.  Por  olra  parte,,  si  se  ataca
al  enemigo  por  sorpresa  con  muy  pocas  fuerzas  o  las  operaciones  se  re
trasan  en  su  horario,  los  resultados  pueden  ser  desastrosos.

La  sorpresa  es  un  principio  que  debe  manejarse  can  mucho  cuidado.
i’arece  ser  algo  embriagador.  A  menos  que  el  que  lo  emplee  sea  particu
larmente  equilibrado,  a  menos  que  tenga  en  cuenta  lodos  los  factores,
a  menos  que  provea  un  antídoto  práctico  para  cada  reacción  enemiga,
cualquier  intento  para  dar  mayor  preponderancia  a  este  principio  pue
de  conducir  a  debilitar  su  plan,  de  lo  cual  un  enemigo  olerla  se’ apro
vecharía.  El  pensamiento  sencillo  tiene  Sus  limitaciones.  Ilooker  estaba
tan  atento  a  sorprender  al  enemigo  en  Chancellorsville,  que  su  flanco
derecho  fué  envuelto  y  sufrió  la  mayor  sorpresa  y  fué  aniquilado.

Con  el  fin  de  aprovechar  los  beneficios  de  la  sorpresa,  uno  debe  es
tar  preparado  y  ser  capaz  (le  explotar  el  éxito.  Hay  muchos  ejemplos
en  la  última  guerra,  probablemente  en  todas  las  guerras,  donde  esto  no
se  ha  hecho.  Fn  alcunos  casos  en  donde  los  objetivos  limitados  asina—
dos  se  conseguían  con  suma  faci]idad  y  en  un  tiempo  inesperadamente
reducido,  una  reestimacióui  de  la  situación  hubiera  demostrado  qué  ob
jetivos  más  importantes  hubieran  sido  logrados.  Si  loS  medios  para  una
operación  más  amplia  hubieran  sido  previstos  de  antemano,  el  éxito  mi
cial  podría  haber  sido  explilado.  Probablemente,  los  elemplos  de,’ éstos
más  importantes,  aquellos  que  tuvieron  efectos  de  maynr  alcance  e
los  acontecimientos  de  la  última  guerra  son:  primero,  el  fracaso  de  tUl—
ter  para  extender  los  éxitos  alemanes,  que  culminaron  en.  la  caída  d
Francia.  L’iieron  incapaces  de  explotar  esta  vktoria,  ampliándola  con
la  conquista  de  las  Islas  Británicas.  Segundo,  el  fracaso  japonés  en  con
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finuar  su  aplastante  victoria  en  Pearl  Ilarbour.  Ellos  podían  haber  con
tinuado  con  la  contuista,  ocupación  y  desarrollo  de  las  defensas  dt
Oahu,  y  con  ello  la  consolidación  de  una  posesión  estratégicamente  vi-
Ial  en  las  isías  Hawai.  Tal  acción  habría  asegurado  uit  balurlc  para  un
isterna  de  defensa  extremadamente  resistente,  desde  el  cima  hubieran
.podido  ejercer  el  dominio  del  Océano  Pacífico.  Es  concebible  que  estas
ob,jclivos  de  mayor  importancia  se  hubieran  logrado  si  se  hubieran  Lo
mado  de  antemano  las  providencias  para  ello.  Si  ambos  objetivos  im
portantes  se  hubiesen  alcanzado  es  difícil  imaginarnos  el  curso  de  los
acontecimientos  subsiguientes  a  cualquiera  de  estos  sucesos.  Es  espan
toso  contemplar  cómo  el  mundo  se  vería  hoy  si  cualquiera  o  ambos  dc
tales  supuestos  asaltos  hubiera  tenido  éxito.

En  la  sorpresa  estratégica  le  damos  prioridad  al  tiempo,  establece
mos  la  superioridad  de  fuerzas  y  conquistamos  posiciones  mediante  ac
ciones  que  el  enemigo  no  ha  anticipado,  que  él  no  puede  igualar  ni  ha—
cer  frente  y  por  las  cuales  alcanzamos  una  ventaja  duradera  emi una
eampafla.  La  alta  movilidad  de  .un  ejército  embarcado  trae  consigo  la
capacidad  de  efectuar  una  sompresa  estratégica  y  lograr  la  inieiativa.
Una  gran  fuerza  militar  embarcada  en  transportes  ‘puede  moverse  rápi—
,damente,  frecuentemente  con.  absoluta  reserva.  Puede.  escoger•  ini  lugar
en  cualquier  parte  de  la  frontera  marítima  del  enemigo,  la  cual  puede
tener  varios  miles  de  millas  de  extensión,  minlras  qu.e  el  enemigo  so
lamente  puede  adivinar  con  vaguedad  de  dónde  venía  el  ataque.

Los  desembarcos  en  el  Norte  de  Africa  fueron  una  eomdeta  sorpre
sa  estratégica.  Aunque  los  desembarcos  en  Sicilia  y  Norrnaudía  no  fue—
ron  sorpresas  estratégicas  ni  fueron  sorpresas  lácticas.  En  e  raso  de
Normandía  el  enemigo  había  sido  lan  engañado  en  la  creencia  de  que
el  peso  del  ataque  caería  sobre  el  Paso  de  Calais,  que  los  desenibarruS
principales  fueron  considerados  fintas.  Cuando  al)  final  se  ordenaron  los
contraataques,  resultaron  tardías  e  ineficaces.  Los  desemhares  ui  el  fol-
fo  de  Leite,  aunque  indicaron  nl  enemigo  por  las  operaciones  prelimni

nares  con  varios  días  de  anticipación;  que  impidieron  la  sorpresa  ludí—
ca,  fueron  una  gran  sorpresa  estratégica.  Todos  estos  eieuuupos  son  ope
raciones  de  gran  escata,  que  implican  grandes  fuerzas  navales  y  terres
trés  y  considerables  medidas  de  apoyo.  defensa  y  ataque  aéreo.  Tuvie—
ron  influcncja  concluyente  sobre  el  curso  de  la  guerra  y  en  la  consecu
ción  de• la  victoria  final  sobre  e1  enemigo  japonés.

La  seguridad          . .

Se  encontraron  excelentes  comentarios  sobre  •este  principio  en  el  ira-
fado  del  Contraalmirant0  C.  fl.  Brown,  de  la  Marina  de  los  Estados  Uni
dos,  antiguo  Jefe  de  Estado  Mayor  de  la  Escuela  de  (nerra  de  las  fuer
zas  armdas,  que  dice:  La  misión  de  la  seguridad  C5  proporcianos
libertad  de  acciÓn.  ¡rnpide  la  sorpresa  por  parle  del  enernoo:  es  esencial
para  sorprenderlo:  Significa  no  sólo  el  negar  la  inforrnacVn  al  enemigo,
sino  la  capácidad  para  lograr  información  sobre  él.  Pero  la  seguridad  es
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algo  m&  que  mera  información.  Es  también  protección  y  la  capacdád
para  impedir  la  interferencia  hostil.

El  cita  entonces  el  ejemplo  de  la  gran  base  de  bombarderos,  la  cual
puede  ser  protegida  mediante  la  cobertura  de  la  caza,  .por  operaciones
defensi’vas  terrestres  y  por  la  defensa  mediante  fuerzas  navales  de  sus
vías  marítimas  abiertas.  El  subraya  que  otra  y  más  importante  protec
ción  es  el  contraataque  de  los  bombarderos  desde  esta  base  contra  los
aeródromos  enemigos  desde  los  cuales  pudieran  originarse  los  ata”ques.

En  el  caso  de  una  Task  force  en  la  mar,  no  solamente  debe  propor
cionarse  la  seguridad  mediante  una  p’atrulla  aérea  de  combate  y  otros
medios  defensivos  de  seguridad,  cuando  5e  opera  ‘dentro  del  alcance  de
la  aviación  enemiga,  sino  que  también  puede  obtenerse  una  seguridad
positiva  atacando  la  fuente  de  su  acción  aérea  ofensiva.  Esta  tendrá  lu
gar  contra  sus  portaaviones  si  su  potencia  aérea  es  embarcada,  y  contra
sus  aeródromos  de  bombarderos  y  aviación  táctica  si  la  amenaza  aérea
proviene  de  aviación  basada  en  tierra.  En  una  escala  todavía  mayor,  la
defensa  aérea  de  los  puntos  vitales  del  Reino  Unido  debe  estar  similar-
mente  protegida  y  a’s  Reales  Fuerzas  Aéreas  (R.  A:  F.)  deberían  poseer
esta  capacidad  para’  contraatacar.  ‘

Fochha  dicho:  Una  misión  que  debe  cumplirse  y  las  tácticas  que  una
pueda  emplear  para  ello  son  dos  cuestiones  completamente  diferentes.
‘Una  misión  de  protección  no  implica  necésariam.enle  una  actitud  defe,n
siva;  frecuentemente  será  mejor  lograda  por  una  ofensiva.

La  seguridad  no  implica  una  precaución  excesiva  ni  requiere  que  se
eviten  todos  los  riesgos  y  providencias  para  los  acontecimientos  poco
probables.  La  economía  de  las  propias  fuerzas  es  notoriamente  violada
si  las,  fuerzas  y  recursos  son  gastados  en  un  exceso  de  defensa  pasiva,  e
innecesarias  medidas  de  seguridad.  ‘  ‘

.Resumen

Consideremos  ahora  una  supuesta  nueva  lista  de  principios.  Como
indicamos  anteriormente,  el  control  debería  sustituir  a  la  cooperación
o  unidad  de  ‘puando. Aunque  algunas  veces  se  ha  mencionado  la  flexi
h7lidad  como  un  principio.  &sta  se  ha  considerado  la  definición  previa
mente  presentada  del  control.  En  algunas  listas  aparecen  el  principio
de  la  administración,  el  cual  parece  significar  la  preparaceón  rnateria
o  logística.

Se  propone  aquí  que  este  concepto  sea  adoptado  como’ una  parte  de
un  nuevo  y  más  amplio  principio,  titulado  justamente  la  preparación
y  que  significa  la  preparación  en  todos  sus  aspectos.

Esto  significaría  en  una  escala  nacional  que  estamos  preparados  para
la  movilización  y  para  la  ruptura  de  hostilidades;  que  después  de  la  mo—
vilización,  las  fuerzas  armadas  podrían  emprender  campañas  en  todos
tos  teatros  de  operaciones  que  vayan  a  utilizarse,  y  que  las  fuerzas  pu
den  ser  desplazadas  a  aquellos  teatros  donde,  tenemos  o  tendremos  a  su
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debido  momento  los  medios  materiales  necesarios  y  estamos  preparados
para  llevar  a  cabo  operaciones  activas.

Primeramente  debemos  estirr  preparados  en  personal.  Nuestros  com
batientes  deben  tener  el  vigor  físic& necesario,  instrucción  moral  y  en—
trenamento  básico.  Debemos  poseer  unidades  y  tropas  de  reserva  y  el
país  organizado  para  un  continuo  programa  de  reclutamiento  e  instruc
ción  sobre  una  base  amplia.

Segundo,  debemos  tener  preparado  nuestra  información.
NuesIra  organización  de  información  debe  existir  y  estar  en  funcio

namiento  antes  de  la  ruptura  de  hostilidades  y  estar  constiluída  de  tl
manera  que  continúe  funcionando  después.  Debemos  estar  preparados
en  todos  los  escaIone  del  mando  para  ayudar  en  la  obtención  d  la
información  y  para  evaluar,  interpretar  y  utilizar  la  información  que  se
obtenga.                    -

Tercero,  debemos  estar  preparados  para  operar.  Nuestra’  organiza
cióñ  de  mandodebe  ser  adecuada,  nueslros’Jefes  y  sus  Estados  Mayo-.
res,  educados  y  doctrinados,  y  un  allogrado  de  moral,  disciplinay  espí
ritu  de  equipo,  inculcado  en  los  hombres  e  introducido  en  la  estructura
de  todos  los  mandos.. Debemos  estar  listos  para  producirplanes  en  coñ
sonancia  con  el  ritmo  y  marcha  de  las  operaciones  y  proveer  las  nece
sidades  del  mando  para  la  dirección  y  ejecución  de  nuestras  proyectadas
operaciones  y  la  explotación  de  la  oportunidad  estratégica.

Cuartó,  d ebem os  estar  preparados  logisticamen  te.  Nuestras  unidades
nuestros  hombres  deben  estar  debidamente  abastecidas  y  equipada&
La  prenaración  logística  sinifica  que  hemos  provisto  o  podemos

proveer  y  sostener  ‘el  apoyo  material  necesario’  para  una  operación  
una  campaña;  que  disponemos  de  los  buques  y  otros  transporte  nece
sarios  y  que  podemos  establecer,  mantener  y  proteger  una  línea  de  co
municaciones,  ‘tanto por  mar  como por  tierra,  o  en  parte  mediante  trans
portes  aéreos,  que  tenemos  o podemos  establecer  en  sú  momento  las  ba
ses  necesarias  pai’a  apoyar  las  operacioñes  y  la  acción.

La  preparación  o’  disposición  coñlo  un  principio  significaría  que
nuestras  fuerzas  están  provistas  con  ,todos  los  medios  esenciales  para
hacer  la  guerra-  y  que  están  organizadas,  preparadas,  entrenadas.  doc
trinadas  y  equipadas  para  la  guerra  que  vamos  a  combatir.  No  es  sola
mente  la  preparación  antes  del  acontecimiento,  antes  del  principio  de  la
guerra  o  antes  de  la  batalla,  aunque  ésta  es  parte  de  ello.  Debe ser  la
preparación  continuada  con  aumento  de  intensidad  y  aceleración  dea
pués  de  la  ruptura  de  hostilidades  y  durante  la  guerra.  Dicha  acción  re
sultaría  una  elevacióñ  progresiva  de  nuestra  fuerza  de  combate  y  la
adquisición  de  la  potencia  dinámica  con  la  cual  se  continuaría  la  guerra
victoriosamente.  Debe  continuar  hasta  su. terminación  porque,  por  ejem
plo,  los  compltos  preparativos  para  la  inminente  invasión  del  Japón
tuvieron  mucho’ efecto  sobre’ sus  demandas  de  paz.  Debe’ continuar  des-ep’uésde  la  guerra  para  asegurar  los  frutos-de  la  victoria.  Debe continuar
dirante  la  paz  para  asegurar  el  benestar  duradero  de  los  pueblos.
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El  tiempo,como  eiemento,  debe  ser  considerado  cuando  estamos  dii
cutiendo  la  potencia  militar  y  su  electos  resultantes.  El  pr’ligro  y  
desgaste  de  los  ataques  esporádicos  son  tien  conocidos  de  lodos  los que
estudian  el  arte  de  la  guerra.  En  efecto,  hay  lina  falta  corriente  ‘en  las
primeras  y  usuales  presentaciones  de  estos  principios.  Uño  adquiere  l
impresión  de  una  situación  estátic’i.  Al  elemcnlo  tiempo  no  se  le  da  la
suficiente  importancia,  pues  el  tiirrpo  e5 el  faclor  común  de  todas  as
circunstancias  ‘  su  ignorancia  conduce  al  fracaso.

Así,  entonces  de  acuerdo  con  lo’ya  dicho,  tendremos  una  nueva  listar
-    que  será:

El  objetivo  (como  el  principio  rincipal).
La  .çencjlle.
ll  control  (en  lugar  de  la  cooperación  o  inidad  de  mando).

La  ofensiva.

La  explotación.
La  movilidad(en  ‘lugar  de  lo, maniobra  o  el  movimiento).

‘La  concentración  (en  Itígar  ‘d  la  nasa  o  la  superioridad).
La  cconomja  de  fuerzas.
La  sorpresa..  .  ,.

La  seguridad.  -               ‘‘  O

La.  preparación  (que  incluye.  ttnto•  la  preparación  del  personal  como
la  del  material)..         .        .  .

Se  hn  citado  varios  ejemplos  concretós  de  aciónes’  que  ilustran  so
.bre  la  aplicación  combinada  de  vrins  cte los  principios.  Esto  indica  la
necesidad  de  un  ajuste  en  cada  situación  entre  las  demandas  contratlic
tonas  de  varios  principios  para  la  supremacía.  Este  ajusle  no  pueda
.rea,1izarse, matemáticarnenle  aunque  los  métodos. científicos  ayuda rni  a
ello  con  frecuencia.  Por  ello  la  conducción  de  la  guerra  debe  conside
rarse  como  un  arte.  .

En  Sound  Military  ¡)ecision  (Decisión  Militar  Juiciosa),  una  publica—
íCjófl  de  la  Escuela  de  Guerra  Naval,  se  señala  un  proceso  para  la  ConSi
•deración  de  los. poblemos  militares  desde  el  punto  de  vista  de  su  conve
.nincia,  po.dbilidad  y  aceptabilidad  Los  métodos  de  anáisis  y  resolii
çión  de  los  probl.mas  señalados  en  dicha  publicación,  son  juiciosos,  ló
gicos  .r  muy  dignos  de  estudio, por  los  Jefes  militares.  1-lan sido  dúrante
un  ‘período de  años  una  acumulación  y  tina  síntesis  de  las  mejores  re
flexiones  de  la  Escuela, de .Guerra  Naval  en  el  desarrollo  de  este  método
de  alacpi’e. Es  también  fácilmente  aplicabe  en  la  resolución  de  los  pro
blemas  presentados  por  otras  muchas  actividades  disl,intas  de  los  mili
tares.  ,  .  ‘O  ‘  ,  ,

Como  dijo  el  General  Sir  Frederick  Maunice,  un  sirnpl  conocimiento
de  los  prtnc?pios  de  la  guerra,  no  es  suficiente.  .

Por  lo  ‘mism,  no  ayudarán  a  ‘an, soldado  a  resolver  los  problemás
de  la  gu’erra,  lb  mist’o  q’i  un  ‘c’ónocimienló  d  los  principios  de  la  pm-
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¿ura  a  un  pintor  a  pintar  un  cuadro  si  no  tiene  una  práctic4  continuada
y  una  aptitud  natural.

Esta  o  cualquiera  otra  serie  de  principios  no  substituirán  el  pensa
miento  imaginativo,  el  análisis  lógico,  el  sentido  común,  el  conocimien
to  profesional  amplio  y  bien  aumentado  y  las  cualidades  morales  del
mando.  lJn  buen  Jefe  debe  poseer  estas  cualidades,  pero  los  principios,
si  son  bien  manejados,  deben  ayudarle.

‘(Vicealmirante  Riebard  L.  Conolly,  del  United  States  Naval  InstUule  Proceed
ings.  Trad,  por  el  C.  de  F.  L.  Hernández  Cañizares.)  -

LA  MARINA
AMERICANA  (1)

La  aviación  naval  americana

La  aviación  nv  a  1  americana
constituye  una  parte  integrante  de
la  Marina.  Dentro  de  ella  goza  de
cierta  autonomía,  porque  tiene  su
propio  presupuesto,  su  centros  de
estudio,  sus  fábricas  y  su  personal.
Para  darse  ‘cuenta  de  su  impor
tancia  en  el  seno  de  la  Marina
baste  decir  que  absorbe  los  5/t3
del  Presupuesto  total  de  la  Arma
da:  J.7’iO  millones  de  -francos  en
l9i2-lOí3.

El  Jefe  de  Operaciones  Aerona
vales  (D.  C.  N.  O.  Air)  es.  como
h  e m o s  y  j  s t o  precedentemente,
quien  está  encargado  de  elaborar
las  doctrinas  de  la  Aviación  Na
val  en  estrecha ligazón  con  el  Jefe
de  Operaciones  Navales  y  con  el
Marine  Corps.  De  hecho,  e’s en  rea
lidad  el  Jefe  de  la  Aviación  Naval,
y  así  es  él  quien  realiza  los  pro
gramas  de  fabricación  de  la  avia
ción,  e  su  inaIeriaI  y  de  su  en
Iretenirniento.  AdemAs  es  respon—
sable  del  entrenamiento  y  del  re—•

(1)  Este  arlfrulo  es  continuación  del  pu

biirado  el  pasado  mes  de  mayo  én  la
II.  U.  M.  sobre  esta  Marina,     -

clutamiento  del  personal  d é  1 a
aviación  naval.

Es  ayudado  en  su  misión  por  su
Estado  Mayor  y  por  el  Bureau  of
Aeronautics,  que  es  uno  de  los
principales  organismos  del  Depar—
tamento  de  Marina,  Dicho  Bnreau
está  encargado  principalmente  del
estudio  y  de  la  construcción  de  los
aparatos  de  nuevo  modeio,  en  li
gazón  con  los  laboratorios  d&  la’
Marina,  de  la  industria  y  de  las
universidades.  Dispoñe,  en  efecto,
de  numerosos  centros  •de  estudios
y  laboratorios,  y  de  tres  grandes
centros  de  investigación  y  de  pez’—
fecc.ionamiento  que  son:

Naval  Air  Material  Center,  en
Filadelfia.

Naval  Air  Ten  Center,  en  Patx—
ent  River  (Maryland).

Naval  Mr  Misile  Test  Cenler,  ‘ene
Point  Mugu  (California).

Numerosos  establecimientos  en
cargados  de  las  reparaciones  y  de
la  instrucción  de  ‘la  aviación  naval,
dependen  igualmente  del  Burrau
of  Aeronaulics.  Citemos  entre  ellos,
los  de:  Quonsel  Point  (Rhode  Is
land),  Norforlk  (Virginia),  Jack—
sonville  (Florida),  Corpus  Christi,
(Tejas),  S a n  D i e go  (California),,
Pensa  cola  (Florida).

Las  relaciones  entre  el  -Etureau
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of  Aeronaulics  y  la  industria  pri
vada,.  se  efectúan  por  interrñedio
de  los  Servicios  y  por  e:l Assistant
Secrelary.  of  Ihe  Navy  for  Air,  los
que  también  tienen  por  misión  la
defensa  de  los  intereses  de  la  Ma
rina  en  las  Juntas  y  Organismos
que  tratan  de  asuntos  de  aviación.

El  Bureau  of  Aeronautzcs  se  ocu
pa  igualmente  de  cuanto  conciern3
a  las  bses  aeronayales  y  trabaja
en  íntima  conexión  con  el  Bureau
of  Ships,  en  lo  referente  a  los  pro
yectos  de  portaaviones.

La  homegeneidad  d e 1  material
aeronaval  y  los  problemas  de  mo
vilización  industrial  son,  como pue
de  suponerse,  objeto  de  la  mayor
atención  por  parte  - de  los  Servi
cios  de  este  gran  Organismo.

La  aviación  n a y a  1  americana
comprende:

—  La  aviación  naval  propiamen
te  dic’ha,  bien  embarcada  o  con
basés  en  tierra.

La  aviación  del Marine  Corps.
—  La  aviación  de  la  Reserva.
La  aviación  embarcada.—C  a d a

una  de  las  dos  Flotas  del  Atlántico
y  del  Pacífico,  poseen  su  aviación
embarcada,  organizada  en  y  p e
commands,  bajo  el  mando  de  un
Almirante.

La  del  Atlántico  o  Com.  Air.
Lant.  tiene  tres  Flotas  Aéreas  sub-’
ordinadas  en  Quonset, ‘Jacksonvi
Ile  y-  Norfolk.  La  del  Pacífico  o
Com..  Air.  Pac.  tiene  cinco  en  SeáL
tle,  Guan,  San  Diego,  -Honolulu  y
Alsugi  (Japón).

El-  conjunto  de  los  aparatos  em
barcádos  en  un  portaaviones  forma
lo  que  se  llama  un  Carrier-  Air
Group.  La  composición  de  estos.
Grupos  es’variable,  y  está  en  fun
ción  de  la  utilización  a  la  que  se
piensa  dedicarlos  o  del  tipo  -del
portaaviones  sobre  el  qúe  están

embarcados.
En  términos  generales  se  subdi—

viden  en  dos  grandes  categorías:
los  Grupos  de  ataque  y  los  Grupos
antisuljmariños.

Los  primeros  están  embarcados
en  los  portaaviones  de  a t a q u e
(C.  V.  A.),  que  son  de  los  tipos  si
guientes:

—  tipo  Midway,  de  45.000 tone
ladas.

—  tipo  Essex,  modernizado,  de
33.000  toneladas.

—  tipo  Essex,  de  27.000 t O n e-
ladas.

•   Los  segundos  están  embarcados
en  los  portaaviones  ligeros  (C.  V.

•  L.)  o  en  algunós  portaçviones  de
escolta  (G. V.  E.)..

En  los  portaaviones  Midway  y
Esséx,  modernizados,  los  Grupos
Aéreos  se  componen  generalmen
tede:

t—  1- 6  2  escuadrillas  de  cazas
de  reacción  Banshee  o  Paniher.

—  2  escuadrillas  de  asalto  Cor
sair.

—  1  escuadrilla  de  asalto  Sky
raider.

—  1  esciadrilla  de  aviones  espe
cializados  en  in i s i o n e s  diversas
(Composite  Squadrom).

Lo  que  hace  un  total  de  100 a
120  aparatos.  Los  portaaviones  tipo
Essex  no  llevan  más  que  una  sola
escuadrilla  de  cazas  a  reacción.

•Los  Grupos  aéreos  de  los  porta
aviones  ligeros  y  de  os  portaavio
nes  de  escolta  que  estón  espeeiali

•zados  -en  la  lucha  antisubmarina,
sé  compónen,  en  general,  de  unos
15  aparatos  del-  tipo  Gvardian.
Avenger.       . -

En  tiempo  dé  guerra  están  afec
tos  a  cada  portaaviones  tres  Gru
pos  aéreos:  uno,  embarcado:  uno,
en  descanso  y  uno  en1renán-dose.

El  1.0  de  julio  de  1952  había  en
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servicio  14  Grupos  Aéreos  embar
cadas,-.con  un  total  de  unos  1.000
aviones.

Aviación  con  base  en  tierra.—
Sus  principales  misiones  son:  la
exploración,  la  lucha  antisubmari
na,  el  fondeo  de  minas,  etc.  Está
organizada  en  Fleel  Air  ;wings  que
son  a  la  vez  Mandos  operativos  y

-  administrativos.  Ejercen  su  maií
do  en  los  sectores  que  fija  el  Jefe
-de  Operaciones  Navales,  los  cuales
están  al  mismo  tiempo  en  conexión
con  los  Jefes  de  las  Sea  Fronhiers.

Existen  en  servicio  ocho  Flotas
Aéreas:

—  Tres  -en-  el•  Atlántico:  la  nú
mero  3,  en  Quosent  Poini;  la  nú
niero  5,  en  Norfolk,  y  la  número
11,-  en  Jacksonville.  -

—  Cinco  en  el  Pacífico:  la  nú
mero  1,  en  Guam;  la  número  2,
en.  Honolulu;  la  número  4,  en
Whidbey  island  .(oerca  de  Seattle);
la  número  6,  en  el  Japón,  y  la  nú
mero  14,  en  san  Diego.

Hay  además  en  el  Atlántico  una
flotilla  de  dirigibles—los  Blimp—,
especializados  en  la  lucha  antisub
marina,:  que  tiene  su  b  á  s e  en
Weeksville  (Carolina  del  Norte).

Estas  Flotas  Aéreas  están  subdi
vi  d i d a  s  en  Patrol  Planes  Sqva—
droms  de  9  aviones.  Había  en  ju

-    ho  úItino  en  servicio  34  Squa
droms.

El  material  está  constituído  •por
hidroaviones  Mariner  y  Marlin.  y
aviones  Privaleer,  Neptune  y  Mer
calor.

Tal  es,  a  grandes  rasgos,  la  or-.
ganización.  actual  de  la  Aviación
Naval  propiamente  dicha.  Sin  em
bargo,  a  causa  de  la  importancia
que  están  tomando  los  helicónteros,
al  desarrollo  de  la  aviación  de  caza
y  deJa  aviación  estratégica  de  g-rn
radio  de  accii5n,  se  va,  ciertamente,

a  ocasionar  en  un  próximo  porve-  -

nir  una  modificación  de  esta  or
ganización.  Ya  actualmente  taMa
rina  americana,  ha  creaco  una  es
cuadra  de  aviones  pesados  embar
cada,  la  .1.  Heavy  Altack  Wing
tipo  AJ-t  Savaje.

¿.1 viación  del  Marine  Corps.  —  El
Marine  Corps  posee  su  propia
aviación.  Esfá  perfectamente  en
trenada  •en  el  apoyo  d.e  la  acción
de  las  tropas  de  tierra;  y  esta  per
fecta  cooperación,  constituye  uno
de  los  principales  factores  de  la
potencia  de  este  célebre  Cuerpo.

Esta  aviación  está  dividida  en
tres  Marine  Air  Winqs  adjuntas  a
cada  una  de  las  Di’isiones  de  Ma
rines  fá  -1,  con  base  en  El  Toro
(California),  pero  que.  actualmente.
opera  en  Corea;  la  2.,  con  base
en  Cherry  Point  (Carolina  del  Nor-  -

te),  .y  la  3.,  con  base  en  Miami
(Florida).  Cada  una  de  ellas  está
dividida  en  grupos  de,  ataque  de
apoyo  én  tierra,  y  qu’e.son  del  todo
aptos  para  operar  partiendo  de  un
portaaviones,  grupos  para  servicios
y  transportes.  -           O  -

La  composición  de.  cada  uno  es
la  siguiente:

—  1  escuadrilla  de  viones  de
reconocimiento  fotográflco.

2  grupos  de  asalto  tipo  Cor
sair  y  Panther.

—  1.  grupo  de  exploración  e  in
formación  aérea.

2  grupos  de  transporte;  helicóp
teros  y  aviones  ot’dinarios.

—  1  grupo  de  aviones  aptos  ara.
toda  clase  de  tiempos  :(rigercat  y
Skyiqhl).  -

A  viación  de  la  Reserva.  E  s 1
formada  por   Winqs  de  compo
sición  ‘Variable,  repartidos  en  27
bases,  EstarionC.de  la  Aviación
Naval  de  Reserva..  Cada  uno  de
estos  Wings  comprende  escuadri’
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flas  de  caza,  de  xploraci6n,  de
servicios,  ele.  ‘

-  Bases  uerdnajeies—Los  -Groups,
las  Fkel  Atr  Winqs  y;Is  Marine
A  ir  Winqs.  eStán  eslaion.dns  ó  se
 relevan  en  las  bases  aeronava1es.
las  cuales  se  subdividen  en:

—  Bases  rincipaIes:  quédi’so—
nen  de  instalaciones  industriales
reparación  y  entretenimiento.

—  Bases  secundarias:  bien  equi
padas,  pero  sin  instalaciones  in
d ustria les.

—  Bases  reducidas:  que  dispo
nen  de  pistas  y  hangares.

—  Bases  de  fortuna:  que  son  te
rrenos  auxiliares  que  disponen  en
general  de  uñasimplé  pisia.

Estas  bases  están  además  casi
fiéadas  según  su  utilización  eñ:

Bases  de  óeraciones  (Fleet
Support  Sta lions).

—  Bases  de  entrenamiento  (Trai—
,iinq  S!aUons).  -.

—  Bases  de  pruebas  o  expéri
mentuts,  etc.

Material.  —  El  número  total  de
aviones  de  la  Marina  americana
no  se  conoce,  debido  a  ser  secrétos
los  datos  dé  este  género  desde  que
eslatló  el  cpnflicto  de  Corea.  Pero
los  observadores  calificados  esti
man  en  unos  14.000 aparatos  la  po
tencia  actual  de  dicha  aviación,  de
los  cuales  2.500  pertenecen  a  las
formaciones  de  combate.

Esta  cifra  es  muy  próxima  a  la
4iie  tenían  al  iniciarse  la  guerra.
en  Corea.  Se  puede  decir  que  las
nuevas  construcciones  emprendi
das  desde  aquella  época  no  han
sustituldo  a  las  pérdidas  y  al  des
gaste  del  material,  y  que  la  avia—
dón  de  la  Marina  vive  todavía  de
los  s!oeks  que  había  acumulado
precedenlemente.  Se  ignora  el  nú
mero  de  aviones  en  construcción
por  ser  esta  cifra  también  secreta;

pero  es  eón  Íoda seguridád  uñ  nú
mero  elevado.

Con  respecto  -a  la  evolución  del
material,  en  líneas  generales.  se
•puede  indicar  que  hace  ya  tiempo
el  avión  a  reacción  ha  destronado
al  caza  clásico.  La  orientación  ac—
tual  es  bacia  cazas  cada  vez  más
r&,pidos y  cada  vez  más  pesados.

-Los  que  están  hoy  en  construcción
desarrollañ  1.120  kilómetros  p o r
hora,  y  su  peso  es  delórden  de  las
nueve  toneladas.

Para  los  aviones  de  ataque  y  los
que  tienen  su  base  en  tierra,  la
controversia  subsiste  entre  los  par
tidarios  de  los  aparatos  de  propul
sión  clásica  y  los  de  reacción;  pero
parecé  que  flnalmenie  ganarán  la
partida  los  aviones  de  turbo-pro—
pulsión.

El  empleo  de  e sto  s  aparatos,
siempre  más  pesados,  ha  origina
do  modifleacinnes  en  la  estruclura
de  los  portaaviones,  de  las  que  se
ha  tratado  precedenlernenf e.

Una  de  las  caracerístjcas  niás
sobresalientes  de  la  aviación  naval
americana,  es  la  generalización  de!
empleó  de  los  helicópteros:  en  la
lucha  antisubmarina,  en  los  trns
portes  de  asalto,  en  la  exploración
y  en la  lucha  contra  las  minas.  Las
operaciones  de  Corea  (donde  el  he
licóptero  ha  realizado  notables  ser
vicios  y  se  ia  mostrado  poco  viiI
nerable)  lian  contribuído  en  gran
manera  al  considerable  desarrollo
de  esta  armá.

En  lo  que  concierne  al  arma
mento  de los  aparatos,  la  tendencia
es  la  de  aúméntar  el  calibre,  en
detrimento  del  número.  El  cohete
pareçe  ser,  cada  día  que  pasa,  el
arma  ñi6s  eseticial.  Grandés  pro
gresos  se  han  hecho  en;  la  cons—
Irucción  de  bonihas  r  proyectiles
telédirigi-dos,  y  algunos  han  sido

1 86 [ÁgosL



NOTAS PflÓFEIOx4L1S’

ya  usados  en  operaciones.  En  un
porvenir  próximo,  el  empleo  (le  la
bomba  atómica  táctica  se  genero—
lizará.  El  empleo  de  avioiies—1lan—
co  tetemandados es  de  uso  corrien
te  en  los  entrenamientos.

Estos  resultados  son  debidos  en
gran  parte  a  los  perfecci(itlumicn—
tos  aportados  en  el  equipo.  de  a
bordo,  prineipamenle  electróniro;
y  en  este  aspecto,  también  la  Ila
rina  americaña  está  adelantada  con
respecto  a  todas  las  demás.

(1  Labayle-Couhat.  De  la  Revue Mz.
-   rUime.)

EL  PODER  NAVAL EN
LA  PRO XIMA GUERRA

4  UCHA  gente,  y  entre  ellos  in cluso  atgunos  de nuestros  más

avanzados  pensadores,  toman  casi
como  un  artículo  de  fe  la  afirma
ción  dr  que  al  poder  naval  le  ha
1legad  su  día  y  que  nunca  otra
vez  volverá  a  jugaron  pr.pel  deci
sivo  en  caso  de  guerra.  En  tu  ma
yoría  de  los  casos  este  concepto
equivocado  es  debido  a  la  acepla
ción  falta  de  crítiNi  de  declaracio
nes  qu  suenan  convincentes  o  que
excitan  la  imaginación,  pero  que
a  mentido  no  pueden  aguantar  la
prueba  de  un  examen  crítico.

En  gran  proporción,  esta  escasa
importancia  concedida  al  p o d e r
naval  se  deriva,  por  supuesto,  de
la  fata  de  conocimiento  y  cnm—
prensión  de  su  real  naturaleza  y
funcióti.  Considerando  el  p o d er
naval  como  sinónimo  de  pofrnria
naval,  o  incluso  equivalente  a  aco
razados  y  espectactiares  batallas
entre  flols  compuestas  de  ellos,
la  gente  llega  fácilmente  a  deses
timar  su  .valor.  ¿Por  qué,  pues,  se
arguye,  gastar  enorméS  sumas  pa-

ra  mantener  ncondieins  la  M’a—
iinu  más  grande  del  Émiiudo si  ms
acorazados  son  rápid’lenie  re’Ifl—
plazados,  si  el  enemigo  ‘cn  •péi
pertiva  tiene  fuerzas  nd’vas  uy
inferiores  a  las  nuestras  y  si  el  i—
nero  se  necesita’  para  otras  cosas?
El  argumento  parece  lógico,  p

,estando  basado  Sobre  premisas
equivocadas  es  defectuoso  y  peli
groso.  La  necesidad  de  tener  :un
poder  naval  y  una  Marina  no  se
basa  en  ta  potencia  ‘avaI  de  -nues
1ro  contrario—excepto  de  una  ma
nera  muy  general—,  sino  en  la
función  que  tiene  que  llevar  a  cabo.

Debems,  por  tanto,  defiñir  lo que
se  eiítiende  por  poder  na’val  an’s
de  enirar  a  discutir  en  qué  consis
te  esa  fuñdÓn.  fledue-ido a’ sus  ‘más
sencillos  términos,  puede  ser  defi
nido  el  poder  naval  como  lt  ‘capa
cidad  de  una  nación  en  hacer  uso
de  las  r  u 1 a  s  marítimas  para  el
transporte’  d  su  hombres  y  mer
cancías,  impidiéndolo  a  su  enemi
go.  Esta  capacidad  necesita  varios
eementos,  de  los ‘ cuales  la  Marina
es  solamente  u.no  siendo’  su  obje
tivo  principal  la  defensa  de  las  ru—
tas  marítimas;  debe  g u  a  r d  a r  y
mantener  el  control  de  los  mares.
Otro  elemento  esencial  del  poder
naval  es  dna  Marina  mercante  en
cargada  de  hacer  uso’ de  dichas  ru—
tas;  sin  ella,  el  -  poder  ‘  naval  n
tendría  significado  auno.  El  tor
cer  elemento  lo  constituyen  las  lia
ses,  incluyendo  no  solamente  ‘  lu
gares  ‘donde  los  b a  re  o s  y  sus
tripulaciones  p ucd  u n  encontrar
abrigo,  facilidades  pa  ra  reparar,
distracción  y  petrolear,  sino,  1am-,
bién  puer[os  por  m  e d ¡ o  de  los
cuales,  :os  barcos  puedad  ‘comu
nicar  con  tierra,  y  en  los  cuales  la
potencia  marí[irna  y  terrestre  se
encuentren,  para  cémbiar  mercan-
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cías,  hombres  y—en  caso  •de  gue
rra—hostilidades.  Hay  naturalmen—
te,  otros  factores  que  se  necesitan
para  mantener  el  poder  naval  en
un  alto  nivel,  como  son  la  capa
cidad  industrial  o  una  población
con  inquietudes  marineras;  p ero
para  nuestro  estudio  nos  bastará
con  considerar  en  detalle  los  tres..
primeros  elementos  nombrados.

Definidos  de  esta  manera,  los
problemas  del  poder  nava:l  existi
rán  en  tanto  que  un  sólo  barco
navegue  por  los  océanos,  y  esto,
en  lo  que  uno  puede  prever,  signi
fica  m  u c h o  tiempo  por  delante.
Especular  acerca  de  la  época  en
que  los  mares  estarán  vacíos  de
barcos  es  quizás  un  interesante
vano  pasatiempo,  o,  como  según
palabras  del  General  alemán  Mol—
ke,.  un  sueño  y  ni  siquiera  bonito.

El  poder  naval  jugó  un  ,impor—
tantísimo  papel  en  la  pasada  gue
rra;  sin  él  nunca  habríamos  po
dido  ganarla.  Las  fuerzas  de  aire
y  tierra  contribuyeron  vitalmnte
a  la  victoria  final,  pero  no  hubie
ran  podido  ni  entrar  en  combate
sin  la  ayuda  del  poder  naval,  que
los  transportó  al  lugar  de  la  ac
ción,  les  preparó  bases  o  lugares
de  desembarco  y  les  proveyó  con
los  necesarios  equipos  y  suminis
trós.  En  realidad,  consifterando  los
casi  increibles  problemas  que,  tu
vieron  que  ser  resueltos,  los  tre
mendos  obstáculos  que  tuvieron
que  ser  vencidos  el  enorme  número
de  gentes,  distancias,  cantidad  de
suministros  y  número  de  barcos
comprometidos,  jiueden  muy  bien
llamarse  la  guerra  del  poder  na
val  por  excelencia,  el  más  alto
desarrollo  en  Dna  evolución.

¿Puede  eso  ser  interpretado  corno
el  último  eslabón  de  la  cadena,  la

última  fase,  más  allá.  de  .a  cual
no  hay  posterior  desarollo?

Para  encontrar  una  contestación
satisfactoria  a  esta  pregunta  y  de
terminar  el  papel  del  poder  naval
en  una  guerra  futura,  debemos
comenzar  por  analizar  y  decidir
‘sobre  tres  principales  prelimina
res  que,  siendo  básicos  a  nuestro
problema,  están  sujetos  a  nuestros
equivocados  conceptos.  El  primero
es  este:  ¿Se  enfrentará  el  futuro
próximo  con  un  nuevo  tipo  de
guerrá  totalmente  diferente  a  la
pasada,  substituyéndose  la  tradi
cional  confianza  en  la.  cooperación
de  todas  tas  formas  de  eneigía  na
cional,  de  ‘la  cual  el  poder  naval
es  parte  esencial?  El  segundo  se
refiere  a  las  varias  fo  r m  a  s  de
transporte  moderno  que  tienen,  o
tendrán,  una  influencia  determi
nante’  en  la  conducción  de  la  gue
rra  futura.  El  tercer  asunto  ‘es  el
de  la  posición  geográfica  y  sus.
efectos  en  la  guerra.

Una;  de  las  ideas  erróneas  más
ampliamente  aceptadas  relativas  al
sostenimiento  de  la  g u e r r  a  del
mañana  es  ‘la  de  que  la  fuerza
aérea  por  sí  solá  puede  ganarla.
Siendo  Comparativamente  económi
co  por  el  número  decombatientes
expuestos  a  la  acción  enemiga,  y
apelando  fuertemente  a  la  inclina
ción  a  los  adelantos  mecánicos  del.
pueblo  americano,  la  guerra  aérea
parece  ofrecer  grandes  ventajas  so
bre  las  más  anticuadas  formas  de
conflictos  armados.  Su  suposición

tbásica,  por  supuesto,  conriste  en
que  un  pronto  ataque  aéreo  sobre
el  enemigo,  destruyendo  su  capa
cidad  industrial  y  aterrorizando  a

.su  población,  destruirá  rápidamen
te  su  capacidad  y  su  voluntad  de
luchar  asegurándonos  de- esta  ma
nera  una  veloz  y  fácil  victoria.
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Pero  aun  si  tal  campaña  de  des
trucción  pudiera  resolver  I  guerra
sin  la  intervención  del  otro  bando
—para  lo  cual  no  hay  indicación
alguna—el  inIerroante  es  de  si
tendría  el  efecto  deseado.  Tres  ar
gumentoS,  al  menos,  sugieren  que
pudiera  no  tenerlo.

En  primer  lugar  la  destrucción,
aunque  ingrediente  necesario  de
guerra  y  de  victoria,  no  garantiza
‘o  constituye  por  sí  misma  la  vic
toria.  Deja,  ademas,  tales  cicatri
ces  en  la  tierra  enemiga—y  tam
bién  posiblemente  en  su  alma—
que  puede  no  volver  a  recuperarse
nunca.  Y  la  victoria,  aun  si  se  con-

•  sigue,  nos  crea  más  problemú  que
los  solucionados,  poniendo  en  pe
ligro  todo  lo  que  era  esperado  ga
nar.  En  otras  palabras,  tal  victo-e
ria  puede  ganar  la  guerra,  pero
perderá  irremisiblemente  la  p  a z.

•  Llevada  a  cabo  durante  demasiado
tiempo  y  con  demasiada  intensi
dad,  la  guerra  aérea  contra  Ale
mania,  minó  alguno  de  los  objeti
vos  políticos  y  económicos  Aliados
para  la  Europa  de  la  postguerra.

Aplicando  esta  teoría  al  conflic
to  futuro,  y  suponiendo  sea  la  Ru
sia  soviética  nuestra  principal  an
tagonista,  podemos  darnos  cuenta
de  lo  que  podría  suceder  si  sola-
mente  dispusiésemos  de  la  llama
da  fuerza  aérea  estratégica  para
lanzarla  contra  el  enemigo.  Des
tru.ídas  las  i n  d u  s t ej  a  s  de  la
U.  R.  S:  S.  forzaríamos  a  los  ejér
citos  soviéticos  a  invadir  la  Europa
Occidental,  donde  podrían  encon
trar  sustentación  a  sus  equipos  de
producción  .destrozadoS,  sostenien
do  así  su  poderío  militar.  Nos  en
frentaríamos  entonces  con  la  no-

•  cesidad  de  bombardear  las  ciuda
des  y  plantas  indiistrialeS  de  los
países  invadidos,  hasta  no  dejar

nada  que  pudiese  •servir  de  apoyo
a  la  máquina  de  guerra  comunista.
Aun  si  pudiésemos  ganar  la  gue
rra  de  esta  manera,  habríamos  de
jado  a  toda  Europa  en  ruinas;  sus
tristes  restos  serían  ganados  a  la
Rusia  comunista,   quedarían  po
cos  ‘amigos  para  un  país  o  para
•una  democracia  que  permitió  tales’
destrucciones.  Ni  aun  una  pronta
liberación  cicatrizaría  las  heridas;
no  sería  nuncá  posible  restaurar
la  libertad  y  dignidad  humana  en
ifos  países  que  fu  e ro  n  una  vez
nuestros  aliados  y  lbs  conductores
de  la  civilización  occidental.  Ma
•tar  gente  está  mal;  matar  nacio
nes  enteras  está  inflnitamente  peor.
Y  esto  es  lo  que  sucedería  si  ani
quilásemos  su  capacidad  próduçti-.
va  a  un  punto  en  que  la  destruc
ción  viniese  a  ser  efectividad  mi
litar.

Si  algunos  de  los  países  hoy  ex-.
puestos  a  ese  destino  no’  parecen’
dispuestos  a  ,defenderSe  con  mucho
entusiasmo  contra  la  a gr  e s i ó n
amenazant,  se  debe  principalmen
te  al  hecho  de  que  hasta  hace  poco
lo  único  que  podíamos  ofrecerles
era  liberarles,  ‘bombarde  á n  d o 1 o s
hasta  deshacerlos.  Es  obvio  que.
tal  perspectiv,a  no  es  ni  agradable
ni  tranquiliza  a  nuestros  amigos  y
aliados,  en  potencia.  Lo  que  ‘real
mente  necesitan  y  quieren  es  una
demostración  de  que  no,  solamen
te  estamos  dipuestOS  sino  que  so
mos  capaces  de  ayudarles  a ‘evitar
una  invasión  y  la  destrucción  que
ella  lleva  consigo.  Unicamente  en
tonces  harán  el’ esfuerzo  que  se  lés
pide  • de  preparar  sus  propias  e
fensas  y  aceptar  el  riesgo  que  el
rearme  significa.

La  única  manera  por  la  que  po
demos  dar  tal  demostración  es  for
taleciendo  sus  propios.  poderes  de
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resistencia,  enviándoJe  gran  nú
mero  de  nuestras  tropas  y  enormes
cantidades  de  armas  y  suminis
tros  y  esto,  çomo  se  demostrará
más  adelante,  puede  hacerse  úni—
canlenle  con  la  ayuda  del  poder
naval.  Aun  así,  por  supuesto,  la
destrucción  no  puede  ser  entera
mente  évitada;  pero  puede  ser  dis
minú.ída,  y  no  dejará  el  amargo
sabor  de  haber  sido  inflingido  por
un  amigo.

Otra  razón  por  lo  que  es  dudoso
que  sólo  la  fuerza  aérea  pueda
ganar  una  guerra  con  la  Rusia
Soviética  es  Ja  distancia.  Si  lene—
mos  que  bombárdear.  ese  país  uti
lizando  únicamente  bases  en  los
Estados  Unidos,  el  proceso  será.
ineficiente  en  sumo  grado  y  pro
bablemente  inefectjvo  Volar  desde
cualquier  punto  de  este  p  a  í s  a
Moscú,  por  ejemplo,  y  volver,  aun
si  se  escoge  una  ruta  a  través  de
las  regiones  del  Artico,  requiere
aviones  con  un  alcance  de  unas

-  10.000  millas,  transportando  una
pesada  carga  de  bombas.  Además,
no  pueden  ser  acompañados  a  tal
distancia  por  una  escolta  de  cazas,
lo  que  sujone  que  pocos  llegarán
a  su  -destino;  menos  todavía  po
drán  regresar  con  sus  tripulacio
nes  iivas.  La  Única  manera  de
mantener  una  guerra  de  esta  clase
durante  un  cierto  período  de  tiem
po  sería  confiar  en  lácticas  suici
das,  procedimiento  que  repugna  a
la  mentalidad  americana  -

Existe  una  ley  natural  seeú’n  Ja
cual  la  potencia  es  inversamente
proporcjonal  a  la  distancia;  •la
exactitud,  así  como  él  peso  de  las
bombas  dejadas  caer  sobre  el  ob
jetivo  dependen  en  gran  parte  de
la  distancia.  Si  la  guerra,  aérea
hay  que  lanzarla:  desde  esle  país,

feo

únicamente  una  pequeña  parte  del
esfuerzo  empleado,  será  efectiva.

-  Si,  por  01ro  lado,  podemos  -lan-
zar  nuestras  unidades  de  bombar-.
deo  desde  bases  intermedias,  des
de  puntos  más  cercanos  al  ohie
tio  que  nuestras  propias  playas,.
podremos  utilizar  aviones  más5e-
queños  de  los  c u a  1 e s  poseemos.
muchos  más;  y  es  posible  apoyar
a  los  bombarderos  con  cazas  dis
minuyendo.  así  las  pérdidas.  Vo
lando  desde  Islandia,  por  ejemplo,
la  distancia  en  un  solo  sentido,,
podría  reducirse  a  2M00  millas;
desde  Spitzbergen  serían  sólo  1.000
millas;  Gran  Bretaña,  F r  a  n e  i a,.
Alemania,  Turquía,  Japón,  cual
quiera  de  estos  países  ofreeeríin,
bases  adecuadas  para  una  guerra
áérea  con  la  Rusia  soviética.

Eo  quiere  decir  que  aliados  en
los  continentes  europeo  y  asiático.
nos  Son  esenciales  si  deseamos.
lanzar  una  efectiva  campana  de
bombardeo.  Pero  prra  ganar  y
mantener  a  esos  países  como  ni,es—
tros  aliados,  debemos  ser  capare&.
de  mantenerlos  ,‘libres  y  activos,.
tarea  que  sólo  puede  ser  ejercitada
por  el  poderío  naval.  Si  poseernos
tal  anillo  de  bases  intermedias  ro
deando,  a  nuestro  contrario,  tendre—
mos  doble  ventaja,  porque  además
de  sPrvir  pará  la  ofensiva,  son
también  necesarias  para  detectar  e
interceptar  los  aviones  y  prnve—
tiles  del  enemigo,  antes  de  que  al
cancen  nuestras  playas,
tiempo  de  tomar  adecuadas  con
framedidas.  Cuanto  más  cerca  po—
damos  encontrar  estos  puntos  o  su
territorio  y  más  lelos  del  nuestro,,
más  podremos  reducir  el  efeetí
del’  bombardeo  estratéziro  so  h re
nuestro  territorio.  Podemos  decir
en  ese  caso,  que  e s  t a ni  os  más.  -

cerca  de  la  U.  11.  S.’  S.  que  la

[Ago.’o



NOTAS  PROFESIONALES

U.  R.  5.  S.  lo  está  de  nosotros
—condición  básica  para  el.  triunfo
en  la  guerra  aérea

Un  tercer  argumento  contra  la
excesiva  conflanz  en  la  fuerza
aérea  es  que  no  tenemos  ninguna
superiodidad  eñ  esa  forma  de  com
bate  s o b  r e  los  comunistas.  No
creemos  tengamos  una  superiori
dad  decisiva  ni  en  alidad  ni  en
número  de  aviones;  podemos  ser
más  vulnerables  al  bombardeo  aé
reo  que  lo  es  la  Unión  Soviética,
a  causa  de  la  mayor  concentración
de  nuéslra  población  en  ciertas  re-.
giones.  Cualquier  cosa  que  poda
mos  hacer  a  la  Rusia  soviética,
puede  hacérnosla  ella  a  nosotros,  y
podemos  al  final,  haber  recibido
más  daño  que  e  ‘que hayamos  in
fligido

El  ‘reconocer  estas  limitaciones
sobre  la  capaidad’  de  la  fuerza
aérea,  para  ganar,  una  guerra  por
í  sola,  fin  significa  falta  de  apre
ciación  del  papel  esencial  que  jii—
haría  en  cualquier  conflicto  futuro.
Eventualmente,  ese  p  ñ p e 1  puede
fácilmente  resultar  decisivo,  pero
solamente  si  cesamos  de  ‘conside
rar  a  la  fuerza  aérea  como  tina
prima  donn,a  que  puede  represen
tar  una  función  por  sí  soia.

Entre  ólras  de  las  opiniones  po
pulares  favoritas  para  ganar  una
guerra  rápidamente  y  con  el  míni
mo  coste,  para  nosotros  está  la  lla
mada  guerra  de  apretar  el  bolón,
en  conexión  con  el  uso  de  moder
nas  arma’s  de  destrucción  en  masa,
tales  cornota  bomba  atómica  yios
aeentes  biológicos  o  químicos.  Eñ
relación  a  la  confianza  en  la  gue,—
ira  de  apretar  el  botón,  en  general,
puede  bastar  aquí  referirse  a  una
reciente  declaración  hecha  por  el
Secretario  de  Defensa  Robert  A
Lovelt,  en  la.  cual  advierte  que  no

hay  ningún  nuevo  secreto  -o  rndgi
co  camino  para  ganar  guerras  en
el  futuro  próximo.

Además,  en  cuanto  a  las  ,super
armas  se  refiere,  •es  dudoso  si  se
hará  alguna  yez  uso  de  ellas  eñ
una  g u e r r a  de  importancia.  Lo
más  probable  es  que  :fuesen  em
pleadas  flnicamente  si  un  1 a  d o
piensa  que  tiene  gran  ventaja  en
tales  armas  sobre  el  otro  y  está
seguro  de  evitar  las  represalias.
Pero  esto  es  algo  difícil  de  prever.
Los  alemanes  usaron  gas  venenoso
en  la  primera  gueira  mundial,  por
que  pensaban  que  ‘tenían  el  mono
polio  de  la  producción,  pero  no  lo
hicieron  en  la  ségunda  guerra
mundial,  porque  duranlé’  ese  inter
valo  los  demás  países  lo  habíañ
ya  cótiseguido.  Es  lo  que  ocurriÓ
lambién-con  los  bombardeos  aéreos,
que  los  alemanes  comenzaron  pri
mero;  pero  pronto’  se  volvieron
contra  ellos  recibiendo  mayor  cas-
tigo  que  el  que  infligieron.’

Otra  forma  posible  de llevar  aca
bo  una  guefra  moderna  es  la  gue
rra  psicológica  que  trata  de  minar
la  voluntad  de  combate  del  enemi
go.  El  empleo  de  na  Qujnta  Colum
na,  el  promover  el disiís’to’e  inquie
tud  entre  las  gentes  dél   enemi—
go  o  del :terj.j.tdrio  coñui’lédo,’  Ió,
oreanización  de  movimi’éñtos  .élañ
destinos  y”sabotaje,  el  uso  dé  pro
paganda  orhbinada  con  1 os  mo
demos  me’dioé  dé  ‘comunicación,
pueden  todos  en  realidad,  sér  ar
mas  formidables.  Pero  estos  méto
dos,  que  pueden  contribuir,  a  la
caída’  del  enemigo  en  las  etapas
finales  de  t  guerra,  cuando  ya
otros  medios  le  han  debilitado  y
preparado  su  derroté,.  serán  ápe-’
nas  decisivos  por  sí  mismos  y’  ño
puede’  óonfiarse  en  ‘ellos  péra  ga
nér  ‘una  guerra.’  Púeden  resultar
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adémás-  armas  de  dos -filos,  sien
do  t a n  perjudiciales  a  nosotros
como  al  enemigo.  -

Aunque  naturalmente  toda  arma
útil  y  prometedora  debe  ser  toma
da  en  consideración,  preparándo
nos  para  hacer  uso  de  ella,  tanto
ofensiva  como  defensivamente,  no
puede  hacerse  de  las  a r m a s  la
sola  base  de  un  pian  estratégico.
Lo  que  ganará  la  guerra,  como
siempre  fué  y  será,  es  la  adecuada
combinación  y  coordinación  de  to
dos  los  aspectos  de  la  energía  na
cional  como  son  -Ja  diplomacia,
poderio-  económico,  capacidad  in
dustrial,  las  ciencias,  psicología,
más  el  empleo  en  su  totalidad  de
una  fuerza  equilibradr,  como  es,
por  - ejemplo,  el  conjunto  de  todas
las  armas  utilizadas  de  acuerdo  a

-    sus  inherentes  capacidades,  en  una
comúil-  y  amplia  estrategia.

Para  llegar  a  una  comprensión
más  - estrecha  de  las  capacidades

-  inherentes  a  cada  uno  de  los  Ser
yicios  Armados,  debemos  echar  una

•  miráda  a  ún  factór,  que  más  que
ningún  otro,- establece  las  diferen
cias  entre  ellos;  la  manera  típica
de  transporte  que  es  básica  para
cada  uno  de  ellos.  Porque  en  últi
mo  término  es - el  transporte  quien
diferencia  la  potencia  terrestre  de
la  marítima  ó  aérea.  -

Está  fuera  de dudas  que  el tans
porte  aéreo—por  avión-proyectil------
es  la  forma  más  rápida  de  loco-
¡noción  desarrollada  ha.st:-t nuestros
días.  Tiene  además  la  ventaja  de
ser  en  gran  parte  indepe.n-iente  de
la  configuración  geográfica;  1-os
aviones  pueden  volar  p or  todas
partes,  lo  mismo  sobre  la  mar  que
sobre  tierra,  sin  la  necesidad  de
pistas  n  carreteras.  Pero  tienen  una
gran  desventaja-, y  es - la  ‘debida - a
que  su  yelocidad  y  complicación

requiere  enormes  cantidades  de’
combustible  y  personal.

Siendo  el  fihnsp6rte  marítiin9,
por  el  contrario,  l1evdo  a  cábo  en
grandes  unidades  y  a  pequeñas  ve
locidades,  resulta  el modo más  eco--
nómico  de  transporte.  Existe,  natu- -

ralmente,  la  limitación  impuesta,
por  la  existencia  ‘de  agua,  y  aun--
que  es  cierto  hay  dos  veces  más-
agua  que  tierra,  la  realidad  es  que-
los  barcos  son  detenidos  en  el  mo
mento  que  acanzan  la  tierra,  y  los-
aviones  - pueden  ir  sobre  ella.

Como  ilustración  -de  los  méritos.
comparativos  de  los  dos  sistemas,.  -

veamos  un  ejemplo  dado  en  1944
por  ‘el  Secretario  Lovett,  cuando.
era  Subsecretario  de  guerra,  para
el  Aire.  Por  razón  de  sú  cargo,’ no
puede  ser  tachado  de  ignorante  en
el  asunto  o  de  antipatía  aérea.  Los
siet-e  u  ocho  años  que  han  pasado
‘desde  entonces  no  han  cambiado
en  lo más  mínimo  la  verdad  de sus
declaraciones,  ni  habrá  ta-l cambio
en  el  futuro  próximo.

Dijó:  Los  aviones  de  transpor—.
t  no  pueden  ni  podrán  durante
aún  - mucho  tiempo,  sustituir  a  los
barcos.  No  hay,  en  realidad,  nin
guna  razón  de  peo  en  la  que  ba
sarse  para  pensar  en  dicha  susti
tución.

-  Supongamos  deseamos  t ra  n s -

portar  100.000 toneladas  de  sumi
nistros  por  mes,  bajo  las  actuales
circunstancias  de  guerra,  d  e s d  
San  Francisco  a  Australia,  una
‘distancia  aproximada  de  6500  mi
llas.  ¿Cuántos  aviones  tetramo lores
de  los  utilizados  para  transporte
harían  falta?  ¿Necesitaríamos  pe
troleros?  Y  así  sucesivamente.  La
siguiente  y  sencilla  comparación
nos  da  1-as respuestas:

[Agosa
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Lovett  conf inúa:  Creo  que  un
estudio  de  esta  comparación  indi
cará  el  absurdo  de  la  reciente  psi
cosis  del  “transporte  aéreo  como
un  cúralo  todo”,  en  medio  de  una
guerra  en  la  que  serán  necesarios
todos  los  suministros  que  puedan
transportarse  por  t fe  r r a,  ma.r  .y
aire.

Si  tenemos  en  cuenta  que  una
gran  guerra  presentará  docenas  de
similares  problemas,  y  de  mucha
mayor  magnitud,  abarcando  mu
chos  millones  de  toneladas,  nos
daremos  cuenta  de que  ningún  país,
ni  siquiera  los  más  ricas,  podrían
costear  taies  gastos  en  combustible
y  personal,  como el  requerido  para
el  transporte  aéreo.  Queda,  pues,
bien  claro  que  el  gran  volumen  de
todo  tipo  de -mercancías  y  hombres
movidos  por  tierra  o  por  la  mar,
tendrán  que  ser  transportados  por
medio  de  transportes  terrestres  o
por  barco.  El  transporte  aéreo  ju
gará,-  naturalmente,  un  papel  muy
importante  en  todos  aquellos  casos
en  que  la  gran  velocidad  es : esen
cial,  o  en  l-uga:res inaccesibles  a
barcos  y  ferrocarriles.  No -hay- más.
que  recordar  la  carretera  de  Bur
ma,  en  la  segund.a  guerra  mun
dial,  o  el  pasillo  aéreo  de  Berlín,  de
nuestros  tiempós  actuales.  Pero  no
será,  durante  aún  mucho  tiempo,
nada  más  que  ún  servicio  suple
mentario  express,  no  uñ  seryicio

-  de  sustituto  de  flotas.  -  -

-  La  -mejor  manera,  con  objetivos
militares,  de  aproyechar  las  venta-

jas  del  transporte  aéreo - y  maríti
mo  y- reducir  sus, respectivas  debi
lidades,  es  el  portaaviones.- Nos  ca
pacita  para  hacer  uso  del  trans
porte  económico  por  medio  de  bar
cos,.y  nos  permite  hacer  pleno  uso
del  avión  en  el  momento  en  que  es
necesitado.  Llegará  ea  día  en  que
el  portaaviones—así  como  los  mis
mos  aviones—podrán  ser  reempla
zados  por  proyectiles  dirigidos  y
otras  nuevas  formas  de locomoción.
Pero  hasta  que  esto, ocurra,  el  por
taaviones-  representa  el-mejor  com
promiso  entre  el  transporte  aéreo
y  terrestre,  y  da  a  las  Potencias
inrítirnas  una  ventaja  definitiva
sobre  las  naciones  cuyos  aviones
solamente  pueden  utilizar  bases- te
rrestres.  -  .       . -

El  actual  sistema  de  transports
por  carretéra,  incluyendo  ferróca
rriles  y  carreteras  pavimentdda,
es  con  frecuencia  superior  en  velo- -

cidad  al  transporte  por  barco:  No
ocurría  lo  mismo  hace  cien  añós,
en  que  los  transport-es  terrestres
eran  tantos  y  engorrosos  compara
dos  con  los  marítimos  y  principal
mente  si  s-e trataba  de  mercancías
de  gran  -  peso.  - Aprovechando  esta
nueva  suprerioridad  del  transporte
por  tierra,-  una  Potencia-. terrere
puede  alcanzar  lugares  situados., a
una  cierta  distancia  de  su  centro,
con  más  rapidez  que  lo  pued-e ha
cer  una  Potencia  naval  que  .e  ve
obligada  a  -confiar en  barcos  lentos
con  largas  derrotas  a  atrayesar.  -  -

-  Número Tripulaciones        Combustible      Petroleros

Barcos  de  superficie

Aviones  de  trans-
porte.  -

--  44

10.022

3.200  (incluye  no
artifieros).     -     165.000, bbls.  -  O

120.765  (personal  de  8.909.614  bbls  (nece.  85  (de  gran
vuelo  uniamenté)  sanos  en  Ultramar)  tamaño)

-  1g533
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Fué  esta  consideración  la  que
condujo  a  los  geopotíticos  alema
nes  a  la  creación  dci  llamado  ‘plan
alrededor  de  los  mares”,  que  tenía
por  objeto  neutralizar  la  afflenaa
del  poderío  marítimo  británico  en
la  segunda  guerra  mundial.  No  po
seyendo  una  Marina  bastante  po
derosa  corno  para  quitar  a  lnla
terra  el  domnio  del  mar,.  los  a]e
manes  trataban  de  encontrar  un
medio  con  el  que  evitar  la  p:eua
efectividad  del  poderío  naval  br
tánico,  como  lo  bahía  sido  en  la
prniera  guerra  mutidial,  Puesto
que  el  método  más  seguro  y  rápi
do  de  reducir  el  poder  navaV  del
enemigo—la  desi riIrciÓrI  o. elimina
ción  de  sus  fuerzas  navales—no
era  posible  a  ellos,  idearon  un  plan
que’  produciría  anftloos  réstiltadis,
cn’en?ránr’ose  sobre  dós  elemen
tos  esenciales  del  poder  naval  del
‘contrario,   :j1s  y  bases.

Por  consiguiente,  el  ataque.  di—
.réelo  a  ls  buques  al lados,  pri nri—
pa  linente  por  submarinos,  fti.  re
vivido  como  se  hizo  en  la  primera
guerra  mundial,  pero  Sp  ‘aii’idiú
otra  táctica  que  no  se  había  ulili
2ado  anleriornienle  por  los  alema
nes:  la  ca pl ura  de  lodos  ‘tos put’rlos
y  bases  del  continente,  a  lr;ivés  de
los  cuales  el  poder  naval  ‘británico
podría  hacerse  sentir  y  por  los  que
sts  aliados  con line’nla les  ‘pódrí;i it
‘eeihip  ayuda  con  objeto  de’ refor—
±ar  ‘su’ resistencia  ‘contra  el  invasor

‘alemán.’

Por  eso  en  la  segunda  guerra
mundial  el  Alto  Mando’ Alemán,  en
vez  de  dirigirse  hacia  tina  rápida
‘caplitra  de  Paris—el  golpe  princi—
‘pal  (le  la  estrategia  alemana  en  el
aiiterior  cori  ludo—,  se  empegó  en
la  ,coI1tluila  ‘ de  la  casIa  europea,
iiesrle  Noruega.  ha  s 1 a  el  sur  de
FriLnria,.  y. la  mayor.  parle  de  la.del

Mediterráneo.  Esta  operación,  ade
más  de  disminuir  la  superioridad
naval  británica,  dió  a  los  ale-maties
la  ventaja  de  obtener  mejores  ba
ses  para  sus  subrnarjrjjs.

De’  momento  pareció  que  de  este
plan  iban  a  obtenerse  ven lajas  de
finitivas  y  que  gozando  de  las  ven—
l,jas  de  líneas  inleriore  y  más
grande  poderío  terrestre,  los  ale
manes  podíati  atacar  con  la  ve]o
cidad  del  rayo  en  cualquier  direc
ción.  flentro  de  LIII  radio  de  más
de  1.00ti  millas,  comprendiendo  lo
do  la  Europa  íentrat,  Ocridenlal  y
Meridional,  nadie  dispuló  su  pode
río.  Todos  los  países  denlro  de’ ese
círculo  mágico,  o  cayeron  rápida—
menle  al  ejército  invasor  ale
mán,  o  se  aliaron  con  el  vencedor,
dándole  ‘el  control  no  sólo  de  sus
recursos.  sino  también  de  sus  puer
tos,  flespués  de  esto,  ni  los  re
fuerzas  rniliIare  británicos  ni  los
suministros  ‘po  d Fa n  alcanzar  el
continente,  eliminando  eualq  ir 1 e e
esperanza  de  reorgaziización  de  las
fuerzas  víctimas  de  la  agresión
alemana,  para  llevar  a  cabo  tina
c(Pfl!raí,fensjva.  Una  invasión  úni
camente  podrf  volver  a  atwir  el
Cflntinefltp  y  llevar  la  guerra  a  la
-nisma  Alemania,  pero  para  esta
ernnresa  el  poderío  británico  era
completamente  inadecuado.

Si  al  lijial  “el  plan  alrededor  do
los  mares”  no  triunfá,  fué  princi—
palmenlé  a  causa  de  !rcs  faclorrs:
‘primero,  lós  italianos  fueron  inca—
pares  de  cumplir  cpn  su  misión  en
el  plan,  consislenle  en  apoderarse
del  í:arial  (le  Suez  y  Malla,  o  derro
lar  la  flota,  británica  del  medite—
rrátieo,  ni  Espafia  participó  con  la
ca  p Iii  r a  de’ Gihrallar,  necesitada
para  cerrar  el  mar  interior  al  Po
der.  ija val  aliado.
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El  segundo  factor  fué  la  unión
del  poderío.  de  los  Estados  Unidos
-al  de  la  Gran  Bretaña,  lo  que  in
-clinó  la  balanza  en  favor  de  los
aliados,  haciendo  posible  la  inva
sión  del  continente  europeo.

La  tercera  raón  del  fracsii  dci
plan  alemán  está  relacionada  con
el  problema  de  los  transportes,  el
cual  vamos  a  examinar  aquí.  Es,
desde  luego,  totalmente  cierto  que
hoy  en  día  el  transporte  por  tierra
tiene  ciertas  ventajas  sobre  el  rna
rítimo.  Pero  es  cierto  sólo  dentro
-d  ciertos  límites.  P o r  ejern7lo,
existe  esa  superioridad  en  una  re
.gión  en  la  que,  como  Eurap;i  Oci
dental,  posea  una  red  de  ferroca
rriles  y  carreteras  altamente  des
arrollada.  Además,  el  trans  porlr
terrestre  queda  rápidamente  entor
pecido  si  encuentra  obstáculos  na
tu-rales,  ta’es  como  regiones  de  al
tas  montañas,  desiertos  o  randes
extensiones  de  a g u  a,  existiendo
también  un  alcance  límite  más  allá
del  cual  tiende  a  deteriorarse,  aun
hajb-  las  Condiciones,  más  favora
bles.  Este  alcance  puede  suponerse
está  comprendido  entre  las  1.000  y
1.500  millas,  en  que  la  ley-de  acor
tar  las  distancias  cornienra  a  liad
cerse  sentir,  dando  lugar  a  un  alio
en  las  grandes.  opera  cipnes.  Los
alemanes  sufrieron  fuertemeríte  el
efecto  de  esta  ley  en  las  vastas.  cx-
-tensiones  de  Rusia  y  Africa  del
-Norte,  donde  sus  líneaS  de  comu
nicación  quedaron  muy  extendidas.
Esto,  se  ha  demostrado,  fué  una  de

-las  principales  razones  dé.  su  de
-rrota  en  aquellas  áreas.

En  contraste  coñ  esto,  el-  trans
porte  poi.  barco,  aunque  yendo  des
.pacio,  no  tiene  tan  estrechas  limi
taciones  de  alcance.  Un  moderno
buque  mercante  p i  ed  e  naver
10.000  millas  casi  tan  fácilmente
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como  1.000;  únicamente  tarda  más
tiempo.  Por  eso,  aun  cuando  el  po
der  naval  británico  tuvo  que  operar
parcialmente  - d a  n  d o  la  vuelta  a
Africa  para  llegar  a  Egipto,  lenta
-pero  inexorablemente  fué  aumen-  -

tando  su  resistencia  y  fortaleza  has
ta  sobrepasar  el  poderío  alemán  en
el  desierto,  que  no  teniendo  con
tacto  con  la  misma  Alemania,  tuvo
que  encararse  con  un  problema  lo
gístico  casi°  insuperable.  Y—ni si
quiera  un  -buen  generalato  puede
vencer  enteramente  tal  handicap.
De  aquí  - el  hundimiento  alemán
después  -de  una  brillante  campaña
inicial.  -  -  -  -  -

-El  error  de  lés  geopo-líticos  - ha
sido  generalizar  1 a  s  condiciones
halladas,  dentro  de  los  límites,  en
comparación  reducidos,  de  Europa.
Pero  estas  condiciones,  qu-e dan-  al
transporte  por  carretera  ventajas
sobre  el  marítimo,  raramente  se
hallan  fuera  de  ese  pequeño  conti-  -

nnte  y  de  los  Estados  Unidos.  En
una  guerra  de  proporciones  mun
diales,  el  transporte  por  barco—o
poder  naval—proporcionaría  u n  a
movilidad  todavía  superiol’  en  mu
chos  aspectos  al  de  una  gran  po
tencia  terrestre.

,Si  lo  que  se-  quiere  son  hechos
comprobados,  con  los  que  respaldar
la  lógica  de  estas  deduéciones.  no
tenemos  nada  más  que  mirar  rf la
situación  en  Corea.  En  primer  lu-  -

-gár,  la  campaña  coreana  ha  demos
trado,  sin  lugar  a  dudas,  que  las
-guerras  todavía  no  pue4en  ganar-
-se  sólo  con  las  fuerzas  aéreas,  aun
que  uno  de  los  bandos  contendi-en-  -

tes  tenga  una  decidida  superioridad
sobre  él  otro.  Segundo,  siñ  una  ba
se  cercana—en  este  caso  el  Japón—
desde  la  cual  las  tropas  - pudieron
ser  lanzadas  rápidamente  al  com

-bate,  Corea  nunca  hubiera  resisti
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do  l  asalto  de  las  fuerzas  comu
nistas,  q u e  únicamente  tuvieron
•que  cruzar  una  frontera  imagina
ria,  tras  de  la  cual  se  habían  pre
parado  cuidadosamente  para  la  in

•  vasión.  Tercero.  Tan  pronto  como
se  estabilizó  en  parte  la  situación,
los  problemas  logísticos—principal
mente  uno  de  transportes—se  hi

•  cieron  de  primordial  importancia.
A  pesar  de  las  coi’tas  líneas  de  co
municación  sobre  tierra,  los  comu
nistas  no  pudieron  aprove.charse  de
ello,  porque  su  sistema  de  trans
portes  terrestres  no  está  altamente
desarrollado  y  porque  parte  de  su
equipo,  procedente  de  Rusia,  tiéne
que  cubrir  grandes  distancias  antes
de  alcanzar  la  lfnea.  del  frente.
Aunque.nuestros  barcos  tengan  que
navegar  más  de  6.000  millas  para
tener  suminiétrados  a•  n ue  s t ro  s
ejércitos  en  Cora,  no  parece  haya
habido  contratiempos  en  esa  mi
sión.  Finalmente,  cualquiera  que
mire  el  horrible  espectáculo  que
presentan  las  partes  liberadas  de
Corea,  puede  comprender.  que  esa
gente  no  se  unirá  con  todo  su  co
razón  a  medida  alguna  de  defensa;
a  menos  que  vean  una  razonable
oportunidad  de  evitar  la  invasión
y  no  meramente  ten.er  segurada  1a
“liberación”.

Algunos  de  los  que  propénen  ,ei

tito  de  guerra  por  medio  ,de  las
fuerzas  aéreas  o  la  de  “apre4ar  el
botón”,  dirán  que  la  guerra  de  Co
rea  no  es  teatro  típico  en  el  que
pueda  hacerse  uso  de  las  capaci
dades  de  este  tipo  de  guerra.  ¿Pe
ro  podemos  estar  seguros  de  que
algunaS  vez  en.  la  próxima  guerrase  nos  presentarán  esas  circuns

tancias  particulares  en  .  1 a s  que
piensan  lOS  entusiastas  del  arma
aérea?  Naturalménte,  existe.  siem
pre  el  peligro  de  que  nos  prepare-

mos  para  la  guerra  de  ayer,  que
nunca  volverá  a  repetirse.  Sin  em
bargo,  el  mismo  peligro  se  corre
en  preparar  una  guerra  demasiado
futura  y  no  estarlo  en  cambio  para
la  de  mañana  o  pasado.  Para  estar
seguros,  debemos  prepararnos  para
gran  número  de  distintos  tipos  de
gperras,  pues  éstas  p  a r  e e  e  que
siempre  sé  convierten  eú  algo  éon
•trario  a  lo  que  se  esperaba  fuesen.
O,  como  tan  perspicazmente  lo  ex
presó  la  comisión  consultiva  del
Presidente  s o b r  e  Entrenamiento
M  i 1 ita  r  Universaa:  La  nación
amante  de  la  paz  no  tiene  más
ele cción  que  prepararse  para  cual
quier  tipo  de  ataque  que  pudiera
ser  lanzado  contra  ella  y  de  cual
quier  procedencia  posible.  Si  queda.
una  brecha  sin  guardar,  podemos
suponer  que  un  agresor  alerla  y
hábil  se  aprovechará  de  ese  punto
débil  en  sus  defensas.  El  olvido
podría  ser  fatal.

-   La  tercera  conclusión  que  debe
mos,  sacar  ante.s  de  que  podamos
llegar  a  la  correcta  apreciación  del
papel  que  el  poder  naval  desempe
ñará  en  el  futuro  en  la  posióión
geográftca  relativa  de  los  supuestos
enemigos.  U n  a  mirada  al  mapa
nos  muestra  que  Rusia  y  sus  saté
lites  disfrutan  dé  una  posición  más
o  menos  central  dentro  del  gran
continente  llamado  Eurasia.  Esta
posición,  parecida  a  la  de  Alema
nia  dentro  de  los  límites  más  redu
cidos  de  Europa,  da  a  la  flusia  so
viética  una  grañ  ventaja.  Aunando
la  parcial  superioridad  del  trans
porte  terrestre  con  un  gran  poderío
militar,  la  Unión  Soviética  puede
alcanzér  en  casi  todas  direcciones
e  .invadir  las  regiones  costeras  del
continente  en  un  espacio  de  tiem
po  relativamente  corto—si  no  en
•cuentra  resistencia—.  Tal  “plan

•tAgo3to.
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alrededor  de, los  mares”,  rápida  y
eficazmente  ejecutado,  colocaría  a
la  mayor  parte  de  la  población  del
Globo,  c o n  industrias  altamente
desarrolladas  y  ricas  én  niateriales,
bajo’  ‘la ‘dominación  rusa.

En  esta  favorable  posición  se  ms
piró  el  geógrafo  británico  Mackin
der  cuando  hizo  ‘su  áhora  famosa
declaración,  de  que  aquel  que  con
trólase  la  paíLe  central  de  Eurasia,
the  Ileariland,  pronto  dominaría
también  la  masa  de  tierra  formada
por  Europa,  •Asia  y  Africa,  Ihe
World  Island.  Y  quienquiera  que
utilizase  los  enormes  recursos  de
este  inmenso  territorio,  podría  lle
var  su  poderío  marítimo  y  fuerza
en  general  a  un  punto  desde  el  cual
el  dominio  del  mundo,  por  medio
de  la  conquista  de  los  otros  conti
nentes,  las  islas  América  y  Aus
tralia,  se  llevaría  a  cabo  con  éxito.

La  teoría  es  siniestra,  pero  des
graciadamente  hay  en  ella  mucha
verdad.  En  la  realidad,  sin  embar
go,  las  cosas  no  resultan  tan  sen
cillas.  La’  posición  es  siempre  re
lativa;  si  una  ‘altuación  central  tie
ne  ciertas  ventajas,  con  idéntica
justificación  p  u e d e  mantenerse
que  una  ituación  periférica  ofre
ce  determinados  beneficios,  porque
permite  a t a  q u e  s  concentrados  y
coordinados  sobre  el  mismo  cen
tro  del  país.  Alemania,  a  pesar.  de
sus  ,,comunicaciones  interiores,  fué
derrotada  cuando  los  aliados,  ro
deándola.,  llegaron  a  ser  suficien
temente  fuertes  para  abrir  un  se
gundo  y  tercer  frente,  presionándo
dola  de  esta  manera  desde  todas
partes.  Cada  ventaja  lleva  inhe
rente  una  debilidad,  dependientes
una  de  otra  según  lacombinación
de  circunstancias.

Por  ejemplo,  uno  de  los  mayo
res  valores  de  Rusia,  desde  un  pun

to  de  vista  ‘militar,  es  sú  gran  ta
mañó,  que  le  permite  éeder  terreno
al  enemigo,  lo  qúe  hace  se  encuen
tre  éste  con  líneas  de  comunica
ción’  cada  vez  más  extendidas.  Pero
este  mismo  tamaño,  que  salvó,  a
Rusia  dos  veces  del  invasor  en  los
últimos  ciçnto  cincuenta  años,  tie—
ne’  también  sus  ‘defectos.  Uno  de
ellos  es  la  dificultad  del  transporte,
con  sus  graves  repercusiones  en  :el
potencial  de  guerra  ‘ruso;  otro  es  la
incapacidad  de  defender  adecuada
mente  todas  sus  enormes  fronteras.
Si  Rusia  fuese  atacada  simultánea
mente  desde  varias  direcciones,  se
encontrarjan  puntos  débiles  en  su
armadura  y  la  capacidad  de  reti
ra,da  ‘de  sés  ejércitos  quedaría  cier—
tamente  reducida.  Pero  sólo  con  la
ayuda  del  ‘poder  naval  p  u d o  la
Francia  de  1812  o  la  Alemania  de
f9ljf  lanzar  tales  ataques’  centrípe
tos,  y  tampoco  lo  hicieron  en  ba
tante  proporción.

Además,  por  grandes  que  sean’
las  ventajas  ‘ofrecidas  por  las  con
diciones  naturales,  no  debeS caerse
en  el  error  de  sup,oner  son  decisi
vas  por  sí  mismas.  El  mismo  Mac
kinder  r  cc  ha  zó  el  determinismo
geográfico,  como  indicó  en  su  de
claración  de  que  el  hombre  y  no
la  Naturaleza,  es  el  que  inicia.  A
pesar  de  la  influencia  fundamen
tal  ‘de la  geografía  en  la  marcha  de
la  guerra,  debemos  darnos  cuenta
de  que  únicamente  determina  con
diciones,  no  resultados;  que  depen
‘den  principalmente  de  nuestras  ac—
ciones.  Siendo,  conocedores  de  la
r  e  a 1 i ,d a  d  geográfica,  podemos,  o
aprovecharnos  de  1 o s’  beneficios
que  nos  ofrezca  o  prepararnos  pa
ra  vencer  los  obstáculos  que  nOS
ponga  en  nuestro  camino.  Pero  no
debnio.s  aceptar  esas  condiciones’
como  finales  e  inalterables.  Si  las ‘y
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condiciones  geográficas  por  sí  so
las  decidiesen  el  resultado  nunca
hubieran  podido  ganar  los  Estados
Unidos  la  giierra  contra  el  Japón,

-.pues  en  ella  todas  las  circunstan
ia-s  ‘geográficas  eran  desfavorables
a  nosotros.

No  obstante,  el  estudio  de  la
geografía  puede  enseñarnos  léc
ciones  muy  valiosas.  Entre  otras,
nos  muestra  que  la  Rusia  soviéti
ca,  Estado  eje  de  Eurasia,  puede
alcanzar  su  objetivo—suponiendo
sea  el  dominio  de  toda  Eurasia—
utiliando  únicamente  vías  terres
tres.  Con  sólo  invadir  las  regiones
vecinas  puede  extendér  u  control
hasta  llegar  al  dominio  e  toda  la
costa  del  doble  continente.  •A causa

•  de  su  posición  central  y  de  la  in
fluencia  de  cortas  comunicaciones
térrestres,  la  U.  R.  S.  S.  puede  lo
grar  ‘este  dominio  sin  la  necesidad
del  poder  marítimo.

Si,  por  otro  lado,  los  E s t a  d o s
IJnidos-  desean  parar  la  conquista
y  expansión  comunista,  si  quere
mos  ayudar  a  nuestros  aliados  y
defender  adecuadamenté  nue  s 1 r o
país,  debemos  cruzar  el  océano  pa
ra  alcanzar  el  con’tinent  Eurásico
y  lleyar  la  guerra  contra  el  agresor.
Cualquier  cosa  que  hagamos,  á  me
nos  que-  cedamos  completamente,
debernos  cubrir  grandes  distancias
por  mar,  y  esto  claramente  y  sin
lugar  a  dudas  supone  el  uso  del
pder  naval.  No  es  posible  llegar
a  ninguna  otra  conclusión.  Sin  la
suave  acción  del  poder  naval.  el
poder  terrestre  no: puede  -empezar  a
funcionar,  e  incluso  el  poder  aéreo
es  gravemente  reducido  ensu  efec
tividad.  Y  después’de  todo,  han  S:

do  muy  pocos  los  cambios  habidos
en-  estd  aspecto  desde  la  última
guerra.  - -  -  -‘  -  -  -

Por  eso  la.  diferencia’  básica  en
tve  lqs  dos  futuros  antagonistas
está  en  que  el  comunismo  puede
ganar  la  guerra  sin  ayuda  del  po
der’  naval,  mientras  que  nosotros
no  podemos.  Es-  ésta  una  condi
ción  fundamental  que  existe  sin
consideración.  de  la  fuerza  numé
rica,  capacidad  industrial  o  rique
za  en  recursos  naturales.  Es,  pues,
principalmente  la  Unión-  Soviética
una  Potencia  terrestre,  aparte  -de
sus  fuerzas  navales,  mientras  que
los  Estados  Unidos  son—  y  deben
.s  e r—  básicamente  una  Potencia
naval.  Si  ha  de  ser  realista  y,afor
t  u  n a  cI o,  nuestro  plan  estratégico
debe  construirse  sobre  esta  base,
debemos-  aprovecharnos  totalmente
de  cualquier  ventaja  que  esto  nos
conceda  y  debemos  prepararnos  de
antemano  para  vencer  cualquier
hancíicap  que  ello  encierre.  Y  pues
to  que  el  poder  naval  tiene  tan
enorme  importancia  para  nosotros,
el  citado  plan  debe  también  pro
porcionar  las  mejores  medidas  pa-
ra  protegerlo  y  asegurar  su  cons
tante  funcionamiento.

Antes  de  sacar  conclusiones  de
finitivas  de  -estas  consideraciones
preliminares  vamos  a  recapitular
nuestros  descubrimientos:

1.0  Es  más  que  dudoso  que  sólo
el  poder  aéreo,  un  tipo  de  -guerra
deles  de  apretar  -el  botón,  la  bom
ba  atómica  o  cualquier  otro  senci
llo  factor  que  podamos  imaginar

-  actualmente,  pueda  ganar  una  gue
rra  eñ  el  futuro  próximo.  El  único
medio  seguro  de  prepararnos  para
toda  -eventualidad  es  continuar  el
desarrollo  - de  todos-  los  elementos
constituyentes  - del  poder  nacional
y  ganar  aliados,  ayudándoles  a  for
talecer  sus  propias  fuerzas  de  re
sistencia.  - Esto  pued-  hacerse  úni—
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camente  por  nieciio  del  poder  na
val.

2.°  El  inmenso  probem’a  logís
tico  con  el  que  nos  qnfrentaríamos
en  caso  de  una  gran  guerra  puede
ser  resuelto  únicamente  con  la  ayu
da  del  poder  naval.

3.°  Las  condiciones  geo’ráficas
demuestran  inequíyocamente  cj.u e
así  como  la  Rusia  Soviética  puede
prescindir  de  un’oder  naval  en
gran  escala—excépto  negativamen

t.e  para  atacarnos—,  los  Estados
Unidos  dependen  absolutaiñ  e n 1 e
del,  poder’  naval  y  no  piedeii  ga
nar  una  guerra  contra  la  U.  R.  S.  S.
sin  su  ayuda.

La  piimera  conclusión  que  es
posible  sacar  de  estas  premisas  és
qué  od’emos  distinguir  tres  cm
tu’ronés  naturales  o  esferas  de  de
fen,  cada  una  de  las  cua’es  da
lugar  a  problerrias  diferentes  de
se’guridad,  réquiriendo  dif ere  n  t e  s
nidids  defensivas.  El  pr,rner  cin
turón  está  compuesto  de  los  veci
nos  directos  de  Rusia  o  sus  saté
lites,  tales  como  Finlandia,  Suecia,
Noruega  septentrional,  Alemania
ocíidéntal,  Austria,  Italia,  Yugosla
via,  Turquía,  Irán,  Iraq,  Afganis
tári;  India  septeñt’ioñal,  Indochina  .

Corea.  En  relación  a  este  anillo  de
paíse,  el  poder  terrestre  soviético
tidtie  una  marcada  ven’taja  sobre
nosotroS;  especialmente  está  el  he
cho  de  que  mantiene  no  solanen
te  una  poición  interior  sino  tam
bién  lá  gran  ventaja  de  mando  y
organización  unificada.

La•  respuesta  a  esto  no  estriba,
naturalninte,  en  aceptar  pasiva
mente  nuestra  inferioridad,  viendo
desamparadamente  cómo  uno  tras
otro  los  países  de  este  cinturón  son
ahogados  por  el  diluvio  rojo;  an
tes  al  contrario,  con  gran  anticipa
ción  a  la  ruptura  de  hbstilidades,
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deben  nacerue  los  préparativos  eñ
esa  esfera  para  aguantar  la  agre
sión.  Una  vez  que  la  guerra  cá
liente  estalle  tenemos  muy  ,  poóa
oportunidad  d  alcanzar  ning1no’
de  ésos  países  antes  de  que  lo  h
gan  los  rojQs,  a  menos  que  su  po-
d  e r  de  resistencia  eSté  batané
bien  desarrolladó  paia  reéi’stir  et
primer  asalto  y  así  ganar  tiempo.
El  principal  problema  defensivo’
en  este  primei  ¿intúrón  de  rééis-’
ten  cia  es’, por  tanto,  desarrollar  rá—
pidarnente  el  podér  t’errestre  dé,
esos  países  y  coóidinar  sus  e’sfuer

  ecohómica  y  ,  militar
mente  para  capacitarle  a  rsitir
la  ixí’vasióñ  o,  todavía  mejor,  evi
tarlá’  totaliñente.  Todo  lo  que  el  po
dér’  nval  p’uéde  hacer  en  esta  si
tuadióñ  es  proporcionar  cóntin’uos
rehierzos  y  suministros  a  las  re
gioiies  amenazadás.  Esto,  es  de  su
prema  importanciá,  pero  no’. puede
por  ‘sí  mismo  parar  o  év’itar  una’
invasión.  Y  al  mismo  timp  que
la  pérdida  de  cuaiqúier  j3arte  de
este  anillo  interior  ¿ohstibh’ría  un.a
gran  deriota  para  lo  Eétados  ‘tYni
dos  tales  pérdidas  no  poçliían  ser
evitadas  totahriente  »  s  íari  gra-’
ves.  El  principal  o b j  e,t i y o  sería
mantener  la  mayor  parte  de  este
anillo  inter’ior  fúera  de  manoS  co-.
munistas  con’  objeto  de  proporcio
nar  una  base  suficien’temente  axiL
cha  para  ‘eventuales  contraofensi
vas.  Esto  es  esencial  porque  en  la
próxima  guerra  puede  no’  presen
tarse  ,una  ócasión  como  la  de  la  mL
vasión  de’ Normandía  u  otra  equi
valente.  ‘  .

El’  segundo  cintitr6n  de’  seguri-’
dad’  está  compuesto  •de  los  países
de  anillo  interiOr  o  de  los  que  for
man  la  cooña’  continental  de  la’
masa,  de.  tierra  que  constituye  la”
Eurasia’.  Esá’  esfera  se  encuenha
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fuera  del  inmediato  zarpazo  del
poder  terrestre  soviético,  del  que  se
encuentra  protegido  bien  por  altas
nion  tañas,  desiertos,  el  mar  o  por
largas  distancias.  Incluye,  posible
mente,  Spitzbergen,  y  con  seguri
dad  Islandia.,  Gran  Bretaña,  Espa
ña,  Africa  del  Norte,  Arabia,  In
dia  Meridional,  partes  del  SE.  de
Asia,  Indonesia,  las  Filipinas,  For
mosa  y  Japón.  La  pérdida  de  cual
quier  porción  de  este  segundo  cin
turón  defensivo  podría  sernos  fa
tal.  Pero  en  contraste  con  el  ani
llo  interior,  esta  corona  puede  ser
mantenida.  T  defendida  por  el  po
der  naval  de  nuestios  aliados  y
nuestro,  y  a  menos  que  seamos  co
gidos  desprevenidos  y  sin  preparar
no  debemos  perder  nada  de  ella.
Esta  es  nuestra  área  natural  de  es
tacionamiento,  en  la  que  debemos
acumular  a  r m  as  y  suministros,
pues  en  ella  están  más  seguros.  de
la  captura  que  en  los  trritorios
vecinos  de  la  Rusia  Soviética.  A  es
ta  región  debernos  retirarnos,  en
el  caso  de  ser  expulsados  de  cual
quier:.parte  del  primer  cinturón,
para  continuar  la  guerra  y  prepa
rar.  nuestras  contraofensivas.

Aun  cuando  los  preparativos  an
ticipádos  no  son  tan  importantes
en  esta  área  como  lo  Son  en  el  ani
llo  interior,  su  gran  valor  también
nos  exige  lo  m e  no  s  al  mismo
tiempo  prontas  medidas  de  precau
ción,  en  las  que  hay  que  incluir
la  construccióii  de  campos  de  avia
ción,  el  agrandamiento  de  puertos
para  posibilitar  el  gran  tráfico  de
tiempo  de  guerra,  sistemas  de  avi
sos,  cuartele5  y  lugares  de  almace
naje,  defensas  antiaéreas  y  anli
submarinas.  Las  - fuerzas  de  tierra
de  este  anillo  exterior  podrían  ser
utilizadas  para  reforzar  a  nues
tros  aliados  en  el,  continente,  en

tanto  no  sean  necesitadas  para  la
repulsión  de  ataques  llevados  por
el  aire,  puesto  queno  es  de  supo
ner  una  invasión  en  gran  escala
de  estos  países—aa  menos  en  -los
comienzos  de  la  guerra—mientras
nuestro  poder  naval  está  intacto.

El  tercer  cinturón  está  integrado,
desde  luego,  por  los  continentes  is
leños,  las  Américas  y  Australia  y
el  Africa  Meridional.  Estando  la
mayor  parte  de  esta  zona  comple
tamente  fuera  del  alcance  del  po
der  terrestre  o  naval  de  la  Rusia
Soviética,  las  medidas  defensivas
pueden  concentrarse,  en  su  conjun
to,  en  los  mejores  y  eficaces  re
cursos  contra  aviones  y  proyecti
les  dirigidos.  Tarea  que,  sin  em
bargo,  no  es  de  ningún  modo-  pe
quefía  o  indigna  de  tener  en  cuen
ta,  pues  aunque  la  frecuencia  y
efectividad  de  tales  ataques  no  será
grande  a  caúsa.  de  - las  distancias
existentes,  los  Estados  Unidos  son,
después  e  todo,  el  objetivo  más
importante  en  una  gran  guerra,  por
lo  que  se  le  dedicará  una  especial
atención.  A  los  dirigentes  rusos
puede  importarles  y  tener  cuidado
coñ  lo  que  destruyen  en  Europa,
pues  ellos  harían  uso  de  la  capaci
dad  industrial  capturada  para  sus
propios  fines,  pero  no  tendrán  re-

-  pugnancia  alguna  en  destruir  las
ciudades  y  fábricas  americanas.

Apoyándonos  sobre  estas  refle
xiones,  es  posible  llegar  ahora  a
una  poHtica  nacional  americana  de
conjunto,  que  ofrecerá  al  país  el
más  alto  .gradr  de  seguridad  obte
nible  actualmente.  Como  se  recal
có  en  las  páginas  precedntes,  tal
.política  débe  tener  en  cuenta  la
capacidad,  así  como  las  necesida
des  del  poder  naval.  Debe  y  puede
hacerse  así,  sin  sacrificar  las  nece
sidades  similares  de  las  otrds  Ar
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mas,  puesto  que  se  complementar’
unas  con  otras,  ni  puede  tener  éxi
to  sin  la  ayuda  de  las  otras  por
que  generalmente  las  condiciones
favorables’a  una  son  también  úti
les  a  1as  demás.  Como  un  equipo
en  el  cual  cada  uno  ejecuta  la  par
te  para  la  cual  está  más  prepara
do,  ellas  ejecutarán  sus  fines;
confiar  en  que  una  sola:  de  cual
quiera  dé, las  tres  partes  hará.  todo
el  trabajo  es  ilógico;  no  hace  caso
de  la  experiencia  y  conduce  al  de
sastre.

Las  líneas  geneales  de  la  estra
tegia  nacional  necesitada  hoy  día,
americana  en  principio,  pero  glo
bal  en  concepción  y  ejecución,
aon,  desde  luego,  bien  comprendi
das  y  más  o  menos,  generalmente
aceptadas.  Su  designio  es  e1  for
talecimiento  de  nuestra  posición  y
la  de’  nuestros  aliados  en  todas
partes  y  en’ lodos  los  aspectos.’  po
lítica,  económica  y  militarmente.
Ha  conducido  a  las  sucesivs  Tíe

-‘     didas’ de  rearme  y  ayuda  al  extran
jero,  el  plan  Marshall,  el  Pacto  del
Atlántico,  la  idea  de  la  unidad  eu
ropea  y  un  común  ejército  euro
peo,  el  generoso’  tratado  de  paz
con  el  Japón  y  los  tratados  de  ayu
da  mutua  ‘con  nuestroS  potenciales
‘aliados’  del  Pacifico.  Estos  y  simi
lares  mov,imiento  son  los  que  se
necesitan  para  ‘llevarnos  más  cer
ca  a  uno  u  otro  de  ‘los dos  aspectos
de  seguridad;  segu1idad  de  la  gue
rra,  que  evita  un  conflicto  armado
y  seguridad  en  guerra  que  trata
de  crear  una  situación  tal  que  ofre
ce  la  mejor  oportunidai’  de  victo
ria  una  vez  que  el  conflicto  ha  co
menzado.

Pero  estamos  estudiando’  a’quí  las
acciones  y  política  nacional  que  se
refieren  más  diredtam  ente  al  pa
pel  del  poder  naval  dentro  de  la
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armazón  del’  equipo  defensivo.  O,
más  especí-fióamente,  con  la  pre
gunta  de  qué  debe  hacerse  para
asegurar  que  nuestro  poder  naval
sea  adecuado  para  las  tareas  que
le  esperan  en  el  conflicto  del  fu
turo.

1-lablando  en  general,  estas  nece-,
sidades  son  también  obvias;  for
talecer,  en  todas  las  formas  posi
bles,  los  elementos  individuales  del
poder  naval,  la  Armada,  así  ‘corno
la  Marina  ‘mercante,  y  proporcio
nar,  cuanto  antes  mejor,  las  basés
necesarias  para  asegurar’  el  más
alto  grado  de  eficacia  de  los  otros
dos  elementos.  Esto  supone  no  só
lo  ‘una  preparación  material,  sino
también  inteleétual,  instrucción  pú
blica,  en  cuanto  al  ‘papel’  y  valor
intrínseco  del  poder  naval,’  y  un
cuidadoso  estudio  de  sus  pósihili

,dades,  así  ‘como  de  sus  limitacio,
ne.s.  ,Como  se  ha  recalcado  repeti
darñente’  en  estas  páginas,’  se  re
quiere’  la  codperación  de  todas  las
otras  partes  del  poder  nacional,-  lo
cual  presupone’  tina  mejor  com
prensión  muua  de  los  problemas
envueltos.  ‘Como  ejemplo  típico  de
tal  cooperación  examinemos  el  pro
blema  de  la  defensa  contra  sub
rn  a r  i n os  en  una  guerra  con  la’
Unión  Soviética.  ‘  ‘  ‘

Conociendo  ‘las  ventajas  que  él
‘poder  naval  ños  confiere,  es  de  vi-’

tal’  interés  para  nnéstro  enemigo
en’  potenéia  evitar  que  disfrutemos
de  ellas,  lo  que  tratará  de  con
seguir  destruyendo  O  capturando
nuestros  puertos  de  embarco  y  des
emharco—bases  en  general—y  ata
cando  nuestros  barcos  a  lo  ‘largo
de  las  rutas  marítinias  por  me
dio  de  aviones  y  submarinos.  Para
defendernos  c o n  ir  a  esta  última
‘amenaza  podemos  ‘buscar  a  cada
submarino  individualmente  por  fo-
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dos  los  océanos  del  mundo,  que  es
la  manera  más  costosa  -e  ineficaz
de  combatirlos  o  tratar  de  negarles
el  acceso  a.  los  océanos,  donde  po
drían  dañar  nuestro  tráfico  marí
timo,  - lo  cual  es  un  método  mucho
más  efectivo.  Con  respecto  a  la
Rusia  Soviética,  los  tres  puntos  es
tratégicos  -donde  eso  podría  hacer
se—a  excepción  de  los  -puertos  en
manos  comúnjsf  as-_Son  los  estre
chos  a  través  de  los  cuales.  sus  sub
marinos  han  de  pasar  para  alcan
zar  el  Océano:  el  Kattegat.,  entre
Noruega.  y  Dinamarca;  los  Darda
nelos  y  el  Estrecho  de  Bering.  St
J  diplomacia  americana,  respal
dada  por  el  poderío  económico  y
iñilitar,’  nos  asegurara  la  inclusión
de  los  -dos  primeros  en  nuestro
grupode  tiempo  de  paz,  y  su  po
sitiva  defensa  en  tiempo  de  -

rra,  el  poder  naval  podría  ahorrar
fácilmente  un  millar  de  cazasub
marinos  de  varios  tipos  y  millo
nes  en  dinero,  que  podría,  ser  gas
tado  en  otros  proyectos  más  •ur
gen’tement  necesitados.  -

Que  el  poder  naval,  .por  el  con
trario,  tiende  a  fortalecer  las  ma
li  o s  de  niestros  diplomáticos  
ayuda  a  que  los  podereé  terrestres
y  aére  logren  sus  respectivo  ob
jetivos,  debiera  ser,  -a  ésta  élhiia,

-evidente.  Sin  la.  movilidad  que  nos
da  nuestro  poder  naval,  países  ta
les  corno  Grecia  y  Turquía,  Japón

•  y  Formosa  no  podrían  haber-  sido
mantenidos  fuera  del  zarpazo  co-
mu  n isla.           -  -

Entre  las  medidas  ‘más  específi
camen’t.e  necesitadas  para  preparar
nuestrci  poder  naval,  para  su  pa
pel  en  cualquier  futuro  conflicto,
está.  como  se  mencionó  antes,  la
provisión  de  bases  en  el  extran
jero.  La  magnitud  de  ésta  tarea
solamente  se  desprende  de  la  de-.

claración  hecha  en. 1945 por  II.  SIru
ve  Hensel,  entonces  Subsecretario
de  Marina.  Según  él,  los  Estados
Unidos  constituyeron,  comenzando
en  1940, 434  bases  de  guerra  de  va
rias  dimensiones  en  los  tres  prin
cipales  teatros  de  guerra.  Que  esta
es  primordialmente  una  función
del  poder  naval,  se  deduce  del  he
cho  de  que  para  construir  una  sen
cilla  pista  -para  ‘un  bombardero  de!
tipo  B-36  se  necesitan  veinte  bar
cos  cargados  de  cemento.  Y  que-
empresa  tan  enorme  no  puede  ser
enteramente  dejada  hasta  la  aper
tura,  de  las  hostilidades  debiera  ser
algo  evidente.  -

Otro-  paso  esencial  en  la  misma
dirección  es,  desde  luego,  el  au
mento  y  reforma  de  nuestras  fuer-  -

zas  navales.  A  veces  se  oye  que
esto  és  innecesario  porque  nuestro
enemigo  en  potencia  no’posee  una
fuerte  flota  de  superfióie.  Tal’  ra
zonamiento  es  erróneo  por  com
pleto,  ya  que  el  tamaño  de  un-a
Marina  no.  depende  sólo  de  la  del
enemigo  en  perspectiva,  sino  de
las  tareas  que  tiene-  que  llevar  a -.

cabo:  Con  misiones  qu-e  cumplir.
virtualmente  en  todas  las  partes

,del  mundo,  nuestra  Marina  nunca
puede  ser  demasiado  fuerte,  inde
pendientemente  de  la  fortaleza  de
Ja  Flota  Roja.  -  -

En  su  conjunto,  nuestra  Marina
está  probablemente  bien  equipada
para  su  misión.  Lon  seguridad  se
encontrará  utilidad  a  todos  sus  bar
cos,  aviones,  armas  y  artificios  es
peciales.  Sus  acorazados,  p o rl  a —

aviones,  cruceros  y  destructores  se—
án  empleados  en  guardar  nues
t-ros  convoyes,  en  destruir  -  o  ave
riar  instalaciones  costeras  hostiles,
combatir  las  fuerzas  navales  del
enernico  ‘y  suministrar  apoyo  en-’

•  desembarcos  anfibios,  si  ello  vinie—
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se  a  ser  necesario.  Sus.  dragaminas
serán  necesitados  en  ‘la  guerra  de
minas,  en  la  que  los  rusos  han
mostrado  siempre.  tener  grandes
adelantos.  Sus  embarcaciones  pe
quefias  . t  e n  d r  á..n  mil  diferentes
usos,  de  manera  que  su  número
nunca  será  suficiente.  Pero  habrá
también  una  necesidad  urgente  d•
barcos  especiales,  tales  como  bar
cos  equipados  para  operar  en  aguas
árticas,  buques  de  asalto  a  la  cos
ta,  buques  armados  con  proyecti
les  dirigidos  nuevos  . tipos  de’ sub-.
marinos  y  cazasuhmarinos  y  mu
chos  más.  Y  cuanto  mayor  sea  el
número  de  los  que  podemos  armar
ahora,  mejor  prepérados  estarán
más  tarde.

Una’  necesidad  especialmente
apremiante  es  la  de  unos  moder
nos  y  mayores  portaaviones,  aptos
para  llevar  mayores  y  más  pesados
aviones.  Deben  ser  proporcionados
en  adición  a  las  bases  terrestres,
pues  aunque  éstas  tienen  la  gran
ventaja  de  no  poder  ser  hundidas,
tienen  el  inconveniente  de  ser  in
amovibles.  De  aquí  que  no  puedan
escapar  de  los  ataques,  escahuilén—
dose  o  dispersándose  tan  rápida
mente  corno  pueden  haceiio  los
portaaviones..  Además,  debido  a  la
inamovilidad  de  estas  bases  terres
tres  no  pueden  variarse  grande
mente  las  rutas  ‘a  lo  largo  de  las
cuales  lanzan  sus  ataques,  con  lo
•que  el  enemigo  púede  concentrar
sus  defensas.  sobre  estas  rutas  pro
bables.  Adeniás,  las  pistas  de  ate
rrizaje  sobre  tierra  pueden  ser  to
madas.  por  fuerzas  de  infantería  y
ser  usadas  después  contra  nosotros.
Finalmente,  teniendo  a  nuestra  dis
posición  una  f  u e r  z a  suficiente
mente  grande  de  portaaviones  po
dEmos  descargar  nuestros  golpes
en  regiones  dondé  no  tengámos

bases  terrestres  o  antes  de  que  el
enemigo  pueda  prepararse,  aumen-.
tondo  así  considerablrnente  el  po
der  destructivo  de  nuestras  fuer
zas  aéreas.  En  ciertos  casos,  los
aviones  embarcados  pueden  ser  el
ünico  medio  con  el  que  acosar  a
un  invasor  e  impedirle  consolidar
sus  gtrnancias,  dar  apoyo  táctico
a  nuestras  tropas  o  ayudar  a  ile-.
var  tropas  paracaidistas  a  su  des
tino.

En  igual  forma  ,que  la  Marina,
nuestra  actual  Marina  mercante.
en  lo  que  se  refiere  a  su  tónelaj”
total,  es  probablemente  bastante  -

adecuada  para  las  demandas  de
una  guerra  en  un  futuro  próximo.  -

Pero  por  lo  que  se  desprende  de  lo
dicho  acerca  del  gran  valor  de  la

velocidad  en  la  carrera  entre  ‘los
transportes  por  tierra  y  mar  que
cai’acterizará  la  próxima  guerra,
es  evidente  que  d  e b  e m o s  tener
(ransportes  de  tropas  más  rápidos,

así  como  cargueros  y  petroleros  y
un  suficiente  número  de  éstos  de
ben  estar  preparados  y  útiles  para
entrar  eñ  a’cción  al  mdnr  aviso,
para  ilévar  tropas   suminitrós  a
cualquier  part  a  través  de  los  rña
res.  Pero  no  debemos  comenzar  la
construcción  de  tales  barcos  ai  co
mienzo  de  las  hostilidades,  porque
entonces  será  demasiado  tarde;  I
.necesidad  de  tales  barcos  r,ápidos
no  impide,  por  supuesto,  la  ece
sidad  de  tener  también  una  fuerza
de  avione  de  transporte  siempre
que  y  dondequiera  que  u  veiloci
dad  sea  el  factor  predominante.

Pero  estos  barcos  y  aviones  se
rán  de  poca  utilidad,  a  menos  que
tengamos  también  una  fuerza  te
rrestre  de  suficiente  forialeza  con.
un  alto  grado  de  entrenamiento  y
adecuadamente  equipada,  lista  pa
i’a  ser  lanzada  al  menor  aviso  en
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cúalquiera  de  los  lugares  que  pu
dieran  ser  amenazados  por  la  ex
lansión  comunista.  El  fin  princi

•      pal  de  esta  fuerza  sería  coordinar
la  resistencia  militar  local  u  ocu

•      par  y  retener  puntos  en  peUgro
hasta  que  unidades  regülares  pu-
dieran  llegar  y  hacerse  cargo  de
ellos.  Porque  debe  recordarse  que
es  mejor  y  más  sencillo  ocupar  
defender  un  lugar  que  desalojar
al  enemigo  de  él;  Parece  verosímil
que  esta  fuerza  de  milicianos  lis—
Ós  para  p r e s  a r  serviio  podrí.a
uy.  bien  ser  propdrcioiiad  por
un  cuero  de  Infanféría  de  Mari
na  considerablemente  ‘aurneiTtdo.

No  se  necesita  ningún  argumen
to  para  indicar  la  necesidad  de
t  e n  e r  a  nuestra  disposición  una
competent  fuerza  aérea  de  cho
que,  y  un  ejército  bastante  grande
y.  equipado  con  las  armas  más
efectivas,  para  permitirles  cumplir
sus  respectivas  y’  vitales  misiones
en  la  guerra’  del  futuro.  Ni  nadie
dudará  que  debemos  tener  también
una  producción  industrial  montada
para  satisfacer  a  una  demanda
mundial,  una  firme  convicción  en•
la  inherente  virtud  ‘de  nuestros

ideales,  y  una’  atrevida  política  ex
tranjera  que  prevea  las  necesidades
en  vez  de  esperar  los  movimientos
del  enemigo.

Pero  para  asegurar  ‘nuestro  éxito
en  la  próxima  guerra—si’  estalla
alguna  vez—dos  factores  necesitan
un  énfasis  especial.,  El  primero  es
velocidad  de  acción  en  la  prepara
ción  ‘de  tiempo  de  paz  y  ejecución
en  tiempo  de  guerra.  Si  -  la  bien
conocida  senteñcia  del  General.  Fo
rr.st’  •  fué  verdad  alguna  vez,  lo
es  ciertamente  en  la  actual  situa
ción.  ‘

‘La  otra  es  ésta:  en  vista  del  abrii
mador  poder  terrestre  de  nuestro
enemigo  en  potencia  y  pósiblemen
te  también  de  su  poder  aéreo,’  la:.
única  ventaja  que  tenemos  •sobre
él  descansa  en’  nuestro  poder  n
val,  en  la  habilidad  de  utilizar  los
océanos  para  nuestros  propósitos,
debiendo  reconocer  esta  ventaja  y
exprimirla  al  máximo  para  triun
far  de  n  u  e s t r o s  handicaps.  Es
el  correcto  uso,  de-  nuestro  poder
naval  lo  que  nos  da  la  esperanza
de  un  triunfo  final  y  la  victoria.

(A.  E.  Sokol  eel  M.  S.  NavaZ  InsfUule  Pro•
ceademgs,  por  el  T.  de  N.  A.  Dfaz  cI1  Rb.)
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S EGUN los  datos  del  Registro  de  Buques,  la flota  de la  Marina  mercante
española  contaba  al  finalizar  el  año  con  ün  tota!  de  1.498  buques
mayores  de  100  toneladas  de  registro  total  y  1.234.111  toneladas  de

arqueo  total.  A  esta  cifra  hay  que  añadir  5.392  toneladas,  que  correspon
den  a  la flota  de  pequeñas  embarcaciones  que  teniendo  propulsión  propia
no  llegan  a  las  100  toneladas  de  registro  total,  cuyo  resumen,  distribuido
por  Provincias  Marítimas,  aparece  por  primera  vez  en  la  LISTA  OFI
CIAL  DE  BUQUES  de  este  año.

Esto  representa  un  aumento,  descontadas  las  bajas  por  diferentes  cau
sas,  de  20.677  toneladas  en  buques  mayores  de  100  toneladas  ‘de  registro
total,  principalmente  motonaves,  con  relación  a  la  misma  fecha  del  año
anterior.

Es  de  esperar  que  en  un  futuro  próximo  estos  aumentos  sean  más
considerables  y  sobre  todo  que  signifiquen  el  principio  de  una  renovación
eficaz  de  nuestra  anticuada  flota  mercante,2 pese  a  las  difíciles  circunstan
cias  en  que  nos  dejó  nuestra  guerra  de  Liberación  y  al  cerco  internacional,
que  intentó  inútilmente  ahogar  nuestra  economía.

Actualmente,  los  Astilleros  nacionales  tienen  una  capacidad  de  cons
trucción  de  más  de  100.000  toneladas.  Nuestras  gradas  están  ocupadas  en
su  totalidad  y  lo  estarán  en  varios  años;  se  prevén  nuevos  pedidos,  a pesar
del  retraimiento  de  los  Armadores,’  por  el’ largo  plazo  en  la  entrega  de  las
unidades  solicitadas.

La  dificultad  principal,  de  todos  conocida,  vencido  el  suministro  de
energía  eléctrica,  es  la  escasez  de  material  siderúrgico.  La  producción  na
cionál  de  acero  sólo  ha  alcanzado  a  cubrir  una  cuarta  parte  de  las  necesi
dades  de  nuestras  factorías.
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El  aumento  de  nuestra  producción  de  acero,  incrementada  con  el  nuevo-
-      alto horno  eléctrico  instalado  en  las fábricas  de  Moreda  y  Gijón,  con  una
-      capacidad de  producción  doble  de  la  que  tenía  dicha  factoría  anteriormente,

pronto  será  una  realidad  con  los  nuevos  altos  hornos  que  se  están  constru
yendo  en  Avilés,  y  el  incremento  en  las  importaciones,  en  la  medida  que
lo  permitan  las  posibilidades  de  divisas,  normalizará  la  construcción  naval,.

-  disminuyendo  los plazos  de  entrega  de  los  encargos  hechos  a  los  Astilleros
nacionales,  permitiendo  la  tan  deseada  renovación  de  nuestra  flota  mercante.

Ha  continuado  la  mejora  y  ampliación  en  los  Astilleros,  con  la  eficaz
ayuda  del  Crédito  Naval.

La  fabricación  de  maquinaria  aumenta  incluso  en  motores,  no  habiendo
retrasos  por  este  motivo,  existiendo  actualmente  motores  en  almacenes,  en
espera  de  la -terminación  de  los  cascos.  Están  muy  adelantados  los primeros
motóres  «Polar»,  -que  construye  la  Sociedad  Española  de  Construcción
Naval,  con  destino  a  la  flota  de la  P.  Y  S.  B.  E.,  permitiendo  hacer expor
iaciones  de  pedidos  importantes,  incluso  cigüeñales  para  motores  -de-
7.300  B.  H.  P.  a  Suiza  y  de  menor  tamaio  a  otros  países  nórdicos.

COMERCIO

El  volumen  de  mercancías  movidas  durante  el  año  alcanza  14.505.103
toneladas,  lo que  significa  un  notable  aumento  con- relación  al  año  anterior.
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-  En  el  gráfico  adjunto  pueden  verse  las  cantidades  que  corresponden
por  cada  mes  a  las  principales  mercancías  transportadas.  Ha  aumentado-
el  tráfico  de  carbón  y  el  extranacional,  disminuyendo  la  importación  de
fosfatos.  -,  -

Son  muy  numerosos  los  Convenios  comerciales  celebrados  con  la  mayo-
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$a  de  los paises  y  prórrogas  de  los ya  existentes.  Se  han  celebrado  nuevos
,acuerdoscomerCialeS  con  Noruegd,  Liberia,  Gran  Bretaña,  Italia,  Irlanda,
Canadá,  Alemania  Occidental,  Portugal,  Francia,  el  Yemen,  Holanda,
Suecia,  Japón,  Uruguay  y  Bélgica,  prorrogándose  la  vigenciz  del  acuerdo
•comercial  entre  España  y  el  Benelux  de  .15 de  junio  de  1950.  Entre  los
acuerdos  figura  uno  con  Alemania  Occidental  para  la  exportación  de
piritas  por  valor  de  un  millón  de. dólares.

CONSTRUCCION  NAVAL

En  lo que  se  refiere  a  la  labor  de  nuestros  Astilleros,  el  número  de  bu
ques  en  construcción  mayorçs  de  100  toneladas  de  registro  total  al  terminar
el  año  es  de  118,  con  un  tonelaje  de  270.994  de  registro  total,  clasificados
con  arreglo  al  siguiente  reparto.  .

2  transatlánticos  de  12.800  toris.  R.  T.  para  la  Compañía  Ybarra,  por
-                 la S  E.  de  C. N.,  de  Sestaó.

10  petroleros:  3  de  12.800  toas.  R.T.;  de  ellos,  2  para  la  Empresa
Elcano  y  1 para  C. E.  P.  5.  A.,  por  la  5.  E.  de  C.  N.,  en

Mata  gorda.

2  de  12.000  tons.• R.  T.  para  la  Empresa  Elcano,  por  la
Empresa  Bazán,  en  El  Ferrol  del  Caudillo.

2  de  10.481  tons.  R.  T.  para  la  Empresa  Elcano,  por  la
Empresa  Bazán,  en  El  Ferrol  del  Caudillo.

2  de  2.000  tons.  R.  T.  para  la  C. A.  M.  P.  S.  A.,  por  la
5.  E.  de  C.  N.,  enMatagorda.

1  de  2.110  tons.  R.  T.  para  la  C.  A.  M.  P.  5.  A.,  por
Corcho  Hijos,  en  Santander.

8  mixtos  ae  carga
y  pasaje:  2  de  11.1.00  toas.  R.  T.  para  Aznar,  en  Euskalduna.

2  de  11.100  tons.  R.  T.  para  la  Transatl4ntica:  uno  en
Euskalduna  y  otro  por  la  S.  E.  de  C.  N.,  en  Sestao.

•                2 de  3.750  tons.  R.  T.  para  la  Empresa  Elcano,  por  la
Unión  Naval  de  Levante,  en  Valencia.

•     -2  de  1.940  tons.  R.T.  para  la  Empresa  Elca,o,  por
Hijos  de  J.  Barreras,  S.  A.,  en  Vigo.

5  fruteros:   . 2  de  4.500  toas.  R.  T.  para  Aznar,  en  Euskalduna.
1  de  2.700  tons.  R.  T.  para  N.  E.  A.  5.  A.,  por  la  S.  E.

de  C.  N.,  en  Matagorda.
2  de  2.500  toas.  R.T.  para  la  Empresa  Elcan6,  po!  la

S.  E.  de  C.  N.,  en  Mata  gorda.  .

17  cargueros:  1  de  750  tons.  R.T.  para  Sociedad  Metalúrgica  Duro
•  Felguera,  por  dique  Gijón,  Duro  Felguera.

2  de  4.057  tons.  R.  T.  para  la  Empresa  Elcano,  en los
Astilleros  de’  Cádiz.  —

2  de  3.582  tons.  R.  T.  para  la  Empresa  Elcano,  por  laEmpresa  Bazán.  •

1  de  2.682  toas.  R.  T.  para  la  Empresa  -Eléano,  por  lá
Empresa  Baz4n.            • •
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2  de  1.130 tons.  R.  T.  para  la  Naviera  Montañesa,  por
los  Talleres  del  Astillero,  S., A.,  Santander.

4  de  600  tons.  R.  T. para  diversas  Navieras.
-              2 menores  de 200.tons.  R.T.  para  otros tantos  Armadores.

2  carboneros  4e  2.500  tons.  R.  T.  para  Altos  Hornos  de  Vizcaya,
por  S.  E.  de  C.  N.,  en  Sestao.

14  bacaladeros:  8  de  1.300  tons.  R.  T.  para  P.  E.  B.  S.  A.,  por  Astano,.
en  Perlio.

4  de: 1.350  tons.  R.  T.  para  P.  Y.  S.  B.  E.,  por  la 5.  E.
de  C.  N.,  en  Sestao.

2  de  300  tons.  R.  T.  paraPedro  Otaegui,  por  los  Talleres
Ruiz.  de  Velasco,  en’  Bilbao.

1  transbordadór’  de  3.300  tons.  R.  7’.  para’  la  Empresa  Elcano,  por
Unión  Núval  de  Levante,  en  Valencia.

17  costeros,  1  buque  de  pasaje,  1  motovelero,  40  pesqueros,  1  gánguil
y,  dos. gabárras.  .  ,  ‘

En  esta  relación  hay  algunas  unidades  acabadas,  faltas  de  pruebaso
sin  entregai,  y.  buques  ón  grada,  armamento  o  acopio  de  material.

.‘LANZAMIENTOS  Y  ENTRADAS  EN  SERVICIO

Buque  frutero  VILLAMANRIQUE.—COnStTUídO  por  la  S.  E.  de  C.  N.  en’
sus  Astilleros  de  Matagorda  por  encargo  de  la  Empresa  Elcano.  Realiz6

las  pruebas  oficiales  et
30  de  enero.  Obtuvo  una
velocidad  media  de  14,3
nudos.  Entró  en  servicio
el  3  de  febrero.

Buque  mixto  de  carga
y  pasaje  MONTE  IJLÍA.—
Construido  en  los  Asti
lleros  de  Sestao  por  la
S.  E.  de  C.  N.  Adquirido
por  la  Naviera  Aznar,
para  la  línea  de  América  -

del  Sur,  a  la  Empresa
Elcano.  Hizo  sus pruebas
oficiales  de  mar  el  6’ de

Buque  ,rnixo  Monte  Ulía.      ,  mayo.  Este  buque  hace  el
cuarto  de  la  serte  de  seis

unidades  tipo  «Monasterio>,.  Cubrirá  la  línea  Mediterráheo-La  Habana,
reemplazando,,  a  su  gemelo’  MONTE  URBASÁ.  Puede’  transportar  192  pasa
jeros.  En  las  pruebas  de  velocjdad’obtuvo  una  media  de  18,4  nudos,  mejó
rando  la,obtenida  por  los  anteriores  buques  de  su  clase.

Buque  bacaladero  SkNTA  CEcILIA.—Construído  por  los  Astilleros  As
tano,  de  El  Ferrol  del  Caudillo,  de  1.300  toneladas  registro  total,  ha  sido
entregado  a  la  P.  E.  B.  5.  A.  Lleva  un  motorde  1.200  HP.,  13  nudos  de
velocidad  y  22.000  millas  de  radio  de  acción.

Transbordador  VIRGEN  DE  AFRICA.—Gemelo  del  VIcToRIA,  construido
en  los  Astilleros  de  Unión  Naval  de  Levante  por  encargo  de  la  Empresa
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Elcano.  Lanzado  al  agua  el  27  de  mayo.  Al  acto,  querevistió  gran  solemni
dad,  asistió  S.  E.  el  Jefe  del  Estado  con  su  esposa,  que  fué  la  madrina,  en
la  ceremonia  del  lanzamiento.  Acompaíiando  a  S.  E.  el  Generalísimo  asis
tieron  los  Ministros  de  Marina,  Industria  y  Agricultura  y  los_Subsecre
tarios  de  la  Marina  Mor
cante  y  de  Industria,
autoridades  y  alto  perso
nal  de  los  Astilleros,  de
la  Empresa  Nacional  El
cano  de  la  Compañía
Transmediterránea  y  des
tacadas  personalidades.
Bendijo  el  buque  el  señor
Arzobispo,  asistido  por  el
Vicario  General  de  la
Diócesis.

Terminado  el  acto,  Su
Excelencia,  -acompañado
de.  su  séquito,  autoridades
e  invitados,  se  dirigió  al
transbordador  VICTORIA,                Buque trutero  ViUamanrtque.

gemelo  del  VIRGEN  DE
AFRICA,  en  donde  presenciaron  unas  pruebas  del  embarque  de  vehículos,
haciéndose  el  buque  a  la  mar,  escoltado  por  los  destructores  GRAVINA  y
ALAVA,  navegando  a  la  vista  de  costas  y  regreiando  a  las  dos  horas  a
puerto.  Terminaron  los  actos  de  la  mañaná  con  un  almuerzo  en  el  Clul
Náutico,  ofrecido  por  la  Unión  Naval  de  Levante.

Transbordador  VICTORIA.—RealiZó  el  2  de junio  sus  prüebas  oficiales.
Este  bitque,  propiedad  de
la  Empresa  Elcano,  ha
sido  arrendado  a  la  Com
pañía  Trarzsmediterrá
nea,  inaugurando  el  día

14  del  mismo  mes  su
,servicios  de  la  línea;  41-

“geciraS-  Ceuta..
Este  buque  en;  su  pri

mer  mes de  servicio  trans
portó  21.933  pasajeros  y
2.291  vehículos  en  ambas
direcciones.  Como  nota
curiosa  añadintos  que  un
día  embarcó  40  toros,

-   cinco  leones  y  más  de
400  b’órregos.

Buque  de  carga  LA
RIOJA.—En  Cartagena,  y  por  encargo  de  la  Empresa  Elcano,  se  botó  el
9  de junio  este  buque,  en  construcción  en  los  Astilleros  de  la  Empresa  Na
cional  Bazán.  Asistieron  a  la  ceremonia  los  Ministros  de  Marina,  Aire  y
Comercio;  el  Subsecretario  de  lá  Marina  Mercante,el  Capitán  General  del

Bacaladero  Santa  Cecilia.
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‘Departamento,  elpresidente  del  Instituto  Nacional  de  Industria  y  distin
guidas  personalidades.  Fué  madrina  del  buque  la  esposa  del  excelentísimo
sefior  Ministro  de  Marina.

-      Buque frutero  VI’LLACkSTÍÑ.—En  Cádiz,  el  17  de  julio,  se  efectuaron
las  pruebas  oficiales  de  este  buque,  construido  por  la  S.  E.  de  C.  N.  en  sus

Astilleros  de  Matagorda,
por  encargo  de  la  Em
presa  Elcano  Este  buque
hace  el  número  6  de  la
seno  « Villas»  (ocho  en
total),  obten.endo  una  ve
locidad  media  de  14,95
nudos,  con  una  potencia
de  1.800  1.  HP.

Moto  nave  PLAYA  DE
_______       PLAYASU.—Botada  al

agua  el 10  de junio  en  los
Astilléros  del  Cadagua;
desplaza  203  toneladas  de
registro  total;  velocidad
máxima,  10,7  nudos.

•       Buque bacaladero  BRISA..—Lanzado  al  agua  en  Sestao  el  10  de  junio
en  los  Astilleros  de  la  S.E.  de  C.N.;  de  2.710  toneladas  registro  total;
primero  de  una  serie  de  cuatro  construido  para  la  P.  Y.  S.  B.  E.

Büque  bacaladero  BocaoRNo.—Se  lanzó  al  agua  en  Bilbao  el  23  de.
julio;  tiene  2.700  toneladas  registro  total;  será  destinado  a  la  flota  de
la  P.Y.S.B.E.

Motonave  PUNTA  EUROPA.—Entregada  a  su  armador  en  Algeciras,  don
Carlos  de  las  Rivas,  el  4
de  septiembre.  Construi
da  por  la  S.  E.  de  C.  N.
en  sus  Astilleros  de  Ma

tagorda.  Con  un  arqueo
de  455  toneladas  registro
total.  Se  dedicará  al
transporte  entre  Algeci
ras  y  Gibraltar,  con  una
capacidad  de  500  pasa
jeros.  Vi  provita  de  dos
motores  «Sulzer»  de
300  B.  HP.  y  una  velo
cidad  de  13,84  nudos.

Buque  bácaladero  RE

CAÑÓN.—En  el  mes  de
diciembre  ha  sido  botado
al  agua;  es  el  cuarto  y  .  -

y  último  de  una  serie  construida  por  la  Sociedad  Española  de  Construc
ción  Naval  para  la  P.  Y.  S.  B.  E.  en  sus  Astilleros  de  Sestao.  Irá  pro
visto  de  un  motor  «Polar»  de  1.200  HP.

—  —         1 llllil;I
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Transbordadar  Victoria.

Buque  frutero  TTiUacastín.
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PUERTOS,  ASTILLEROS  Y  FACTORIÁS

En  Algeciras,  en  el  muelle  de  La  Galera,  en  la  zona  de  atraque  de  los
buques  que  hacen  el  servicio  del  Estrecho,  se  construye  un  espigón  de  14  me
tros  .de  ancho  por  25  de  longitud,  en  cuyos  extremos  se  instalará  un  puente
levadizo,  disponiéndose  de  dos  atraques  para  el  caso  de  coincidir  dos  trans
bordadores  al  mismo  tiempo.  Este  saliente.  del  muelle  está  calculado  para
permitir  la  maniobra  en  tierra.. de  camiones  pesados  con  remolque  y  que
éstos  puedan  embarcar  o desembarcár  por  sus  propios  medios.

En  Ceutá,  en  el  muelle  de  España,  de  ‘la  zona.  de  Ponienie,  se  cons
truye  un  relleno  que  avanzará  hasta  encontrar  el  calado  necesario  para.  per
mitir  el  atraque  de popa  de.un  transbordador.  Se  instalará  un  puente  Jeva
dizo  en  la  misma  forma  que en  Algeciras.  -  -

Se  hacen  gestiones  para.  habilitar  en  Tánger  un  muelle  que  permita
el  embarque  y  desembar
que  de  vehículos  por  sus
propios  medios,  mientras
tanto  no  se  construya  el
muelle  definitivo  que  sir
va  también  para  vagones
de  ferrocarril.

Se  ha  contratado,  la
construcción  de  un  puer
to  en  Villa  Cisneros.

Se  encuentran  en  eje
cución  las  obras  de  am
pliación  del puerto  de  Me
lilla,  que  van  muy  ade
lantadas.  Con  esas,  la
primera  rama  del  dique           Vista aérea  de  la  Factoría  de  Manises.
tendrá  40  metros  de  an
chura  y  213  metros  de  lí
nea  de  atraque,  y  la  segunda  rama,  por  prolongación  del  muelle  existente  y
construcción  de  otro perpendicular,  tendrá  líneas  de  atraque  de  197,65  y  75
metros,  respectivamente.

•La  prolongación  del  dique  NE.  es  de  gran  importancia,  porque  propor
cionará  al  puerto  un  abrigo,  del  que  carecía,  evitándose  los  aterramientos
en  la parte  en  donde  está  enclavado  el  cargadero  del  mineral.

Otro  proyeçtó  ‘incluye  un  nuevo  varadero  para  la  grúa  de  80  toneladas.
Se  van  a  ampliar  los  talleres,  siderúrgicos,  de  Baracaldo  y  Sestao,  de  la

Soci’dad  de  Álto  Horns  de  Vizcaya.
Se  ‘han  empezado,  los  trabajos  de  construcción  de  un  muelle  de  abrigo

contra  los’vientos  del  NO.,  en  San  Antonio  Abad’  (Ibiza).  Tendrá  375  me
tros  de  longitud,  con  un  calado  de  10  metros.  -

La  Compañía  Euskalduna  ha  construido  durante  el  año  dos  amplias
naves  para  instalación  de  nueva  maquinaria,  reformando  el  dique  número  3,
que  admitirá  buques  hasta  de  20.000  toneladas  de  desplazamiento.

Se  va  a  mejorar  y  ampliar  el  puerto  de  Marín.  Existe  un  proyecto  de
prolongar  el  muelle  comercial  y  crear  un  puerto  pesquero.

Se  propone  dragar  el puerto  de  Válencia  para  alcanzar  un  calado  de 9,25
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a  11,20 metros  en  los  muelles  del  exterior  y  12  metros  en  el canal  deentrada,
Con  una  anchura  de  150,  lo que  permitirá  la  entrada  en  dicho  puerto  de  los
grandes  transatlánticos  y  petroleros.

Continúa  la  actividad  en  el  canal  de  experiencias  en  El  Pardo,  hacién
dose  pruebas  actualmente  sobre  un  modelo  de  un  petrolero  de  40.000  tone
lódas,  que  se  construirá  en  los  Astilleros  de  Hamburgo.

Se  prevé  la  construcción  de  itn  muelle  y  puerto  de  abrigo  en  Torrevieja.
Para  incrementar  lproducción  de  la  zona  minera  de  Cartagena  se  ha.

adquirido  una  central  térmica  flotante,  que  se  construye  en  Amberes  (Bél
gica).  Tendrá  una  capacidad  de  10.200  kilovatios,  en  dos  grupos  de  4.600
kilovatios,  y  otros  dos  de  400  kilovatios  para  su  propio  servicio.  Produ
cirán  220.000  vatios-hora,  lo  que  se  considera  suficiente  para  las  necesi
dadese  de  la  zona  minera.

-  Las  obras  que  en  la factoría  de  la  Empresa  Nacional  Elcano  se realizan
en  Manises,  destinada  a  la  construcción  de  maquinaria  auxiliar  para  bu
ques,  continúan.  Los  grandes  talleres  de  maquinaria  y  montura  de  mate
rial  están  muy  avanzados.  Actualmente  están  terminadas  la  central  eléctri
ca,  el-taller  de forja,  el  más  importante  de  nuestra  zona  de  Levante  y  que
cuenta  con  una  gran  prensa  hidráulica  de  1.800  toneladas,  otra  de  100  tone
ladas  y  martillos  neumáticos  de  una  tonelada  y  otras  instalaciones  auxi
liares.  Los  talleres  de  fundición  están  trabajando  en  la  forja  de- piezas
para  reparación  de  motores  Diesel.                           -

En  el  puerto  de  Tarragona  se  continúa  con  los  trabajos  de  dragado  y
en  las  obras  de  ampliación  del  muelle  comercial.

En  los  astilleros  de  Sevilla  se  ha  progresado  notablemente  en  las  obras
del  muelle  de  armamento,  así  como  en  la  zona  de  prefabricación  y  en- las
cubiertas  de  las  tres  gradas.

-    -.      ORGANIZ-ACIO]V

-  El  14.de  enero  dieron  comienzo  en  Madrid  los  exámenes  para  la  obten
ción  deJ  título  de  Capitanes  para  la  Marina  mercante,  que  finalizaron  el
día  30  del  mismo  mes.    -

-  De  los  67  aspirants  presentados  fueron  aprobados  24.
-  La  entrega  de  los  títulos  a  los  nuevos  Capitanes  se  efectuó  en  la  Subse

cretaría.  de  la  Marina  Mercante,  con  la  solemnidad  acostumbrada,  presi
dida  por  el  Almirante  - Rotaeche  y  a  la  que  asistieron  destacadas  personali
dades  marítimas.      -

El  29  de  enero,  en  el  Ministerio  de  Industria,  tuvo  lugar  el  acto de  toma
de  posesión-  del  nuevo-  Director  general  de  Industrias  Navales,  excelentí
simo  señor  don  Áureo  Fernández  Avila.  Presidió  el  acto  el  Ministro  del
Departamento,  el  Subsecretario  de  la - Marina  Mercante  y  altas  personali
dades  navieras  y  la  inmensa  mayoría  de  los  Ingenieros  Navales  que  se
encontraban  en  Madrid.  Hicieron  uso  de  la  palabra  el  señór  Ministro,  el
Almirante  Rotaeche  y  el  nuevo  Director  general.

Del  2 al  10  de  mayo  se  celebró  en  Bruselas  una  Conferencia  Diplomá
tica  de  Derecho  Marítimo.  España  envió  una  Delegación  que,  presidida  por
e1  Consejero  de  Embajada  en  Bruselas,  Marqués  de  Merry  del  Val,  e inte
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grada  por  el  Catedrático  de  la  Universidad  de  Madrid,  señor  Garrigues,
letrado  del  Consejo  de  Estado  se flor  Benito,  Director  general  del  Centro
1e  Navieros  Aseguradores,  Sr.  Gubern;  Auditor  de  la  Armada  Sr.  Orca
sitas  y  Capitán  de  Fragata  señor  De  la Guardia  asistió  a  las  diversas
sesiones,  formando  parte  de  las  tres  ponencias  que  se  s’ometieron  a  discu
sión,  referentes:

J.a  Convención  internacional  para  la  unificación  de  ciertas  reglas
•  refereñtes  a  la  competencia  civil  en  materia  de  abordaje.

2.  Convención  internacional  para  la  unificación  de  ciertas  reglas  re-.
ferentes  a  la  competencia  penal  en  materia  de  abordaje  y  otros  acontéci
mientos  de  navegación;

3.’  Convención  internacional  para  la  unificación  de  ciertas  reglas
sóbÑ  el  embargo  preventivo  de  los  buques.

Asistieron  delegados  de  32  naciones,  de  ellas  Estados  Unidos,  Canadá
Cuba,  Indonesia,  Suiza,  Turquía  y  Uruguay  en  calidad  de  observadores.

El  concepto  de  los  articulados  fué  ampliamente  discutido,  especial.
mente  por  los  delegados  de  Gran  Bretaña,  Francia,  Italia,  Noruega,  Fin
landia  y  República  Federal  Alemana.

Finalmente,  fueron  aprobados  en  la  Asamblea  General  y  firmados
por  el  Pleno  de  las  Delegaciones  de  los  distintos  países  el  día  10  de  mayo.

Con  motivo  de  esta  Conferencia  Diplomática  el  Gobierno  Belga  orga
nizó  una  serie  de  actos  protocolarios  y  visitas  al  importante  puerto  de  Am
beres,  y  turísticos,  los  días  festivos  y  algún  otro en  que  no  se  celebraron  se
swnes.

El  18  de  mayo  se  inauguró  en  Madrid  el  IV  Congreso  de  Ingeniería
Naval,  organizado  por  la  Asociación  de  Ingenieros  Navales.  -

La  sesión  de  apertura  fué  presidida  por  el  Ministro  -de  Marina,  Almi
rante  Moreno;  Su  bsecre
¿ario  de  la  Marina  Mer
cante,  Almirante  Rotae
che;  Director  general  de
Industrias  Navales,  Pre
sidente  del  Instituto  de
Ingenieros  Civiles,  pre
sidentes  de  las  distintas
Asociaciones  adscritas  al
citado  Instituto,  Director
y  Secretario  de  la  Es
cuela  Especial  de  Inge
nierós  Navales  y  Presi
dente  y  Secretario  de  la
Ásociaciónde  Ingenieros
Navales.’

A  este acto,  como a las
sesiones  -que  siguieron,      La Delegación  espafiola  flrmancio  los  Convenios.
asistieron  unos  150  con
gresistas.  Lasesión’de  clausura  se  celebró  el  día  22  del  mismo  mes,  baj  o
¡a  presidencia  del  Ministro  de  Industria.

Acordada  por  Decreto-ley  de  19  de julio  del  pasado  año  por  el  Gobierno
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una  nueva  oiganización  de  laÁ�ministÑción  Ceniral  del  Estado,’  creando
el  Ministerio  del  Comercio,  pasó  a  depender  de  este  Departamento  la  Sab
secretaria  de  la  Márina  Mercante,  rigiéndose,  en  lo  que  •se  refiere  a  sus

funciones  3’ designación
de  su  Titular,  por  los pre
ceptos  de  la  ley  de  su
creación,  de  19  de febrero
de  1942,  con  las  modifi
caciones  introducidas  por
el  Decreto-ley  de  16  de
octubre  de  1951.

•   Quedán  adscritas  a  la
Subsecrétaría:  La  Direc
ción  General  de  Pesca
Mar  ítima,  la  Dirección
General  de  Navegación,
la  Jefatura  Superior  de
los  Servicios  de  Enseñan
za  Náutica,  Transmisio

a  presidencia  en  ‘el  acto  de  clausura  del  IV  Congreso  . -

cte  Ingenierla  Naval               nes y  Formacwn  del  Per
sonal;  la  Jefatura  Supe

nos  de  los  Servicios  Económicos  Administrativos,  Secretaría,  Consejo  Or
denador  de  la  Marina  Mercante  y  Junta  Central  del  Fondo  Económico
de  Practicajes.

Para  los  cargos  de  Directores  generales  fueron  nombrados:  de  Pesca
Marítima,  el  señor  don  Manuel  Súnico  Castedo,  y  de  Navegación,  el  señor
don  Juan  José  Jáuregui  y  Gil  Delgado,  ambos  Capitanes  de  Navío,  en
activo,  del  Cuerpo  General  de  la  Armada.

El  Director  general  de  Pesca  tomó  posesión  de  su  destino  en  julio,  y  ei
Director  de  Navegación,  en  octubre.  En  ambos  actos  el  Almirante  Rotaecho
hizo  la presentación,  asistiendo  al  segundo  de  ellos  el  Ministro  de  Comercio,
que  no pudo  hacerlo  en  el primero  por  encontrarse  ausente  por  razones  de  su
alto  cargo.

A  ambas  tomas  de  posesión  asistieron,  además  del personal  de  la  Subse
cretaría  de  la  Marin,a  Mercante,  los  Directores  de  las  principales  Compa
ñías  Navieras  residentes  en  Madrid  y  personalidades  del  mando  naviero.

Par  el  Capitdn  de  Fragata
Jefe  del  Registro  dr  Buques

RAFAEL  DE  LA  GUARDIA  Y  PASCUAL  DEL  POBIL
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157                 Cuando Bar
celó  f u é  nom
bÑdo  Coman

dante  Genral  de  las  fuerzas  ma
rítimas  para  hacer  el  corso.  y  ‘laguerra  a  los  argelinos,  que  amena

zaban  coii  invadir  Menorca,  entre
varias  cosas  que  pidió,  una  de  las
más  peregrinas  fué  ésta:

en  el  concepto  de  que  en  el
buque  de  mi  residencia  no  ha  de
haber  Capitán  de  Bandera,  ni  más
Oficiales  que  mis  sobrinos...

Y  el  gran  Ministro  de  Marina
Valdés  accedió.

¡Todo  un  Teniente  General  con

mando  mandando’  su  °P’  bu
que!        ‘ “

158  Mandos.      Se declaró
por  R.  O. de  23

de  marzo  de  1836  que  los  mandos
y  destiuos  los  da  S.  M.  a  quienes
tiene  por  cçnveniente,  y  que  en  ha
cerlo  así  nadie  se  puede  dar  por
agraviado.

—l

MI.SCEL’A’NE”A’

Yernocra
cia.

“curiosidades  que  dan  las  eacDt.
turas  antiguas,  quando bay pacien
cia  para  leerlas, que  es  menester
no  pilca.”

.OIITIZ  DE  ZOÑIGA,  Anales - de  Se.’
vlUa,  lib.  2,  pag.  90.

“Pues  con  esveia(Io  estudio  ¡ca
tad  tas  cosas  I,asadas  por  orde.’
nanza  de  las  presentes  e  prov1
deuda  de  las  venideras,  que  quien
las  cosas  pasadas  no  nitra,  la  vi
da  pierde.  y  el  que  en  las  veni.’
deras  no  provee,  entra  en  Wdaa
como  un  sabio.”  -

DugG3  DE  VALERA,  Triflado  di
ProvtdenCl.a  contra  fortuna,  1462.
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159  Graduo-     En  1824  se
ción.     - concedió  a  don

Tomás  Baeza,
que  ya.  era  Contramaestre  primero
honorario  de  la  Armada,  la  de  Al
férez  de- Fragata  por  sis  muchos  y
buenos  . ser’icios.

Entre  ellos  destacala  acción  que
sostuvo  con  su  falucho  corsario,, de
Benidorm,  contra  nueve  cmb arca
clones  enemigas,  de  las  que  apresó
cuatro.

.160  E $ t  a d o  Por  R.  O.  de
Mayor.       21 de  diciembre

de  1835 el  Ma
yor  General  (Jefe  de  E.  M.)  del
Departamento  de  Cádiz  pasó  a  de
nominarse  Mayor  General  de  la  Ar
mad4,  y  los  de  Ferrol  y  Cartage
na,  Ayudantes  Mayores  de  Mayo
ría.

161  Pilotos.  ‘    Pür  p o s e e r
peifectam  e n t e

el  idioma  inglés,  el  Piloto  D.  Sal
vador  Oliva,  . de  Ciudadela,  f  u é
(1783)  a  desempeñar  una  comisión
‘reservada  a  Tetuán  y  a  San  Roque
en  pleno  sitio  de Gibraltar,  que  rea
lizó  con  éxito  y  fué  alabado  por.
‘Floridablanca.

162  Submarinos     La fotografía
prefabricados.    q u e  acompaña

-  -  .              a estas  líneas
presenta  un  grupo  de  torretas  de
submarinos  Prefabricaldos,  en  los

astilleros  alemanes  de  Blohm  y
Voss,  que  se  conservaron  intactos
después  del  duro  bombardeo.  En  la

163  Academia.  Carlos IV  ele
vó  a  la  catego

ría  de  R e a 1  Academia  Médico-
práctica,  después  de  aprobados  sus
estatutos  por  el  Real  y  Supremo
Consejo  de  Castilla,  a  la  Junta  de
Medicina  práctica  que  de  tiempo
inmemorial  existía  en  Cartagena,
de  la  que  fué  nombrado  protector
y  Presidente  perpetuo .  el  Príncipe
de  la  Paz.  La  Academia  aspiraba  .a
“ser  deudora  no  sólo  de  los  felices
investigadores  del  vastísimo  reino
de  la  Naturaleza,  sino  también  a
los  conocimientos  de  los  sabios  en
las  demás  ciencias  auxiliares”,  ro
gando  a  todos,  “a nombre  de  la  es
pecie  humana,  se  dignen  comuni
carla  así  sus  producciones  como
sus  nuevos  descubrimientos,  para
llegar  a  l  perfección  que  desea”.

No  desdeñaba  la  colaboracjón  del

esquina  izquierda,  los  soldados
gleses  ocupando  los  astilleros. un-

2,16
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simple  observador.  La  alquilara,
el  escoplo  y  el  azadón  competirán
con  la  máquina,  combinación  y  el
cálculo.

El  sello  de  la  Academia  ostenta
ba  la  leyenda  Pro  salute  poputi
conservanda.  -

-                                  J.s.

.164  Emigrqdo.  Uno  de  .lo.
Almirantes  •que

huyó  de  su  país  cuando  Ja Revolu
c  .i ó n  francesa,  abandonando  su
puesto  en  aquella  Marina,  era..:
español:  D.  Jos.é  Clemente  de  la
Junquera,  natural  de  esta  villa  ca
talana  de  su  apellido,’y  que  se  do
micilió  en  Barcélona  con  toda  su
familia.

4I
165  Rara  re-  En  abril  de

presa.        1798 fondeé  eñ
Málaga  un  fa

lucho  que  había  sido  apresado  ha
cía  muchos  meses  por  los  ingleses,

fleVándolo’  a  Orán.
41’  cabo. de  tanto  tiempo  decidió

el  corsario  entrarlo  en  Gibraltar  y
embarcó,  para  marinarlo,  la  corres
pondiente  dotación  de  presa.  Esta,
ya  en  alta  mar,:  y  esperando  su
..premio  de  represa,  decidió  cambiar
.l  rumbo  y  entregarlo  en  Málaga,
originando  un  verdadero  conflicto
.legal,  pues  el  caso  no  estaba  pre
visto  en  la  última  Ordenanza  de
Corso  y  Presas,  que  aún  estaba  ca
liente,  pues  databa  sólo  de  1796.

166  P a t  r ¡ a  En  1793 nues
chica.        tra fragata  Es

meralda  apresó
.y  entró  en  Alicante  a  la  corbeta
corsaria  La  República  Francesa.,
cuya  nacionalidad  no  es  difícil  adi
vinar.

Por  céincidencia,, el  valeroso  Co
mandante  de  ella  era  el  Capitán
de  Fragata  D. José  Pasqual  de  Bo
nanza,  de  claro  abolengo  alican,
tino.

167  Prisioniero.  El  enton  ces
Guardiamari  n a

con  grado  de  Teniente  en  el- Ejér
cito.  D.  Manuel  de  los  Ríos  l’  Olae
gui  durante  I  primera  -  época  de
nuestra  guerra  de  la  Independei
cia  fué  hecho  tres  veces prisionero
—una  de  ellas  en  la  inmortal  Za
ragoza—y  en  todas  estas  ocasiones
pudo  escapar  y  reintegrarse  a  su
unidad.  .

168  M a n ¿  En 1810 obtu
de  tropas.     yo el . maio  de

la  primefa  Di
yisión  del  Ejército  de  ks  Izquierda
que  mandaba-  el  antiguo  Oficial  de
Marina  Marqués  de  la  Romana,  el
Jefe  de  Escuadra  D.  Juan  José
García  de  Velasco  y  Gómez  de  la
Vega.,  que  había  salido  de El  Ferrol
hacia  León  en - marzo  ‘-de 1809, lo—
grando  reunir  fuerás  y  organizar
las  en  el  camino.

En  febrero  de 1811 .fué ascendido
a  Teniente  General  de  Ejército.
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169  Ascensos.  Dos  o  m  á  s
ascensos  de  un

golpe  fueron  rarísimos;  D.  Jorge
Juan  y  D.  Antonio  de  Ulloa  pasa
ron  de  Guardiamarinas  a  TenientTes
deNavio,  que  fueroñ  cuatro  saltos;
don  José  Malcaínpo  por
un  mismo  día,  en  la
campaña  de  Joló,  tuvo
dos  propuestas  consecu
tivas,  y  creyendo  que  no
sobreviviría  a  sus  terri
b  1 e s  y  numerosísilnas
heridas  de  arma  blanca,
se  las  cursaron,  y  saltó
de  Teniente  de  Navío  a
Capitán  de  Na,vío,  pues
no  existía  la  clase  de
Capitán  de  Corbeta.

El  otro  caso  que  cono-.
cemos,  y  que  origina
-este  comentario,  es  el
de  don  Antonio  Robles
Carrasco,  que  de  Alfé
rez  de  Fragata  ascendió

 Teniente  de  -Navío,  en
i806,  sin  pasar  por  los
empleos  de  Alférez  de
N  a  y  j  o  y  Teniente  de
Fragata.
•  Estaba  destinado  en
América,   fué  un  error
que  l  final  no  se  sub
sanó.

17Ó  Traducto-  En  la  ñovela
res,  «trczditore,. de  Cervantes  El

Amante  Liberal
se-  lee  ‘la -frase  pasaron  a  la  vista
de  Alejandría  de  golfo  lanzado.
que  quiere  decir  lisa  y.  llanamente
pasar  rápidamente,  sin  hacer  esca
la..  Pero  en  una  edición  inglesa  de
las  Novelas  Ejemplares  se  traduce

esta  frase  por  isi  indented  bay
confundiendo  el  sentido  de  la  pa
labra  lanzado  por  lancelado  o  lan
ceolado,  que  significa  de  figura  se
mejante  al  hierro  de la  lanza,  y  se
añade  como  nota  explicativa  que

la  condición  de  golfo  dentado  es
característica  del  de  Alej andreta.

El  ilustre  crítico  D.  Adolfo  Boni
ha  observó  lo  absurclci  de  esa  inter
pretación,  diciendo:  El  golfo  de
Aléjandreta  tiene  sin  duda  irregu
lares  costas;  pero,  ¿cómo  habían
de  tocar  en  él  los  personajes  de
Cervantes,  si  parten  de  Nicosia  en.
dirección  S6.  impulsados  por  el
viento  de  Levante,  y  pasando  a  la
vista  de  Alejandría?  El  golfo  de
Génova  no  tiene  nada  de  dentado,.

2i8
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y,  sin  embargo,  Vélez  le  aplicaS  el
modismo’  de  Cervantes.

Está  bien  el  razonamiento  de  Bo
nilla;  pero  sin  necesidad  de  ma
y  o r  e s  explicaciones,  se  advierte
que  se  trata  de  un  modismo  cas
tellano  que  no  fué  comprendido
por  el  traductor,  y  esto  confirma
una  vez  rus  la  prover.bil  iñffd
lidad  de  ‘la  :xhayoría  de  las  tra
ducciones.               =

J.’S.

‘171  P e cia  el  Seria  con  y  e-
Marqués  d e  la  niente  estab  1 e -

Victoria.       cer en  las  prin
cipales  ciudades

una  casa  decente  de  Asamblea  mi
Litar  donde  se  juntasev  todos  tos
días  los  Oficiales  de  mar  y  tierra
y’  dónde  fuésen  algunos  días  dé. l
s’eiflflfl’a  los  Generales,  debiendo
mantenerse  decentenerte  amue’b la
da,:  y  con  su  Gobernadór,’  sil  ,Se
gundo  j  una  guardia  En  ellás’  de
be  da  ho’ber  libros  de  Geograflá  e
¡-JidrQgra fía,  planos  de  plazas’,  fuer
‘tas,  esferas,  mesas  de  truco  y  de
uegos  de  ‘di’Úe’timintO  Deben  en
estas  casas  los  superiores  tratar  de
las  novedades  de  Europa,  de  las
guerras  de  mar  y  tierra,  deT.conS_
trucción,  fortiíicación,  artili  e r i a,
historia,  sitios,  batallas,  de  cuanto
sucede  en  ellas  y  en  qué  consistió
la  derrota  o  la. victoria.  Un  prece
dente  y  un  impulso  para  ‘las  con
ferencias  de  Oficiales.

172  Presa.         La goleta  cor
saria  inglesa  Po—

sam  botan,  de  Jamaica,  alistó  allí
unos  cuantos  españoles  que  se  ha
llaban  prisIoneros  por  1800.

Se  confabularon  éstos  y  se  hi
cieron  con  el  buque,  que  entraron
en’  Santa  Marta.

Los  papeles  llaman  también  a  la
goleta  el  Pasobolan;  pero  en  ‘reali
dad  no’ era  ni  lo  uno  ni  lo  otro,  sina
el  pez  Votador,  en  lergua  de  Mo—

lire

173  Converso.      Míster Francis
W.  HollidaY

Guardiamarifla  inglés,  fué  apresá
do  en  la  corbeta  Sán  Fermín;  Gra
vi.na  lo  envió  a  Cartagena,  en  don
de—son  °  sus  palabras—convencido’
de’  las  verdades  del:  catolicism0
abandonó  patria,  padres  y  emplt’o.

Sirvió  en  Ingenieros,  y  en.  1804
ué  nombrado  intérprete  dél  apos—
tadéro  de  Algeciras.

174  G a 1 e r a s  La  copiosa  e
contra Africa.  interesante  e o -

rrespond  e n  ej  a
del  Comendador  Mayor  de  Castilla
Juan  de  Zúñien,  ‘publicada  por  el’
notable  historiador  P.  March,  S.  .1.,
nos  informa  (Niñéz  ij  juventud  de’
Felipe  ‘II.  II,  115)  deI  royecto  que’
se  atribuía  l  Emperador  Carlos  V

 M -v  en  1534  de  crear  una  pensión  so-bre  las  rentas  de  la  mitia  de  Tole

do  para  mantener  galeras  perpe-
tiias  contra  los  berberiscos.

J.  S.’
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115  Don Fran-  En  1833  tuvo
cisco C Í .s c a r y  lugar  en Madrid
las  guard’ias en  un incidente  en-

los portales.     tre D.  Francisco
Císcar,  entonces

Jefe  de  Escuadra,  y  el  Brigadier
Warleta,  Coronel  del  Regimiento
de  Saboya.  Este  había  alquilado  un
piso  en  la  calle  de  la  Magdalena
Baja,  en  la  misma.  casa  que  .habi
¿aba  Císcar.  El  Brigadier  había  co
locado  en  •l  portal . la  guardia  que
le  correspondía  por  su  categoría  y
empleo-—un  cabo  y  seis  hombres—
sin  permiso  de  Císcar,  el  cual  se
quejaba  ademá5  de  que  la  guardia
molestaba  a  los  que  entraban  a  su
casa,  obligándoles  a  desembozarse,
y  que  embarazaban  el  portal  con
sus  camas,  mochilas  y  utensilios.
El  Brigadier  ni  siquiera  había  ofre
cido  sus  respetos  a  Císcar,  de  su
perior  graduación  militar.

Este  se  quejó  por  condpcto  del
Director  general  de  la  Armada,  y
el  Rey  dispuso  que  en  lo  sucesivo
no  se  colocasen  guardias  en  lo
portale  de  las  casas,  en  Madrid,
si  no  era  con  el  beneplácito  de  los
Jefes  de  mayor  categoría  qúe  en
ellas  habitasen  y  aun  también  con
la  aquiescencia  de  los  demás  ve
cinos.

En  nombre  del  Rey, .et.Conde  de
Salazar,  Secretario  de  Estado,  ma
nifiesta  el  real  desagrado  motiva.
do  porque.  el  Brigadier - Wari•eta  no
hubiese  umplimentado  a  Císcar,  y
que  . aunque  Ja  guardia  le• corres
pondía  sin  beneplácito  de  nadie,
e  entendía  que  esto era  para  cuan
do  ocupase  una  casa  solo  y  no  en
e1  caso  de  compartirla  cóñ  otrós
vecinos.  .  .

Por  este  incidente  los  vecinos  en
Madrid  empezaron  a  tener  belige

rancia  en  esto  de  la  instalación  de
las  guardias  en  los  portales.

C.  M.-V.

176  Física.         En 1798  sé
comisionó  a  la

Corte  para  estudiar  Física  y  Quí
inica  al  T.  de  N.  e  ingeniero  ordi
nario  D.  Joaquín  Palacio;  y  en
1804  al  A.  de  F.  y  Ayudante  de
Ingenieros  D.  Juan  N.  Verdugo,
que  acababa  de  hacer  un  curso  de
Matemáticas  en  los  estudios  de  San
Isidro  el  Beal.

177   Reconocí-  En  1839  lá
.mientó. .  CompañÍa  d

Guadalquivir
propuso  a  Marina  le  comprase  él
vapor  Amalia  o,  en  todo  caso,  que
adquiriese  la  máquina.

Y  el  perito—D.  Alonso  de  la  Ri
va—que  5e nombró  para  que  la  re
conociese  manifestó  que  para  esto
¿ónvendrá  sacarla  de  a  bordo,  des-
a  r m a r 1 a  y  examinarla  detenida
mente.

178  B u qu  e s     En jtinio  de
chilenos.      189Q a r r i b ó  a

Cádiz  y  entró  en
dique,  en  La  Carraca,  la  corbeta  de
guerra  chilena  Abtao.

-   *—.1
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En  el año 186-&
la  -flota mercan
Le  española  su
m  a b a  280.000

toneladas  de  registro  bruto,  de  las
que  21.000,  en  números  redondos,
correspondían  a  los  buques  de  va
por,  que  contaban  47  unidades,  y
en  1860 sólo  eran  28,  con  •un  tota!
de  8.300 toneladas..  Par.ee  invero
símil  que  subsista.  y  navegue  toda
vía  alguno  de  aquellos  vapores,  los
primitivos  de  nuestra  Marina  mer
cante,  y  sin  embargo  queda  tino,

‘el  alicia,  que  este  año  cumple  el
siglo  de  existencia  y  permanece  en
servicio  activo  dedicado  al  cabo
taje.

En  orden  de  edad  siguen  a. este
bravo  Matusalén  de  la  flota  otros
cuatro  vapores,  que  son  los  A.  San
,Rafael  (ex  LázaTo,  ex  Besós),  de
:398  toneladas,  construído  en  1862;

-  Mina  Entrego  (ex  Isleño,  ex  Prin
cess  Alice),  de  606 toneladas  y  año
1866;  Aurora  (ex  Paraya,  ex  Dio
‘ne),  de  693  toneladaS,  construído
en  1868, y  Angeles  (ex  Villa  Pes
-quera,  ex  Marta  del  Carmen,  ex
.Barcelo’na),  ‘d  130 toneladas,  cons
‘truído  ‘el  año  1869.  Barcos  cuyos
-sucesivos  cambios  de  nombre  in
-dican  la  -variedad  de  sus  armado-

res,  caso  que,  no  concurre  en  el
Galicia,  que  ha  ostentado  l  mis
mo  nombre  desde  que  fué  construí-
do,  y  en  su  larga  vida  ha  perma
necido  perteneciendo  continuamen
te  a  la  misma  empresa  naviera,
aunque  ésta  haya  variado  ue  razón
social  a  través  de  los  años,  pero
siempre  con  participación  finan
ciera  de  la  casa  Tejero,  de- La  Co
ruña.  FIoy forma  parte  de  la  flota
de.  Naviera  Astur,  en  cuyo  capital
continúan  interesados  los  suceso
res  de  D.  Dionisio  Tejero  Pérez,
auterior  dueño  del  barco.

E!  Galicia,  según  su  ficha  oficial,
es  de 279 toneladas  de  arqueo  bru
to,  146 neto  y  676 de: desplazamien
to  en  carga;  mide  41,82 metros  de
eslora  entre  perpendiculares,  6,36
de  manga  y  3,57 de puntal;  su  equi
po  propulsor  consiste  en  una  má
q  u i n a  alternativa  Compound,  de  -

156  clV.  de  fuerza  y  su  velocidad
alcanza  nueve  nudos.  Su  casco  es
.de  hierro  y  la  capacidad  de  carbo- -

neras  es  de  40  toneladas’.  Se  botó
al  agua’  en  los  astilleros  T.  W.
Smith,  de  Newcastle,  en  1853.

Ni  su  porte  ni  el - tráfico  a  que
sus  armadores  lo  han  dedicado  da-
han  ocasión  al  véterano  navío  para
correr  grandes  aventuras  náuticas.
Se  trata  de  un  modesto  y  laborioso
carguero  que,  sin  perjuicio  de  ha
ber  navegado  sus  primeros  años
en  rutas  de  altura,  había  de  sufrir
en  los  últimos  el  inevitable  des
censo  a  carbonero,  postrer  escalón
de  la  mayoría  de  los  vapores  mer
cantes.  Ahí  tenemos  al  que  fué  ga
llardo  trasatlántico  de  pasaje  Ma
nuel  Calvo,  ya.  sexagenario,  nave
gando  •en  cabotaje  del  carbón,
ocultando  su  categoría  pretérita
bajo  su.  actual  - non  bre,  un  poco
extraño,  de  Drago.  De todas  mane

179  Un  vapor
espaííol cente

-    nario.

1’                 —
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ras  sería  muy  interesante  poder
reconstruir  el  histórial  centenario
del  Galicia  a  través  de  los  libros  de
navegación  de  a  bordo  a  cargo  de
yanas  generaciones  de  capitanes.

Hasta  hoy  habían  cumplido  el
siglo  de  vida  de  mar  algunos  biza
rros  veleros,  todos  de  construcción
nacional,  producto  de  los  famosos
astilleros  d.c la  época  de  la  marina
de  velas,  que  se  extendían  a  lo  lar
go  de  todo  el  litorál  peninsular  y
de  las  provincias  insulares.  El  úl
timo  velero  que  traspuso  los  linde
ros  de  la  centuria  de  vida  fué  el
pailebot,  hoy  dotado  de  motor  au
xiliar,  Bautista  Pla  (ex  Maria,  ex
Isabel,  ex  Preciósa,  ex  Sebastián
Pujol),  de  50  toneladas,  construido
en  Blanes  en  1849,  el  cual  se  man
tiene  fuerte,  prometiendo  más  años
de  pervivencia.  La  goleta  Soledad
Vera  (ex  Paquita  Villanueva,  ex
María  Luz)  no  tuvo  la  misma  for.
tuna.,  pues  naufragó  por  accidente
de  mar  en  1950,  cuando  cumplía
noventa  y  nueve  años.  En  cambio,
la  balandra  Rafael  Verde7’a,  de  31
toneladas,  construida  en  la  Maes
tranza  de  Ibiza  en  1831,  todavía
navega  en  el  cabotaje  interinsular
de  su  archipiélago  nativo.

Pero  estos  barcos  y  algún  otro
r  o b  u s t o  vejestorio  superviviente
son  de  casco  de  madera,  de  la  ma
dera  de  aquellos  tiempos,  con  tan
to  cuidado  seleccionada  y  prepa
rada,  bien  carenados  y  atendidos
por  sus  dueños,  que  generalmente
erán  también  sus  capitanes  y  pilo
tos,.  e o n  tripulaciones  reclutadas
entre  familiares  del  armador.  -

La  vida,  centenaria  y  útil  del  Ga
licia,  el  primer  vapor  español  4ue
ha  llegado  a  contar  un  siglo  de
existencia,  es  un  acontecimi  e n  t o
marítimo  digno  e  señalar  y  dar  a
conocer.  Claro  está  que  no  puede

ser  la  aspiración  de  una  Mariü
ii’tercante  que  sus  barcos  lleguen  
los  cien,  ni  menos  años,  sino  ..sust1
tuir  el  tonelaje  viejo,  incluso  co
el  auxilio  estatal  de  la  implanta-
ción  de  primas  al  desguace  de  ‘bu-
ques.  Pero  como  caso  singular  este
Galicia  se  hace  acreedor  a  que  su
efigie  figure  en  la  REVISTA GENE—
RAL  DE MARINA, siempre  atenta  a
consignar  en  sus  columnas  toda
noticia  y  glosa  que  afecte  a  la  vida
marítima  nacional.

180  Derrotero     En 1738 y con
de  río.        miras al  trans

porte  de  árboles
desde  los  bosques  reales,  el  Capi
tán  de  Fragata  D.  Juan  de  Valdés
y  Castro  publicó  el  siguiente  libra
de  largo  y  explicativo  título,  al  es—
tilo  de  la  época:  Derrotero  del  ría
Segura  hasta  la  desembocadura  en
el  Mediterráneo,  abund  a n  c i a  de
agua  que  lleva,  malos  pasos,  vuel—
tas  y  revueltas  que  puedan  impe-..
dir  el  de  los  maderos  y  árboles  de-
pino,  por  si  Conviniese  facilitarla
navegable.

C.  M.-V.

181  Aparato     Al célebreau—
giratorio.       tor de  las  cono-

cidas.  Tabla.ç
Náuticas,  D.  José  de  Mendoza  y
Ríos,  se  debe  la  dirección  del  apa-.
rato  giratorio  que  se  construyó  pa—.

22
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echados  éstos  a  la  mar  sin  poder
yerificar’  su  proyectado  desembarco
en  el  punto  denominado.  el  Eom

j.  S.     pido.
El  Rey  dispuso  que  la  tropa  de

tierra  recibiese  parte  del  decomiso,
mas  no  la  consideró  acréedora  al
éscudo  de  distinción  concedido  a
las  fuerzas  navales,  que  fueron
realmente  las  que  sostuvieron  el
combate,  ya  que  las  fuerzas  del
Ejército,  si  bien  dispuestos  y  pre
venidos  a  sostener  el  honor  de  las
armas,  la  fuga  de  los  contrabandis
tas  les  privó  del  caso  de  batirse.

Así,  de  este  modo,  las  tropas  de
tierra  tuvieron  su  parte  en  la  presa
realizada  por  la  flotilla  en  un  es
fuerzo  bien  coordinado.

C.  M.-V.
En  1827,  el  3.

de  junio,  la  flo
tilla  de  C á  d i z,
mandada  por  el
Alférez  de  Na

vío  D.  José  Serafín,  sostuvo  com
bate  con  un  bergantín  y  un  míti
co  contrabandistas.  El  Coronel  don
José  María  Ponso,  con  fuerzas  •de
su  regimiento,  el  del  Infante,  sex
to  de  línea,  acudió  por  tierra  a  co
laborar  con  las  fuerzas  navales,
que  consiguieron,  al  fin,  verificar
la  represa  de  los  contrabandistas,

184  «La Benen-     En 1874  estu
guela».       yo a  punto  de

ser  vendida  esta
fragata,  que  estaba  de  apostadero
en  Manila,  al  Gobieho  de  China,
que  estaba  e  víspeiade  declarar
la  guerra  alJapófl.

ra  su  instalación  en  el  faro  de  la
Torre  de  Hércules,  de  La  Coruña.

182  Solicitud.       Doña Felicia
na  Pimentel,  es

posa  del  Piloto  D.  Joaquín  Ville
gas,  solicitó  (1784)  que  a  su  marido
lo  destinen  fuera  de  estos  Domi
-iiios  por  haberla  querido  matar.

183
ción
los

Coordi n a-
de  esfuer

de  mar  y
tiérra.
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RODRIGUEZ, Juan:  Aviación  no
—‘al.—3  págs., «R. M.  (Ch.), fe

brero 953.

El  Subsecretario  de  Marina  dd
Chile  ha  hecho  unas  declaraciones
refiriéndose  a  la  absoluta  necesidad
de  dotar  a  la  Armada  de  aviación.
B&ándose  en  estas  declaraciones,  el
Almirante  Rodríguez  so  s t i e n e  el
principio  de  que  a  la  flota  chilena
(que  recientemente  ha  sido  incremen
tada  con  dos  cruceros)  le  es  impres
cindible,  cuando  menos,  un  porta
aviones  de  escolta,  para  que  tenga
valor  efectivo  en  la  defensa  marítim  .

La  segunda  guerra  mundial,  con
sus  numerosos  ejemplos,  nos  ha  de
mostrado  lo  absolutamente  impres
cindible  que  es  que  las  Marinas  de
guerra  tengan  su  aviación  propia.
Los  casos  del  Bismarck,  prje  of
Wales  y  RepuLse  son  bien  significa
tivos.  En  cambio,  en  el  Mediterránea,
el  Almirante  Cunningham,  con  sus
portaaviones,  pudo  mantener  su  f lo
ta  cómpleta,  y  así  obtuvo  ventajas
sobre  la  escuadra  italiana  y  al  mis
mo  Lempo  privó  al  ejército  del  Ge
neral  Rommel  de  poder  recibir  nor
malmente  sus  abastecimientos,  cau
sándole  más  daños  que  las  fuerzas  te
rrestres.

El  autor  de  este  artículo  termina
insistiendo  en  la  necesidad  de  que  lA
Marina  de  su  país  disponga  de  una-
aviación  naval,  sin  que  esta  organi

•  zación  represente  un  perjuicio  para
la  fuerza  aérea,  y  Dropene  que  Se
adopte  tal  solución;  al  igual  que  han
hecho  otros  países,  como  Gran  Bre
taña  y  Estados  Unidos..

•1
HYMANS, J. C. S.: La prtebci d

la  cordita  y  el  tarado  de  car
gas  de  proyección  en  Inglahe

•  rra.—4  págs.,R.  M.»  (Ch.); fe-
•  brero  953.

•  Puede  decirse  que  la  práctica  ‘e
guida  en  la  prueba  de  la  cordita  na
nacida  y  se  ha  desarrollado  al  com
pás  de  la  ciencia  artillera.  Como coll_
secuencia  de  esto,  no  resulta  posibie
proporcionar  una  neta  y  rápida  desL
cripción  d  la  totalidad  del  procee.
de  su  realización,  ya  que  éste  puede
variar  de  acuerdo  con las  condiciónea
que  prévalezcan  en  el  momento.

La  exposición  que  se  hace  en  este
trabajo  no  debe  considerarse,  por
tanto,  de_aplicación  en  todas  las  con.
diciories.  Las  partes  de  que  el  mismo
consta  son  las  siguientes:  1.  Prueba
de  las  p ó 1 y  o r  a  s  de  proyección;
2.  Condiciones  oue  debe  cumplir  él
polígono  de  experiencias;  3.  VelocÁ
dad  de  taraio;  4.  -Aparatos  para
medir  la  velocidad;  5.  Determina
ción  de  la  carga  tipo  o  patrón;
6_a Prueba  y  i ealización  de  la prueb’i;
7•8  Velocidad  corregida;  8.  Ajuste
del  pso  o  tarado  de  la  carga;  9.  Ti-
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pificación  auxiliar,  y  10.  Aceptación
de  un  lote  de  pólvora.;1]

IiJI3LiORAFÍA;0]

MARTIN’EZHIDAIGO, J.  M9:  Fa’
rruquita.—  Barcelona,  1953, en
49  y  200 págs., con  portada  e
ilustraciones  de  Ahicar.—Edito
rial  «Juventud».

Martínei-Hidalgo,  volando  con alas
de  enamorado  de  la -profesión,  a  bor
do  del  plumaje  de  Far-u  quita,  la
blanca  cigüeña  de  la  alegre  esnadañn
del  Car,uien,  que  traza  el  rumbo  de
las  narraciones  contenidas  en  el  v0

—   lumen  que  ocupa  nuestra  atenci5n;
se  siente  inspirado,  y  con  deliciosa  y
selecta  prosa,  preñada  de  lirismo  poé
tico,  nos  traza  un  mosaico  1iteraro
de  fuerte  sabor  y  bl1o  colorido  de
mar,  en  que  las  escenas  que  se  suc
den  en  el  relato,si  biensiguen  la  es
tela  de  una  derrota  ureconcebida,
como  se  testimonie,  al  final  de  la  nO
vela,  cada  una  de  ellas  es,  de  por  sí,
diríamos  que  una  singladura  de  pro
pios  acaecimiontos,  cuyo  interés  pue
•de  que  sea,  para  nuestro  gusto,  el
principal  acierto  del  narrador.

Desglosando  del  mosaico  sus  lose
tas,  o  de  la  •cbra  Sus  escenas  o  cua
dros  literarios,  son  impecables  de  ex
posición,  por  su  trasunto  marinero,
indudablemente  vivido  en  diferente  e
épocas  de  las  andanzas  del  autor,  los
contenidos  da  los  siguientes  capítu
los:  .“Avante!”,  “Guardia  de  pri
ma”,  “Misterios”,  “Coro  de  murmu
radores”,  “Mar  de  través”,  “Estilo  y
verbo”,  eCobre  y  marfil”,  “Tornavi.i
je”,  “Avurnave”,  “.,.  Y  la  cigüeña  .i
fué”,  y  “Parte”,  numerados  del  XX
al  XXX  inclusives:  y  con  anteriori
dad,  encantan  especialmente  “Genio
y  figura”,  “El  pecado  de  Don  Quijo
te”.  “Dos  tatuajes”,  “Tertulia  de  hi
drófobos”  y  “L: s  consumeros”.

QuLnquiera  que  fuere  el  lector.
puede  hallar  en  la  obra.  con  indepen
dencia  del  original  modo  de  novelar
que  en  esta  ocasión  ha  creído  opor
tuno  servir  al  público  Martínez-Hi

26

dalgo,  unas  formas  literarias  del  mM
depurado  estilo.

F.S.S.

BURLINGAME, R o g e r:  General
BiIIy  Mitchell; champion of  air
defense, —  New-York:  McCraw
Hill  Book Company, Inc.,  192
páginas.  5;0O $.             -

Es  ésta  una  biografía  bien  escrita
e  interesante.  El  estilo  es  más  bien
fascinante  e  impresionista  que  obje
tivo  y  ceñido  a  los  hechos.  La  cue.
tión  en  contra  de  la  Marina,  princi
pal  objeto  de  esta  crítica,  está  a
mentablemente  tratada,  a  base,  de
unas  verdades  sólo  a  medias  y  num
rcsos  error  s  de  bulto,  de  lo cual  re
sulta  una  tergiversación  evid onte.

Defecto  fundamental  es  la  falta  de
claridad  al  exncner  el  punto  capital
que  se  debatió  entre  Mitchell  y  ioi
Marina:  sí  la  aviación  naval  debía
ser  integrada  en  la  Armada,  en  unión
de  las  demás  fuerzas  navales,  o  bien,
como  Mitchell  sostenía,  si  debera
extirparse  de  la  Marina  y  unirse  a
una  superfuerza  aérea,  separada  e
indepondente  del  Ejército  y  la  Ar
mada.

Es  omisión  garrafal  el  nO  recono
cer  el  hecho  de  que  un  nutrido  gra
po  de  aviadores  navejes,  más  expe
rimentados  y  competentes  en  avi
ción  que  Mitchell,  se  opusieron  como
Un  solo  hombre  a  sus  esfuerzos  para
separar  la  Aviación  de  la  Marina,  y,
al  contrario,  apoyaron  fueitemene
su  inclusión  On  las  fuerzas  navalos.
Oficiales  éstos  oue,  además  de  pre
eminentes  en  aviación,  eran  expertos
e  asuntos  navales,  t e r r  e  n o  en  el
cual  Mitchll  no  era  sino  un  legt.
Así,  pues,  en  conjunto,  el  juicio  d
los  aviadores  de  la  Armada  sobre  la
cuestión  de  unificar  o  no  la  aviación
naval  con  la  Marina  pareció,  sin  dii-
da  alguna,  prevalente  a  las  opiniones
de  Mitchell.  Y  así,  posteriormente,  hi
confirmó  la  experiencia  de  la  guerri.
-  Entre  l:s  verdaderos  profetas,  que
merecen  todos  los  honores  y  respe
t:s,  po  está  Mitchell  incluído.  Sí,  en
cambio,  deben  figurar  como  tales  los
animosos  aviadores  navales  que  a  el
se  opusieron,  llevando  a  la  Marina
por  una  derrota  segura  y  libre  de sus
falsas  doctrinas  navales.
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•   El  General  Mitchefl  formuló  tan
tas  profecíaa,  que  algunas  de  ellas,
por  fuerza,  llegaron  a  ser  realida  1.
Sobre  e3tas  últimas  su  biógrafo  y
otios  adictos  se  basan,  para  preten
der  que  fué  un  gran  urcfta,  olvi
dando  u  or,i tiendo  convenientemen te
sus  múltiples  predicciones  errónea3,
Solamente,  para  información  del  ie
tos,  pcd-íamcs  -cita;  algunos  de  sus
“falles”,  como  son  los  siguientes:

—“Los  portaaviones  son  iristra
montos  de  guerra  nútiles  contra
una  Potencia  de  primer  orden”...

•  -(Rec:rdamos  Pearl  Harbour?)
—“El  buquc  de  superficie  como

elemento  de  guerra  esta  desapari—
ciendo.”

—“Si  se  intentase  una  guerra
naval  contra  ,Japón,  por  ejemplo,
los  submarinos  y  aviones  japonn
ses  hundirían  a  la  flota  enemig.
bastante  antes  de  que  ésta  pudi”
ra  acercarse  a  cualquier  punto  de

-  sus  costas.”
—“Cualquier  tentativa  de  trans

portar  por  vía  marítima  grandes
contingentes  de  tropas,  municiones
y  suministros,  a  través  de  una  en-
tensión  del  océano,  como  se  hizo
durante  la  Gran  Guerra  desde  los
Estados  Unidos  a  Europa,  consti
tuiría  un  imposible”...  (a  causa  de
los  aviones  y  submarinos).

—“El  ejército  de  tierra  se-  h
convertico  en  un  agente  de  ocupi
ción  de  los  lugares  ccnquistados
por  el  poder  aéreo.  El  poder  navai,
en  su  antiguo  papel  de  defender
una  línea  de  costa,  ha  dejado  d’
existir.”

—“El  dominio  del  mar  no  pu
•  de  ser  ejercido  por  medio  de  io

buques,  cuando  existen  enemigs
tan  invencibles  como  los  aviones  y
submarinos.”

—“Hoy  día  la  principal  arma  en
la  mar  es  el  submarino.”

—“En  el  futuro,  la  simple  ame
naza  de  bombardeo  a  uña  ciudad,
por  una  fuerza  aérea,  será  cauji
suficiente  para  que  sea  evacuada”

—“Una  fuerza  aérea  superioc
dcminará  tctalmente  la  Superfi.ie
de  los  mares  al  actuar  desde  su
bases  terrestres,  y  no  habrá  buque.
ya  sea  portaavione5  o  no,- capaz  (C
oponerse  a  esa  supremacía  aérea.”

—“La-  eficacia  (de  los r cañones

1953-] -

-  antiaéreos)  está  décreciendo  con3-
•  tantemente,  y  nunca  podrá  mejo

rar  mucho.”  - -.

El°  crítico  que  est.  esci’ibe  düda
mucho  que.  cualquier  aviador  naval
héa-  profetizado  nunca -  tan  •crasas
ineact-itudes,  que,- después,  la  mayor
parte  de  las  guerras  de  la  Historia
se  encargó  de  pCner  en  evidencia.

Otra  falta  - de  veracidad  en -el  libro
es  la  omisión  de  todo  cuanto  la  Ma
rina  llevaba  a  cabo  en  pro  del  desa
rrollo  de  la  aviación,  después.  del  nr

-.misticio  de  noviembre  de  1918,  y  an
tes  de  que  Mitchell  iniciase  su  c’u
zada  en  la  primavera  de  1919.  Así  se
crea  la  impresión  de  que  la  Marina
era  indiferente  hacia  la  aviación  y  -

negligente  en  cuanto  a  su  progreso..
En  las  dos  semanas  posteriores  al  ar
misticio,  el  Ccmandante  en  Jefe  la
la  ficta  recomendaba,  insistenten-jen
te,  el  desarrollo  intensivo  de  su  arma
aérea.  En  enero  de  1919  empezaban
los  ejercicios  de  conjunto,  en  gran
escala,  de  aviones  y  flota,  además  de
otras  diversas  maniobras,  entre  ellas
los  bombardeos  a  buques  en  movi
miento,  lo  cual  entonces  significab.  -

un  imp.ortante  avance.  Fruto  de  su
propia  y  dilatada  experiencia  sobre
el  particular,  adquirida  en-  Francia
durante  la  hasta  entonces  úl  ti  m a
guerra,  la  Mariña  estaba  ya  tota-  -

mente  convencida  de  la  importancia
del  bombardeo  en  la  futura  guerra
naval.  -

En  mayo  de  1919,  después  de  un
largo  estudio  sobre  todo  el  asunto  da
la  aviación,  la  Junta  general  (Gene
ral  Bcard)  informó  que  el  d”sarrollo
de  la  aviación  de  la  flota  e  de  i,a
portancia  capital  y  debe  ser  ¿levaolo
a  cabo  inmediatamente,  si  los  Es/a-
doe  Unidos  han  de  ocjt par  su  ver da
dero  lugar  como  Potencia  naval.  Y
aquel  necesario  desenvolvimiento  fué
puesto  en  marcha  rápidamente,

Como  una  parte  del  mismo,  se
-  aprovechó  la  oportunidad  de  podee

efectuar  bombardeos  reales  sobre  ya
nos  buques  alemanes  que  nos  habian
sido  transferidos  pór:  el  Tratad3  - (IP
Paz,  a  condición  de  que  habrían  oe
-ser•  hundidos,  Natui-almeñte,  la - Ma
rina  aspiraba  a  -obtener:  el  máximo
-de  información  • de  tan  rara  oporuo
nidad0  Los  bc mbardeos  experirjien ta
les  se  hicieron  - bajo.  distintas  condi—
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ciones,  probando  diferentes  - tipos-  y
tamaños  de  bombas,  espoletas,  etc.,  y
en  tanto  que  el  blanco  permanecía  a
flote,  era  inspeccionado  después  de
cada  impacto  directo  o  pique  cerca
nó,  para  comprobar  sus  efectos  so
bre  distintos  lugares  del  buque.  Todo
ello  muy  científicó,  excepto  la  parti
cipación  del  General  Miteheil.

-El  Ejército  había  sido  invitado
por  la  Marina  para.  tomar  parte  en
el  hundimiento  dél  antiguo  acoraz4
do  alemán  Ostfriesland.  El  papel  de
Mitchell  en  esté  lanée  es  descrito  y
dramatizado  .en  el  libro  en  cuestión,
pero  la  exactitud  brilla  por  su  ausen
cia  Lo  presenta  como  participando
contra  los  deseos  de  -la  Marina.  No
se  menciona  la  invitación  hecha  por
ésta  ni  se  habla,  de  que  la  Marina  e
prestó  sus  agujas  especiales  para
aviones  y  sus  visores  de  bombardeo.
El  autor  manifiesta  cue  el  barco  he
bía  sobrevivido  a  18  impactos  de  12
y  14  pulgadas  -en  ¿a  batalla  de  Jut
lan-cha,  cuando,  en  realidad,  no  fué
tocado  por  proyectil  de  cañón  alguno
en  aquella  batalla.  Hace  también  la
absurda  dec]aración  de que,  en opinión
de  ¿os expertos  navales,  el  “Ostfrie;i
liand”  era  “inhundible”.

La  verdad  es  que  el  Almirante  4J-
fred  V.  Johnson,  que  presidía  las
expeliencias,  y  muchos  otros  Oficin
les  de  Marina,  estaban  verdadera
mente  sorprendidos  de  que  no  se  hu
bie.se  hundido  el  día  anterior,  cuando
había  recibido  47  bombas  con  un  to-
tal  de  once  toneladas,  incluidas  chi
co  do.  1.000  libras.  Así,  pues,  tenía
acumulados  unos  considerables  daños
antes  del  segundo  día,  cuando  los
aviones  de  Mitchell  lo  hundieron  con
seis  bombas  de  2.000  libras.  Desa
randa  la  cortesía  tenida  para  con  éL
y  desobedeciendo  repetidas  órdenes
que  se  le  dieron,  Mitehell  no  esperó
entre  bomba  y  bomba  a  que  el  bu
que  fuese  inspeccionado  para  extraer
datos  científicos,  sino  ciue  continuo
el  bombardeo,  con intervalos  de  unos
dos  minutos,  hasta  que  el  barco  se
fué  a  pique.

Después  de  haber  tergiversado  ea—
te  asunto,  en  su  primer  capítulo,
escrito  en  tonos  dramáticos,  el. autor
resume  el  punto  de  vista  de  la  Ar
mada  más  de  un  centenar  de  pági
na  después.  Admi.te  que  -loa puntos
de  discusión  de  la  Marina  eran  n

cierto  9noclo razonables,  pero  se  ref u
gia  en  el  tema  de  que  nunca  podrán
ser  p’rObcuios. La  realidad  es  que
existen  amplias  nruebas  documenta
les,  que  el  podría  haber  hallado  con
bien  poco  esfuerzo.

Respecto  al  ataque  japonés  a
Pearl  Harbour,  el  autor  da  por  sen
tado  que  la  nrincipal  culpabilidad.  del
desastre  corresponde  a  la  Marina,
pasando.  por  alto -  completamente  el
hecho  de  que,  tanto  oficial  como  mo
ralmente,  los aviones  del  Ejército  t
nían  la  Drinci-pal  responsabilidad  en
la  defenca  aérea.  - y  aue  la  primera
accion  de  los  janoneses  fué  destruir
esos  aviones  en  t1crra.

___________“-___

   o.’

1

BERNARD,  Tomás  Diego:  Meda
llón  de  dos  Almiranlies.—4  pági
nas,  «Revista  del  Mar»  (Ar),
abril  953.

El  presente  artículo   una  com
paración  entre  las  vidas  de  los  Al
mirantes  Cochrane  y  Brown,  perso
nalida-des  relevantes  en  Chile  y  Ar
gentina  en  momentos  cruciales  en
las  vidas  de  estas  dos  naciones.  Los.
dos  extranjeros  a  los  países  que  sir
vieron,  son  de  caracteres  completa
mente  distintos,  pero  como  ambos  se-
dedicaron  a  luchar  por  una  causa  co
mún.  su  comnaraCión  es  interesante,.
pues  de  mentalidades  y  ccnceptui.
ciones  distintas  tienen,  sin  embargo,.
un  denominador  común  que  les  une.

D’HÁINANT,  Ladislao:   Cristób°1
Colón,  naegante.—5  páginas,
«R.  M.»  (Ch.),  febr.  953.

Parte  de  la  ba.se  el  autor  de  que-
Colón  no  puede  ser  catalogado  como
explorador  y  aventurero,  sino  como-
persona  que  disponía  de  una  ampLa
formación  astronómica,  geométrica  y
cosmográfica.Gracias  a  esta  formación  fueron
aceptadas  y  puestas  en  práctica  sus-
teorías.  Se  estudian  por  separado  ca
da  uno- de  los  viajes  realizados,  para
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llegar  a  l  ncIusi6n  de  que  Colón fué
un  hombre  sup,rior,  visionarip  •qe
nial  j  realizador  de  una  de  las  pro’
zas  de  mayor  trascendencia  para  la
Humonid  nos  lega   través  de  los
siglos,  junto  a  toda  su  excelsa  gloria,
el  recuerdo  de  su  virtud  profesional,
fruto  de  t  esfuerzo  y  de  su  aplica

a  kas  ciencias.

C:n  motivo  de  la  revista  naval  de
Spithead,  que  tuvo  lugar  conocasión
d  la  coronación  de  Isabel  II  de  la
g]aterra,  el  día  15  de  junio,  el  diaro
The  Times,  de  Londres,  ha  publica
do  e  su  número  de  dicha  fecha  un
suplemento  con  el  título  indicado,  Op
el  cual  se  incluyen  los  siguientes  y’
tículos:  El  poder  naval  en  el  mundo
moderno;  Mensaje  del  Muy  Honora
ble  J.  P.  L.  Thomas,  Primer  Lord
del  Almirantazgo;  La  Armada  como
carrera;  Lista  de  los  buqwes  que  hit
intervenido  en  la  revista;  La  flota
británica  de  hoy;  Una  visión  del  pa
sado,  por  el  Capitán  de  Fragata  P.
K.  .Kemp;  Los  buques  extranjeros
en  Svith’ad,  por  el  Capitán.  de  Co, -

beta  A.  T.  Cóurtney;  Los  tesoros  de
la  vida  marítima  de  la Gran  Breta5ía
que  se  conservan  en  el Museo  Naval;
La  aviación  de  la  Armada;  La  Mari
na,  británica  y.la  N.  A.  T.  O.,  por  e
Contraalmirante  A.  D.  Nicholl;  El
Servicio  Femenino  en  la  Armada  in
glesa;  Los  adelantos  en  la  propulsi6n
después  de  la  guerra.  mundial;  La
vanguardia  de  una  invasión;  Las
modernas  ayudas  con  las  que  cuenta
la  navegación.

Dado  el  interés  de  la  mayoría  d
estos  artículos,  algunos  en  su ‘día  se
rán  traducidos  en  esta  Revista.  Como
comentario  anecdótico,  ha  de  mdi
carse  que  en  el  artículo  La  vanguar
dia  d,  una  invasión,  dedicado  a  la
labor  y  actividades  de  la  Infanteri
de  Marina,  se  compara  su  zctuación
a  la  vanguardia  de  una  fuerza  de
invasión  con  los  toreros,  empleando

el  autor  en  nuestro  idioma  las  paLi
bras  banderilleros  y  matador.

Por  último,  este  suplemento  se  avi
lora  con  excelentes  fotografías  y  una
cirta  con la  posición  de  todos  los  bu
ques  que  participaron  en  la  revista
naval,  y  én  la  ciue está  trazada  la  de
rrota  seguida  por  el  bunue  a  cuyo
bordo  iba  la  Reina  Isabel.

En  muchos  tratados  de  matemáti.
ca.s  Dara  físicos  y  ouímicos  se  ha
sustentado  el criterio  de  que  el  Cálcu
lo  Superior  ‘sólo  era  necesario  en  ex
jensión  muy  limitada,  quizá  la  fleco-
sana  para  entender  y  aplicar  los
principios  de  la  termodinámica  y  al
gunos  otros  temas  de  Física.

En  resumen,  estas  matemáticas  re
sultaban  un  extracto  del  Cálculo  Di
ferencial  e  Integral,  poco  nráctico
para  apoyar  en  él  ningún  trabaio  de.
investigción.  Sin  embargo,  el  crite
rio  acertado  debe  ser  precisamente
el  contrario,  el  que  oportunamente
se  sustenta  en  esta  obra  de  dos  pr
fesores  de  la  Universidad  de  Yale.

Aunque  e  extensa,  sin  embargo,
no  llega  a  cubrir  todas  las  materias
1e  la  Física  y  la  Química,  según  al-
vierten  los  autores  en  su  prólogo;
de  todas  maneras,  se  tratan  cón  de-
talle  las  más  importantes  y  se  inclu
yen  ejemplo8  ya  resueltos,  que  acla
ran  la  teoría..

MUNICIO,  A.  M.:  Reacciones de
cambio de ion en Química Or
gánica.— 19’ págs., «R. C. A.»,
marzo-abril .953.

Examina  el  autor  en  primer  lugar
las  características  de  las  re  s i na  s
cambiadoras  y  la  caqsa  de  su  desa
rrollo  en  el  análisis  químico;  trata

Royal  Navy.—8 págs., «The Ti    MARGENAN, H., y  MURPHY, G.
mes» IG.  B.), 15 de ¡unjo. 953.     M. Las Matemáticas de la  Físi

ca  y  de la  Química.—759 pági
nas,  Ediciones y  Publicaciones
Españolas, Madrid, 952.
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a  continuación  de  las  diferentes  élases
de  ecuaciones  que  se  han  empleado
para  la  representación  del  proceso  dic
intercambio;  describe  d es  p u é s  las
aplicaciones  más  importantes  de  lo.
cambiadores  de  ion  en  el  campo  de  la
Química  Orgánica;  analiza,  desde  el
punto  de  vista  teórico,  las  separaci
nes  en  columna,  y  conside.ra  los  tipos
principales  de  factores  que  influy’cn
en  estas  separaciones.

Se  expone  la  forma  en  que  se  efec
túa  la  separación  de  los  electrólito.
orgánicos  por  medio  de  las  resinas
cambiadoras  de  ion,  por  aplicacii’n
del  principio  de  desplazamiento,  y  se
estudian  separadamente  los  compr
tamientos,  frente  a  las  mencionadi-s
resinas,  de  los  aminoácidos  e  hid”.-
lizados  de  proteínas,  los  alcalo 
las  proteínas  y  enzimas,  las  bases  p”i
ricas  y  primídicas,  los  nucleósidos  y
nucicótidos.  los  azúcares,  los  ácidos
orgániccs,  los  aldehidos  y  acetomta,
las  vitaminas  y  los  antibióticos.

Finalmente,  después  de  hacer  re
ferencia  a  la  posibilidad  de  la  apli—
cación  de  las  reacciones  de  cambio  de
ion  al  examen  de  la  configuración  de
grupos  funcionales  de  sustancias  en
solución,  pone  de  relieve  el  ampLo
campo  que  existe  e  la  Química  Or
gánica  para  el  empleo  de  lcs  cambur
dores  de  ion  como  catalizadores.

SANCHEZ DELGADO, Ramón Ca
talizadores  de  níquel y  cobre
en  la  hidrogenación  saturante
de  glicéridos  y  de  ácidos  gro
sos.—9  págs., «R. C.  A.»,  mar
zo-abril  953.

El  autor  de,  este  artículo  tratahi
en  la  primera  parte  del  mismo—dei
cual  en  su  día  se  hizo  la  correspon
diente  n o t a—de  lóe  catalizadores
constituíds  exclusivamente  por  ni
ouel  y  cobre,  y  después  de  un  deta
lli.do  estudio  de  su  preparación,  ac
tividad  y  vida  media,  llegaba,  a  la
demostración  de  la  incontestable  su
perioridad  d  estos  catalizadores  so
bre  los  de  níquel.

Los  ensayos  de  hidrogenación  quA,
con  el  fin  de  estudiar  el  compor4i-
miento  de  los catalizadores  sometidos
a  discusión,  han.  sido  realizados  so
bre  mezcla  de  aceite  de  aliva  y  otros,

confirman  de  nuevo  lcs  resultados  ce
ñalados  anteriormente.

El  artículo-  trata  además  de  la
preparación  de  catalizadores  comple
jos  de  níquel-cobre  sobre  alúmina  y
sílice,  y  comenta  la  eficiencia  de  su
acción  catalítica  para  diversas  pro
porciones  de  sus  compon6ntes.  El
gran  número  de  datos  recogidos  dan
garantía  del  rigor  con el  que  se  hace
la  comparación  de  los  catalizadores
de  hidrogenación  citados.

Se  recoge  además  el  efecto  que  so
bre  diversos  catalizadcres  ejerce  el
azufre  combinado  en  forma  de  801
furo  de  carbono;  la  mayor  resistn
cia  de  los  ccmpuestos  níquel—c:bre es
razón  de  otra  de  sus  ventajas  sobre
los  derivados  de  formiato  de  níquel.

SA  CARVALHO, Julio César: La
creciente complejidad de los me
dios  técnicos y  la formación pro
fesional  de  la  Marina.—28 pá
ginas,  «R. M.  3.»  (Br.), abril
mayo-junio 952.

El  Almirante  norteamericano  King
señalaba  en  una  de  sus  obras  que  li
preparación  del  personal  de  Marina
estaba  sometida  a  un  proceso  cont
nuo,  que  se  inicia  en  el  momento  en
que  un  individuo  ingresa  en  láAr
nada  y  no  termina  hasta  que  no  a
abandona.

El  autor  hace  un  estudio  muy  de
tallado  sobre  el  tema  señalado,  y  des
pués  de  una  introducción  pal-a  cert
trark  lo  divide  en  los  siguientes  ca
pítu  los:  1.0  “La  evolución  de  la  téc
nica”.  2.°  “La  evolución  del  buque  le
guerra”.  3.°  “El  concepto  de  la  po’i
tica  naval”.  4.°  “La  formación  de  ls
Oficiales”.  50  “La  formación  del  ma
rinero”.  6.°  “El  marinero  espi’cials
ta”..  7.  “El  EsLdo  Mayor  como  or
ganismo  encargado  de  la  dirección  de
insjrucción  y  elmento  cocrdinadr
de  las  actividades  de  formación  y  en
trenamiento”.  8.°  “La  preparación  de
la  reserva”.  9°  “La  reserva  de  Ofi
ciales”,  y  10.  “La  reserva  del  persa
nal  subalterno”.
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AGETON,  Arihur A.:  ¿No
ya  las enseííanzas de la
ra?—l0  págs., «R. M.»
febrero 953.

Fundándose  en  los  estudios  y  en
señanzas  de  Alfredo  Thayer  Mhan,
se  plantean  en  este  trabajo  las  oi
guientes  preguntas:  ¿No  sirven  ya
las  enseñanzas  de  la  Historia?  ¿Los
principios  de  guerra  dejaron  de  Or
la  guía  apropiada  de  acción  militar
futura?

Para  buscar  respuesta  a  estas  pre
guntas  Se consideran  brevemente  al
gunos  aspectos  del  emp1eo  y  aplica
ción  de  estos  principios  durante  la
segunda  guerra  mundial,  bajo  IS  ci
guientes  conceptoS:  1.0  El  objetiv.
2.°  La  seguridad.  3.°  La  ofensiva.
4.  Concentración,  movilidad  y  sor
presa.  5.°  E  co  n o m í a  de  fuerza
6.°  Cooperación  y  simplicidad.

SOKOL, A.  E.: Ataques alemanes
en  la  carrera de M’urmansk.—
30  págs., «R. M.» (Pe.), enero-
febrero 953.

Los  alemanes  tardaron  en  dame
cuenta  de  la  impcrtancia  que  repre
sentaba  esta  ruta,  pero  cuando  se
percaLron  de  su  valor  montaron  el
correspondiente  dispositivo  pai a  ami
larla.  Sin  embargo,  cómetieron  nú
merosos  errcres.  tales  ccmo  la  falta
de  apoyo  por  parte  de  la  Luftwaffe
a  las  fuerzas  navales.  En  las  oper’t
ciones  e  las  Que  intervino  la  avi
ción  con  siJiciente  potencia  se  obt
nía  éxito.

Tambin  influyó  en  el  fracaso  de
los  alemanes  el  atraso  que  tenían  en
radar  técmco,  así  como  por  el  mal
funcionamiento  de  las  comunicaco
nes  por  racho.

Poraue  los  alemanes  tardaron  en
estimar  el  significado  eventual  de  lu’i
puertos  del  norte  de  la  Unión  Svié.
tica,  cuando  lo  hicieron  ya  era  dema
siada  tarde  para  que  sus  ejércits

los  capturaran,  o  dicho  de  otro  modo,
para  inutilizarlos.

Aún  hoy  no  se  debe  despreciar  la
importancia  potencial  de  estas  radis,
como  puertas  de  entrada  a  Rusia  y
como  bases  que  dan  acceso a  los Océ
nos  Atlántico  y  Pacífico.-  Su  impar
.tancia  en  cualauier  guerra  del  futu
ro  e  tal  vez  la  lección  más  útil  que
se  puede  sac.r  de  la  experiencia  de
los  convoyes  aliados  a  la  ‘Rusia  se
tentrional  y.  de  las  contramedidaj
alemanas  durante  la  guerra.

STAN’FORD, Peter M.:  Guerra li
mitada;  un probléma en la  de
fensa marftima.—8 págs., «R. M.
(Ch.), febr. 953.

Los  Estados  Unidos,  desde  e.I mo
mento  en  aue  existieron  como  nació1
soberana,  han  tenido  que  enfrentar
c&n  el  gran  problema  de  la  defensa
marítima.  ‘Este  problema,  con  com
plicaciones  o  variaciones,  ha  sido  una
constante  permanente.  agudizado  hoy
d!a  por  la  situación  política  dci
mundo.

Norteamérica,  que  sostiene  actuai
menté  una  posición  de  protección  de
un  grupo  de  naciones,  ‘busca  el  maa
tener  un  Armada  numerosa  y  eL-
ciente  para  defender  sus  fronteras,
que  se  encuentran,  no  en  las  suyas
geográficas,  sino  en  las  políticas  e
dichas  naéiones,  y  por’ ello  considera
oue  su  gran  potencial  de  apoyo  y  re
fuerzo  a  través  de  todo  el  mundo  e
el.  agente  oue  puede  dar  vida  y  hacer
realidad  a  los i’rincipios  políticos  qse
mantiene.;1]

ibFJ4T;0]
LE MASSON, H.: Los Estados Uni

dos  y  su Marina.—4 págs., «R.
M.  B.»  (Br.), abril-mayo-iunio.
952.

El  ‘autor  del  conocido  anuario  n
val  francés  hace  relación  de  todos  los
medios  económicos,  técnicos  y  de  ma-

sirvefl
Histo
(Ch.),
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terial  que  dispone  la  Marina  de  gue
rra  de  los  Estádos  Unidos,  para  ll
gar.  a  la  conclasión  de  que  su  poten
cial  le  p e  r m it  e  una  intervencion
externa,  sin  necesidad  de  tener  que
recibir  un  apoyo  o  ayuda  del  Ejér
cito  desde  el. momento  en  que  dis
pone  como  elementos  propios  de  una
Infantería,  de  Marina  provista  le
toda  clase  de  medios  ‘y  armas  y  una
aviación  propia.

El  potencial  naval  norteamericano
ha  asegurado  a  su  país  una  fuerza
que  le  permitió  un  día  al  que  fué  sa
cretario  de  Marina  James  Forrest’i
decir  que  la  Marina  representa  prin
cipalrn.snte  1a  vanguardia  dej  po ten
te  poderío  militar  de  la  nación.

PREMOLI, Eduardo: La Ántárflda
argentina. —  2  págs., Madrid
Filatélico», mayo 953.

Las  actividades  argentinas  en  la

Antártida  sirven  al  autor  para  ha
cer  un  interesante  estudio  sobre  los
distintos  establecimientos  y  estacij
nes  fundados  por  la  República  Ar’
gentina  en  aquella  región  a  través
de  los  servicios  de  Correos  que  en
ellas  se  establecieron.

Todas  estas  estafetas  de  Correos
han  empleado  unos  decorativos  mata
sellos,  en  los  que  figuran,  junto  - al
nombre  de  la  localidad  y  la  fecha,  la
insignia  de  la  Marina  de  guerra  ar
gentina,  va  que  tales  establecimici
tos  dependen  de  ésta  y  el  personal
que  en  los  mismos  se  enci.jentra  de
servicio  e.s en  su  gran  mayoría  per
teneciente  a  la  Armada.

1.
CONOLLY; Richard L.:  Principios

de  la guerra.—9 págs., «R. M.»
(Pe.), enero-febrero 953.

La  Marina  de  guerra  de  ios  Esta
dos  Unidos  no  acepta  oficialmente

los  Principios  de  la  guerra  como  ta
les.  No  se  h’  confecciunado  lista  l
guna  y  no  se  les  menciona  en’ las  pu
blicaciones  de  la  Armada.

Su  actitud  es  que  tales  Principi’s
son  permisibles  como  máximas,  nrs

.cep’tos,  factores,  guías  o  aun  como
consideraciones  básicas,  ‘-ero  e  dr
dosa  su  aceptación  como  •principhis
fundamentales.  También,  en  razón
de  las  muchas  diferencias  entre  las
diversas  listas,  tanto  en  número  y
conepto  como  en  razón  de  la  conti
nua  variación  de  los  principios  mts
mos  en  cuanto  a  su  mente  e  inte
pretación,  su  inmutabilidad  ha  Sid.)
desafiada.

En  la  actualidad  la  Marina  norte
americana  tiene  que  convivir  con  las
de  otros  países,  por  razón  de  las
alianzas  existentes,  y  por  ello  el  Ofi
cial  norteamericano  necesita  que  tra
be  oonocimiento  con  estos  llamados
principios  desde  el  momento  en  que
en  otros  países  los  consideran  , indis
pensables.

HOWELL, A.  P.: Explicación es
quemática de la  batalla de Jut-’
landia.—2 págs., R. M.» (Ch.),
febrero 953.

Como  su  título  indica,  de  una  for
ma  esquemática  se  nos  dan  los  movi
mientos  que  realizaron,  las  escuadras
alemanas  y  británicas  a  lo  largo  de
la  batalla  de  Jutlandia,  en  la  que  si
bien  los  ingleses  tuvieron  más  pérdi
das  que  sus  enemigos,  sin  embargo,
estratégicamente,  les  acompañó  la
victoria,  pues  la  flota  germana,  a
•partir  de  este  combate,  ouedó  en  5(15
bases  y  p  ra  nada  intervino  en  ac
ciones  posteriores.

Se  aecmpaña  al  texto  unos  gráfi
cos,  en  los  que  se  van  interpretanjo
lo  movimientos  nue  es.quemátic
mente  se  señalan.

LEPOTIER, A’.: La incursión británi
ca  de  28  de  marzo  de  1942 a
Saint-’Nazaire. —  27  págs., sR.
M.» (Pe.), enero-febrero 953.

Lós  numerosos  ejemplos  suminis
trados  por  las  dos  guerra5  mundialea
enseñan  qus  el  ataque  a  un  puerto
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ocupado  por  un  enemigo  bien  arma
do  y  decidido  es  una  operación  cada
vez  más  difícil.  En  estas  condicio
nes,  tratar  de  penetrar  con  buqwS
ligeros  en  el  estuario  del  Loira  hasta
S,aint_Nazaire,  sembrado  de  bancoM
de  arena,  minas,  guardado  con  insta
laciones  de  radar  y  numerosas  bate
rías,  era  un  proyecto  mucho  más  te
merario  de  lo  que  fué  la  incursión  a
Zeebrugge  durante  la  primera  guerr:
rnuñdial.

Cuando  los  ingleses  proyectaron  su
expedición,  pocas  esperanzas  de  éxi’
to  se  les  concedía,  ya  que  antes  de  He.
gar  a  la  altura  de  SaintNazair0  ha
bía  que  seguir  una  ruta  que  contor
neara  toda  la  Bretaña  r  ésta  había
que  hacerla  a  plena  luz  del  día.

Sin  embargo,  el éxito  se  ‘logró, aun
que  no  fuera  tan  grande  como los  in
gleses  dijeran,  ni  tan  pequeño  com)
lo  calificaron  los  alemanes.;1]

ILjJ:Hj.TORIA.;0]

Síntesis de  historia  naval  del  si
glo  XVIII.—30  págs.,  iR.  M.
(Ch.),  {ebr.  953.

Continúa  la  Revista  de  Marina  de

Chile  esta  historia  naval,  de  la  que
en  números  anteriores  hemos  hecho
la  correspondiente  nota.  El  period”
que  comprende  el  presente  capítulo
corresponde  a  los  sitios  y  capturas
de  Quebec  y  Montreal  (1759-1760).

Es,  pues,  la  época  del  antagonis
mo  entre  Gran  Bretaña  y  Francii,
que  terminó  con  la  desaparición  de:
primer  Imperio  colonial  francés.  Est
situación  de  guerra  entre  los  citadoa
países  fué  precedida  por  una  larg
complicación  política,  de  la  que  la
Gran  Bretaña  salió  airosa.

El  sitio  de  Que’bec tiene  el  espe
cial  interés  del  importantísimo  va
pel  que  en  él  desempeñaron  las  es.
cuadras  de  los  Almirantes  ingleses
Saunders’  y  Holmes.

1-lACAR, Miguel  Angel:  Determi
nación  de  la  distribución  del
oleaje  en  profundidades redu
cidas.—8  págs., «R  O.  P.i’, ma
yo  953.

El  primer  plano  de  oleaje  e  ei
tudió  para  el  puerto  de  Mctrico  en el
año  1932,  indicándose  el  empleo  dela  expre  sión  de  la  ce  reli  dad

c  =  V g H,  correspondiente  a  las  on
das  de  traslación,  ólo  aceptable
mente  aproximada  en  profundidades
reducidas.

Posteriormente,  distintos.  estudios
se  han  hecho . scbre  el  método  de  pla
nos  de  oleaje,  hasta  llegar  alprese.n
te  artículo,  en  donde  se  desarrollan
interesantes  cálculos  a  base  de  asi
milar  de  nuevo  el  oleaje  a  las  ondas
de  traslación  y  de  la  utilización  d
la  expresión  de  sus  cerelidades
e  =  V g  II,  sólo  aplicable  a  profun
didades  reducidas,  aconsejándose
empleo  de  las  cerelidades  del  método
dé  los  planos  de  oleaje,  que.  son  ge
nerales,  paia  profundidadeS  meno
reducidas.  .  .

ROUCK, J.: Lci evolución reciente
cLe la  Océanografía.—ló  pági
nos.  «R. M.i’  (Pe.), enero-febre
ro  9.53.

La  Occanogíafía  ha  evolucionado
como  todas  las  ciencias  experimen
tales.  Sus  fundadores,  en  el siglo  XIX,
no  tuvieron  al  principio  otro  objeti
vo,  sino  el  reunir  br  resultados  de
las  diversas•  .cbservaciofles  .sobre  los
fenómenos  de  la  mar  y  sobre  los  se
res  que  la  habitan.

La  Oceanogrifía,  como  todas  las
ciencias,  en  su  iomienzo  atraVeó
por  un  período  llamado  de  la  cosechl,

.en  la  que  se’ empieza  por’ reunir  do
cumentcs,  sin  pensar  todavía  en  ha
cer  una  síntesis,  ni  de  inquirir  las
relaciones  que  pueda  haber  entre
ellos.  Los  oceanógrafos  norteameri
canos  designan  este  período  como  el
de  la  Oceanografía  del  tiempo  del
Príncipe  de  Mónaco.
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Hcy  la  Oceanografía  Og  una  ciei
cia  ccmpletamente  distinta  a  lo  cri
era  en  sus  PrinciPios;  ha  perdido  su
carácter  restringid.3  para  convertr
se  en  un  amplísimo  campo  de  muy
distintas  actividades,  las  cuales  ya
interesan  a  sectores  muy  diversos.
En  esta  labor  han  tenido  parte  muy
importante  los  norteamericanós,
los  cuales  se  debe,  no  sólo  interesaa
tes  avances  en  la  Oceanografía,  sirio
gue  también  han  marcado  normts
para  su  estudio  que  han  sido  e  la
máxima  utilidad.

BARREDÁ, Fernando: Exvotos m
rifleros  en  santuarios santande
rnos;  Nuestra  Seíiora  de  la
Asunción  en  Laredo.-._-4 pógi
nos,  «Altamira,  nóms. 2-3  de
952.

Sigua  la  interesante  exposición  de
los  exvotos  marineros  de  la  provin
cia  de  Santander,  con  1a  descripción
del  correspondiente.  al  de  la  iglesia
parroquial  de  Laredo.  consagrada  a
Nuestra  Señora  de  la  Asunción,  qio.
mucho  ha  perdido  de  su  valor  a  cau
sa  de  expoliaciones,  leyes  desamcrj
zadoras  y  saqueos  revolucionarios.

La  bendición de  los barcos baca
laderos  pc.rtuguees  en  presen.
da  del  Jefe del  Estado.—1Q pá
ginas,  d.  P.» (Po.1, abrU 953.

Portugal,  nación  que  trazó  sus  ru
tas  de  Imperio  or  los  caminos  de
la  mar,  dedica  una  importante  parte
de  su  flota  de  pesca  a  la  del  bacalao
en  aguas  de  Terranova.Todos  los  años  la  sahda  de  los  lu.

gres  : bacaladeros  nara  su  pesquea
da  lugar  a  la  celebración  de  impoo
tantes  y  sentidas  ceremonias,  que
sobrepasan  el  ámbito  de  los  pescad,
res,  nara  ccLvertjrSe  en  un  sucesode  trascéndncja  nacional.

En  este  año  la  bendición  de  los bu-

ques  bacaladeros  ha  tenido  especial
significación,  pues  el  acto  se  ha  ce
lebrado  bajo  Ja  presdencja  del  Ge
neral  Cravejro  Lopes,  Jefe  del  Esta
do  portugués,  al  que  acompañaron
varios  miembros  del  Gobierno.  Arz
obispo  de  Mitilene  y  otras  altas  per
sonalidades.  Uno  de  los  actos  cela
brados  fué  la  imposición  a  vanes
C  -pitanes  y  pescado res,  que  se  dedi
can  a  la  pesca  del  bacalao,  de  la  con
decoración  de  la  Orden  del  Mérito  In
dustrial.

Con  ocasión  de  esta  ceremonia,
Jornol  do  Pescador,  órgano  oficial  de
las  Casas  de  los  Pescadores  de  Por
tugal,  publica  un  extenso  reportaje,
acompañado  de  numerosas  fotogra
fías.

LAPA, Albino: El  compromiso de
los  pescadores de A Ifa  m a.—
34  págs.,  «Boletim da  Pesca,
(Po.), marzo 953.

Portugal  es  un  país  lleno  de  traii
ciones.  Entre  ellas,  las  de  tipo  maci
nero  encuentran  un  lugar  .destaca’j i..
El  presente  estudio,  lleno  de  doe’i
nientación  histórica  y  de  grabados,
tiene  un  especial  interés,  no  sólo  par
lo  atractivo  que  es,  sino  tambi.j
desde  el  punto  de  vista  anecdótioó.

Se  dDsarrolla  todo  el  proceso  his
tórico  de  esta  promesa  religiosa,  des
de  su  fundación  en  1470  hasta  nuej
tros  días,  indicándose  todas  aquellas
vicisitudes  por  las  que  ha  pasaj)
hasta  los  tiempos  presentes.

FISHER, Allan C.:  La poderosa ar
ma  submarina  de  Estados Unidos.—  17 págs., «R. M.  (Ch.),

febrero  953.

El  presente  artículo,  traducido  de
la  Conocida  revista  norteamericara
The  National  Geogravhic  Magazzn,
a  pesar  de  su  extensión,  es  un  traba.
jo  escrito  para  profanos.  Sin  embar
go,   por  ello  deja  de  perder  inte
rés,  pues  de  una  forma  amena  ef
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autpr  explica  Jo  que  Es  la  vida  ea
un  submarino,  las  características  de
este  tipo  de  buques  y  su  forma  de
actuar.

Se  hace  especial  mención  de  lo  que
será  el  submarino  propulsado  por
energía  atómica  que  se  está.  constru
yendo  en  Norteamérica,  así  como  lis
nuevos  modelos  que  ha  construido
este  país,  como  sen  los  deriominadn
tipo  K  y  la  serie  Tanq.

También  dedica  un  capítulo  a  los
medios  de  salvamento.

El  artículo  va  acompañado  de  nu
merosas  fotografías,  que  en  1a  .re
vista  que  originalmente  lo  publi:ó
muchas  eran  en  colores.;1]

(3
;0]

CORRAL Jorge del:  Fundamentos
y  circuitos del  radar.—610 pci

:‘<.  ginas, 400 figuras y  20-fotogra
fías:  Editorial Naval, mayo 953.

Desde  la  terminación  de  la  segun
da  guerra  mundial,  en  la  que  tan
destacada  intervención  tuvo  el  ra
dar  en  el  desarrollo  de  todos  les  coni
bates  navales  y  aeronavales,  se  ha
sentido  en  todos  los medios  militares,
y  muy  particularmente  en  el  ambien
te  naval,  la  necesidad  de  un  texto
escrito  en  lengua  castellana  para  eJ
estudio  y  comprensión  de  sus  funda
mentos  y  aplicaciones.

El  C.  de  C.  don  Jorge  Del  Corral,
como  él  mismo  dice  en  el  prólogo  dC
la  obra,  ha  sentido  esta  misma  n
cesidad  con  mayor  intensidad  cuanio
se  encargó  en  1950  de  la  enseñanza
del  radar  en  la  Escuela  de  Especia
lización  de  Oficiales  en  Electricidid
y  Transmisiones,  tropezando  además
con  la  dificultad  que  entrañaba  1a  di
ferente  terminología  empleada  por
los  distintos  autores  ingleses  y  amc
ricancs  que  han  escrito  sobre  esta
materia.

i9531

De  aquí  la  gran  importancia  téc
nica  y  enorme  utilidad  de  la  obra  dt
Capitán  de  C.  Corral,  que  ha  si 16
declarada  de  interés  y  utilidad  pan
1a  Marina  por  O.  M.  de  23-3-53,  y
que  pone  al  alcance  de  todos  cuantos
se  interesan  en  las  aplicaciones  y
desarrollo  de  esta  técnica  un  medta
fOil,  claro  y  de  cuidada  selección.
didactica  para  su  estLdio  y  com
prensión.

KLEN, W., y  RUPPEL, W.:  Cálculo
del  índice de ruido en los tubos
de  onda  progreiva.—1  1  pág
nasR.  C. A.», marzo-abril 953.

Recientes  investtgaciones  han  de
mostrado  que  las  variantes  de  den
sidad  de  corriente  de  un  haz  de  elec
trones  se  repiten  periódicamente  a
lo  largo  del  recorrido,  con  una  po—
tencia  constante  a  lo  largo  de  to.la
el  trayecto.  Se  calcula  e’  índice  de
ruido  del  tuba  de  onda  progresiva,
partiendo  de  d i c h o s  resultados  y
bajo  la  hipótesis  de  oue  no  se  into
duce  un  ruido  adicional  debido  a  la
distribución  de  1a  densidad.

-  En  el  cálculo  se  tiene  en  cuenta  .3.
influencia  de  las  variaciones  de  ve
locidad.  Se  demuestra  que  el  índiue
de  ruido  varia.  periódfcamente  con  ¡a
distancia  entre  el  electrodo  acelera
dor  y  la  entrada  de  la  línea  de  retar
do,  y  que.  por  tanto,  existe  un  valor
óptimo  para  esta  distancia.  El  índice
de  ruido  es  aproximadamente  pro
porcional  a  la  relación  entre  1a ccns-
tante  d°  fase  y  la  constante  de  am
plitud  de  la  ‘-‘nda amplificada  por  el
tubo,  y  en  el  caso  óptimo  es  igual  a
dicha  relación.

En  una  hélice  con  línea  de  retarin,
el  índice  d  ruido  depende  de  las  di
mensiones  y  de  las  condiciones  de
funcionamiento  del  tubo.  Por  otra
parte,  e1  valor  óptimo  varía  en  for
ma  aproximadamente  expon e n e i a  i
con  la  frecuencia  y  para  frecuencias.
próximas  a  los  3.000  Mhz,  es  casi
igual  a1. del  detector  de  cristal  de  un
mezclador.
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LIBROS  Y  REVISTAS

SCFROETER, F.: Los fundamentos
y  tas  realizaciones .de  la  televi
sión.—15 págs., «R. C. A.», mar
zo-abril  953..

La  televisión  adciuiere  carta  de  na
turaleza  en  los, hábitos  y  costumbres
del  mundo  civilizado.  Una  reciehe
estadística  de  la  UNESCO  atribuye
a  Inglaterra  un  millón  de  recepto’rs
y  a  los  Estados  Unidos  la  cifra  d
quince  millones.  Tan  evidente  e  est.t
realidad,  cue  ya  empiezan  a  surgir
Dreocupaci2nes  de  otros  órdenes.  ¿ Es
o  no  convenientc  un  gran  desarrollo
de  la  t&evisión?  ¿Será  cierto  que  la

gran  extensión  y  variedad  que’
programas  de  televisión  han  adqui
rido  en  Nueva  York  se  traduce  Cfi
una  disminución  de  la  produetividtd
individual,  en  un  menor  interés  de
los  niños  por  el  estudio,  en  una  me
nor  afluencia  de  lectores  a  las  bi
bliotecas  públicas  y.  en  un  enfria
miento  de  las  relaciones  familiares?

La  televisión-_-_ha  dicho  recient3-
mente  S.  S.  Pío  XII—vuede  hacer
mucho  por  la  educación’ de  los  pue
blos,  pero  a  condición  de  encauzarla
y  vigilarla.  Y  e’ propio  autor  de  este
artículo,-  en  sus  líneas  finales,  mues
tra  alguna  preocupación  por  este  as-

-  pecto  d-e la  cuestión.
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r  e           1ronuca  unternaciona

((Escoged  esta  voz,  que  es  la  menos  inteligible»,  decía  don  José  Cadalso  en  su  Cuarta  lec
ción  de  «Eruditos  a  la  violeta»,  refiriéndose  a la  palábra  armisticio...  Creemos  que  no  es  mala
esta  cita  para  comenzar  nuestros  acostumbrados  comentarios  sobre  los  acontecimientos
mundiales  en  el  mes  que  acaba  de  pasar,  pues,  en  efecto,  la  voz  armisticio  en  el  caso  del  de
Panmunjón  es  la  menos  inteligible  y  la  más  inexplicable.  Después  de  la  patriótica  rebeldía
del  viejo  Shyngman  Rhee,  han  transcurrido  casi  todos  los  días  de julio  sin  que  ese  armisticio
se  lograse.  Al  fin,  en  la  madrugada  del  27,  por  separado,  los  jefes  de  los  dos  bandos  en  lucha
lo  han  firmado,  con  la  promesa  del  presidente  surcoreano  de  no  obstaculizarlo...  Enervantes
negociaciones  sobre  el  suelo  atormentado  de  Corea  han  quedado  pequeñas  ante  los  agrios
debates  de  Wáshington,  donde  Eisenhower  se  ve  desasistido  de  los  prohombres  republicanos
que  con  su  partido  le  llevaron  a la  Casa  Blanca.  Y  es  que  el  cáncer  de  Corea  ha  proliferado
en  pequeños  brotes  ea  otros  lugares.  Todo  un  mes  de  contradicciones,  de  fnístrados  avances
y  de  retrocesos  dialécticos,  ha  tenido,  además,  la  sombra  trágica  de  un  recrudecimiento  bé
lico,  que  ha  hecho  temer  un  nuevo  derrumbamiento  del  frente  surcoreano  y  aliado  en  las
vísperas  de  la  tan  deseada  tregua,  y  hasta  llegó  a  invocarse  el  empleo  de  la  bomba  atómica
como  última  y  eficaz  medida.  La  sola  admisión  de  esta  hipótesis  señala  hasta  qué  punto  po
dria  agravarse  la  situación  en  Asia  y  cuál  seria  el  esfuerzo  de  América  si  hubiese  que  plan
tearse  la  necesidad  de una  guerra  victoriosa  en Corea,  según  el concepto  del  general  MacArthur,
comenta  desde  Wáshington  el  corresponsal  de  A  B  C  al  subrayar  que  el  momento  es  dcli
cado  y  grave.

Una  vez  más  no  queremos  aventuramos  en  tareas  de  aqgur,  y  sólo  podemos  reducir  a
lineas  escuetas  lo  que  pasa  en  el  mundo.  Y  no  hay  más  que  dos  alternativas,  paradójicamente
iguales,  o  seguir  como  hasta  ahora,  con  la  fusión  y  la  confusión  de  dos  guerras—caliente  y
sangrienta  en  Corea,  en  Indochina  e  incluso  en  Berlin  fría  y  estúpida  entre  el  Occidente
y  el  Oriente—o  cambiar  el  panorama,  intensificando  dichas  clases  de  guerra.  No  faltan,  no,
belicistas  abiertos  en  el  campo  del  Occidente,  sin  que  citemos  al  presidente  surcoreano,  pues
hay  senadores  yanquis  que  prefieren  una  lucha  de  gigantes  a  paces  poco  honrosas.

*  *  *

La  fulminante  caída  del  Ministro  de  Asuntos  Interiores  soviético,  Lavrenti  Beria,  en  la
primera  decena  de  julio,  paréce  iniciar  otra  epurga»  en  el  Krenlim,  ordenada  por  Malenkof,
pero  nada  puede  decirse  de  lo  que  haya  pasado  ni  de  lo  que  vaya  a  suceder.  ¿Quién  podrá
más?  ¿Quién  va  a ser  el  triunfador  en  esa siniestra  «troyka»  de  Malenkof,  Molotof  y  Bulganin?
Un  interrogante  colosal  se  alza  sobre  los  observadores  de  Wáshington,  Londres  y  Paris,
cuyos  Ministros  de  Asuntos  Exteriores,  con  curiosa  coincidencia  de  fechas,  se  han  reunido
en  la  primera  de  las  tres  capitales  citadas,  fracasada  la  Conferencia  de  las  Bermudas.
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Pocos  resultados  interesantes  se  desprenden,  sin  embargo,  de  esta  - reunión,  llamada
humorísticamente  de  «Bermuditas,,,  para  indicar  así  la  pequeñez  de  los  responsables  de  sus
decisiones.  El  Marqués  de  Salisbury  (sustituto  de  Eden  y  de  Churchill,  ambos  alejados  de
la  política  por  enfermedad  o  por  convalecencia,  o  por  otras  causas  de  más  difícil  y  oscura
génesis...)  ha  regresado  a  la  Gran  Bretaña  poco  convencido  de  que  Foster  Dulles  siga  sus
consejos  o,  mejor  dicho,  los  clásicos  conceptos  de  la  vieja  Albión  sobre  el  reconocimiento
del  régimen  de  Pekín  y  la  política  que  ha  de  seguirse  en  el  Lejano  Oriente;  y  Bidault  ha  he
cho  su  viaje  de  vuelta  al  Quai  d’Orsay  sin  obtener  ventajas  pLta  el  problema  de  Indochina
y  con  la  también  clásica  angustia  de  una  Alemania  que,  pese  a  quien  pese,  resucita...

En  una  cosa,  sin  embargo,  los  ((Tres  Pequeños»  han  estado  de  acuerdo  al  parecer.  En
la  de  invitar  a  Rusia  para  la  celebración  de  otra  Conferencia,  y  esta  vez  de a  Cuatro,  con  dos
puntos  fundamentales  para  su  ((Orden  del  Día»:  la  organización  de  elecciones  libres  en  tnda
Alemania  para  su  unificación  y  la  evacuación  militar  de  Austria.  Es  ésta,  indudablemente,
la  única  y  acertada  ruta  para  tiatar  de  resolver  problemas  que  están  paralizados,  cuando  ne
empeorados,  desde  la  terminación  de  la  última  Gran  Guerra,  y  no  es  extraño  que  este  pe
queño  éxito  de  la  Conferencia  de  Ministros  de  Wáshington  se  haya  debido  a  la  presión  de-
un  hábil  observador  especial:  Conrad  Adenauer,  este  hombre  fuerte  de  Alemania  que  no  ceja
en  sus  empeños  de  conseguir  un  gobierno  libre  y  representativo  de  toda  su  nación,  en  con
diciones  de  discutir  y  signar  el  tratado  de  paz  tan  esperado  por  todos  sus  compatriotas.

Naturalmente,  en  el  momento  que  redactamos  estas  líneas,  no  se  sabe  lo  que  contestará
Molotof,  y  aunque  la  proyectada  reunión  de  los  éuatro  Ministros  llegue  a  realizarse  en  sep
tiembre  como  se  ha  dicho—cualquiera  que  sea  el  resultado  de  las  elecciones  alemanas  anun
ciadas  para  el  7  de  dicho  mes—,  no  hay  que  escandalizarse  si los  rusos  exigen  la  unificación
alemana  en  su  provecho  y  a  la  fueria,  pues  bien  notoria  ha  sido la  oposición  de  la  masa  obrera
en  el  Berlín  occidental,  con  unas  huelgas  que  no  se  improvisan  ni  se  montan  con  faciona
escenografía.

Esta  oposición  al  comunismo  feroz  e  implacable,  ha  tenido  otras  repeticiones  en  Poloniar
donde  obreros,  estudiantes  y  soldados  en  fraternal  movimiento  popular  han  hecho  correr
la  pólvora  en  los  grandes  núcleos  urbanos  de  la  Silesia,  de  Varsovia  y  de  Cracovia  contra  las-
fuerzas  del  mariscal  Rokossovsky,  que  a  pesar  de  no  ser  polaco  y  sí  soviétice  es  Ministro-
de  Defensa  de  aquel  país.  Y  simultáneamente  han  registrado  otros  choques  de  elementos  an
ticomunistas  con  los  vendidos  al  soviet,  en  granjas  colectivizadas  de  Rumania  y  en  centros-
de  producción  de  Bulgaria.  Unanse  a  estas  fisuras  en  él  bloque  comunista,  y  a  las  del  mes
pasado,  que  ya  recogimos  en  nuestra  anterior  Crónica,  en  Alemania  Oriental  y  en  Checoslo
vaquia,  las  desconcertantes  tendencias  humanizadoras  de  los  nuevos  gobernantes  de  Hun
gría,  para  que  una  vez  más  tengamos  que  destacar  el  desconcierto  del  Occidente  ante  las-
maniobras  oscuras  y  confusas  de  Moscú.

•  *  *

En  otro  frente,  el  de  Suez’  sus  inmediaciones,  la  tensión  ha  hecho  subir  la  aguja,  que
oscila  de  nuevo  insegura...  La  desaparición  del  técnico  aeronáutico  A.  V.  Ridgen  en  Ismailia
y  las  subsiguientes  amenazas  del  general  jefe  de  las  fuerzas  británicas  en  Egipto,  obliga--
ron  a  Naguib  a  decretar  el  estado  de  alarma  en  todo  el  país,  por  considerar  que  dichas
amenazas  constituyen  un  ultimátum..

Se  adoptan  precauciones  por  una  y  otra  parte,  aumenta  la  tirantez,  pero,  afortunadamente,
no  ocurre  nada  más.  No  obstante,  esa  pequeña  éhispa  de  la  desaparición  de  un  soldado—en
una  época  en  que  desaparecen  tantos  al  día,  como.se  ha  comentado—puede  provocar  un  gran
incendio.  Ese  incendio  que  tarde  o  temprano  va  a  alumbrar  trágicamente  las  esclusas  del
canal  de  Suez  y  las  instalaciones  de  Ismailia  y  Puerto-  Said.  ¡Qué  ajeno  estaba  el  Khedive
Ismail  al  vender  su  paquete  de  acciones  liberadas  a  Disraei  que  por  cuatro  millones  de
libras  esterlinas  oro  iba  a  dejar  abierto  un  tremendo  problema  de  política  internacional!.

*  *  *

-        Alejémonos ahora  mucho  más,  para  recoger  con  satisfacción,  en  otra  encrucijada  def
mundo,  la  firma  del  Tratado  económico  argentino-chileno,  destinado  a  integrar  la  economía
de  los  dos  países  sudamericanos  x crear  un  gran  mercado  para  sus  productos.  Los  presidentes,
Perón  e  Ibáñez,  han  negado  que  dicho  tratado  signifique  la  formación  de  un  bloque  regional
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o  que  contenga  alguna  amenaza  contra  cualquier  otra  nación  y,  por  el  contrario,  ambos  de
sean  obtener  nuevos  acuerdos  similares  con  otros  Estados  de  la  comunidad  hispano-luso
américana.

*  *  *

Mientras  en  Italia  Alcide  De  Gasperi,  después  de  su  precaria  victoria  electoral,  gobierna
con  únicos  colaboradores  de  su  partido,  y  en  Francia  Laniel  se  tambalea  ante  insohibles
problemas  polítiços,  en  el  país  hermano  de  Portugal  el  gran  estadista  Oliveira  Salazar  fija
en  un  brillante  e  importante  discurso  todos  los  puntos  de  su  política  interior  y  exterior,  en
los  que  río  se  ocultan  las  preocupaciones  portuguesas  eñ  Extremo  Oriente—léanse  Macao,
Gua  y  Timor—y  en  las  que  se  señala  que  la  colaboración  con  los  Estados  Unidos  es  la  única
solución  en  el  momento  presente  y  en  el  futuro,  aunque  su  Senado  reduzca—como  lo  ha
hecho  y  de  manera  considerable—el  programa  de  ayuda  a  Europa.  Reducción  que  ha  te
nido  también  su  pareja  en  las  partidas  destinadas  a  la  ayuda  militar.

*  *  5

Aunque  todavía  España  no  haya  recuperado  todo  a lo  que  tiene  derecho.  en Tánger,  con
signemos  gratamente  que  en  el  mes  que  comentamos  el  Estatuto  de  dicha  ciudad  ha  sido
reformado  por  Decretos  del  Sultán  de  Marruecos,  que  entrarán  en  vigor  el  1.0  de  agosto.
De  acuerdo  con  estas  reformas,  corresponden  a  nuestra  Patria  los  siguientes  altos  cargos:
un  administrador  adjunto,  director  de  los  Servicios  de  Sanidad,  Beneficencia  y  Trabajo;
un  jefe  de  Policía  Especial  de  la  Zona;  un  jefe  de  la  Oficina  Mixta  de  Información,  y  un  ma
gistrado  para  el  Tribunal  de  Primera  Instancia  de  la  Jurisdicción  Internacional.

3.  L  DE  A.
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•  —*  A  30  millas  de  cabo  Mayor  la  embarca
ción  San  José,  de la  matrícula  de  Santander,
fué  requerida  para  dar  remolque  al  barco  de
pesca  Bermokis,  que  tenía  averíá.  Después
de  realizada  la  faena  de  dar  el  remolque  y
cuando  ya  llevaba  un  rato  navegando,  el  pa
trón  del  San  José  observó  que  su  barco  tenía
rotura  en  la  bocina  de  la  hélice,  por  la  que  en
traba  mucba  agua.

La  tripulación  del  Bcrmokis  pasó  al  SanJosé,  trabajando  los  hombres  de  uno  y  otro

barco  para  achicar  el  agua,  pero  sin  resultado,
por  lo  que  hubieron  de  abandonarle,  viendo
cómo  se  hundía.

Posteriormente  el  barco  costero  Galicia  re
cogió  a  todos  y  los  llevó  a  Santander  sin  no
vedad.

-4  in  e!  puértó  mózambiqueño  de Beira  ha

tenido  lugar  una  desgraciada  catástrofe.
Mientras  se  estaba  descargando  gasolina  en
un  muelle  hubo  una  rotura,  y  la  gasolina  co
menzó  a  derramarse,  formando  sobre  las
aguas  del  puerto  una  capa  que  rápidamente
se  incendió.  Numerosos  indígenas  que  se  en
contraban  en  una  barcaza  descargando  algo
dón  y  sisal  se vieron  rodeados  por  las  llamas,
y  en  espantosa  confusión  se  lanzaron  a  las
aguas,  en  las  que  murieron  quemados.  La
Compañía  consignataria  que  tenía  a  su  cargo
la  barcaza  desconocía  el  número  de  carga
dorés  de  aquella  noche  y  no  pudo  precisar  el
número  de  desaparecidos.

—+  El  día  13,  a  las  seis  y  medía  de  la  tarde,
a  la  altura  de  la  costa  de  Espinho,.  debido  a
la  niebla  reinante,  se  produjo  un  abordaje
entre  el  barco  de  cabotaje  español  Berta  Cos
ta,  de la  matrícula  de  Ibiza,  y  el pesquero  por
tugués  Espinhel,  de  la  matrícula  de  Espinho.
Ambos  buques  sufrieron  impórtantes  desper
fectos.  Resultó  herido  en  una  pierna  el  patrón
del  pesquero  portngués;  el  resto  de  los  tripulantes  de  ambos  barcos  no  sufrieron  ningún

percance.           -

—  Dos  buques  mercantes  han  tenido
una  colisión  a  unas  11  millas  de  la  en
trada  del  puerto  de  San  Francisco,  como
consecuencia  de  la  fuerte  niebla  reinante.
Uno  de  ellos,  el  Jacob  Luckenback,  se
hundió  al  cabo  de  dos  horas,  pero  todos
sus  tripulantes  han  sido  recogidos  ——s in.
más  daño  que  ligeras  heridas  en  alguno—

por  el  flawaian  Pilot,  que  le  abordó.  El
llawaian  Piot  tiene  daños  de  poca  consi-
deración.  Por  la  misma  causa  un  buque  de’
carga  italiano,  el  Carla  Maria,  de  2.000  tone
ladas,  ha  chocado  con  un  pesquero,  el  Ro—
bertson  a  noventa  millas  de  la  isla  Sable,
debido  a  la  intensa  niebla.  No  ha  habido  víc
timas.  Los  tripulantes  del  pesquero  han  sido
recogidos  y  el  barco  averiado  remolcado  a
pñerto.

—>  La  moderna  motonave  argentina  Bue
nos  Aires,  perteneciente  a  la  empresa  naviera
porteña  Dodero,  pidió  auxilio  por  radio,  decla
raudo  su  capitán  que  el  barco  se  hallaba  a
la  deriva  por  haber  sufrido  una  importante
avería  en  sus  motores.  El  minador  Eolo  y  el
remolcador  Montcabré,  de  la  Junta  de  Obras;
del  Puerto,  acudieron  a prestar  el debido  aun-’
lib.  El  primero  de ellos  consiguió  remolcarle.

El  Buenos  Aires,  en  el  momento  de  pedir
socorro,  se hallaba  a  unas  80  millas  del puerto
de  Barcelona,  habiéndose  producido  la  avería
cuando  navegaba  de  Buenos  Aires  a  Génova
que  es, su  línea  habitual.

—‘  El  helicóptero  Sikorsky  H035,  de  la
Armada  de  los  Estados  Unidos,  para  la  loca
lización  de  minas,  puede  despegar  de  su
base  flotante,  la  cubierta  de  un  buque  de
desembarco.  ‘Desde  una  posición  conve
niente  el  piloto  puede  señalar  las  minas
sumergidas  que  no  serían  visibles  desde  los
buques.  Con  helicópteros  dragaminas,  rápi.
damente  pueden  limpiarse  canales  de  seguri
dad  y  gi  peligro  queda  reducido  al  mínimo..

—*  El  Short  5.  B..5  es un  avión  de investiga—
ción  construido  partí  estudiar  los  problemas.
que  se  presentan  a  altas  velocidades  en  los.
aviones  con  alas  en  flecha.  Mr.  T.  Brooke
Smith,  jefe  de  pilotos  de  prúebas  de  la  Short
Brothers  and  Harlaud,  de  Belfast,  ha  reali
zado  todos  los  vuelos  de  prueba  hasta  un  án
gulo  de  50  grados,  esperando  pueda  ser  au
mentado  este  ángulo  de  flecha  gradualmente’
hasta  un  máximo  de  69  grados.  El  ángulo  de
incidencia  del  plano  de  cola  también  puede’
ser  variado,  lo  cual  es  posible  hacerlo  ya  en
vuelo,  siendo  ajustado  para  cualquier  ángulo
que  se  desee  entre  10  grados  por  encima  y  por
debajo  de la  horizontaL  E! nuevo  Short  5.  B.  5
es  uno  de  los  más  importantes  aviones  de in-
vestigación  ingleses,  éomo  igualmente  lo  son.
los  dos  tipo  Avro  707  para  investigación  del?
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una  fábrica  de  globos  ex? BaiheÑea  en  1898,
que  comenzó  a  construir  aviones  en  1908,
primero  en  Lwysdowñ,  Sheppey,  y  después
en  el  aeródromo  cercano  a  Eastchurch.  Su
segundo  biplano  original,  pilotado  por  fi.  T.  C.
Moore.Brabazon  (Lord  Brabázon),  hizo  en
1909  el  vuelo  histórico  de  la  mita  circular.

—*  Un  petrolero  aéreo  aprovisiona  al  mismo
tiempo  a tres  cazas  Meteor.  La  foto  muestra  a
tres  Meteor  aproximándose  al  petrolero  para
entrar  en  contacto  con  las  mangueras  de  su
ministro.  Los  pilotos  apuntan  el  tubo  próel
hacia  el  cono  de  la  manguera,  efectuándose
automáticamente  el  acoplo  al  entrar  en  con
tacto.  Después  de  rellenar  de  combustible,
los  pilotos  rompen  el  contacto  por  el  sólo  he
cho  de  disminuir  de  velocidad,  con  lo  que  au
tomáticamente  se  desacopla  del  cono  el  tubo
proeL  En  el  Atlántico  han  sido  efectuados
ejercicios  de  aprovisionamiento  aéreo  en  los
últimos  afios,  y  esta  reciente  técnica  de  apro
visionar  tres  aviones  al  mismo  tiempo,  es
un  perfeccionamiento.  del  sistema  desarro
llado  por  Flight  Refuellin,  una  Compaóía  de
la  cual  es  presidente  Sir  Alan  Cobham.  La
revelación  de  este  sistema  múltiple  tuvo  lu
gar  veinte  meses  después  de  esta  experien
cia.  Parece  ser  que  en  septiembre  de  1951

o

Ala-Délta,  llevada  a  cabo  por  A. V.  Roe  de
Manchester.  Los  constructores  del  S.  B.  5,
Shori  Brothers  and  Harland,  Rorace,  Eus
tace  y  Hugh  Oswald  Short  fundaron  la  firma
original  de  Short  Brothers.  Empezarón  con
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las  Fuerzas  Aéreas  estadounidenses  envia
ron  un  bombardero  B 29  al  aeródromo,  de  la
Compañía  en  Tarrant  Rtishton,  Dorset,  donde
fué  provisto  con  tres  equipos  de  aprovisio
namiento  aérr  .  uno  en  el  fuselaje  y  otro  en
cada  uno  de  los  extremos  de  las  alas.  La

A;  F.  equipó.algunos  cazas  de  reacóión
•-lfleteor.  para  ‘-aprovhuiónamiento  eñ’  vuelo  y
-colabor  iron  en. una  démostraéión  observada
por  oficiales  deJa  U;  S.-A.  E’, y  dele  E.  A.  F.
Una  vez  couseguido  el  contacto  entre  el  pe
trolero  y  los  cazas,  ‘el  combustible  - se  sumi
ñistra  a  razón  de  900  litros  por  minuto  por
medio  debombas  eléctricas,  llenándo  los  de
pósitos  en  tres  minutos.  Cuandó  se  ‘ha  ter
níinado  el  relleno,  el  piloto  del  avión  recep
tor  reduce  la  velocidad,  efectúando  auto-

máticamente  el desacoplo  cuando  el tirón  Ile
ge  a  ser  de  363  kilos.  Para  poder  aprovisionar
de  noche  llevan  las  mangueras  luces  obscu
recidas.  El  sistema  de  manguera  con  cono
puede  usarse  para  aprovisionar  cualquier
tipo  de  avión  militar  o  civil.  Un  bombardero
puede  rápidamente  convenirse  ea  petrolero,
siendo  instalado  el  equipo  correspon&ente  en
el  compartimiento  de  bombas  y  el  sistema
rereptor  puede  montarse  en  cualquier  avión
que  esté  equipado  para  aprovisionamiento  a
presión.

—4  Bloques  de  hielo  y  aguas  libres  entre  la
isla’  de  Dewn,  en  el  territorió  noroeste  del  Ca
nadá  y  el  noroeste  de  Croenjandia  (véase
efotoa  al  pie  de  la  página).  Esta  fué  una
de  las  efotos»  tomádas  por  un  fotógrafo  del
Ministerio  del  Aire  inglés  en  los  vuelos  reali
zados  sobre  y  alrededor  del  Polo  Norte  por
dos  aviones  Hasting  de  la  E.  A.  F.,  del  Cole
gio  de  Aviación  de  Manhy,  Lineoln8hire.

‘—s  El  primer  contrato  concertado  entre  una
Cómpañía  española  y  el  Ejército  de los  Esta
dos  Unidos  para  suministrar  municiomes
para  la  defensa  de  Occidente  ha  sido  firmado
en  Heidelberg  (Alemania  Occidental)  pir  un
represeñtantede  la firma  Comercio,  Industria
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y  Transportes  de  Madrid  y  por  funcionarios
•  del  Ejército  norteamericano;

El  contrato  estipula  la  fabricación  de  mi
nas  terrestres  por  un  valor  total  de  más  de

-  dos  millones  de  dólares  para  las  fuerzas  de la
•  N.  A.  T.  O.  La  firma  española  fuéla  que  so-
-  metió  la  oferta  más  baja  en  el  concurso  orga
-  nizado  para  la  contrata  de  minas  de  tierra.

Un  experto  de  artillerf  a  del  Ejército  de  los
Estados  Unidos  se  desplazó  a  Madrid  desde
Alemania  para  examinar  los  servicios  de  la
firma  Comercio,  Industria  y  Transportes,  y
un  representante  de  esa  Compañía  marchó  a
Heidelberg  para  firmar  el  contrato.

El  Audaz,  que  fué  botado  e1  ios  astillero.
de  El  Ferrol  del  Caudillo  el  21, de  enero  de
1951,  desplaza  1.106  toneladas,  y  sus  carac.
‘terísticas  son:  eslora  máxima,  93,935  metros;
eslora  entre  perpendiculares,  90  metros;  man.
ga  máxima,  9,28  metros;  calado  medio,  2,7
metros;  puntal,  5,7  metros;  velocidad,  33  nu.
do.;  potencia  máxima  normal  desarrollada  por
sus  máquinas,  30.800  S.  IL  P.;  tres  cañones
antiaéreos  de  105  milímetros;  cuatro  semi.
automáticos  antiaéreos  de 37  milíüietios;’oého
arnetraflad6ras  antiaéreas  de  20rnilímétíos;
seis  tubos  lanzatorpedos  de -533  ‘milímetros;
cuatro  morteros  lanzacargas  de  profundidad;
seis  varaderos  de cargas  dispuestas  pára  cada
banda;  un  equipo  portátil  para  sondeos  de  mi
nas  y  mi  equipo  de  rastreo  de’ minas.

 Unnuevo  tipo  de  dragaminas  para  ba
rrer  las  aguas  poco  profundas,  el  H.  M.  S.
Inglesham,  es  el  primero  de  su  clase  que  ha
sido  entregado  a  la  Marina  inglesa.  Ha  sido
construido  por  J.  Samuel  White-and  Co., Limi.
tul.,  de  Cowes,  isla  de White.  Tiene  una  eslora

—+  El  día  9  entró  en  Sevilla  la  fragata  bri
tánica  Mermaid,  primera’  unidad  de  la  Horno
Fleet  que  sube  el  Guadalquivir  desde  hace
dieciocho  años.  El  Mermmhl  atracó  en  la  mar
gen  Izquierda,  junto  a la  Torre  del  Oro,  donde
se  había’  estacionado  numeroso  publico.

Entre  los presentes  figuraban  la  casi  tntalj
dad  de  la  colonia  británica  en  esta  ciudad.
Realiiades  las  operaciónes  de  atráque,  subie

-  ron  a bo  do el agregado  naval  de la  Embajada
inglesa  en Madrid,  Capitán  de  Fragatá  mis-
ter  Cox;  el  Capitán  de  Corbeta,don  Manuel
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+—  El  crucero  ruso  Sverdlov,  anclado  en  el
puerto  inglés  de  Spithead,  adonde  arribó
para  tomar  parte  en  la  revista  naval  que
con  motivo  de  la  coronación  se  celebró  en

-  agües  inglesas..  ,  :,,  :  •

de  32  metros,  con  una  manga  de  6,4.  El  barco
es  de  construición  Oposite,  con  cuadernas  de
aleación  ligera  y  casco  de  madera.  Equipado
para  el  barrido  de  minas  de  contacto  y  de  in
fluencia,  podrá  operar  en  aguas  muy  poco  pro.
fundas,  especialmente.  ríos  y  estuarios.  Lós

‘motores  Diesel  del  fi.  M.S.  Inglesham  son  de
Davey  Paxman.  ,

m+  El  nuevo  torpedero  Audaz  ha  entrado  a
formar  parte  de nuestra  Marina  de guerra.

Fo  acto  de  cinrega  se  verificó  en  la  dársena
del  arsenal,  ‘con asistencia  de  las  autoridades
de  Marinis  del  Departamento  y  la  Comisión
Inspectora.  ,  “  ‘  ‘

i9533  ‘“  ‘‘‘    •-  ‘.
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Romero  Hume,  que  ostentába  la  represen
tación  del  comandante  militar  de  Marina,  y
una  delegación  de  los  Ejércitos  dé  Tierra  y
Aire,  los  cuales  fueron  recibidos  por  el
comandante  del  buque,  Capitán  de  Navío
inhster  Lenox-Conynham.

El  Mermaid  procede  de  Gibraltar.

—p7 Durante  muchos  años  el  objetivo  del’
constructor  naval  era  proyectar  las  fragatas
con  lineas  más  sencillas  para  que  pudiesen
ser  construidas  con  la  mínima  demora  por
astillero  dedicados  a  la  construcción  de  bu-
pies  mercantes.  Sin  embargo,  el  desarrollo  de
los  submarinos  y  aviones—sus  principales  ene
migos—ha  sido  tan  grande  que  ha  sido  nece
sario  prescindir  del  tipo  único  y proyectar  cua
1ro  tipos  de  fragata.  Dos  tipos  para  la  lucha
antisubmarina,  aunque  llevan  también  arma
mento  antiaéreo.  Un  tercero  será  fundamen
talmente  antiaéreo,  mieñtras  que  el  cuarto
será  proyectado  para  dirigir  a  la  aviación  pro
pia.

El  H.  M.  S  Salisbury,  prototipo  de  fra
gata  construido  para  dirigir  a  Ja  aviación  ha
sido  lanzado  recientemente  en  Devonport.

—+  El  día  10  del  actual  tuvo  lugar  la  cre-
monja  de  la  entrega  de  tres  lanchas  torpede
ras  de  nueva  construcción  a  la  Marina  de
Guerra.
•   El acto  tuvo  lugar  en  la factoría  de  La  Ca-

rraca,  de  la  Empresa  Nacional  Bazán,  don
de  han  sido  construidas  estas  unidades,  ha
ciendo  entrega  de  las  mismas  el  director  de
la  factoría,  don  José  Ramón  Barcón  Fu
rundarena,  y  recibiéndolas  el  excelentísimo
señor  don  José  Cervera  Tribout,  en  repre
sentación  del excelentísimo  señor  Capitán  Ge
neral  del  Departamento,  quien  dió  posesión
de  la  lanchas  a  sus  respectivos  Comandantes

en  presencia  del  señor  jefe  de  la  Flotilla  de
lanchas  torpederas,  C. de  F.  don  Juan  Cer
vera  y  Cervera,  y  jefes  de  la  Inspección
Departamental  de  Obras,  Arsenal  y  Depar
tamento,  Ingenieros  y  alto  personal  de  la
factoría.

Estas  nuevas  lanchas  torpederas  son  de  ca
racterísticas  análogas  a las  ya  en  servicio,  va
riando  únicamente  en  potencia,  superior  en
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las  nuevas,  lo  que  les  permite  desarrollarve
locidades  más  altas.

—+  Con  motivo  de  la  festividad  de  Nuestra
Sefiora  del  Carmen,  Patrona  de  la  Marina.
espafiola,  se’celebraron en  Madrid diversos  ac
tos  religiosos.

En  la  Iglesia  de  San  Jerónimo  el  Real
tuvo  lugar  una  misa,  presidida  por  el Almi
rante  Jefe  del  Estado  Mayor  de  la  Armada,
señor  Pastor  Tomasetti,  acompañado  por  los
los  Generales  Vigón,  Gutiérrez  de  Soto,  Asen
eio,  Dávila,  Almirante  Magaz  y  otras  persona
lidades.  Ocupó  un  lugar  destacado  en  el  pres-  -

literio  el Arzobispo  de  Sión’ y  vicario  general.
castrense.            . -

Por  la tarde  salieron  procesiones  de  varios
templos  madrileños.  La  organizada  por  el
Ministerio  de Marina  partió  del  templo  de  San
Jerónimo  el  Real,  y fué  presidida  por  el  presi
dente  del  Consejo  del  Reino  y  de  las  Cortes,
don  Esteban  Bilbao,  y  por  el  del  Consejo  de
Estado,  señor  Ibáñez  Martín.

Los  buques  surtos  en  el puerto  de  Cartagena
y  los edificios  y  dependencias  de  la. Marina  es
taban  engalanados.  A  las  once,  al  pie  del  mo
numento  a  los  héroes  de  Cavite,  fué  oficiada
una  misa  por  el vicario  castrense  dé!  Departa
mento.  Presidió  el  Capitán  General,  Almirante
Vierna,  con  el  Gobernador  Civil,  el  Alcalde  de
la  ciudad  y  otras  personalidades.  Terminada
la  misa,  las  fuerzas  de  Infantería  de  Marina
desfilaron.  El  Cápitán  General  del  Departa
mento,  Almirante  Vierna,  inauguró  por  la
tarde  el nuevo  edificio  de  la  Agrupación  De
portiva  de Levante.

Para  celebrar  la  festividad  de  la  Patrona  dé
San  Fernando  seislauguró  en  aquella  ciudad
el  parque  Lauhl

A.  pesar  de  pie  una  lluvia  torrencial  des
lució  lós  festejos  en  El  Ferrol  del  Caudillo,
la  jornada  se  celebró.bajo  el  signo  carmeli
tano,  iniciada  con  una  función  religiosa  en
la  iglesia  castrense  de  San  Francisco,  bajo  la
presidencia  del  Contraalmirante  Suances.

En  Barcelona,  la  festividad  se  celebró  con
brillantes  actos  religiosos,  organizados  por  la
Comandancia  de  Marina,  la  Junta  de Obras
del  Puerto  y la.Cofradíá  dePescadorcs  ,‘  ,.

Por  encargo  de la  Universidad  de Mánches
ter  se  está  construyendo  el  mayor  radLi
telescopio  del  mundo.  El  nuevo  instrumento,
que  podrá  explorar  todo  el  cielo,  pesará
1.150  toneladas  y  tendrá  forma  de  casquete
con  un  diámetro  de  76  metros.

—  El  cronómetro  electrónico  ideado  y
realizado  por  R.  Stuart  MacKay,  de  la  Uni
versidad  de  California,  es  un  aparato  llama
do  a  emplearse  en  muchas  e  intereiantcs
aplicaciones.  Podrá  dar  en  el  acto,  en  kiló
metros  hora  o  en  metros-segundo,  la, velo
cidad  instantánea  de  un  objeto  cualquiera.

Está  dotado  de  dos  válvulas’  fotoelíctri
cas  colocadas  en  los  extremos  del  aparato

—s  La  Asamblea  Nacional  francesa  ha  ‘apro-’
hado  la  ejecución  de  un  programa  de  instala-’
ciones  atómicas  encaminado  a haçer.  de Fran-’
cia  uno  de  los  principales  países  productores
de  energía  atómica  industrial.

El  programa  a  desarrollar  en  cinco  años,’
con  un  gasto  de  107  millones  de dólares,  pre
vé  la  construcción  de  un  centro  de  investiga-
ción  nuclear  dotado  de  dos  reactores,  uno  de:
50.000  kw.  y  otro  de  100.000  kw;  de  dos pe
pequeños  aceleradores  y  alojamientos  para
el  personal.

—  El  día  18  fué  inaugurada  en  Santa  Isa
bel  de  Fernando  Poo  la  nueva  factoría
de  Mangoroad,  para  depósito  de  com
bustibles  liquidos,  cuy..s  instalaciones  ocu
pan  una  extensión  de  30.000  metros  cuadra
dos  y  se  hallan  unidas  con’  loi  mñelles  del
puerto’  .por  dos  .tuberías  de’- cuatró  mil  me
tros  de longitud.’  Elpetrolero.  españo1Ciudad’
Rodrigo,  con  11.000  .toneladas  de  combusti
ble  liquido  destinadm  a l  factoría,,llegó  días
antes  a  Santa  Isabel.  Al  acto, inaugural  asis
tieroü  el  ,Gobernado!  de  los  territorios  y  de
más  autoridades,  así  corno  el presidente  y  se
retario  de  la  Empresa  española  que  ha  ins
talado  la  factoría.  -  .

—4  Varias  navieras  españolas  están  proce
dieñdo  -á  instalar  qiremadores’dé  fuel.óil-en
sus  buques.  Conlello  se  consigue  aunar-  gastó
de  cómbustible,  ahórro  de, tiempo  ‘aF tárdar

j53J’.
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ménos  en  aprovisionarse,  mayor  espacio  dis
pónible  para  la  carga  y  menos  pçrsonal.

La  Naviéra  Aznar  está  montando  actual.
mente  quemadores  de  fuel-oil  en  sus  buques
Monte  Soja,  Monte  Banderas  y Monte  Nuria.

---a  Ha  comenzado  en  Aden  la  instalación  de
nna  refinería  de  petróleo  de  la  Anglo  Iranian
Oil  Company.

—‘  Poco  a  poco  los  navieros  españoles  van
rescatandó  para  sus  flotas  muchos  fletes  que
mi  nnestro  tráficó  eran  antés  captados  por
otros  jsáíses.  En  1952  la  Náviera  Aznar  ha
culminado  en  victoria  su  dura  lucha  con  los
navieros  noruegos  en  el  transporte  de  frnta
de  Canarias  a  Londres.  De  las  720.000  libras
de  fletes  de  la  temporada,  los barcos  con  han..
dera  española  han  recaudado  más  de  la  mi
tad.  El  año  anterior,  los  noruegos  recaudaron
500.000 libras  y  los  españoles  180.000.  El
éxito  es  más  brillante  si  se  considera  la  vieja
experiencia  de  los  néruegos  en  estos  transpor
tes  fruteros.

En  la  Junta  General  de  la  Compañía
Transmediterránea,  su  presidente,  refirién.
dose  al  tonelaje  de  barcos  terminados  cada
año  en  España,  dijo  que la  cifra  de 40  a 50.000
toneladas  que  se  registra  hasta  ahora  no  per
mitirá  renovar  la  flota  mercante  en  el  plazo
que  su  actual  estado  exige,  puesto  que  con
la  proporción  indicada  son  precisos  cincuenta
años  para  la  construcción  de  dos  millones  de
toneladas,  con  el  agravante  de  que  para  en
tonce  no  sólo  habrá  desaparecido  el  tone
laje  que  ahora  se posea.  sino  también  parte  de

las  actuales  construcciones.

—+  En  los astilleros  japoneses  de ¡Cure se  van
a  construir  tres  unidades  de  carga,  de  60.000
toneladas,  destinadas  al  transporte  de mineral.

Estos  barcos  serán,  sin  duda,  los  mayores
de  carga  existentes  en  el  mundo.

—+  El  día  11 se verificó  el acto  de la  botadura
de  la  motonave  Picomar  en  los Astilleros  que
la  Sociedad  Tomás  Ruiz  de  Velasco,  S. A.,

tiene  instalados  en  la  ría  de  Bilbao.  Coinci
diendo  con  la  botadura  realizada,  se  halla  en-
pruebas  de  maquinaria  y  en  disposiçión  de
ser  entregado  a  sus  armadores  dentro  del
presente  mes  el  buque  Puerto  de Pajares,  de
1.250  toneladas  de  desplazamiento,  gemelo
del  Picomar.           -

También  se  halla  en  pruebas  de  maquina
ria  propulsora  el  remolcador  Evaristo  Chu
rruca,  que  se ha  construido  para  la  Junta  de
Obras  del  Puerto  de  Bilbao.

Del  mismo  tipo  de  remolcador  se  hallan
en  construcción  adelantada,  uno  para  la
Junta  de  Obras  del  Puerto  de  Valencia  y  con
potencia  de  700  HP.  de  motor,  y  otro  para
la  Corporación  -de  Prácticos  de  Barcelona.

Recientemente  ha  sido  puesta  la  quilla  de
un  barco  de  2.100  toneladas  de  peso  muerto,
que  será  propulsado  con  motor  de  1.250  HP.
fabricado  por  La  Maquiniíta  Terrestre  y
Marítima,  de  Barcelona.

—*  Se nota  actualmente  una  disminución  de
encargos  para  - construcciones  navales  en  la
mayoría  de  los  países.  Así,  en  Alemania  ha
decrecido  el  número  de  pedidos  de  nuevas
construcciones  y  en  Norteamérica  no  se  ha
registrado  ningún  encargo  durante  los  tres

-  primeros  meses  del  año  actual.

—+  En  Ono  se disputó  la  regata  de honor  de
bateles  a  cuatro  remeros  y  patrón;  sobre  la
distancia  de  1.600  metros.  Venció  Ono  en
8  minutos  y  27  segundos  1/5;  seguido  de
Usurbil,  en  35  2/5,  y  Amaikat-Bat,  de  San
Sebastián,  en  8-38-35.  La  clasificación  ge
neral,  después  de  las  dos  regatas,  es  como  si
gue:  1.0, Ono,  en  16 minutos  57 segundos  4/5;
2.°,  Amaikat-Bat,  en  17-19;  30,  TJsurbil,  en
17-20,  1/5.

—  Los  días  20,  21  y  22  de  septiembre  se  ce
lebrarán  ea  la  piscina  del  Club  Náutico  tiner
feilo  los  Campeonatos  nacionales  de  natación,-
segundos  que  se  verificarán  en  esta  isla.  Para
designar  al  equipo  de  Canarias  se  organizarán
competiciones  entre  las  selecciones  de  Tene
rife  y  Las  Palmas.;1]

t  flJMEtCKP  1;0]

-  El  día  2  llegó  a  Madrid  Mr.  William  R.
Herod,  miembro  coordinador  de  la  Junta  de
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Producción  d  Pefensa  del  Pacto  del  Atlán
tico  y  presidente  de  la, International  General
Electric  Compañy  norteamericana.

Míster  Herod,  que  en  1942 sirvió  en el Ejér
cito  norteamericano  como  Teniente  Coronel
de  las  Fuerzas  Aéreas,  fué  nombrado  coor
dinador  de  la  Junta  de  Producción  de  De
fensa  al  constituirse  la  N.  A.  T.  O.,  y  ha  vi
sitado  varias  veces  Europa  occidental,  pero
es  la  primera  vez  qu  viene  a España.  El  viaje
tuvo  por  objeto  celebrar  entrevistas  con  altas
personas  del  Gobierno  español,  con  objeto
de  tratar  problemas  económicos  y  comer
ciales  de  interés  para  ambos  paíser.

Míster  Herod  visitó  a  los  Ministros  de
Comercio  y  de  Industria,  señores  Arburda  y
Planell.

+  En  la  Escuela  Oficial  de  Náutica  de  Bar
celona  se  his  efectuado  la  entrega  de  títulos
¿e  pilotos  de  la  Marina  mercante  a  quince
alumnos  que  hañ  terminado  la  carrera.  Pre
sidió  el  jefeS del  sector  naval  de  Cataluña,
Contraalniiranté  don  Pasenal  Cervera,  acom
pallado  de  otras  aútoridadcs.

—4  En  la  Escuela  Naval  Militar  se  celebró
ci  df a  16  de  julio,  festividad  de  Nuestra  Se
ñora  deL  Carmen,  el  acto  de  la  jura  de
-bandera  de  los  alumnos  pertenecientes  a  las
distintas  especialidades  de  Marina  así  como
la  entrega  de  despachos  a  los  nuevos  Alfé
reces  de  Navío  y  a  los  Tenientes  de  las
especialidades.

Ofició  una  misa  el  Cardenal  Arzobispo  de
Santiago  de  Compostela,  doctor  Quiroga  Pa
lacios,  y  presidieron  los  Ministros  de  Marina,
Almirante  Moreno,  y  Subsecretario  de  la  Pre
sidencia,  Capitán  de  Navío  Carrero  Blanco;
el  Capitán  General  del  Departamento  Marí
timo  de  El  Ferrol,  Almirante  Regalado,  y  el
Jefe  de Instrucción  del  Ministerio  de  Marina,
Almirante  García  de  Lomas.

Terminado  el  acto  religioso,  se  cantó  la
salve  marinera,  y  seguidamente  se  procedió
a  la  jura  de  bandera  y  entrega  de  despachos.

Después  fué  impuesta  la  Cruz  del  Mérito
Naval,  con  distintivo  blanco,  de  primera
clase,  a  los  que  alcanzaron  el  número  1  de
cada  promoción.  El  director  de  la  Escuela
pronunció  una  alocución  y  el  Ministr?  de
Marina  un  discurso.;1]

Y  ØEDICIOS
M  e;0]

—+  El  doctor  Hans  Hass,  muy  conocido  por
sus  investigaciones  submarinas  y  sus  librós
ile  aventuras  dekajo  del  agua,  en  la  mar  én

-1
s  Desde  su  fundación  (1939),  según  a

última  Memoria,  el  Patronato  de  Lecturag
para  el  Marino  ha  repartido  las  siguientes
bibliotecas  o  colecciones  de  libros:  Marina
de  guerra,  120;  Marina  mercante,  33;  Cofra
días  de  Pescadores,  40;  Pósitos,  39;  Escue
las  de  orientación  marítima  o  pesquera,  25;
Pesqueros,  25;  Faros,  47,  con  un  total  de  347.;1]

MARIÑAQMERCANfl;0]
—4  Según  datos  publicados  en  la  Lista  OQi
cial  de  Buques  de  España,  correspondientç
-al  año  1953,  que  acaba  de  publicarse,  la
Marina  mercante  española  contaba  en  1.0  de
enero  de  este  año  con  L500  bnqnes  de  más-
de  100  toneladas  (R.  T.),  qne  suponeñ
1  243.415  toneladas  (fi.  B.).

-  su:  nuevo  yate  Xarifa,  a  la  altura  de  la  costa
norte  alemana  cerca  de  Hamburgo,  preparán
dose  para  una  expedición  científica  al  Már
Caribe.  -  -  -  -

1953]
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La  composición  de  nuestra  flota  en  esa
fecha  es  la  siguiente:  660  buques  de  jasaje,
mixtos  y  de  carga  con  1.074.440  toneladas;
764  buques  de  pesca  con  143.183  toneladas;
73  buques  de  servicios  de  puerto  con  25.057
toneladas;  3  buques  de  recreo  con  735  to
neladas,  y  la  clasificación  por  sistema  ‘de
própulsión  arroja  los  siguientes  datos:’  418
motonaves  con  360.489  toneladas;  902  va
pores  con  850.490  toneladas;  155  motovele
ros  con  28.136  toneladas;  20  veleros  con
4.300  toneladas.

La  flota  de  pequeñas  embarcaciones  se
caleula  en  57.392  toneladas.

—*  El  día  14,,  y  como  final  de  la  Asamblea
celebráda  por  los  navieroi  ‘españoles,  tuvo
tuvo  ‘lugar  en  un  céntrico  hotel  de  Madrid
uúa  comida,  a  la  que  asistió,  el  Ministro  de
-Comercio,  don  Manuel  Arburúa.

El  presidente.entrante  de  la  Oficiná’  Çen
tral  Marítima,  don  Ernesto  Anastasio,  pro
nunció  un  discurso,  en  el que  dijo:  «La  Asam
blea-  de  navieros  fué  convocada  para  exa
minar  el  estado  actual  de  los  problemas  de
la  navegación  y  de  la  construcción  naval.
Hasta  ahora  es  evidente  que  los  navieros
hemos  vivido  una  época  cómoda,  sin  que
nós  acuciaran  urgencias  de  ninguna  clase;
pero  también  lo  es  que  por  las  circunstancias
que  hoy  caracterizan  al  mundo,  y  que  ‘ son’
de  todos’  conocidas,  estamos.a  punto  de  pa
decer  un  bache,  que  pudiera  ser  muy  grave,
y  aconseja  el  estudio  de  las  medidas  que
convenga  adoptar  para  conjugar  sus  efectos,
y  que  exceden  del  ámbito  ,de  la  iniciativa
privada  y  del  interés  particular  de  las  em
presas,  porque  el  transporte  en  general  y  el
marítimo  en  particular  se  halla  fuertemente
vinculado  al  interés  ‘público  y  requiere  me
didas  de  gobierno.

El  problema  más  urgente  de  los  actñales
rno:nentos  consiste  en  conseguir  que  el  to
nelaje  de  nuestra  flota  de  comercio  alcance
la  cifra  que  como  mínimo  requieren  las  ne
cesidades  de  nuestro  país  y  el’ prestigio  ma
rítimo  de  España,  que  a  toda  costa  se  ha
de  defender.  Y  la  realidad  demuestra  dos
calas:  primera,  que  el  promedio  de  edad  de
ñuestros  buques  es  excesivamente  elevado,
y  segunda,  que  para  la  reposición  del  ma
terial  anticuado  hace  falta  construir  bases
en  cautidad  adecuada.

Si  predomina  el  interés  inmediato  de  los
navieros,  habría  que  importar  buques  cons
truídis  en  el extranjero.  Si,  por  el contrario,
predomina  el  interés  de  la  industria  naval,
hay  que  cerrar  la  puerta  a  las  importaciones
y  construir  en  España.  Con  lo  primero
podría  aumentar  rápidamente  el volumen  de
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nuestra  flota.  Con  lo  segundo  se  asegura  la
vida  industrial  de, los  astilleros  españoles.

La  solución  de  este  conflicto  de  intereses
ha  ‘de darla  evidentemente  el  Gobierno,  con
un  criterio  de  flexibidad  y  de  oportunidad
que  a  él  corresponde  apreciar,  teniendo  en
cuenta  que  las  importaciones  exigen  divisas
y  que  la  construcción  nacional-requiere  una
gran  abundancia  de  materiales.

Tanto  la  construcción  naval  como  la  na
vegación  necesitan  del  apoyo  estatal  en
forma  de  protecciones  directas  o  indirectas.
Las  primeras  consisten,  como  es  sabido,  en
subvenciones  para  diversos  servicios  deter
minadás,  contratados  por  el  Estado  o  en
primas  a  la  navegación  ‘y  a  la  construcción
naval,  con  la  finalidad  - de  competir  con  los
buques  y  con  los  constructores  extranjeros
de  tal  modo  que  la  prima  sea un  complemento
dél  flete  cuandoésta  resalte  deficiente  para
la  explotación,  o  ‘complemento  del  precio
cuando  el  constructor  no  pueda  acomodarse
al  de  los  paíées  extranjeros,  que  trabajan
con  mayores  ventajas,  o  que  dispongan  de
protecciones  análogas  en  su  país.

En  cuanto  a  las  protecciones  directas,
consisten  en  determinados  privilegios  par
los  buques  de  bandera  y  construcción  na
cional,  que  pueden  tener  la  exclusiva  de  la
navegación  de  cabotaje;  la  de  servicios  de
puerto;  la  de  determinadas  rebajas  en  los
arbitrios  y  gabelas  que  gravitan  sobre  la
navegación;  el  disponer  de  atraques  fijós
especiales,  etc.,  etc.  Nada  de  esto  és  nuevo,
porque  todo  se  halla  contenido  ‘en  la  ley  de
Comunicaciones  marítimas  de  don  Antonio
Maura  del  año  1909;  pero.  todo  necesita
ajustarse  a  los  momentos  actuales,  que  han
cambiado  profundamente  lá  naturaleza  de
estos  problemas».

Más  adelante  se  refirió  al  régimen  de  puer
tos  y  al  problema  urgente  de  la  coordinación
entre  servicios  térresttes  ‘  tmarítimos,  y
terminó  invitando  a  todos  a  una  ‘esirecha
unión  para  que  todas  las  actividades  nacio
nales  sean  fecundas.

El  presidente  saliente,  don  Alejandro  Za
bizarréta,  en  sencillas  palabras,  agrad6éió
las  palabras  del  señor  Anastasio,  y  se  expre
só  en  los  mismos  términos  que  éste,  pidiendó
la  ayuda  del  Gobierno.

Finalmente,  el  Ministro  de  Comercio,  re
cogiendo  los  extremos  más  importantes  de
los  antetiores  discursos,  encomenió  al  Subse
cretario  de  la  Marina  mercante  y  al  Director
general  de  Navegación  el  estudio  de  las  rea
lizaciones  expuestas  y  prometió  seguir  pro
curando  la  impDrtación  de  materiales  para
la  construcción.

[Age



—  El  trasatléutico  Queen  Mary  ha  mejo
rado  su  velocidiíd  récord  de postguerra  en  sus
últimos  viajes  de  New  York  a  Cherhourg.

Los  tiempos  y  velocidades  medias  desde
Ámbrose  Light  a  Cherbonrg  fueron  los  si.
guientes:

1.0  de  junio:  cuatro  días,  catorce  horas,
seis  minutos.  Velocidad  media,  29,05  nudos.

16  de junio:  cuatro  dias  trece  horas,  vein
ticuatro  minutos.  Velocidad  media,  29,23
nudos.

30  de  junio:  cuatro  días,  doce  horas,  siete
minutos.  Velocidad  media,  29,58  nudos.;1]

MU1ELISMO;0]

—*  Eu  la  segunda  quincena  del  mes  de
agosto.  será  inaugurada  cu  San  Sebastián
la  1  Exposición  Internacional  de  modelos
navales  reducidos  en  el  Gran  Salón  Munici
pal  de  Exposiciones  del  Ayu$amiento.

Podrán  concurrir  los  constructores  o  pro
pietarios  de  modelos  navales  reducidos  de
cualquier  tipo  o  época.;1]

NECROLOGÍA;0]

—5  El  18  de  julio  falleció  en  Madrid,  a  causa
de  una  grave  lesión  cerebral,  el  C.  de  Navío
don  Fernando  de  Alvear.

—+  La  Junta  de  Seguridad  Nacional  Sapo
ñesa  ha  elaborado  un  plan  quinquenal  para
la  organización  de  la ‘defensa  terrestre,  naval
y  aérea  de  las  islas  japonesas.

Hoy  día  Japón  sólo  cuenta  para  su  de
fensa  con  el  Cuerpo  de  Seguridad  Nacional
y  el  Cuerpo  de  Seguridad  Costera.
•  El  nuevo  plan,  que  ha  sido  sometido  al
Almirante  Radford,  propone  elevar  las  fuer
as  militares  de  tierra  a  320.000  hombreé  y
un  número  de  aviones  superior  a  1.800.

—+  Según  informa  el -American  Merehant
Marine  Institute,  la  Unión  Soviética  posee

NOTICIARIO’

una  flota  de  transporte  capaz  de  llevar  un
un  momento  dado  100.000  hombres.

Catorce  grandes  submarinos  alemanes  o
polacos,  de  un  desplazamiento  global  de
200.000  toneladas,  aseguran’  el  transporte  de
50.000  hombres,  mientras  que  30  Liberty,
concedidos  a  la  U.  R.  5.  5.  por  los  Estados
Unidos,  son  capaces  de  transportar  otros
50.000.

Los  submarinos  antes  citados  son:
Gruzia,  Japiello,  Yun  Dolpotuky,  Soviet

ski,  Sovuz,  Rossia,  Russ,  Iiitd,  Asia,  Pobeda,
SiMa,  Adu,  Babratsion  y  el  Chukotka.

—*  Ha  fallecido  el  Almirante  de la  Armada
don  Antonio  Biondi  Viesca.  Obtuvo  su  pri
mer  nombramiento  en  la  Marina  de  guerra
el  12  de  junio  de  1816,  arrojando  su  hoja
de  servicios  un  total  de  cincuenta  y  cinco
años  en  situación  activa.  Actualmente  se
hallaba  en  situación  de  reserva.

—+  En  el  Salón  de  Actos  del  Consejo  Snpe
rior  de  Investigaciones  Científicas.  se  verifie&
el  día  7  la  ceremonia  de  la. entrega  del  título
de  socio  de  hoñor  del  Instituto  de  Ingenieros
Civiles  de  España,  al  ingeniero  naval  y  DE
rector  del  Instituto  Nacional  de  Industria,.
don  Juan  4ntonio  Suanees.

Ocuparon  la  presidencia  ‘con  éste  ‘los  mi
nistros  de  Marina,  Almirante  Moreno;  de
Comercio,  Sr.  Arburúa;  4e Industria,  Sr.  PIas,
nell,  y  de  Educación  Nacional,  Sr.  Ruiz-
Giménez;  el  presidente  del  Consejo  Superior
de  “Investigaciones  Científicas,  Sr.  Ibáñez
Martin;  los Subsecretarioá  de  Indtístria  y  de
la  Marina  Méreánte  y  él  ex  Ministro  don
Carlos  Rein.

Ofreció  el  homenaje  el  presidente  del  Ins
tituto  de  Ingenieros  Civiles,  don  José  María
González  Llanos.

Bajo  la-presidencia  del  Subsecretario  de
la  Marina  mercante,  ‘Almirante  Rotaeche,  ‘al
qu  acompañaban  los Directores  generales,  de
Navegación  y  Pesca,  señoyes  Jáuregui  y
Súnico,  y  el  presidente  y  el • secretario  del
Tribunal  de  exámenes,  se  celebró  el  día  15
la  entrega  de  títulos  a  los  29  nuevos  Cap ita
nes  de  la  Marina  mercante.

El  Almirante  Rotaeche  pronunció  un  breve
discurso,  en  el  que  aludió  a  la  misión  que

ti,



)JOTICIARIO

corresponde  realizar   los  marinos  mercantes
españoles,  portadores  de  la  bandera  de  la
Patria  por  todos  los  mares  del  mundo.

‘*  Han  sido  galardonados  con  premios  Vir
4en  del  Carmen  1953  el  director  dé  nuestra
REVISTA  GENERÁL,  Capitán  de  navío  don
Julio  Guillén,  y  lós  redactoresa  Capitán  de
Fragata  don  Juan  Gareia,  Teniente  Coronel
duditór  don  José  Luis  de Azcárraga  y Coman-
dante  auditor  don  Luis  María  de  Loreste.

-+  El  Almirante  de  la  reserva  Lewis
1.  Stranss  há  sido  propuesto  al  Congreso
para  el  cargo  de  presidente  de  la  Comisión
de  Energía  Atómica  de  Estados  Unidos.

En  la  situación  de  reserva  desde  - el  año
1925,  volvió  al  servicio  activo  en  1941,  re
iesentáñdo  a lá  Marina  én  el  Comité  Inter
departamental  de  Energía  Atómica.

A  él  se  le  atribuyó  el  nérito  de  haber
montado  el  sistema  de  detección  qe  permi
tió  a  Estados  Unidos  enterarse  de  las  expio
alones  atómicas  rusas  en  1949.

-—‘  El  dia  8  cumplimenté  a  Su  Excelencia  el
Jefe  del  Estado  el  Consejo  Genéral  cii  pleno

del  Instituto  Sodul  de  lii  Marina,  presidido
por  el  excelentísimo  señor  Ministro  de  Tra
bajo,  a  quien  acompañaba  el  Subsecretario
del  Departamento.

Tras  unas  palabras  del  Ministro,  el  Almi
rante  Estrada,  Presidente-delegado,  expuso
ante  el  Jefe  del  Estado  los  principales  pro
blemas  que  actualmente  tiene  planteados  la
pesca  marítima  naciOnaL  Se  refirió  a  la  labor
que  para  solucionar  estos  problemas  están
llevando  a  cabo  cada  una  de  las  entidades
afectas  al  Instituto,  refiriéndose  especial
mente  a  la  labor  que  éste  organismo  realiza
en  ordén  a  previsión  social,  obtención  de  cré
ditos  para  modernización  de  embarcaciones,
aseguramiento  de  las  mismas  y  viviendas.

El  Jefe  del  Estado,  con  muy  singular  com
petencia  en la  materia,  se extezdió  en  la  apra
ciación  de  las  necesidades  de  las  clases  pesca
doras,  dictando  las  consignas  ti las, que  debe
rán  acomodarse  la  acción  económica  y  social
de  la  pesca,  manifestándose  sobre  la  protec
ción  y  asistencia  a  los  pescadores  de  bajura,
y  al  presente  y  futuro  del  problema  de  la  vi
vienda  a  las  familias  marineras,  y prometió  el
estudio  por  el Gobierno  de las  soluciones  y me
didas  propuestas.

Terminó  rogaindo  a  todos  que  le  consideren
siempre  presente  en  las  tareas  del ,Consejo  del
Instituto  y  de  su  Dirección.  -
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-+  Ha  terminado  la  campaña  almadrabera
eñ  el Estrecho.  En  Tarifa  se capturaron  8.000
•atunes,  uno  de  ellos  de  34  arrobas  de  peso,  y
‘varios  de  300  kilos.  Además  ‘se  pescaron
124.000  melvas  y  3.000  Sardinas.  Como  en
Tarifa  no  hay  fábricas  de  cousrvas,  pare
ce  ‘que  existe  el  propósito  ‘de  construir  una
para  que  entre  en  funciónamiento  en  la  pró.
alma  campaña.

—+  Én  Consejo  general  deI’Instituto  Social
¿e  la  Marina  ha  sido  aprobado  el  proyecto  de
establecer  en  La  Coruña  una  Residencia  para
hijos  de  pescadores  y  marineros  muertos  en
accidentes  de  trabajo.

La  obra  corresponde  a la  Mutualidad  de Ac.
cidentes  del  Mar  y  Trabajo,  entidad  depen.
diente  del  InstiÑto  Social  de  la  Marina,  que
además  de. dispensar  las  prestaciones  que  la
legislación  de  accidentesvigente  impone,  rea
liza  obras  de  carácter  graciable,  cual  es  la  de
educar  en  adecuadas  Residencias  a  los  hijos
‘huérfanos  de  los  asociados.  En  España  exis.
len  hasta  el  momento  dos  Residencias  del  tipo
de  la  que  va  a  eonstruirse  en  La  Coruña.;1]

tJ  POLÍTICA;0]

La  zona  de!  Canal  de Suez,  base  vital  para
las  comunicaciones  de  Gran  Bretaña  con  el
Extremo  Oiiente  y  en  la  que  los ingleses  man
tienen  80.000 hombres  y  gastan  ánualñiénte

Iara  la  Residencia  ha  sido  adquirida  una
hermosa  finca,  con  edificio,  en  el  lugar  co.
nocido  por  Mosteirón,  a  unos  quinientos  me
tros  del  Pazo  de  Meirás  y  magníficamente  co
áunieado  por  carretera.

50  millones  de libras,  es motivo  de constantes
fricciones  entre  Egiptó  y  Gran  Bretaña.-

•  -  La  zona  del  canal  contieñe  además  dé los
cuarteles  de  Fayid  e  Ismailia,’aerópuertos,  ‘fe
rrocarriles  e instalaciones  de  gran  valor.
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En  las  fotogrifías,  ‘una  vista  del  Canal  to,
mada  cara  al  norte  hacia  Pon  Said  y  otra  de
la  refinería  de petróleos  situada  en  el Golfo  de
Suez.

—‘  Se  han  celebrado  en Atenas  conversacio
nes  de  los  Ministros  de  Asuntos  Exteriores
de  Grecia,  Turquía  y  Yugoslavia,  teñdentes  a
la  unificación  del  esfuerzo  militar  de  los  tres
países  en  el  caso  de  ataque  soviético  a  cual
quiera  de  ellor.  Los  ministros  han  iniciado  la
discusión  de un  detallado  informe  sobre la  de
fensa,  preparado  por  los  jefes  de  Estado  Ma-•
‘yor  de  los  tres  países,  discusión  que  se  cree
terminará  en  un  acuerdo  militar  concreto.

—*  Un  vasto  plan  de  obras  se  está  llevando
a  efecto  en  el  puerto  de  Cartagena.  A  la  ter
minación  de  las  del  muelle  de  Alfonso  XII,

-  se  ha  unido  la  modernización  de  la  dársena,
-  que  dispone  de  una  red  de  cañerías  para  el

servicio  de  agua  potable  a  las  embarcacio
nes.  También  se  han  construido  una  calzada

•  de  nueve  metros,  con  dos  andenes  de  dos  me-
-  tros  circundando  el  puerto;  un  muelle  en
Sánta  Lucía  y  otro  en  San  Pedro,  ambos  con
calados  de  diez  metros,  y  se  proyectan  otras

-    mejoras.

+  Por  un  valor  aproximado  de  cuarenÍa
millones  de  pesetas  van  a  eonstruirse  en  Centa
un  nuevo  muelle  de  atraque,  grandes  almace
nes  para  mereaneías,  muelle  especial  de trans
bordadores  y  una  nueva  lonja  de  contrata
ción  de pescado.  Todo  ello  corresponde  al  plan
quinqnenal  de obras  portuarias.

—-)  Ciento  noventa  y  seis  millones  serán  in
-vertidos  en  mejoras  del  puerto  de  Valencia  si
se  aprueba  el plan  de  cinco  años  que  el  inge
niero  director  de  las  obras  del  puerto  ba  so
metido  a  informe  y  consideración  del  Pleno
de  la  Junta  de  Obras  del  Puerto,  y  que  re
dactó  por  orden  de  la  Superioridad.  Por
sn  parte,  la  Junta  ha  aprobado  el  plan
en  el  aspecto  económico.  En  lineas  gene
rales,  el  citado  plan  comprende  las,  siguien
tes  obras:  terminación  de  los  trabajos  en
curso,  que  abarcan,  entre  otros,un  tinglado  en
el  muelle  de  Poniente;  urbanización  del  trozo
reconstruído  del  muelle  de  Levante,  dragado
general  del  puerto,  avenida  de  acceso  a  los
nuevos  muelles  del  Turia  y  edificio  para  la
Junta;  construcción  de  tinglados  y  almace
nes  cubiertós  en  todo  el  ámbito  del  puerto,
completando  así  los  existentes;  obras  para

poner  en  servicio  y  dotar  ‘de  un  mínimo  de
comodidad  a  los  nuevos  muelles  del  Turia,
recién  terminados,  con  objeto  de  desconges
tionar  los  de  la  dárscna  interior  ‘y  dedicar
ésta  al  tráfico  frutero.  La  obra  más  impor
taute  para  habilitar  estos  nuevos  muelles  es
la  prólongación  de los  diques  exteriores,  para
así  mejorar  el  abrigo  del  puerto,  especial-’
mente  el  de  la  nueva  dársena  del  Turia,’  y
facilitar  la  éntrada  al  mismo  en  cualquier
clase  de  tiempo.  Este  anteproyecto  ha  sido’
aprobado  ya  por  la  superioridád  y  se  hñlla
péndinte  de  ser  resuelto  el  aspecto  econó—
mico  de  la  obra.

Turquía  prepara  importantes  mejoras  en
sus  pnertos  con  la  ayada  americana.

En  Iskenderun,  uno  de  los principales  puer
tos  de  embarque  de  cereales  y  de  núneral  de
cromo,  se  van  a  llevar  a  cabo  importantes
obras  de  ampliación,  de  instalaciones,  prolon
gación  de  escolleras,  construcción  de  depósi-’
tos,  etc.

También  se  proyectan  mejoras  en  los  puer
tos  de  Izmir,  Trebizonda,  Samsumsalipazar,
Hoydarpaehá  y  Eregli.  -

—÷  El  nuevo  aparato  ‘de  radio  para  salva
mento  de  supervivientes  de  aviones  u  otros’
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siáufragos.  El  S. A.  R.  A.  H.  (de las  palabras
inglesas  Search  (busca),  Rescue  (salvamento)

y  Iloming  (llevar  a  casa)  consiste  en  un
radiofaro  de  medio  kilo  de  peso,  con  una
batería  de  900  gramos,  montado  sobre  la
chaqueta  salvavidas  del  náufrago,  capaz  de
transmitir  una  señal  para  guiar  al  avión  al
lugar  del ‘siniestro.  Tan  pronto  como  el náu
frago  ha  soltad&  el flexible,  de  79 centímetros
de  largo,  se  pone  en  marcha  ci  transmisor,
pudiendo  mantenerse  durante  veinte  horas
con  un  alcance  máximo  de  66  millas  para  un
avión  volando  a  3.000  metros.  Las  señales
de  socorro  son  detectadas  por  un  tubo  de
rayos  catódicos  que  posee  el  avión  de  salva
mento  y- continúan  mostrándose  hasta  que
este  pasa  sobre  el  náufrago.  Cuando  se  en
cuentra  a  poco  alcance,  un  equipo  telefónico
proporciona  comunicación  verbal  -entre  el
náufrago  y  el avión.  -

*
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Unnuevo edificio de la Marina
digno de lá  Ciudad Condal

Obras  del  nue’o  edificio para  la  Comandancia  Militar  de  Marina  y  Jetatura  del  sector  naval
de  la  zona  de  Levante,  que  se  está  construyendo  en  la  Puerta  de  la  Paz,  de  Barcelona,
por  la  casa  Garcia  JiiiIeno  e  iliJos  ConetrucclOfles  y  Contratas,  S.  A.,  Alcalá,  iO,  Madrit
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AUXILIOS ECONOMICOS  DE  UN
ESTADO  A  EMPRESAS NAVIERAS

DE  SU  BANDERA
JUAN  NAVARRO DAGNINO

clILI

N o es  éste  lugar  ni  ocasión  para  juzgar  la  necésidad  o  bien  la  ética
de  este  auxilio:  es  ún  hecho,  es  una  costumbre  universal  y  ello
nos  basta.  Los  Estados  auxilian  económicamente  a  sus  empresas

navieras  para  que  se  apunten  un  tanto  de  ventaja  en  su  lucha  libre  en  e!
libre  mar  con  empresds  de  otros  países  Bien  sería  de  desear  que  esta
costumbre  desapareciese,  pero  hablar  de  ello  es  tanto  como  hablar  del
libre  cambio  y  de  la, desaparición  de  las  barreras  aduaneras.

Hay  dos.  modos  fundamentales  de  auxiliar  a,  una  empresa  naviera,
qúe  son  los  llamados  a  riesgo  y  ventura,  de  la  compañía  o  bien  a  resu
tas.  Y  existe  una  tercera  modalidad,  que  es  un  término  medio  de  estos
dos  sistemas  que  se  pueden  llamar  puros.  De  los  tres  hemos  tenido  ejem
plos  y  casos  de  aplicación  en  España.

En  el  sistema  a  ‘riesgo  y  ventura  el  Estado  concede  una  cantidad,  bien
a  Ja  empresa  o  bien  al  buque,  fija  y  determinada  a  priori,  y  seguidamen
te  se  desliga  de  los  resultados  de  la  explotación.  Pero,  ¿cuáles  son  las
oirectrices  para  fijar—esta  subvención?  Se  llega  así  en  primera  aproxi
mación  a  la  milla  navegada,  o  sea  equis  pesetas  por  cada  milla  nayegada
en  un  año  por  un  buque.  Esta  es  la  esencia  del  sencillísimo  contrato
que  concertó  el  Estado  con  la  Nayiera  Ybarra  en  29  de  abril  y  27  de
mayo  de  1935 para  atender  las  comunicaciones  del  Río  de  la  Plata  y  uti
fizando  los  tres  bermoso  buques,  ya  desaparecidos,  que  se  llamaron
Gahd  San  Antonio,  Cdbo  San  Agustin  y  Ca,bo  Santo  Tomé.  El  auxilio
concedido  era  dé  15  pesetas  por  milla,  lo  que  significaba  en  un  viaje
redondo  de  unas  once  mil,  un  global  de  165.000 pesetas.

Se  puede  profuncfizar  más  el  tema  y  pensar  que  no  debe  auxiliarse
igualmente  a  un  buque  grande  que  a  uno  pequeño,  o  bien  a  uno  cargado
que  a  uno  vacío,  y  se  llega  a  la  conclusión  de  que  las  variables  a  intro
ducir  en  una  posible  fórmula  de  obtención  de  la  prima  o  auxilio  son
tres:

1.Millas  nayegadas.
2.   Tamaño  del  buque,  p  sea  su  arqueo.  ‘

3.   Uarga  transportada.
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Lina  fórmula  completa  para  obtener  la  prima  de  un  yiaje  sería  la  si
guiente:

Pesetas  =  arqueo  x  carga  transportada  x  millas  navegadas  x  U.

U  sería  un  ¿oeficiente  que  graduaría  y  reduciría  a  su  justa  cuantía
el  auxilio.

Un  ejemplo:  El  Mar  Cq’ntábrico,  que  arquea  6.600  toneladas,  supon
gamos  que  ha  efectuado  un  transporte  de  América  a  España  de  un  car
gamento  que  cubica  10.000 metros  cúbicos,  con  un  millaje  recorrido  de
4.500  millas.  La  niultiplicación  de  los  tres  factóres  da  el  producto  277.000
millones,  y  aplicando  un  coeficiente  de  reducción  de  una  millonésima,  el
auxilio  quedaría  fijado  er  277.000 pesetas.  Nunca  se  ha.  empleado  esta
fórmula,  a  la  que  se  puede  llamar  cQmpleta  y  se  ha  fraccionado  en  dos:
una  que  tiene  en  consideración  el  millaje  y  la.  carga  (Su  yolumen)  y
otra  que  considera  el  millaje  y  el  arqueo.  La  primera  es  óptima  para  pri
mar  los  buques  de  carga  y  es  la  utilizada  por  las  dos  leyes  de  primas  a
la  navegación  españolas  de  1925 y  23  de  diciembre  de  1948.  La  segunda
se  presta  mejor  para  auxiliar  los  buques  de  pasaje,  que,  claro  está  lle
van  algún  cargamento,  aunque  no  sea  su  misión  fundamental.  En  rea
lidad,  esta  segunda  fórmula  fué  la  empleada  en  el  contrato  de  Ybarra
ya  citado,  cuyos  tres  buques  arqueaban  12.000 toneladas.  La  fórmula  es:

1
Pesetas    millas  navegadas  x  12.000 x  C  x

{.000

liando  al  coeficiente  un  valor  de  1,25, la  fórmula  se  simplifica  y  que
a  reducida  a:

Pesetas    millas navegadas  x  15.

O  sea  que  en  el  año  1935  el  Estado  consideró  justó  conceder  15  pe
setas  al  buque  que  arqueaba  12.000 toneladas.  En  -uno  de  arqueo  meñor,
por  ejemplo  de  6.000 toneladas,  la  aplicación  de  la  fórmula  con  el  mis
mo  coeficiente  daría  un  resultado  mitad  por  milla  navegada,  o  sea  7,50
pesetas.  En  los  tiempos  actuales  el  coeficiente  de  1,25  habría  sin  duda
de  sufrir  un  aumento  dado  el  menor  valor  adquisitvo  de  la  moneda  y
siempre  dependiente  de  Ja  intensidad  del  auxilio  que  se  quería  prestar.

La  famosa  Ley  de  Comunicaciones  Marítimas  de  14  de  junio  de  1909
tuvo  el  criterio,  sn  duda  equivocado,  de  utilizar  ésta  que  se  puede  lla
mar  fórmula  del  arqueo  para  calcular  las  primas  a  conceder  a  los  bu
ques  de  carga.  Como  el  factor  carga  no  se  consideraba,  el  buque  carga-
do  podía  cobrar  igual  que  I  vacío;  mucho  se  ha  discutido  sobre  la  equi
dad  de  esta  medida,  pues  los  defensores  del  barco  vacío  han  alegado
que  éste  es  el  que  necesita  más  ayuda  del  Estado.  Peró  lo  que  es  indu
dable  es  que  éste  debe  adoptar  medidas  precautorias  para  evitar  naPe
gaciones  innecesarias  y  con  el  solo  estímulo  de  cobrar  primas.  Tel  fué
lo  que  se  vió  obligada  a  hacer  la  Ley  del  año  1909  al  obligar  a  los  bu-
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ques  a  transportar  anualmente  un  mínimo  del  SO por  100  de  su  capaci
dad  máxima  y  siempre  dentro  de  un  millaje  no  superior  a  las  25.000
millas  nua1eS.                                    -

La  fórmula  del  arqueo,  que  vemos  es  la  adecuada  -para  auxiliar  a  los
buques  de  pasaje,  debe  ser  utilizada  solamente  en  esta  clase  de  buques.

Existe  una  fórmula  francesa  para  hacer  la  clasificación  de  lo  bu
ques  en  las  tres  categorías  de  pasaje,  mixto  y  carga,  y  es  la  siguiente:

N

lXm

Siendo  N  el  número  de  pasajeros  máximo  y  1 y  m  la  eslora  y  manga
expresadas  en  metros.  Cuando  el  resultado  de  este  quebrado  es  superior
a  0,15,  el  buque  obtiene  la  clasificación  de  pasaje;  cuando  oscila  entre
O;15 y  0,01,  el  buque  será  mixto;  y  será  de  carga  cuando  el  quebrado  sea
inferior  a  0,01.

No  hay  que  olvidar,  aunque  no  interesa  en  el  momento  presente,  la
definición  del  buque  de  carga  hecha  por  el  ConyeniO  de  Seguridad  de
la  Vida  Humana  en  el  Mar  al  que  lleva  un  máximo  de  12  pásajeros.

Se  pueden  exponer  algunos  ejemplos  que  ayudarán  a  fijar  las  ante
riores  definiciones.  El  Cabo  de.  Buena  Esperanza  puede  transportar  848
pasajeros  y  la  aplicación  de  la  fórmula  da:

848
=  0,23

163  x  22

El  Monte  (Irbasa,  ue  t.ransporta  menos  de  200  pasajeros,  es  un  bu
que  mixto:

200
____————--  0,07

148  x  10

El  Mdgatlancs  es  buque  de pasaje,  pues  la  fórmula  cia:

M0
=  0,21

142  X  17

IL  Explorador  Iradier,  hoy  •S’a1rús1ebi,  es  buque  mixto:

160
=  0,08

lix  17

El  sistema  de  auxilio  de  un  Estado  a  una  Empresa  naviera  o  buque
e  Base  de  las  millas  navegadas  es  sin  duda  el  más  sencillo  y  claró,  pero
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también  forzosamente  empírico,  pues  el  Estado  debe  estudiar  a  priori
la  cantidad  o  intensidad  del  auxilio,  y  ello  no  es  fácil  por  muchos  datos
que  pida  a  la  empresa  sobre  la  marcha  económica  de  la  línea  a  primar.
La  sub’vención  se  obtiene  con  una  de  las  dos  fórmulas  del,  arqueo  o  la
carga  en  virtud  del  coeficiente  empleado  que  el  Estado  debe,  variar  en
todo  momenfó  cuando  el  panorama  económico  de  la  navegación  súfra
un  cambio.

La  Ly  de  lt)09 utiliza  exclusivamente  el  sistema  Riesgo  y  ventura  de
la  Compañía  para  conceder  sus  auxilios  y  además  de  las  primas  a  la  na
egación  libre  o  tramp  suhvencjhna  las  comunicaciones  trasatlánticas  y
las  de  soberanía  por  medio  del  detalle  expuesto  en  sus  famosos  cuadros
B  y  C.  siendo  la  subvención  fija  y  única  para  los  diez  años  de  duración
de  la  Ley  y  siempre  a  base  de  la  milla  navegada.

Otros  ejemplos  pueden  exponerse  de  la  m’odalidad  Riesgo  y  venlura
de  la  Compañia.               -

La  Ley  Tasso  (nombre  éste  del  Senador  patrocinador  del  Proyecto),
francesa,  de  12 de  julio  de’ 1034,  concedió  un  auxilio  por  cada  día  y  tone
lada  de  arqueo  a  los  buques  franceses  en  completo  árma•mento  y  tripu
lación  completa,  si  bien  con  el  requisito  de  haber  navegado  en  el  año
un  promedio  de  50  a  90  millas  diarias,  dependiente  de  la  velocidad  del
buque.

La  Ley  inglesa  de  3  de  julio  de  1935,  acorde  con  la  idiosincrasia  de
este  país,  tué,  sin  duda,  muy  perfecta.  Se  presupuestó  anualmente  una
cantidad  que  no  podía  pasar  de  loS  dos  millones  de  libras  para  auxiliar
la  navegación  trarnping  y  siempre  que  los  fletes  fuesen  n’ienores  que  os
normales,  aceptando  como  tales  los  de  1020.  El  valor  global  de  la  con
signaciójt  anual  se  obtenía  de  la  siguientefabla

Nimero  fndicedeflet  con
arreglo  a loa  de  1929»               -     Cantidad  precnpneotal,le  en  el  afio

100                             0

09                          250.000 libras.

98                   -  500000

97                          750 000

96                         1 000  000

-                            1250000

94                         1.500.000

93                         1.750.000

92  y  menos                  2.000.000  “

El  auxilio  por  buque  era  la  cantidad  que,  según  un  Prorrateo,  le  co

rresponcliera  en  base  a  las  toneladas  días  justificadas  en  el  año.

Otro  contrato  de  la  misma  modalidad  fué  el  de  11  de  abril  de  1021,

concertado  por  una  duración  de  diez  años  entre  el  E’stado  y  la  Compañía

Irasmediterránea  para  la  prestación  de  los  servicios  marítimos  de  sobe

ranía,  por  el  que  el  primero  concedió  3  ó  16  pesetas  (según  las  líneas)

por  milla  navegada.  Esta  subvención  podía  ser  alterada  a  petición  de

una  de  las  dos  partes  y  previo  informe  de  la  Junta  especia1  que  se  crea

ba  a  tal  fin.

La  ventaja  de  os  contratos  a  riesgc  y  yentura  de  la-  Compañía  es  su

Pncillez  - y  clai’idad:  el  Esta-do  eritréga  unas  pesetas  y  se  desliga  de  la
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posterior  marcha  del  negocio;  pero  el  inconveniente  de  este  sistema  es
triba  en  que  difícilmente  un  Estado  podrá  fijar  el  justo  grado  del  auxi
lio  y  siempre  existirá  la  duda  de  si  da  demasiado  dinero  o  poco.

8e  ha  pretendido  salvar  este  inconveniente  con  ‘los  contratos  a  resut
tas,  en  que  el  Estado  se  hace  solidario  del  negocio  y  abona  el  posible,  dé
ficit  de  la  explotación  después  de  efectuar  el  balance  entre  ingresos  y
gastos.  En  este  ‘caso  las  partidas  que  se  suelen  aceptar  en  el  capítulo  de
gastos  son  las  siguientes:

1.  Los  auténticos  gastos  de  tráfico  y  explotación  de  las  líneas.
2.  La  conservación  y  entretenimiento  normal  de  los  buques,  bien

aceptando  facturas  de  astilleros,  de  obras  previamente  autorizadas  por
el  Estado,  o  bien  asignando  una  cantidad  fija  al  año  para  la  conservación
de  cada  uno.

3.  La  amortización  de  los  buques  a  razón  de  un  4  ó  5 por  100 anual
ce  su  valor  oficial  fijado  al  comienzo  del  contrato.

4.  Las  primas  de  seguios  de  estos  buques.  -

5.   Un  tanto  por  ciento  sobre  el  capital.  flota  como  beneficio  indus
trial  del  negocio  y  el  ms1Tio  interés  del  capital  circulante  aceptado.

6.  Los  impuestos  a  cargo  de  la  empresa,  except  los  que  correspon
diera  satrsfacer  por  los  accionistas.

7.  Los  gastos  generales  de  administración  fijados  dé  mutuo  acuerdo.
8.  Las  cargas  sociales.
Existiendo  la  seguridad  de  un  déficit  de  explotación,  la  modalidad  de

auxilio  que  se  viene  diciendo  es  sencilla  y  basta  que  el  Estado  sufrague
este  déficit;  pero  5i  existe  un  superávit  no  parece  natural  que  el  Estado
se  lo  apropie  íntegramente,  pues  sin  duda  mucho  de  él  se  debe  a  la  ges
tión  personal,  buen  servicio  y  esfuerzos  de  la  compañía  y  su  personal.

Por  ello  este  modo,  de  contratación,  que  se  puede  llamar  a  resultas
puro,  ha.  sido  sustituído  por  otro  mixto,  cuya  mecánica  es  la  siguiente:

El  Esfado  fija  una  subvención  inicial  o  provisional  para  el  primer
año  o  bienio  del  contrato,  durante  cuyo  plazo  de  tiempo  la  compañía  se
mueve  en  un  verdadero  modo  de  a  riesgo  y  ventura  suya.  Transcurrido
este  plazo,  se  hace  una  comparación  entre  gastos  e  ingresos,  consideran
do  entre  éstos  la  propia  subvenciÓn,  y  de, existir  un  superávit,  se  la  re
baja  para  el  plazo  siguiente,  actuando  inversamente  caso  de  existir  dé
ficit.  Se  ve  que  la  compañía  actúa  en  realidad  durante  los  sucesivos  pla
zos  a  riesgo  y  ventura,  pero  en  virtud  de  los  sucesivos  retoques  que  se
efectúan  al  vencer  las  anualidades  o  bienios,  existe  la  casi  seguridad  de
que  el  Etado  ha  donado  sólo  la  cantidad  justa  para  que  el  negocio  pue
da  manteneise.

Los  auxilios  que  el  Estado  español  concede  en  la  actualidad  a  sus
en-i.presas  navieras  son  los  siguientes:Existe  en  plena  vigencia  la  Ley  de  primas  a  la  navegación  de  22  de

dicierbre  de  1948,  con  su  reglamento  de  aplicación,  de  22  de  . julio  de
1940.  Esta  Ley  ha  introducido  una  innovación  trascendentaL  en  Lo  que
era  costumbre,  o  mejor  dicho,  doctrina,  pues  las  Leyes  de  t909  y  1925
concedían  el  beneficio  de  las  primas  a  todos  los  buques  españoles  que
efectuaseii  navegación  exterior  y  cumplieran  las  condiciones  previstas
én  lo  reglfléntuS  dd aplidi5i  la. nuv  Lé  sóló  ned  pimaS
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a  los  buques  o  líneas,  a  quienes  considere  merecedores  el  Consejo  de  Mi
nistros,  y,  por  su  delegación,  el  Ministro  de  Comercio.  Las  lineas  en  la

actualidad  primadas  o  auxiliadas  son  las  siguientes:
1.  .  La  que  Ntzviera  de  Exportación  Agrícola  (N.  E.  A.  S.  A.)  mantie

ne  en  el  Mediterráneo,  con  cabeza  de  línea  en  Barcelon.
2.  La  de  C.  O.  F.  R.  U.  N.  A.,  que  con  cabeza  de  línea  en  Valencia,

hace  escalas  en  puertos  de  InlaterFa,  Países  Bajos,  Alemania  Occiden
tal  y  Suecia.

3.  La  de  Marítima  Frutera,  desde  Casablanca  y  Canarias  a  puertos
del  oeste  de  Europa.

4.  La  línea  de  Eijos  de  J.  Condeminas,  entre  Barcelona-Génova.
5.  La  línea  de  Barcelona  y  Cádiz  al  Africa  Ecuatorial  y  Golfo  de

Guinea,  iniciada  por  1. P.  A.  8.  A.
6.   El  servicio  a  Alicante-O’rán  mantenido  por  un  buque  de  la  Com

pañía  Trasmediterránea.
Por  otro  lado  auxilia.  económicamente,  como  ya  es  tradicional,  a  la

Compañía   concesionaria  de  los  servicios  de  comuni
caciones  marítimas  de  soberanía.  El  actual  contrato,  aprobado  por  De
creto  de  22  de  febrero  de  1952,  y  de  veinticinco  años  de  duración,  ha
sustituído  al  anterior,  de  abril  de  1931,  como  a  su  vez  éste  sustituyó  al
de  1921  antes  citado.  FlI  contrato  actual  es  de  la  modalidad  que  se  ha
venido  llamando  mixta,  y  es  una  minuciosa  labór  de  redacción  suma
mente  perfecta,  que  demuestra  la  competencia  técnica  de  los  que  lo  han
redactado,  y  sin  duda  mantiene  un  justo  equilibrio  de  lo  que  debe  ser
el  auxilio  de  un  Estado  a  una  empresa  naviera.
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CONSIDERACIONES SOBRE EL RA
DAR  COMG  ARMA  DEFENSIVA

JORGE DEL  CORRAL

Necesidad  actual  de la  defensa.

DESDE que  terminó  la  segunda  guerra  mundiJ,  y  más  particularmen
te  desde  que  se  agriaroñ  las  relaciones  entre  Norteamérica  y  la
Unión  Soviética,  es  un  hecho  incuestionable  que  se  terminaron  los

preparatiVos  para  el  disfrule  de  una  paz  estable  y  duradera,  iniciándose
los  correspondientes  a  una  guerra  que  nadie  quiere  y  tódos  temen.  A  la
voz  de  mando  dela  gran  Potencia  americana,  que  dió  el  ejemplo  efectuan
do  la  reconversión  de  sus  industrias  de  paz  en  industrias  bélicas  a  un
ritmo  acelerado,  todos  los  países  que.. forman  en  la  órbita  occidental  vié
ronse  obligados  a  iniciar  nuevamente  sus  rearrriies  respectivos,  con  una
intensidad  inversamente  proporcional  a  la  influencia  ejercida  sobre  sus
Gobiernos  por  las  minorías  de  extrema  izquierda.  Los  cambios  de  partidós
gobernantes  habidos  en  la  mayoría  d.e  las  naciones  que  integran  la
N.  A.  T.  O.,  durante  los  últimos  años  no  han  sido  obstáculo  para  el  debi
htarñiento  de  esla  política;  antes  al  contrario,  han  sePvido  para  imprimir
una  mayor  firm:ea  a  la  decisión  occidental  de  no  tolerar  por  más  tiempo
las  continuas  arrogancias  del  oso  ruso,  decisión  que  forzosafliente  tenía
que  ser  respaldada  por  una  mayor  fortaleza  militar.  Y  aunque  ést  deja
bastante  que  desear  en  algunos  países  que  aún  insisten  en  llamarse  a  sí
mismos  Potencias,  no  puede  nearse  la  realidad  conjunta  de  esta  política
y  sus  beneficiosos  resultados,  en  el  sentido  de  haber  detenido  el  expati
sionismo  ruso  sobre  la  base  de  los  hechos  consumados,  que  tan  limpia-
mente  puso  bajocontrol  soviéticograndes  extensiones  de  Europa  y  Asia.

¿Puede  afirmarSe  que  se  ha  llegado  a  un  statu  quo  y  que  la  política
exterior  soviética  tiende  a  una  sincera  comprensión  con  la  civilización
occidental,  devolviendo  5fl  libertad  a  todos  los  países  situados  más  allá
del  telón  de  acero?  De  ninguna  mnera.  Hechos  ?J no  palabras  es  el  lema
que  gobierna  hoy  la  conducta  del  Departamento  de  Estado  americano
frente  al  Kremlin,  y  ya  sabeIOs  que  es  aquélla  la  que  cuenta,  tanto  en
la  O.  N.  U.  como  fuera  de  ella.  En  consecuencia,  y  mientras  no  se  ob
serVe  eñ  el  nuevo  amo  de  todas  las  Rusias  una  política  de  desprendimien
to.  que  está  en  contradicción  con  la  propia  esencia  del  comunismo,  con
tinuará  la  política  del  rearme  defensivo,  tanto  en  los  países  de  la  N.  A. T.  O.
como  en  ms  que  fuera  de.: ésta  desean  salvaguardar  su  independencia,
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que  en  el  caso  actual  es  como  decir  su  libertad,  su  religión  y  la  vida  de
sus  hijos.                        -

Fil  mundo  occidental  tiene  hoy  una  deuda  de  conciencia,  Son  muchos
los  millones  de  seres,  que  gimen  bajo  el  sanguinario  despótismo  sovié
tico  para  que  el  resto  de  la  Cristiandad  se  cruce  de  brazos  y  no  haga
otra  cosa  que  aguardar  con  inacción  fatalista  el  día-que  los  otros  quieran
atacar.  Este  programa  sería  catastrófico,  y  así  parece  haberlo  entendido
la  nueva  Administración  norteamericana,  que  varias  veces  ha  hablado
por  boca  de  portavoces  autorizados  de  liberación  de  pueblos  oprimidos.
Las  excelencias  de  este  cambio  de  rumbo  en  política  exterior  son  evi
dentes.  Es  como  pasar  de  la  defensa  al  ataque,  que  es  siempre  mejor
táctica  tanto  en  el  lenguaje  político  corno  en  el  militar.  Con  este  siste
ma  no  sólo  se  frenaría  el  agresivo  imperialismo  ruso,  sino  que  se  le
empujaría  hasta  más  allá  de  sus.  fronteras  actuales,  alejando  con  ello
la  guerra,  o  al  menos  sus  efectos.  Otra  ventaja  adicional  se  deriva  de
este  cambio  de  postura:  la  recuperación  de  la  iniciativa,  que  es  siempre
fundamental  para  el  logro  de  la  victoria.

En  uno  u  otro  caso  e  absolutamente  preciso  viir  en  estado  de  aler
ta.  Cualquier  país  del  mundo  cuyas  fronteras  queden  dentro  del  radio
de  acción  de  los, buques  de  guerra  y  aviones  del  enemigo  potencial  debe
mantener  un  servicio  de  viilancja  en  las  tres  difriensiones  y  a  la
mayor  distancia  posible  de  aquéllas.  Y  este  servicio  debe  tener  un  cierto
carácter  de  ‘permanencia  sujet.o  a  las  variaciones  de  tentueratura  que
experimente  el  termómetro  de  las  relaciones  internacionales,  por  la  cer
teza.  mejor  qu  posibilidad,  de  que  los  ataques  iniciales  sean  por  sor
presa,  que  es   modo  hiuy  extendido  de  empezar  las  guerras  modernas.

El  sistema  radioeléctrico  como  medio  de  protección.

¿Qué  formas  debe  adoptar  ése  servicio  de  vigilancia  y  protección?
Hay  aue  distinauir  dos  c•lses  de  protección:  la  general  o  de  costas  y
fronteras  a  Iarc-a  distancia,  y  la  particular.  cue  se  refiere  a  la  protección
inmediata  de  núcleos  imnortantés  de  población,  zonas  industriales,  bases
navales  y  aeropuertos  dentro  del  alcance  de  los  medios  defensivos  con
que  se  cuénte.

No  descubriremos  Ja  p&vora.  a’ esta  alturas  si  afirmamos  que  la  pri
mera  requiere  ineludiblemenle  la  instalación  a  Lodo lo  largo  del  períme
tro  nacional  de  una  cadena  de  estaciones  de  radiolocalización,  compues
ta  cada  una  de  ellas  de  dos  o  tres  equipos  radar  de  alarma  a/a.;  ligados
por  todos  lOs  nIeclios  posibles  de  comunicación  con  su  correspondiente
Centro  de  Coordinación  y  Defensa  Las  características  radioeléctricas  de
dichos  equipos  r  la  situación  a  qrosso  modo  de  aquéllos  y  éstos  (fig  1.)
han  sido  ya  objeto  de  un  trabajo  expositivo  anterior  (nota)  y  no  vamos
a  insistir  sobre  ello.  Nos  limitaremos  a  subrayar  que  con  esa  instalación
quedaría  4segurada  la  localización  de  las  fortaciones  de  bombarderos
atacantes  a  distancias  de  la  costa  o  frontera  piéenaica  comprendidas  en
tre  150  y  200 millas.   su  posible  interceptación  aérea  para  distancias  de
0  a  100  millas  del  perimetro  nacional,  ma’nitud  esta  ultima  que  pro
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porciona  un  gran  margen  de  seguridad  para  la  defensa  activa  y  la  pro
tección  pasiva  de  los  centro.s  amenazados.  Es  decir,  que  con  un  númeró
aproximado  de  siete  equipos  radar  dé  localización  a  gran  ditancia,  óon
una  potencia  unitaria  de  1.000 kv.  y  una  distancia  máxima  dedetección
de  200  millas  podríamos  conocer  la  situación,  rumbo  y  velocidad  de  los
aviones  ataóantes,  entre  veinte  y  treinta  minutos  antes  de  que  éstos  lle
gasen  a  la  vertical  de  los  objetivos  costeros,  tiempo  más  que  uficiente

Fig.  1.

para  la  organización  de  la  defensa  activa  (cazas  de  interceptación  Y  ar
tillería  a/a.).                     -

Pero  no  obstante,  y  aun  suponiendo  que  el  funcionamiento  de  nues
tras  con Iramedidas  áñtradar  o  disposiciones  adoptadas  para  qvitar  que
las  medidas  anlirraclar  del  enemigo  anulen  la  eficacia  de  nuestros  equi
pos  detectores  sea  correcto,  hay  que  contr  siempre  con  la  posibilidad
de  que  una  parte  de  aquellos  bombarderos  sobrepase  la  reacción  aérea
de  interceptación  a  distancia  y  se  aproxime   aquella  vertical,  en  cuto
caso  tendrá  que  entrar  en  funciones  la  protección  particular.  Esta  de
berá  cónt.ar  en  todo  caso  con  a  organización  de  una  barrera  arlilleta,
onini  direecionai  y  perlediamente  dsalcnada  en  órdén  al  alcand  e  in
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versa  rapidez  de  tiro  de  Jas  piezas  antiaéreas,  según  su  calibre.  A  esta
defensa  terrestre  esencial  podrá  agregarse  la  aérea.  proporcionada  por
un  cierto  número  de  cazas,  si  el  objetivo  amenazado  es  un  aeródromo
militar  ‘o éste  se  encuentra  a  corta  distancia,  y  la  artillería  naval,  si  aquél
es  una  base  naval.  De  todas  formas,  la  distancia  protectora  del  objetivo
se  ha  reducido  considerablemente  y  para  su  salvaguardia,  dada  la  cre
ciente  velocidad  d  los  bombarderos,  se  hace  absolutamente  preciso  in

Fig.  2?

creméntar  al  máximo  posible  la  propia  densidad  de  fuego  y  dirigir  el
tiro  en  seguimiento  continuo  sobre  los  ayiones  más  avanzados  hasta  su
alejamiento  o  destrucción.  Estas  exigencias  exceden  de  las  posibilida
des  de  reacción  humana,  tanto  nerviosa  como  muscular,  y  han  de  ser
encomendadas  a  los  sistemas  automáticos.  De  aquí  los  modernos  meca
nismos  de  carga  automática  de  los  cañones  y  la  extraordinaria  ‘eficacia
de  los  equipos  radar  de  onda  centimétrica  como  valioso  auxiliar  de  las
Direcciones  de  Tiro  para  el  seguimiento  automático  de  los  blanco  aé
res,  proporcionando  a  sus  calculadores  electrónicos  o  electromecánicos
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la  obtención  exacta  y  continua  de  la  distancia,  acimut  y  ángulo  de  ele
vación  o  altitud,  así  corno  sus  leyes  de  yariación.  Y  esto,  independiente
mente,  como  ya  ,sabe,mos,  de  las  condiciones  ‘de  visibilidad  que  concu
rran  sobre  la  zona  de  operaciones,  tanto  de  día  como  de  noche.  Hemos,
pues,  de  llegar  a  la  conclusión  de  que  son  también  imprescindibles  los
equipos  radar  para  la  eficaz  actuación  de  la,  protección  particular  en
general,  pues  no  debemos  olvidar  que  también  los  cazas  nocturnos  ne
cesitan  de  su  empleo  para  dirigirse  hacia  sus  enemigos  o  ser  dirigidos
desde  tierra.

La  figura  2.  muestra,  la  posible  situación  de  baterías  a/a.  y  sus  co
rrespondientes  equipos  radar  de, D.  de  rf1 para  la  defensa,  de  una  sipuesta
base  naval.  Las  barreras  arti.llera:s  deberán  estar  ligadas  con-  uno  o  va
rios  Centros  de  información  y  Combate  (C.  1.  G.)  dotados  de  sus  corres
pondientes  indicadores  (t.uho’s de.  rayos  catódicos),  uno  por  cada  equipo
radar  intalado,  un  Skiatrón  y  los  necesa,rios  dispositilvos  de  Mando  a
Distancia  para  controlar  el  blanco  elegido  en  cada,  caso  por  el  equipo
para  su  segmrniento  continuo  por  las  piezas  de  la,  batería  a  que  sirve.
Algo  parecido,  aunque  más  amplio,  a  los  que,  existen  en  los  modernos
buques  de  guera.                 -

Breve  disertación  sobre  las  características  radioeléctricas
de  los  equipos  radar  para  Dirección  de  Tiro  a/a.

Ahora’bien:  ¿cuáles  deberán  ser  los  valores  aproximados  de  los  pa
rámetros  característicos  de  todo  equipo  radar  para  llenar  lo  más  exacta
mente  posibl  la  fisión  encomeridada.a  tos  que  operan  en  conexión  con
una  Ji.  de  P.  a/a.?  Aunque  la  pre,gunta,  parezca  a, primera  vista  de  di
 difícil  o  al  menosde  compleja  solución,  no  lo  es  tanto  si  nos  circuns
cribimos  a,l  carácter  eminentemente  orientador-  de  esta  disertación,  so
bre  todo  para  aquellos  que,  tengan  unos  conocimientos  algo  más  que
superficiales  sobre  el  radar.

Comenzaremos,  pues,  por  exponer  a  priori  las  caracteríslica,s  físicas
a  que  deberá  sujetarse  para  deducir  de  ellas  las  radioeléctricas.  Aque
llas  suelen  clasificarse  en  dos  grupos  generales:

)  Las  que  se  refieren  ‘al  equipo  en  Sí  mismo,  dimensiones,  peso,
forma,  montaje  fijo  o  móvil  y  fuente  de  potencia.  Por  tratarse  de  equi

‘pos  terrestres  o  de  montaje   bordo  de  buques  de  guerra,  no  existen  li
mitaciones  importantes  sobre  esta  clase  de  características  físicas,  estando
éstas  impuestas  más  bien  por  las  que  describiremos  a  continuación.
Otra  cosa  sería  si  se  tratase  de  equipos  para  aeronaves.

O)  Las  concernientes  al  tipo  de  blanco  que  se  trata:  de  detectar.  Con
cretándonos  en  este  caso  particular  al  bombardero  de  tipo  medio,  su
área  efectiva  de  reflexión,  velocidad  y  techo,  como  magnitudes  conoci
das,  nos  pérmitirá  fijar  aproximadamente  las  siguientes  características:

1.  Máxima  distancia  de  detección.—Esta  viene  fijada  principalmente
por  el  alcance  máximo  de  las  piezas  a  cuya  D.  de  T.  sirve.  Para  la  pri
mera  barrera,  suponiendo  que  el  calibre  de  sus  niezas.  sea  el  de  120 mi-

-     límetros,  la  distancia  máxima,  de  detección  del  equipo  radar  no  deberá
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ser  inferior  a  15.000 metros.  Para  la  más  cercana,  que  puede  etqr  cons
tituícla  por  montajes  múltiples  de  amétralladoras  de  40  mm.,  dicha  dis
tancia  se  reduciría  a  3.000  metros.  Generalmente  es  mayor,  para  faci
litar  el  período  de  preparación  de  las  baterías.

2.  Mínima  distancia  de.  detección.—Esta  magnitud,  que  en  el  caso
de  un  equipo  raaar  de  ayuda  a  la  navegación  está  determinada  por  las

condiciones  de  ‘seguridad  en  la  maniobra,  resulta  difícil  de  especificar
en  e.1 caso  actual.  Las  peculiares  caract:erísticas  de,  un  ataque  aéreo  con
.aviones.dotados  de  una  elevada  velocidad  restan  importancia  a  esta  mag
nitud  comparativamente  a  las  demás  que  enumeramos,  aparte  de  que
el  valor  que  deduzcamos  para  la  duración  del  impulso  siempre  propor
cionará  una  distancia  mínima  aceptable.

3.  Amplitud  de  la  exploración  espacial  en  acimut  y  etevación.—El
equipo  deberá  estar  en  coiidiciones  de  explorar  todos  los  puntos  del  es
pacio  circundante  comprendidos  en  un  segmento  esférico,  cuyos  radios
límites  vayan  desde  —  5°  hasta  +  89°  para  la  localización  de  los  aviones’
atacantes  y  poder  pasar  a  la  exploración  continua  de  un  seótor  reducido
para  el  seguimiento  automático  de, un  avión  determinado.

4.  i’recisión  e  la  obtención  de  los  datos.—Dado  que  los  proyectiles
para  el  tiro  a/a,  suelen  llevar  espoletas  de, tiempo  ‘y percusión  o  espoletas
de  radioproximidad,  la  precisión  en  la  determinación  de  la  distancia,
acimut  y  ángulo  de  elevación  del  blanco  será  buena  siempre  que  el  avión
•qued.e  dentro  del  radio  de  destrucción  del  proyectil.  Este  radio  es  direc
tamente  proporcional  al  calibre  del  proyectil,  yariando  entre  cinco  y•
cero  metros  para  valores  de  aquél  comprendidos  entre  120  y  40  milí
metros.

5.  Puntería  continua  para  cualquier  cóta  y  ángulo  de  aproximación.—
Esta  exigencia  plantea  el  problemá  entre  la  potencia  de  los  motores  de
arrastre  de  la  antena  en  acimut  y  elevación  y  sus  drnensiones  físicas.
Y  ya  sabemos  que  aquélla  tiene  que  ser  elevada  dada  la  creciente  veloci
dad  de  los  aviones  modenos,

•  Sentadas  estas  características  físicas,  vamos  a  deducir  someramente
cuáles  deberán  ser  las  radioeléctricas  que  las  salisfagan,  esto  es,  los  va
iores  aproximados  de, los  parámetros  que  definen  a  un  equipo  radar.  Pero
antes  de  seguir  adelante  conviene,  advertir  que  aquéllos  guardan  entre  sí
una  estrecha  interdependencia,  como  muestra  claramente  la  ecuación  del
radar  para  el  espacio,  tibre  que  escribimos  a  continuación  y  que  es  la. de
más  esl.ricta  aplicación  para  la  propagación  electromagnética  que  se  di
rige  hacia  los  blancos  aéreos  cuando  éstos  vuelan  a  distancia  de  tiro

=       ) ()  (G Ar)  (  )

en  la  que  r  es  la  distancia  de  detección,  P,  es  la  potencia  de  pico  del
impulso  transmitido,  8  es  la  duración  del  impulso  en  microsegundós,
P,  es  la  potencia  de  la  señal-eco  recibida  en  la  antena,  G  es  la  ganancia
de  la  antena  transmisora  (que  en  los  equipos  de  microondas  es  también
antena  receptora)  direccional  con  respecto  a  otra  de  las  mismas  caracte
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iísticas  que  fiese  omnidirecciona],  A,  el  área  efectiva  de  la  antena  en
metros  cuadrados,   es  el  área  electiva  e  reflexión  del  blanco  y   es  el
factor  de  reflexión  del  blanco,  igual  a  la  relación  entre  la  energía  que
vuelve  a  la  antena  y  la  que  volvería  si  toda  la  energía  que  incide  sobre  el
blanco  fuese  reflejada  por  igual  en  todas  direcciones.  Aunque  algunos
de  los  parámetros  característicos,
tles  como  ,  longitud  de  onda.
y  ir  frecuencia  de  repetición  de                   - -—

los  impulsos,  no  se  hagan  visibles  --  _—

en  esta  ecuación,  están  implícita-  -  _-_--  -

mente  contenidos  en  ella,  ya  que

aótá1  ligadas  :te  sí  por  a

Fig’.  3.°

siençlo  de  todos  conocida  la  influen
cia  ejercida  por  el  valor  de  ír  en  el  de  máxima  distancia  de  detección
del  equipo.

Así,  pues  comenzaremos  por  aquellos  parámetros  dura  determinación
resulte  más  independiente  a  los  efectos  perseguidos  por  un  equipo  radar
para  Ji.  de  T.

a)  Haz  de’ radiación  eiectromagnéti  ca.—P rescindiendo  de  las  razones
técnicas  que  aconsejan  la  forma  más  conveniente,  podemos  afirmar  que

ésta  exige  haces  o  lóbulos  de  radia
ción  muy  estrechos,  tanto  en  el  plano
acimutal  como  en  el  vertical,  en  or
den  a  la  exactitud  de  localización  de
los  ayiones  atacantes.  La  agudeza  del
haz  se  mide  por  su  apertura  angular
o  anchura  del  haz,  que  es  el  ángulo
formado  por  los  radiós  de  conexión
con  los  puntos  de  potencia  mitad  o
con  los  de  amplitud,  igual  al  70  por
100  del  campo  eléctrico  máximo  (fi
gura  3.°),  según  que  el  •diagrama  de
radiación  adopte  una  u  otra  modali

-     Flg. 4.               dad. Haces  simétricos,  de  una  anchu
ra  entre  40  y  8°,  son  los  más  satisfac
torios.

h)  Tipo  de  exptoración.—Hemos  visto  en  el  punto  3  de  las  caracterís
ticas  físicas  las  condiciones  especiales  a  las  que  deberá  sujetarse  la  ex
ploración  espacial.  Aquéllas  se  satisfacen  mediante  la  adopción  de  la
exploración  helicoidal  (fig.  4.’),  así  denominada  porque  con  ella  cualquier
punto  que  pertenezca  al  haz  de  radiación  emitido  por  la  antena  del  equi
po  describe  en  el  espacio  una  hélice  distorsionada.

Las  especificaciones  que  definen  a  este  tipo  de  exploración  son,  eyi
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dentemente,  más  complejas  que  las  de  la  exploración  circuiai’  utilizada
por  los  equipos  radar  de  ayuda  a  la  navegación.  No  sólo  es  esencial,  la
coordinación  de  la  frecuencia  de  repetición  de  los  impulsos  con  la  velo
cidad  acimutal  de  exploración,  sino  que  también  es ‘necesario  asegurarse
de  que  los  sucesivos  giros  del  movimiento  helicoidal  se  sobreponen  par-.
cialmente  unos  sobre  otros,  de  forma  que  no  quede  porción  alguna  del
espacio  sin  explorar.  En  la  práctica,  una  superposición  de  medió  haz  ra
diante  se  considera  suficiente,  lo  que  quiere  decir  que  el  lóbuló  de  radia
ción  deberá  pasar  ‘dos veces  sobre  un  punto  cualquiera  del  espacio  para
dos  giros  sucesivos  de  la  hélice.  Como  la  duración  total  de  esta  clase  de
exploración,  aunque  proporcional  a su  amplitud  yrlical,  resulta  también
inversamente  ‘proporcional  a  la  anchura  del  haz  y  a  la  velocidad  de  giro

acimutal,  y  ya  hemos  visto  que  los  haces  d  radiación  conviene  que  sean
estrechos,  se  deduce  la  conveniencia  de  utilizar  antenas  de  yelocidad  aci
mutal  nuy  elvada  y  pantallas  fluorescentes  en  eJ  indicador  de  máxima
persistencia  para  almacenar  la  traza-ecó  recibida  durante  una  pasada,
el  tiempo  preciso  hasta  la  llegada  de  la  siguiente.

Una  vez  elegido  sobre  la  pantalla  el  avión  al  que  la  batería  deberá
hacer  fuego,  hay  que  concentrar  el  seguimiento  del  equipo  sobre  él,  pro
porcionando  al  calculador  de  la  D.  de  T.  los  ‘datos  ‘de acimut,  distancia  y
ángulo  de  elevación,  así  como  SUS  variaciones  instantáneas  Esto  se  con
sigue  deteniendo  a  la  antena  sobre  el  avión  seleccionado  y  haciendo  que
el  haz  de  radiación  efectúe  una  exploración  cónica  (fig.  5.),  así  denomi
nada  porque  cualquier  punto  del  lóbulo  describe  la  circunferencia-base
de  un  cono  cuya  generatriz  es  el  eje  principal  del  haz.  Como  la  posición
del’  blanco  queda  determinada  por  la  intersección  de  dos  lóbulos,  es  muy
grande  la  ‘precisión  obtenida  en  aquellos  datos,  que  viene  a  ser  del  or
den  de  00,03  en  la  exactitud  angular  y  de  ±  15 metros  en  la  de  la  distan
cia.  Con  este  sistema  se  cumple  también  la  exigencia  cuarta  de  las  carac
terísticas  [is.i cas.

Fig.  5•a
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c)  Frecuencia  óptima  7Ie  trabajo.—.--Las espedficacjones  de  provecto
a)  y  b)  que  acabarnos de examinar  nos  llevan  a. li  absoluta  necesidad  de
emplear  frecuencias  elevadas,  del  orden  de  las  microondas,  que  nos  per
mitirán  la  utilización  de  antenas  de  peso  y  yolumen  reducido  a  las  que  nos
será  factible  imprimir  elevadas  velocidades  angulares  y  que  nos  propor
   donarán  haces  cíe  radiación  estre
chos.  Con  estas  frecuencias  además
los  nulos  de  radiación  son  más  pe
queños  (fig.  6.)  y  el  diagrama  de  co
bertura  vertical  es  más  continuo  que
cuando  se  utilizan  frecuencias  más
bajas.

La  frecuencia,  elegida  debe  tam
bién  examinarse  en  relación  con  lós  FIg.  6.a
efectos  de  atenuación  y  absorción  de
bidos  a  la  lluvia,  formaciones  nubosas  y  tormentas  atmosféricas.  A  este
respecto  resulta  la  más  conveniente  labanda  S,  esto  es,  la  que  incluye
a  los  magnetrones  que  funcionan  en  las  inmediaciones  de  los  10  centí
metros.  -

El  único  inconvenient.e  que  podría  oponerse  al  empleo  de  las  micro
ondas  es  el  originado  por  la  menor  potencia  de  pico  disponible  y  la  me
nor  sensibilidad  del  receptor  cuando  el  valor  de  la  frecuencia  sobrepasa
los  3.000 Mcps.  Este  obstáculo,  muy  de  tener  en  cuenta.  cuando  se  trata.
cte  proyectar  un  equipo  de  localización  a/a.  a  grandes  distancias,  pierde.
s.u  importancia  al  tratarse  de  uno  para  D.  de  T.  El  reducido  valor  de  la
máxima  distancia  de  detección,  dependiente  del  alcaiice  máximo  de  las
piezas  y  el  apreciable  valor  del  área  efectiva  de  reflexión  del  blanco  para
esta  última  distancia,  nos  permite  incluso  el  empleo  de  magnetrones  en
la  banda  X,  en  la  seguridad  de  que  podremos  disponer  de  la  ‘necesaria
potencia  de  pico  en  la  transmisión.

Por  último,  debe  considerarse  la  frecuencia  de  .trabao  en  relación  con
las  posibilidades  de  perturbación  por  parte  de  las  medidas  antirradar  del
enemigo.  Constituye  éste  un  vasto  campo  de  previsión  y  experimenta
ción  acerca  del  cual  no  se  ha  dicho  aún  la  última  palabra.  Pero  podemós
conjeturar,  basándonos  en  los  resultados  obtenidos  en  la  segunda  guerra
mundia.l  con  la  batalla  electrónica  entablada  entre  ambos  beligerantes,
que  las  pequeñas  longitudes  de  onda  son  más  difíciles  de  anular,o  er
turbar  que  las  grandes,  y  que  en  este  sentido  la  mejor  contramedida  re
side  en  el  empleo  de  magnetrones  y  reflex-klystrons,  con  un  ‘cierto  mar
gen  de  frecuencias  sintonizables.

Hesurnienrlo:  las  longitudes  de  onda  óptimas  para  el  tiabajo  de  los’
equipos  conectados  con  l)D.  ‘de  TT.  son  las  comprendidas  entre  8  y.  -IFj
centímetros,  esto  es  fas  de  la  banda  S.

d)  Duración  de  los  impulsos.  —  Coñstituye  ésta,  quizá,  el  parámetro
más  caracterislico  de  un  equipo  radar  para  II.  de  T’. Sabido  es  que  su  va
lor  ‘determina  directamente  la  mínima  distáncia  de  detección  del  equipo;
pero  ya  hemos  dicho  que  ésta  no  tiene  importancia  en  el  problama  que
nos  ocupa.  (ln  cambio,  aquella  magnitud  influye  decisivamente  sobre  la
precisión  del  equipo  en  la  determinación  de  la  distancia,  factor  cuya  im

-19531

2



JORGE  DEL  CORRAL

portancia  .no  es  necesaiio  resaltar.  Dicha  precisión  depende  de  la  calidad
de  reproducción  de  la  envuelta  rectangular  de  los  impulsos  ti’ansmitidos,
a  que  exige  grandes  anchos  de  bandaen  el  receptor,  y  por  tanto,  impul
sos  de  muy  corta  duración.  Aunque  con  ésta  se  empeora  la  relación  se
ñal-ruido  del  receptor,  esto  no  tiene  importancia  para  las  distancias  COri
que  se  opera  en  este  caso.  impulsos  de  duración  comprendida  entre  0.25
y  1  son  los  más  convenieñtes.

e)  Frecuencia  de  repetición  de  los  impulsos.—El  valor  de  este  pará
mitro  está  determinado  principalmente  por  la  necesidad  de  que  no  se  trans

mita  un  impulso  en  tanto  pueda  ile
gar  a  la  pantalla  el  eco  correspon-  -

diente  al  blanco  más  lejano.  Tomando
los  00.000  metros  cómo  distancia  má
xirnade  detección,  un  valor  aceptable

para  f  sería  el  de  1.666 ips.
rrozc-e    f)  Potencia  de  pico  y  sensibilidad

del  receptor.—Como  ya  se  ha  indica
do  anteriormente,  la  fijación  de  los
valores  más  adecuados  para  estos  dos

,  de co:I
parametros  no  constituye  ningun  pro-

•                                   blema crítico  en  el  proyecto  de  un

.FIg.  7.             equipo para  D.  de  T.  Para  las  distan-
•                  cias a  las  que  tienen  que  operar  no

son  precisas  ni  grandes  potencias  de
•    pico  en  el  magnetrón  transmisor  ni  sensibilidades  muy  elevadas  en  el

receptor.  Valores  tales  como  300  a  400  kilovatios  para  la  primera  y  15  a
17  decibelios  para  la  cifra  de  rui
do  del  segundo  son  suficientes  al  flpo  C  _Linea d
fin  propuesto.  TrQza-eç  -  ref’wic/

g)  indicadores  necesarios.—Este
requerimiento  y  i  e n e  determinado
por  las  exigencias  planteadas  en  el
apartado  b).  Al  ser  tres  los  datos  
necesarios  para  la  puntería  de  los  ¼4
cañones,  son  precisos,  por  lo  me
nos,  dos  indicadores.  P.ero  el  carác
ter  de  la  exploración  efectuda,  ______

una  previa,  para  la  localizacion  es
pacial  del  blanco  aéreo,  y  otra  di-  Fig.  8.
rigida,  para  el  seguimiento  conti
nuo  del  blanco  y  determinación  de
sus  tres  coordenadas,  exige  el  empleo  de  los  indicadores  siguientes:

Un  indicador  tipo  “P”.—Propirciona  una  yisión  panorámica  de  toda
la  zona  espacial  afectada  por  la  exploración  helicoidal  (fig.  7.),  pernil
tiéndonos  seleccionar  el  blanco  de  tiro.

Un  indicador  tipo  •“C”.—Al establecerse  la  exploración  cónica  nos
permite  deducir  los  ángulos  en  acimut  y  elevación  del  blanco  seleccio
nado  y  sus  variaciones  instantáneas  (fig.  8.).

Dos  indicadores  tipo  “J”.—Uno.  de  precisión  normal  y  otro  de  gran
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LA  SOLUBILIDAD EN  LOS TRATA
MIENTOS QUIMICOS DE CALDERAS

Por  A.  VAZQUEZ  DA  PORTÁ

•                     __

(9

T ODO tratamiento  químico  del  agua  para  alimeiilcióu  de  calderas  de
vapor  será  tanto  más  éficaz  cuanto  mejor  cumpla  con  los  objeti
vos  siguientes:

a)Impedir  la  formación  de  incrustaciones.
b)   Anular  los  fenómenos  corrosivos.
La  Íorm.aci6n  de  incrustaciones  en  el  interior  de  las  calderas  es  un

•roceso  muy  complejo,  pues  la  precipitación  de  las  distintas  sales  di
sueltas  cxi  el  agua.  que  en  ellas  se  vaporiza  no  sigue  rigurosamente  las
leyes  fisicoquímicas  de  las  •disoluciones.  Dicho  proceso  ha  sido  desarro
llado  en  el  fólleto  que  al  efecto  fué  distribuído  por  la  Dirección  de  Ma
terial  del  Ministexio  de  Marina,  pero  como  en  él  no  hemos  hecho  más
que  recopilar  sucintamente  las  principales  hipótesis  explicativas  del
mismo,  creemos  oportuno,  ahor.a  que  el  tratamiento  alcalino  ha  sido  im
plantado  en  la  mayoría  de  las  unidades  de  nuestra  Marina,  ampliar  al
gunas  particularidades.

*  *  *

Es  bien  sabido  que  la  cantidad  de  una  susta.ncia  que  se  disuelve  en
otra  fija  de  un  disolvente  dado  depende,  en  primer,  lugar,  de  la  tempe
ratura.  La  primera  complicación  senos  presenta,  pues,  al  considerar  que
en  el  interior  de  la  caldera  la  temperatura  del  agua  no  es  uniforme:  va
aumentando  a  medida  que  el  agua  se  aroxima  a  las  superficies  de  cal
deo.  Por  consiguiente,  en.  tódo  generador  de  vapoi’  hay  que  considerar.
unas  zonas  en  las  que  la  temperatura  del  agua  alcana  un  mximo  y
otras  en  las  que  es  míñirna,  y  en  consecuencia,  siguiendo  las  leyes  de
generalidad,  las  sales  cuyas  solubilidades  aumentan  con  la  temperatura,
al  concentrarse  más  allá  de  su  punto  de  saturación  se  depositarán  en
forma  de  fango  blando  sobre  las  superficies  de  calefacción,  pero  cons
tituirán  incrustación  en  las  zonas  de  enfriamiento.  El  cloruro  de  magne
sio  ÇMgOl2), presente  en  el  agua  del  mar  en  la  proporción  de  .3,15 gr/L,  da
lugar  a. este  tipo  de  incrustación.  Por  el  contrario,  las  sales  de  solubili
dad  negativa,  esto  es,  aquellas  cuya  solubilidad  disminuye  con  la  tem
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A.  YAZ QUEZ DA  PORTA

peratura,  al  alcanzar  el  punto  de  saturación  formarán  incrustación  so
bre  las  Superficies  de  caldeo  y  se  depositarán  como  fango  en  las  super
ficies  más  frías.  En  este  caso•  se  encuentran  los  sulfatos  de  calcio  y  de
magnesio  (CaSO4  y  MgSO4),  cuyo  conteñido  total  en  el  agua  del  mar
es,  aproximadamente,  de  unos  3,11  gramos  por  litro.

Por  otra  parte,  en  el  grado  de  solubilidad  de  cada  una  de  las  sales
disueltas  en  el  agua  de  la  caldera  influye  notabtemente  la  presencia  de
las  otras  sales,  con  lo  cual  el  estudio  que  nos  ocupa  se  complica  más
y  más.

En  general,  podemos  decir  que  cuando  una  caldera  se  alimenta  con
agua  potable  la  incrustación  producida  puede  considerarse  como  un
carbonato  cte  calcio  impuro,  ya  que  esta  sal  forma  el  70  por  100  de  la
misma,  en  tanto  que  s  la  alimentación  se  erifica  con  agua  del  mar  la
incrustación  es  reaiment.e  un  suifató  de  calcio  impuro,  presente  en  la

misma  en  una  proporción  del  85  por
____________________  100.  Como  en  nuestras  calderas  la  con-
____________________  laminación  del  agua  de  alimentación

y  de  la  de  adición  (agua  destilada)  se
____________________  produce  siempre  con  agua  del  mar,

es  este  último  tipo  de  incrustación  el
que  nos  interesa,  y,  por  lo  tanto,  la
solubilidad  del  sulfato  de  calcio  es  la
que  ha  de  merecer  nuestra  especial
atención.  La  figura  1.  muestra  la  so
lubilidad  de  esta  sal  en  eJ  agua  a. dis
tintas  temperaturas,  pudiendo  obser
varse  que  áquélla  disminuye  rápida
mente  con  el  aumento  de  ésta..

La  curva  llena  responde  tan  sólo  al.
agua  •que  no  contiene  en  disolución
más  que  esta  clase  de  sal.  Si  consi
deramos  que  existe  otra  sal  en  pre
sencia—el  carbonato  de  e a 1 e i o,  por

O   O  80  120  /60  tX)   ejenplo—,  las  solubilidades  respecti
Teriperatura e  MC..    vas  son  entonces  interdependientes.

Si  este  sistema  de  dos  componentes
cambia  a  un  sistema  múltiple  por
adición  de  otra  u  otras  sles,  las  res

pectivas  solubilidades  se  in  o d i f i e a  n -  fodavía  más.  La  adición  de
NuCI  tiene  poco  efecto  en  la  solubilidad  del  CaCO3,  pero  aumenta  sus
tancialmente  la  . del  CaSO4.  Este  es  el  caso  del  agua  del  mar.  En  dicha
figura  1.  representamos  en  línea  de  puntos  la  curva  real  de  solubilidad
del  °sulfato  de  calcio  en  presencia  del  cloruro  sódico  y  carbonato  de
calcio.

1
-1

s.
Cw-vas de solubilidad
1’QW

ju/,/o  de có/cio  -

t

-

‘.
,...
, —

—

Corno  dejamos  dicho  al  principio,  todo  procedimiento  químico  para
el  traLamiento  del  agua  de  alimentación  de  ca’lderas  ha.  de  impedir,  en
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LA  SOLUBiLIDAD  EN  LOS  TRATAMIENTOS  QUÍMICOS  DE  CALDERAS

primer  lugar,  la  formación  de  incrustaciones.  A  tal  fin,  las  su’stancia
quimicas  que  se  agreguen  a  dicha  agua  tendrán  como  misión  principa
lísima:

L°  Que  las  sales  duras  que  precipitan  (sulfatos)  se  transformen  en
sales  no  adherentes  (tangos),  los  cuales  pueden  ser  fácilmente  elimina
dos  por  las  extracciones  de  fondo.

2.°  Que  las  sa’ies  poco  solubles  (carbonatos)  se  transformen  en  sales
de  más  alta  solubilidad,  elevando  así  el  grado  de  saturación  y  con  ello
el  peligro  de  incrustaciones  de  este  tipo.

En  toda  precipitación,  corno  fenómeno  químico,  juegan  papel  impor
tantísimo  la  coñírguración  electrónica  de  los  elementos  y  compuestos
presentes  en  la  disolución  y  el  peso  de  sus  agregaciones  moléculareS,
no  siendo  posible  eludir  fales  factores  en  un  estudio  de  este  carácter.

Los  átomos  de  los  elementos  en  sus  reacciones  tienden  a  lograr  la  don
liguración  electrónica  i’flhLs esta
ble,  esto  es, la  del  gas  inerte  más  NúckO  Núcleo *  Ncleó  e
próxiqio.  ‘Recordemos  que  todo  2,-lones  /Onratofld

gas  inerte  tiene  el  máximo  nü
mero  de  electrones  en  cada  ór
bita,  y.  tras  la  primera,  que  no
puede  contene  más  de  dos,  la
más  externa  siempre  posee  ocho
electrones.  Tal  disposición  resul
ta  extremadaiflente  e s t ab  1 e  y     Nc/eo deJ6.

prácticamente  carece  de  tenden
cia  alguna  a  sufrir  cambios.  A
la  vista  de  la. figura  2?  podremos
renovar  estos  recuerdos.

Los  electrones  orbitarios,  y  en
particular  los  situados  en  la  ór
bita  externa  (electrones  periféri
cos),  son  los  que  interi’ienen  en  O

los  fenómenos  químicos  y,  por
consiguiente,  en  la  precipitación.    Fig. 

La  formación  de  compuestos  es
debida  a  la  tendencia  de  ‘cada
átomo  a  adquirir  una  disposición  electrónica  estable,  con  dos  electrones
en  su  primera  órbita  u  ocho  en  la  órbita  exterior.  Si  un  átomo  de  cierto
elemento  tiene  tres’ órbitas,  la  tercera  puede  contener  hasta  ocho  electrones
(tercera  línea  de  la  Clasificación  Periódica);  ‘pero  si  el  elemento,  por  co
rresponder  a  línea  más  avanzada,  tiene  más  órbitas,  la  tercera  puede
poseer  hasta  18  electrones,  aunque,  como  hemos  dicho  anteriormente,
la  úItim,  desde  la  segunda  a  la  sexta,  sólo  puede  contener  un  máximo
de  ocifo  electrones.  Por  consiguiente,  la  formacin  de  compuestos  tiende
a  una  disposición  ‘en  la  cual  cada  átomo  se  aproxime  lo  más  posible  a
dos  electrones  en  una  simple  órbita  o,  con  órbitas  múltiples,  a  ocho  elec-’
trones  en  su  órbita  externa,  y  esto  puede  IogÑrse  perdiendo  o  ganando
ele’ctrones,  como  eno la  ionización  seguida  de  unión  jónica,  o  compa!—
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A..  VAZQUEZ  DA  PORTA

tendo  electrones  con-ío  en  la  llamada  Unión  covalenle;  uniones  de  las
que  más  adelante  veremos  ejemplos.

La  energía  necesaria  para  separar  un  electrón  de  un  determinado
átomo  (electrón-volis)  es  menor  que  la  requerida  para  separar  dos,  y  así
sucesivamente,  y  estas  energías  respectivas  varían  entre  los  átomos,  de
pendiendo  de  cómo  5e  aproxime  su  disposición  electrónica  a  la  más  pró
xima  configuración  estable.

La  figura  •a  muestra  la  energía  necesaria  para  separar  electrones
de  los  átomos  de  los  elementos  que  interesan  en  este  estudio.

-  Conforme  con  lo  que  dejamos  anotado,  podemos  observar  que  para
separar  el  primer  electrón  del  calcio,  por  ejemplo,  cuyo  número  atómico

es  20,  se  precisan  6,09  electrón
vo’tios,  11,82 para  separar  el  segun
do  y  50,96 para.  el  tercero,  mientras
que  en  el  potasio  (número  atómico
19),  de  configuracj  electrónica
más  próxima  a  la  del  estable  argón,
se  precisan  4.32,  31,66 y  47.  respee
tivarnente

/9,7  30,00

    El átomo  de  sodio  (Na),  cuyo  nú
47   70,0    mero  atómjco  es  11  y  su  peso  ató

7    mico  23,  tiene  un  núcleo  formado
por  23  protones,  neutralizados  por
23  electrones,  de  los  cuales  11  son
orbit.arjos  y  23  11  =  12  nuclea
nos.  Por  encontrarse  este  elemento
en  la  tercera  línea  de  la  Clasifica
e  i ó n  periódica,  su  configuración
electrónica  constará  de  tres  órbitas,
en  las  ,uales  los  electrones  orbita

os  se  encontrarán  en  la  disposición  2.8.1.  Con  lo  que  acabamos  de  ex
poner  y  lo  dicho  anteriormente,  creemos  no  existe  inconvenienl.e  alguno
para  construir  la  configuración  electrónica  .  de  cualquier  elemento  a  la
vista  de  la  Clasificación  periódica  de  los  mismos.

El  electrón  externo  puede  ser  separado  con  relativa  facilidad  (yer
figura  3.)  y  entonces  el  ion  sodio  (Na—le)  resultante  tendrá  la  dispo
sición  electrónica  2.8.,  que  es  extremadamente  estable,  con  una  carga
eléctrica  postura  debido  a  la  pérdida  de  un  electrón.  Del  mismo  modo,
la  configuración  del  átomo  de  cloro  (CI)  es  2.8.7,  con  fuerte  tendencia
a  ganar  otro  erectrón  para  convertirse  en  el  ion  cloro  (CI  +  le),  con  2.8.8
electrones,  que  es  otra  disposición  muy  estable,  . pero  con  carga  eléctrica
negativa.

En  la  figura  4.  hemos  representado  gráficamente  estas  configuracio
nes  electrónicas.

Cuando  por  cualquier  causa  .  se  ponen  en  contacto  dos  iones  de  car
gas  eléctricas  opuestas,  se  asocian  hasta  encontrar  el  equilibrio  de  sus
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LA  SOLUBILIDAD  EN  LOS  TRATAMIENTOS  QUIMICOS  DE  GÁLDER.4S

cargas,  dando  lugar  a  la  llamada  unión  jónica,  de  la  que  ya  hicimoS
mención.  Por  ello,  el  ion  sodio,  cuando  se  aproxima  lo  suficiente  al  ion
cloro  para  que  se  realice  la  inerpenetración  de  sus  envolturas  electró
nicas,  se  unen  formando  la  molécula  de  cloruro  sódico  (NaCI),  eléctri
camente  neutra,  es  decir,  sin  ninguna  carga  eléctrica  resultante.  En  la
misma  figura  4.  representamos  es
ta  unión.  En  la  disolución  de  esta
sal  hay  ionización  por  ruptura  de     ¡ ‘   ‘,         / P,—-”  
la  molécula,  según  x  y.              (4

Resulta  muy  interesante  advertir    ‘.-‘,/         .-.--  ‘
aquí  que  en  el  ion  sodio  concurren              .

Áto,,,o  &  sod,o  ,t4,.         loe 5odo—Mz-N0IEjlas  tres  circunstancias  esenciales                    
para  que  un  elemento  sea  muy  so-                          o’6at, o,oerder  18
luble  en  el  agua,  esto  es:                                 —

a)   Gran  estabilidad  en  su  con
figuración  electrónica.

b)   Pequeña  carga  eléctrica  re
sultante.

e)   Peso  atómico  bajo.
Por  esta  razón,  la  mayoría  de  las

sales  sódicas  se  caracterizan  por
su  gran  solubilidad  en  el  agua.

*  *  *

Un  átomo  de  calcio  (Ca)  tiene  20
electrones  en  la  disposición  2.8.8.2.
Los  dos  electrones  externos  pueden
ser  separados  con  facilidad  y  en-  Fig.  4..—.nepresentaeión  gránca  do  varMs
fon  ces  el  ion  calcio  (Ca—2e)  resul-    iones y  átomos  y  de  la  moideula  de  Na.

tante  tiene  la  muy  estable  configu—    mostrando  sus   confIguraciones  electró
ración  2.8.8,  cofi  una  carga  eléctri-           ‘
ca  positiva,  mientras  que  el  ion  stil
tato  (SO4 +  2e)  posee  una  carga  eléctrica  negativa  y  una  configuración
como  la  representada  en  la  figura  5•a, en  la  cual  la  capa  exterior  de  cada
átomo  de  oxígeno  tiene  ocho  electrones  y  la  del  átomo  de  azufre  otros
@cho, compartiendo  dos  electrones  de  cada  átomo  de  oxígeno  con  el  átomo
de  azufre  (unión  covalente).  Las  cargas  opuestas  que  poseen  estos  átomos
los  hará  unir  cuando  se  pongan  en  contacto,  formándose  el  compuesto
CaSO4.  Este  compuesto  puede  sePvirnos  de  ejemplo  como  unión  jónica
entre  el  ion  calcio  y  el  ion  sulfato,  dentro  del  que  el  ion  sulfato  es  un
clarísimo  caso  de  unión  covatente.

Observaremos  que  en  el  ion  calcio  no  concurren  las  mismas  circuns
tancias  que  hemos  viste  en  el  ion  sodio,  y  ello  bastaría  para  explicar  su
menor  solubilidad  en  el  agua  y  la  gran  facflidad  que  tienen  sus  com
puestos  para  formar  precipik1os.

Cuando  al  agua  se  le  añade  un  ácido,  sal  o  base,  el  compuesto  se  di-
socia  en  iones-en  mayor  o  menor  grado,  según  la  yalencia  y  la  tempe
ratura.  Cuanto  más  diluída  es  la  disolución,  mayor  es  el  porcentaje  de
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A.  VAZQUEZ  DA  PORTA

moléculas  ionizadas,  y,  en  general,  cuanto  rimyor  es  la  valenia  menor
es  el  grado  de  ionización.

un  compuesto  agregado  al  agua  de  la  caldera  se  disocia  también  én
una  buena  proporción  en  sus  iones,  los  cuales,  en  sus  moyimi’entos  en
la  masa  del  líquidd  Se  dividAn  y  reconstruyen  repetidamente,  pero  paia
unas  condiciones  dadas  exisl.e  siempre  una  proporción  constante  de  io
nes  separados  y  en  condiciOnes  de  reaccionar  con  los  iones  libres  que
exisLen  en  dicha  agua.  .

Algunos  de  los  compuestos  de  que  aquí  Iratanios  se  dividen  en  iones,
como  sigue:

(:ornpuestós Elementos Radiealt•s

H2U  .

iNaUH —

tl  +
:  INa H-

OH
0.1-1 —

UaUt)3
CaSU

—+ Ua  +  ±
 + y

CU
j(J

Nai,UOa — 2Na  + y UU
Na3PU4 ——-—--+ 3Na. y Pu4

Fin  principio,  y  al  solo  objeto  de

•

.0     0
rS+i

.i,  ,t_,

1  •1  •  ••-•‘

¡o’,  su/,5Q(5Ü4#2e)._

Caiya  /e/ricq  oe9a/iva  debido  a
year2

ng.  Z°—Conhlguraciones  electrónicas  óe  los
iones  cuido  y  sulfato.

simplificar  este  estudio,  suponga
mos  que  en  el  agua  de  la  calde
ra  existe  en  disolución  solamen
te  el  CaSO4,  que,  como  dejamos
dicho,  es  la  sal  más  perjudicial
y  que  más  abunda  en  las  incrus
taciones  de  calderas.  Tenarnos
presente  que  dicha  sal  es  prác
ticamente  insoluble  en  agua  a
2000  C.;  no  obstante,  a  la  tempe
ratura  de  20°  C.  el  agua  puede
disolver  hasta  dos  gramos  por.
litro.  En  consecuencia,  el  agua
contenida  en  una  caldera  que
trabaje  por  encima  de  16  kilo
gramos/cms  de  presión  no  pue
de  tener  en  disolución  cantidad
alguna  de  sulfato  de  calcio,  y,  e
lales  condiciones,  lodo  sulfato
que  pueda  entrar  en  dicha  cal
dera  diluido  en  el  agua  de  ali
mentación  precipitará  y  formará
incrustación  dura.

Disolvamos  en  dicha  agua  una
sal  muy  soluble,  fosfato  trisódi
co  (Na3PO4),  por  ejemplo,  la  cual
no  contiene  ningún  elemento  ni

Idi  ca/o,Ca’(Ca-2E)
4/ano  de ca/cia-  Ca-  Carga Sic/rio  ,posí/iva

debide  aerdr2E.-
»
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radical  común  con  la  sal  anterior,  y,  por  lo  tanto,  cumple  con  la. condición
precisa  para  que  ambas  sales  reaccionen  entre  sí  y  se  produzca  una  do
ble  descomposición.  Nos  encontramos,  pues,  en  presencia  de  la  mezcla  de
disoluciones  de  dos  electrolitos,  cuya  inmediata  consecuencia  es  poner
en  contacto  los  cuatro  iones  liberados,  con  fuerte.  tendencia  a  unirse
en  cruz.

CaSO4   Ca  +  +  SO  -

/ 
NaqPO4   3Na  +  PO  -

El  sulfato  de  calcio  y  el  fosfato  trisódico,  en  disoluciones  diluidas,
están  muy  disociados  antes  de  mezciarse,  es  decir,  que  tales  disolucio
nes,  como  la  mayoría  de  todas  las  disoluciones  salinas,  se  encuentran
fuertemente  ionizadas,  conforme  dejamos  adyertido  en  otro  lugar.  Las
ecuaciones  reversibles  horizontales  que  acabamos  de  representar  tienen
lugar  en  toda  su  extensión,  pero  al  mezciarse  los  electrolitos,  o  lo  que  es
lo  mismo,  al  agregar  al  agua  de  la  caldera  el  fosfato,  hemos  puesto  en
contacto  con  los  anteriores  un  nuevo  par  de  iones,  positivo  uno  y  nega
tivo  otro,  aquél  muy  soluble.  Por  esto,  las  qiras  dos  reacciones  reversi
bles,  las  verticales,  se  actiyarán  y  continuarán  desarrollándOSe  hasta
que  se  alcance  un  nuevo  equilibiio  de  todos  los  iones  con  las  cuatro
clases  de  moléculas,  esto  es,  hasta  que  se  precipite  todo  el  fosfato  tricál—
cico  formadc.  Así:

3CaSO4   3Ca  +     +
Na3PO  —  2P0(  -  -  +4  *—

(preCipitado)  Ca3(PO4)2

3S0(  -

6Na

3Na,S01  (soluble)

(luanto  hemos  dicho  respecto  al  sulfato  de  calcio,  bien  fácil  resulta
hacerlo  extensiyO  a  las  demás  sales  perjudiciales  disueltas  en  el  agua
de  la  caldera.  En  cuanto  al  reactivo  empleado  en  el  tratamiento,  que  en
nuestro  caso  particular  ha  sido  el  fosfato  trisódico,  hemos  de  señalar
4ue,  desde  el  punto  de  vista  químico,  análogos  efectos  pueden  conseguir-
se  con  otras  sales  sádicas,  tales  como  el  carbonato,  el  hidróxido  y  el  me
tsilicatO.

En  resumen,  todo  queda  reducido  a  que  los  iones  de  calcio,  magnesio,

sodio,  carbonato,  sulfato,  silicato,  hidrógeno  y  oxhidrilo  presentes  en  el
agua  de  la  caldera,  puedan  en  sus  movimientos  entrar  en  conatcto  y
combinarse  con  los  iones  de  la  sl  sádica  empleada  en  el  tratamiento  y
aprovechando  la  gran  solubilidad  del  ion  sodio,  lograr  la  precipitación
de  los  iones  de  calcio  y  de  magnesio  de  forma  que  los  compuestos  así
precipitadOS  produzcan  un  fango  blando  y  no  una  dura  incrustación.
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A.  VÁZQUEZ  DA  PORrA

Expuesta  queda,  en  la  forma  más  simple  que  nos  ha  sido  posible,  la
nfluerjcia  que  la  8olubilidad  ejerce  en  los  tratamientos  químicos  de  cal
deras,  base  undainental  de  su  teoría,  y  muy  satisfechos  nos  quedaría
mos  si  con  ello  dejamos  resuellas  las  consultas  que  al  efecto  nos  fueroa
formuladas;  rellenando  así,  aunque  en  pequeña  escala,  el  enorme  va
110 nne  padecemos  en  cuanto  a  bibliografía  y  publicaciones  relativas  
esta,  para  nosotros  inleresantísjrna  cuestión.
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APLICACION  DE PRINCIPIOS Y
PROCEDIMIENtOS PSICOLOGICOS
A  LOS PROBLEMAS MILITARES

-    LEANDRO FERNANDEZ  ALDAVE

cm

•     Ce n’est  pas  un  ftme,  ce  n’est  ‘pas  un  corps  qu’cn
forme,  c’est  un  omme.

11  ne  faut  le  dresser  l’un  sans  l’autre,  mais  les  con
duire  également  comme  un  eouple  de  chevaux  attelés
au  mme  limon.

MONTAIGNE  (Essai&)

LAS realidades  militares,  complejas  y  múltiples,  exigen  una  mayor
atenóión  hacia  el  status  mental  de  los  individuos  que  con  ellas  han
de  enfrentarse.  No  basta  la  mera  consideración  del  aspecto  físico

e  social  de  los  sujetos,  ni  su  mayor  grado  de  instrucción,  por  el  conoci
miento  de  tales  o  cuales  materias,  sino  que  es  preciso  ahondar  sobre  otros
motivos  que  infIuencin  decisiv’amente  la  eficiencia  en  el  seryiciO.

Así  como  la  guerra  actual  presupone  un  concepto  de  integración,  re
sultado  de  múltiples  factores,  el  del  hombre  no  significa  menos,  cuando
se  enfoca  hacia  su  personalidad.  A  buscar  la  armonía  entre  estas  dos
integraciones  han  ido  los  psicólogos  militares,  y  después  de  cientos
le  estudios,  desde  siorowsky—General.  polaco—a.  nuestros  días,  se
perilla  una  mejora  funcional  en  los  conjuntos  castrenses.

A  tal’  mejora,  por  qué  no  decirlo,  han  contribuido  poderosamente  los
siguientes  lechos:

1.°  La  precisión  de  los  resultados  obtenidos  en  los  laboratorios  de
.psicologia.

2.°  Las  nuevas  exigencias,  puestas  al  día,  por  la  extensión  de  los
métodos  de  organización  científica  del  trabajo.

3•0  La  adecuación  racional  de  cada  hombre  a  su  tarea.
En  la  concurrencia  de  los  hechos  señalados,  las  actividades  profesio

nales  de  toda  índole,  así  como  las  pedagógicas,  se  han  beneficiado  extra
ordinariamente.

Las  primeras  consecuencias  psicológicas  de  trascendencia  militar  las
obtuvieron  los  psicólogos  militares•  alemanes  Simoneit,  FIesse,  WobI
Íahrt,  oponiéndose,  hasta  cierto  punto,  a  las  corrientes  de  la  psicología
teórica_peNmtat  de  laboratorio—,  incapaz  de  por  sí  para  informar
sobre  las  posibilidades  individuales.  Toda  su  gestión  psicológica  la  basa
ron  en  la  observación  y  estimación  del  comportamiento,  en  las  ‘variadas
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situaciones  de  la  vida  militar  corriente  No  partidarios  de  atomjsrnos
psicológicos;  preconizaron  las  pruebas  sintéticas  y  estrechamente  para
lelas  a  las  actividades  militares.  Los  tesis  analíticos  eran  para  ellos  ms—
trumenfos  suplementarios  de  información  y  sólo  le  concedian  alguna
preponderancia  al  examen  intelectual,  para  descubrir  facultades  de  ima—
ginación  y  de  observación  en  los  sujetos.

En  consideración  a  lo  expuesto,  los  alemanes  impulsaron  el  dato  ca—
racterológico  y  llevaron  a  efecto  sobre  sus  futuros  combatientes  las  si—

8uienteS  pruebas:
fa  iiuswah/rea/aiorj._Te51  •de  reacciones  de  elección,  con  interven-.

‘iones  perturbadoras  Los  sujetos  eran  molestados  de  Continuo  en  la  rea
lización  de  Su  tareas.  Las  consignas  eran  precisas  y  las  excitacions,
súbitas.  Se  observaba  su  comportamiento  y  se  puntuaba  su  voluntad,  sz
emotividad  y  su  poder  de  concentración

2.  lVachahnutng  von  iniliiárísch;en  Tiiiigkeiten._  les  obligaba  a
rcalizar  tareas  estrictameiife  miméticas  de  la  realidad  m3lilar.  Se  pun—
luaba  su  agilidad,  su  atención,  su  Sentido  . de  orientación,  su  memoria.
desenvoltura,  control  de  sí  mismo,  buena  voluntad.

33  R’ülirer_proteSe  estudiaba  su  capacidad  de  mando,  tanto  ms—
iruyendo  un  grupo  ficticio  de  reclutas  como  conduciéndolo  a  realizar
unos  objetivos  predeterminados

Para  completar  lo  anterior  se  dió  gran  Prevalencia  al  examen  de  las
expresiones  faciales,  registradas  en  película  y  provocadas  con  la  ayuda
de  descargas  el.ictricas  y  proyección  de  escenas  dramáticas.

Tales  Procedimientos  asaz  realistas.,  de  estimación  subjetiva  y  sin
ningún  control  de  validez,  dieron  ocasión  a  que  fuese  suprimido  el  Ser
vicio  Psicotécnico  Militar  alemán,  por  el  Alto  Mando  de  Ja  Wehrmacht.
en  diciembre  de  1951.

En  una  trayectoria  totalmente  distinta  a  la  seguida  por  los  psicólogos
militares  alemanes,  Norteamérica  incorpora  la  psicología  a  sus  fuerzas
armadás  el  año  1917  y  logra,  con  Ja  ayuda  del  Tesi  4rniy  Alpha,  de  in
teligencia,  revelar  diferencias  individuales  de  considerable  significaci
práctica  para  los  propósitos  militares.  Al  fin  y  al  cabo,  la  inteligencia,.
s€ñera  de  nuestro  espíritu.  permitió  una  clasificación,  más  o  menos  co—
rrecta,  de  los  Individuos  que  forzosamente  había  que  encuadrar  en  los
efectivos  de  emergencia  inmediata.

A  pesar  de  lo  improvisado  que  fmi  el  sistema  de  selección,  el  Test’.
Armmj  /lípha  mostró  lt  correlación  con  los  informes  del  período  de  ms—.
Irucción  en  las  Academias  y  rangos  obtenidos  en  los  cursos.  Hemos  de
señalar  que  al  locro  de  tal  resultado  contribuyeron  los  psicólogos  más
autorizados  de  los  Esfado  Unidos,  en  aquella  fecha:  Waltér  Dili  Scott,,
Walter  Y.  .Binghaimm, Edwards  L.  Thorndike,  Robert  M.  Yerkes  y  WalterFI.  Miles.

En  1040, cuando  los  dirigentes  militares  estaban  preparándose  para
la  segunda  guerra,  una,  de  las  primeras  cosas  requeridas  a  los  psicólo
gos  fué  un  corto  lesi  de  inteligencia  general;  precisamente  en  el  momee—
tc  en  que  la  atención  del  campo  psicológico  se  desviaba  por  el  dérrotero
de  las  teorías  de  organización  mental,  tomando  gran  énfasis  las  aptitu-.
des  específicas.
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Esta  segúnda  guerra  h  dernostradó  que  las  aptitides  y  caracteríStiCaS
necesarias  para  lograr  éxito  en  los  trabajos  y  funciones  militares  pueden
ser  medidas  por  tesis—pruebas  objetivas—utilizando  aparatos  o  impresos.

Veamos  ahora  las  bases  científicas  sobre  las  que  descansa  el  dispo
sitivo  psicológico  militar  surgido  de  la  experiencia  de  dos  guerras.

Antes  de  nada  aludamos  un  poco  a  la  frecuente  argumentación.  ¡Por
que  la  Psicotecnia  sí  basta  con  lo  tradicional!  ¿No  existe  ya  un  sano
crteriO  por  la  simple  consideración  de  los  resultados  obtenidos.?  Basta
eta  con  la  prueba  de  trabajo.  Los  problemas  de  reclutamiento  pueden  ser
confiados  a  Oliciales  con  experiencia,  etcétera.

Tal  argumentación  cae  por  su  base  con  el  siguiente  razonamiento.
Comprobar..  a  posteriori  los  rendimientos  obtenidos.  no  es  prever.  Las
pruebas  de  trabajo,  sin  rodearlas  de  ciertas  precauciones,  nos  dan  oca
 Sión  a  recoger  datos  muy  fragmentarios  y  a  veces  en  oposición  con  la
realidad  de  los  liechos.  Confiar  a  los  Oficiales  ‘la  encuesta  exclusiva
mente  tiene  un  riesgo  petente  de  subjetividad  exagerada.  Estas  y  otras
cosas  podríamos  decir  para  refutar  de  pleno,  tanto  lo  rutinario  como  lo
seudocientifi  co.

De  acuerdo  con  las  corrientes  actuales,  estimamos  que  las  realizáCiO
nes  psicológicas  militares  deben  tener  objçtiviclad,  y  como  tal  han  de
tundamefliarSe  en  procediiiiientOs  métricos.  Los  psicólogos  militares  in
gleses,  inicialmente  tributarios  del  subjetiyiSrno  alemán,  han  evolucio
nado  hacia  el  empleo  sistemático  de  los  tests  en  la  segunda  guerra
mundial.

Hay  que  concehir  el  les!  (en  castellano,  prueba)  de  acuerdo  con  su  eti
mología,  como  loda  cuestión  que  plantea  un  problema;  ei  una  palabra:.
-lada  prueba  que  pueda  permitir  a  un  observador  comprobar  un  compor
amienf  o  cualquiera.

EL  liecho  de  que  los  tesis  midan  la  posición  de  un  individuo  con  re
lación  al  conjunto  de  una  culectividad  sensiblemente  homogénea  es  de
gran  interés  para  las  selecciones  y  encuadramientos  militares.

Las  condiciones  que  debe  reunir  un  tesi  de  utilidad  militar  han  de
referirse  primeramente  .a  su  poder  de  dseriminaCiófl  de  individuOs,  (mediante  la  formulación  de.  cuestioflestterflsni  muy  fáciles  ni  muy  di-

tiches)  y  a  su  homogeneidad,  hasta  el  punto  que  no  midan  en  ocasiones
más  que  una  sola  aptitud.  Siempre  será  bueno  caIcular  las  correlaciones

existentes  entre  cada  uno  de  los  tipos  de  respuestas:

De  01ra  suerte,  han  de  tener  los  tesis  militares  constancia  y  fidelidad
en  el  tiempo.  La  consianCia  de  un  les!  crece  con  su  alargamiento.  Esto
último  no  es  compatible  con  las  verificaciones  militares,  que  siempre
han  de  ser  breves  y  llevadas  a  cabo  con  extraordinario  dinamismo,  or
razones  de  ahorro  de  tiempo.  Los  pronósticos  formulados  con  un  les!
deben  cóncordar  con  los  hechos   las  notaciones  dentro  de  una  trayecto
ria  de  parquedad,  pues  no  descuidemos  el  .dato  de  que  nuestra  compara
ción  se  establece  con  dos  series  de  medidas:  lest  y  realidad.

Las  características  metrológicas  de  un  tesI  nos  proporciOflárán  una
repartición  de  tipo  gausSiaflo  en  las  mejores  condiciones,  con  un  índice
de  dispersión  que  nos  permita  fijar  la  posición  de  los  individuos  alrede
dor  de  la  media.
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IJegaríamos  después  de  lo  expuesto  a definir  un  test  como  una  priie
ha  corta  estandardizada,  objetiva  y  escalonada  sobre  un  gran  número  de
sujetos,  permitiéndonos  evaluar  cuantitativamente  los  rasgos  de  su  per
sonalidad:  aptitudes.  capacidades,  características,  conocimientos  dispo
siciones  adquiridas  (Performances).

Para  que  pueda  ser  aceptado  un  tesi  en  los  medios  militares  se  hace
preciso  que  su.s  condiciones  sean  controladas,  que  se,a  corto  y  con  un
coeficiente  de  validez  =  a  +  1.  No  todos  los  tesis  tienen  garantías  esta
dísticas.  No  olvidemos  que  son  aspectos  parciales  de  personalidad  los
que  se  miden  y  que  se  basan  a  yeces  en  hipótesis  sobre  existencia  de
factores  (g  de  Speermann,  Matrjx  test)  y  por  ello  hay  que  ser  prudentes
en  su  emjleo.

Los  criterios  en  psicología  militar  deben  ser  cónstantes,  válidos,  ob
jetivos,  prácticos  y  utilizables,  y  esto  sólo  se  puede  lograr  si  los  tests  es
tán-  adornados  de  tales  virtudes.  Es  preciso  depurar  los  métodos  de  ave
riguación  de  la  constancia  y  validez  de  los  tesis.

Las  1’uerzas  Armadas  de  los  Estados  Unidos,  y  muy  particularmente
su  Marina,  han  llegado  al  máximo  a  tal  respecto,  y  una  demostración
patente  de  este  decir-  la  da  la  lectura  del  libro  titulado  Personnel  Re
search  and  “test”  development  in  ihe  Bureau  of  Naval  personnel  (De
wey  -13 Shit.  Princeton,  1947),  entre  numerosísimos  trabajos  y  publica
ciones  que  al  efecto  se  podrían  citar.  -

Toda  una  ciencia  psicológica,  con  una  sólida  fundamentación  esta
dística  recogida  del  campo  de  la  psicología  industrial  se  adentra  en  el
s.eno  de  las  Organizaciones  militares,  adaptándose  a  sus  peculiaridades
de  actividad.

La  ponderación  de  los  criterios  y  la  estimación  de  la  eficiencia,  des
prendiéndose  de  errores  de  juicio  y  técnicos,  nos  acerca  a  la  meta  para
evaluar  muchas  posibilidades  de  sumo  interés  militar,  tales  como,  por
ejemplo,  las  de  cjasificacjón  de  sujetos  por  orden  de  méritos,  po,r  gru
pos,  etc  (ran/cing  melhods),  así  como  los  procederes  de  evaluación  cuan
titativa  del  grado  de  eNeccionamjento  de  un  individuo  en  el  cumpli
miento  .de  una  función  militar  (rating  methocts).

En  el  momento  actual  se  ha  logrado  una  vía  segura  hacia  un  éonoci
miento  objetivo  del  comportamiento  humano,  amén  de  un  análisis  com
prensivo  sobre  la  personalidad

De  entre  las  variedades  de  tesis  con  relevancia  militar  tenemos,  de
üna  parte,  los  tesis  analíticos,  que  suponen  el  análisis  de  la  profesión
con  todo  detalle  (análisis  de  función  y  análisis  factoridl);  los  análogos,
que  constituyen  pruebas  reproduciendo  la  función  o  la  tarea  en  minia
tura,  así  como  mecanismos  de  coordinación;  los  idénticos,  que  estudian
tina  muestra  de  trabajo  suministrada  por  el  individuo  y  que  nos  dan  a
conocer  los  conocimientos  o  habilidades  adquiridas.  (Un  método  es  tan
to  más  constante,  pero  menos  válido,  cuanto  más  se  acerca  al  tipo  de
de  tasi  analítico.)  Los  tesis  típicos  buscan  el  comportamiento  habitual  y
medio  de  un  individuo,  el  rendimiento  máximo  y  el  rendimiento  habi
tual.  Los  tesis  potenciales  establecen  los  límites  de  capacidad  de  un  in
dividuo  en  el  que  se  estudia  el  comportamiento.

Fundamentalmente  interesa  a  nuestra  consideración,  para  ulteriores
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comentarTós  y  desarrollo  de •este trabajo,  destacar  dos variedades  de  tests,
ya  subsumidas  en  lo expresado  anteriormente.  Estas  son:  Test  de  perfor
manee:.  Miden  conocimientos  adquiridos,  así  como  habilidades—capaci
dades,  igualmente  adquiridas.  Test  de  aptitudes:  Miden  potencial  inria
fo;  en  una  palabra:  las  posibilidades  y  caracteristicas  innatas  ‘de un  in
dividuo.

Los  conjuntos  de  tesis  los  vamos  a  llamar,  de  acuerdo  con  la  siste
mática,  tiaterías  de  tests,  y  es  curioso  anotar  cómo  después de,  su  pon
deración  ésta  puede  ser  superior  a  la  de  cada  uno  de  los  tesis  lomados
aisladamente.  Conviene  conocer  los  coeficientes  de  correlación  entre  las
baterías  de  tests  que  se  empleen,  las  notaefones  profesionales  y  las  inter
correlaciones  de  los  tesis  entre  ellos.  No  menos  importante  es  la  ecua
ción  cte regresión,  sobre  la  importancia  a  atribuir  a  cada  uno  de  los  te’sts
de  la  batería  para  obtener  la  validez  global  máxima  en  relación  con. el
criterio  de  referencia  adoptado.

Los  resultados  logrados  por  un  individuo  en  un  cierto  número  de
tests  permiten,  en  una  larga  medida,  preyer  los  resultados  del  mismo  én’
otros  tesis.  La  teoría  unifactorial  primitiya  de  Spearmann,  basada  sobre
el  cálculo  de intercorrelaciones  entre  tests,  muestra  que  fuera  de  un  nú
mero  de  aptitudes  de  importancia  relativamente  mínima  cada  individuo
está  caracterizado  en  el  dominio  intelectual  por  su  medida  en  una  cierta
aptitud  o  factor  único:  el  factor  U,  que  se  puede  sumariamente  asimi
lar  a  la  inteligencia.  Frente  a  este  criterio,  el  análisis  factorial  de Thurs
tone  nos  ha  evidenciado un  cierto  número  de ‘factores que  entran  en  gra
dos  diversos  en  los  diferentes  procesos  mentales:  Factor  verbal,  factor
numérico,  de  especiatzación,  mecdnicó,  de  rapidez.

Aceptada  la, técnica  de  los  tesis  por  las, principales  Organizaciones  de
las  F’uerzas  Armadas  del  mundo,  vamos  a  pasar  a  esbozar  a  grandes
rasgos  el  actual  modo de  proceder  psicológico para  .a  selección  de;l per
sonal  en  sus  diferentes  escalones  jerárquicos.  (Esto  tiene  una  impoitan
cia  extraordinaria  en  momentos  críticos  de  movilización,  y  sobre,  todo
en  paises  donde  el  servicio  militar  no  es  obligatorio.)

SELECCIÓN  DE  RECLUTAS  Y  VOLUNTARIADO.—CUestioflario  cte  incorpora
ción.  “i,’est”de  base.—Todo individuo  que  llega  por  primera  vez  a  las
filas  en  los  diferentes  Ejércitos  tiene  que  llenar  un  cuestionario  dé  in
corporación,  y  acto  seguido  tiene  que  resolyer  un  tesi  previo  (Testing
preliminaire)  con  pruebas  de  gran  validez  y  de  rápidos  resultados.  Este
iest,  para  cuya  elaboración  definitiva  se  requiere  haber  examinado  mi
les  y  miles  de  sujetos,  es  •de máximo  interés  para  tener  una  noción  ge
neral,,  auuque’ muy  aproximada,  sobre  el  status  mental  y  caracterológico
de  cada  individuo  movilizable.  Las  subpruebas  de  este ‘test,  que  a  nues
tro  criterio  no  deben  pasar  de  siete,  deben  ser  relativamente  cortas  y
versar  sobre  problemas  de  inteligencia  general  (Matrix),  no  verbal,  de
comprensión  mecánica,  de  atención,  simple’ y  distribuída;  de  completar
un  texto,  de  series  numéricas,  de inteligencia  yerbal  y  espacial,  de  labe
rintos,  aparte  un  reducido  inyentario  de  personalidad.  Las  valoraciones
de  resultados,  hechas  con  la  ayuda’ de  claves,  han  de  ser  inmediatas.

interviú  sintética.—A  raíz  ‘de: la  práctica  del  tesi  previo,  los  reclutas
o  voluntarios  son  objeto  de  un  corto  período  de  conversación  (quince
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.rninutosy  preparado  y  conducido  por  un  Oficial  formado   este  propó
sito.  Con  ello  se  logra  remediar  en  parte  la  imprecisión  de  las  respues
tas  dadas  por  cada  yo!unthrio  en  el  cuestionario  de  incorporación.  Este
cuestidnario  se: refiere  a  cuestiones  de  identificación  plopia.mente  dicha
a  antecedentes  escolares,  profesionales,  salario  o  sueldo  en  el  momento
de  la  incorporación,  profesiones  secundarias  u  ocasionales,  prácticas  de
portiva,  formación.  premililar,  entretenimientos  y  deseos,  impulsos  y
sentimieñtos  hacia  el  servicio  en  las  Fuerzas  Armadas.

Muchas  veces  los  an:helos  de  servicio,  en  función  especializada,  ma
nifestados  por  los  voluntarios  o  reclutas,  provienen  de  ideas  falsas  sobre
la  realidad  de  l  ténica  militar.  El  papel  del  Oficial  que  mantiene  la
conyersacón  y  la  dirige  es  aclarar  estos  puntos  de  vista.

El  diálogo  con  el  Oficial  hace  saIir  al  individuo  del  anónimo;  Su  caso
es  .obj eto  de  una  atención  comprensiva  y  faftiiliar.  Esto  tiene  una  impor
tancia  enorme  desde  un  punto  de  yista  psicológico,  con  miras  a  la  me
jor  disposición  de  ánimo  de  los  sujetos,  en  aras  de  lograr  su  mayor  efi
ciencia  a  trayés  de  motivaciones  y  estimulaciones  de  orden  positivo.

Durante  la  interviú  el  Oficial  va  tomando  sus  correspondientes  notas
en  impreso  ya  preparado,  apoyándose  siempre  para  encauzar  su  con—

,iers.ación  y  sus  preguntas  sobre  el  cuestionario  llenado  por  el  sujeto  a.
-    su  incorporación  y  .obre  los  datos  del  test  de  base  o  preliminar  cuyos

valores  conoce.  ,

ibli  Oficial.  psicIogo  se.  limita  después  a  hacer  un  estudio  valorativo
rápido  de  todos  los  datos  recogidos  en  la  interviú,  etc.,  y  opera  uifa  sui
tesis  de  los  elémentos.  a  fin  de  conducir  al  sujeto  hacia  Un  nuevo  estrato
de  orIentación—seleción  específica—,  si.  procede.

Como  conclusión  forniula  u  propuesta,  que,  aunque  no  tenga  carác
•  ter  definitivo,  por  lo  menos  conduce  al  individuo  hacia  un  tipo  nuevo
de  análisis  psicotécnico  más  completo.  Los  psiólogo  militaies  británi—

-cos;  enel  curso  dé  la  guerra  1939-1945,  énauzaron  sus  conclusiones-ha
cj:a  tres  ‘prbpuestas,  dos  de  ellas  complementárias,  asegurando  de  esta
forma  una  adaptación  racional  en  el  caso  de  que  por  cualquier  circuns
tancia  nó  pudieée  serle  conferida  al  sujeto  la  primera  en  el.  orden  de
prelación.  .  .

•  •:  Estas  proosiciones,  conio  síntesis  que  son  de  los  elementos  de  base.
cÓnsist:en  esencialmente  en  la  indicación  de  iuna  posibilidad  hacia  fun
•  ciones  especializaias  y  destinos  a  Unidades.  Un  examen  de  control  de
•  conocimientos  bastará  para  los  ya  versadds.

-    El  Oficial  psicólogo  debe  éehalar  los  iñdividuos  en  disposición  de
supr&r  las  pruebas  éspecíficas  para  mandos  intermedios.

El  objeto  de  la  interviú  debe  estribar  exactamente  en  integrar  el  con
juntó  de  elerheiitos  logrados  en  la  inforrii.ación  y  proponer  dentro  del
rn4rco  dé  l-  reallctad.  .  .  .  .

•    SELEOCrÓN DE  EéPECIALIsTAs.—EI concepto  de  la  psicología  militar  se
hipitrofié.  ante  él  ingente  problema  que  supone  la  selección  de  espe
ciafistas  en  las  F-ueras  Armadas.  .  •  •  .•  -

•   ‘La  estru-ctui’a  actual  dé  los  Ejércitos,  con  la  éomplicació:n  de  disposi
tivos  a  manejar;  para  el  buen  logro  de  l.s  órrnas  modérnas,  exige  de
parte  d  lds  fndividu’os  que  han  de  servirlos  un  determinadó  -grado  de
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tensión  ‘psicológica  y  requiere  la  posesión  de  cualidades  difíciles  de  re
unir,  a  veces  incluso  a  tyés  de  un  eficaz  adiestramiento.  Tengamos  en
cuenta  que  el  Mando  debe  rodear  de  garantías  el  enyío  de  aluirinos  a. las
Escuelas  especializadas,  pues  así  lo  exigen  razones  de  orden  económico
en  Torios sus  aspectos.  No  hay  que  olvidar  que  muchos  indiyiduos  que
flegan  a  filas,  acreditan  tener  profesiones  civiles  cuyos  conocimien
tos  no  son  utilizables  en  los  Ejércitos  por  no  tener  equi ’alente  en  la.
vida  militar.

En  los  momentos  críticos,  de  gran  emrgencia,  cuando  se  hace  pre
ciso  ir  a  una  urgente  selección  de  especialistas,  nos  pregunta.os,  sin
pasión—de  ninguna  clase-—psicotécnica  y  en  postura  de  máxima  objeti—
vidad:  ¿Hay  algún’  otro  método  que  ño  sea  precisamente  el  psicológico
que  opere  el  milagro  de  encontrar  lo  individuos  más  aptos  para  su  en
cuadramiento  en  las  funciones  que  van  .  ser  objeto  de  especialización?

A  decir  verdad,  no  hay  otros  métodos  que  los  que  se  refieren  a  la  me
dición  de  ‘adquisiciones  técnicas  frente  a  un  trabajo  deterfriinado.  cuan
do  no  los  exámenes  y  condurscs  que  propugna  la  pedagogía  tradici,onal.
Tanto  unos  como  otros  están  actualmente  desprestigiados  para  la  se
lección  de  espiaiistas  militares,  pues  incluso  la  prueba  de  trabajo,  tal
domo  hasta  ahora  se  ha  concebido,  no  esclarece  más  que  aspectos  muy
parciales  de  la  person’1idacl  de  los  individuos,  ‘lo  mismo  que  acontece
con  los  exámérie  y  concursos.  .  .  .

Si  a  lo  anterÍor  añadimos  la  limitación  de  la  cuestión  a’:resolver,  so
hr  la  que.puede  influir  acaso  un  factor,  desuerte  y  la  dispersión  de  las
notas  de  los  diferentes  correctores  alrededor  de  su  media  (en  auténtica
expresión  doc.imológica),  acabaremos,  si  no  en  contradicciones  radicales,
J,or  o  menos  en  desacuerdos  fundamentales.
•   Los  nortmer1CanOS  pr.opugnan  los  tesis  de  control  de  conocúiWn
os,  t.rdcte, sc’reening  tests,  o  de  •per[ormances,  sobre  aparatos  (en  minia
tiira  y  en  las  condiciones  .niás  reales  de  la  profesión),  ‘a. resolver  pol’  los
individuos  qúe,  heóho  el  test  de  base  o  previo,  demuestren  a  raíz  de  la  in

.te,rviú  que  poseen  un  oficio  o  profesión  adaptable  de  modo  inmediato  a
bis,  VtierzaArmadas.

•    A. ,f•ar  de  los.  ests,  veamos,  el  resúltado  de, una  experiencia  para.  la
selección  de  electricistas  en  la  Marina,  americana:

Previos  los’  trámites  de  rigor,  cuestionario  de  incorporación,’  ies  de
nase,  interviú,’  los ‘:aspii’nntes  ‘hubieron’  de  resolver  en  sesenta  y  cinco  mi—
mitos  la  siguiente  batería  de  ,tests  e’specíficos:

•{.  Tesi  de  agilidad  dental  y  de’lectura  de  medidas.
2.°  fest  de  aptitud  numéri..     ••. .  ‘

3°  TesI  de .electri’cida  práctica.       .  .‘  .

Los  resuTtados’  de  estos  tres:test  fueron  confrontados  con  un  ‘siste
rna  de  referenciaParti,Cularmente  preciso.  En  eféclo,lcada  sujeto,  durante
las,  quince  semanas  tue  duró  el  curso  de, ‘especialidad,  •fué  punluado
.quiiice  veces  sobre’  las  siguientes  materias:,  Trabajos  ‘prácticps  de1 elec
.trcidad,  búsqueda  de, pérdida  trabajos  prácticos  de  talleV,’ cáJcul.o’nu
nérico  y  elctricidad  tqóica.  La  corrección  de  los  resultados  obtenidos,

•  de:semana  en:.sem.na,,a  partir  de  75,test  control,  y  no  según  laSiiolaS
irrás  .o nienos’  ‘ibjetiyas  .de  los  instructores,  dió  1ugr  a  la  atribución.  de

89



LEANDRO FERNÁNDEZ ALDA VE

una  nota  única,  variando  de  1,9  a  3,9  =  3,1,  que  Íué  puesta  en  torreja..
CICW con  la  predicción  efectuada  mediante  el  examen  con  los  tros  /es/5
citados.  El  coeficiente  de  correlación  múltiple  fué  de  .82,  lo  que  muestra
un  acuerdo  entre  la  predicción  y  el  resultado  en  91  por  100 de  105 casos.

Se  pueqe  concluir  prácticamenle  que  todo  sujeto  que  no  hubier.2  ob
tenido  en  los  tres  tesis  una  nota  de  3,0  debería  haber  sido  eliminado.

?ingún  fracaso  técnico  ulterior,  tanto  en  la  Escuela  como  a  bordo
de  las  unidjes  de  la  Flota,  pudo  ser  imputado  a  los  privilegiados  situa
dos  por  encima  de  dicho  nivel  mínimo.

Si  se  conoce  el  coeficiente  de  validez  de  una  batería  de  1ets  emplea
da,  le  es  posible  al  Mando  medir  el  interés  práctico  de  su  utilización.
Las  tablas  de  Taylor-Russel  Huli,  etc.,  basadas  sobre  el  cálculo  de  áreas
de  dispersión,  evidencian  las  ventajas  del  sistema  de  tesis  frente  a  la
táctica  tradicional.  En  el  ejemplo  citado,  el  Almirantazgo  hubo  de  recu
nocer  una  ventaja  de  un  46 por  100 sobre  una  situación  anterior  juzgada
media.

Es  forzoso  decir  que  las  selecciones  militares  corrientes  no  usan  de
Continuo  útiles  tan  ajustados  a  la  realidad  de  los  hechos.  Los  co”icien
tes  de  correlación  de  las  baterías  específicas  de  tesis  empleados  oscilan
más  genera1me  alrededor  de  .  50  a  .  60,  según  criterio  recogido  de  las
Ieuerzas  Armadas  británicas  (Burt  y  Vernon,  1944.  1947),  que  puede  pa
recer  modesto,  pero  que  constituye  una  sustancial  yentaja  en  ausencia
ne  toda  marca  psicotécnica.

F’rente  a  la  diversidad  actual  de  haterías  de  tesis  excesivamente  com
plejas,  el  análisis  factorial,  muy  en  marcha,  pretende  simplificai  el  mé
lodo.  Se  ‘a,  pues,  a  la  descomposición  de  las  aptitudes  requeridas  para
a  adquisición  de  una  técnica  militar  determinada,  y  esto  permitirá  re
.ducir  los  dispositivos  selectivos  de  examen  a  su  expresión  necesaria  y
suficiente.  A  veces,  alrededor  de  un  mismo  dispositivo  selectivo  (tesI  o
oatería),  confluye  toda  una  gama  de  especialidades  militares  próximas.
JI  especialidad  de  mecánico  se  presta  a  esta  gen.eralizaci  dis:rmin_
toria.  La  batería  de  tesis  para  el  estudio  de  las  aptitudes,  mecánicas  en
ierra  una  serie  de  pruebas  de  visualización  espacial,  cont’prensjój  de
mecanismos,  habilidad  manual,  tesi  numérico,  que  son  muy  interesan
tes  para  prejuzgar  sobre  otras  funciones  militares.

El  Mechanical  Aptiluclé  Tesi,  empleado  por  el  Ejército  americ3flo  y
úe  práctica  obligada  a  todos  los  reclutas,  más  de  siete  millones  hasta  aho
ra,  responde  a  dicha  preocupación.  Este  tesi  de  numerosas  formas  para
lelas,  destinadas  a  eyitar  la  divulgación  y  el  aprendizaje  previo,  se  com
pone  de  iiems  relativos  a  la  comprensión  de  movimientos  mecánicos.
tiaslación,  rotación,  al  desarrollo  de  superficies  variadas,  al  reconocimien
to  de  modelos  y  formas  (visualización),  a  lá  comprensión  de  mecanismos
corrientes  para  la  identificación  de  herramientas,  útiles,  etc.

Inglaterra,  en  la  segunda  guerra  mundial,  preconizó  tesis  comunes  a
las  tres  Fuerzas  de  Mar,  Aire  y  Tierra.  He  aquí  un  tipo  de  batería:

L°  Tesi  de  inteligencia  general  (Matriz),  no  verbal.  Facultad  de  es
‘tablecer  relaciones  lógicas  entre  grupos  de  figuras.

2.°  Test  de  comprensión  mecánica  (Bennett).  Resolución  de  sencillos
problemas  mecánicos  a  partir  de  esquemas  o  figuras  de  dispositivos.
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3.  Test  numérico  sobre  resolución  de  operaciones  aritméticas  sen
cillas.

4°  Test  de  inteligencia  verbal;  vocabulario,  completar  proposiCiOneS

analogías,  clasificacióñ  de  términos.
5.°  J’est  de  instrucción,  codaje  de  textos,  control  y  clasificación  de

materiales  escritos.
Independientemente  de  todo  lo  expuesto,  tanto  las  Fuerzas  Armarlas

británicas  como  las  norteamericanas,  francesas  y  belgas  poseen  baterías
especificas  de  tests  para  la  selección  de  sus  especialistas,  o  sea  para  cada
puesto  cte combate  o  de  trabajo.  Así,  por  ejemplo,  son  muy  interesantes
las  pruebas  propugnadas  para  la  selección  de  detectore  de  submarinos
consistentes  en  la  siguiente  batería:  f0  Tesi  de  inteligéncia  (consignas
orales).  2.°  ‘I’iempo  de  reacción  de  elección.  3.°  Tst  de  discriminación
auditiva.  4.°  Test  de  discriminación  de  intensidad  auditiya  máxima.

En  estos  últimos  tiempos  ha  ocupado  la  atención  de  los  psicólogos
ingLeses  la  selección  de  operadores  de  radar  y  de  paracaidistas  y  existen
ya  las  correspondientes  baterías  de  tests.

El  número  de  especialidades  en  las  Fuerzas  Armadas.  norteamerica
nas  se  eleva  a  la  cifra  de  ochocientas,  y  claro  está,  no  hay  forma  de  po
seer  para  cada  una  de  ellas  una  batería  selectiva,  que  en  otro  orden  de
consideraciones  es  innecesario,  por  no  decir  absurdo,  ya  que  hay  traba
jos  militares  en  gran  similitud  de  rasgos.

El  factor  intelectivo,  que  quizá  se  había  desorbitado  en  otros  tiempos,
ha  sido  objeto  de  discusión,  centrándolo  en  sus  justos  límites,  ya  que
hay  otras  cualidades  de  mayor  importancia,  sobre  todo  en  combate.  La
gran  mayoría  de  los  trabajos  mi1itare  no  requieren  más  que  una  inte
ligencia  general  media.  La  inteligencia—diée  el  gran  psicólogo  militar
Binghain—,  por  encima  de  un  cierto  lúnite,  contribuye  menos  al  éxito
que  la  superioridad  en  ciertos  rasgos  de  carácter.

En  algunas  selecciones  militares  habrá  de  eliminarse,  esto  ya  siñ  de
cir,  a  los  menos  dotados,  por  su  incapacidad  para  el  cumplimiento  de  tu
función  estudiada  en  condiciones  normales,  pero  también   los  mejor
dotados  porque  sucumbirían  de  monotonía.,  de  decepción  y  de  descon
tento.

Los  americanos  han  estudiado  la  correlación  entre.,e  test  G.  C.  T.
(General  Clasification)  hecho  por  los  sujetos  a  la  llegada  a  filas  y
los  resultados  obtenidos  -por  ellos  a  la  salida  de  las  Escuelas  de  Espcia
Uzación.  siendo  extraordinariamente  alentadoras  -las  cifras  • conseguidas.
(Thorndike.  Personnel  Selection.  1949.)

Lomo  seria  muy  prolijo  enumerar  los  tests  existentes  (1),  remito  a  los
que  pueda  interesarles  este  problema  a  los  siguientes  textos,  de  entre  otros
muchos:  Army  Air  Forces.  Aviation  PsychoLogy.  Program  Research.  Re
ports  núm..  1,  19.  Wáshington  D.  G.  Superintendent  of  Documents  (1947).
Bingham  W.  V.  Military  Psychology  in  War  and  Peace  (1947;  Bureau
of  Naval  Personnel  rçf  and  Research  Section  in  cooperation  with  N.  D.,
E.  U.  Fxamination  Board,  etc.,  Buros  The  Third  Mental  Measurements
Yearbook...

iomo  tests  más  interesantes,  podemos  citar  el. C.  1.  C.  Combat  Infor

(1)  Para  selección  de  especiallstai.
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rnation,  Center),  el  I’re-radar  Officer  Aptitude.,  Radio-Technjcjan  Selee
tion,  Sonar  Pitch  Memory,  Digit  Memory,  Span  and  sentence  in  Noise
tesis  1 or  telep1one  Taikers,  Airplane  Matching,  Biliet  Qualification  Blank.

Fln  reaiidad,  la  resolución  de  baterías  de  tesis  específicos  para  el  in
greso  en  las  Escuelas  de  formación  y  •ent.reñanaiento  de  especialistas
tiende  a  lograr  inconmensurables  ventajas  de  orden  económico,  de  aho
rio  de  tiempo  y,  lo  que  es  más  importante,  de  eficiencia  en  el  servicio.

En.  circunstancias  críticas,  de  necesidad  urgente  de  especialistas,  el
test  de  base  y  un  dispositivo  de  selección,  de  cribado,  criblaje,  pueden
ser  suficient&s.

El  Ejército  americano  posee  un  juego  cómpleto  de  Trade-tests  es
ritos  para  todas  sus  profesiones  militares,  con  número  de  preguntas
(Uems)  adecuadas  a  la  finalidad  que  se  preteñde.  Están  pensados  de  ta!
suerte  que  su  corrección  pueda  hacerse  sin  ambigüedad  y  rápidamente.
El  empleo  del  lápiz  eIectrográfio  y  unas  claves  ad  hoc  permiten  que  la
corrección  de  resultados  se  lleve  a  cabo  mecánicamente  con  el  uso  de  la
.Ycorinq-machine.

El  trade-tesi  de,  meteorologistas  sitúa  a  esta  profesión  en  fa  cumbre
de  la  jerarquía  técnica  en  el  Ejército  del  Aire.

La  práctica  de  los  tesis,  acreditativa  de  conocinflentos  adquiridos  (Ira
de-tsts)  evita  al  sujeto  de  hacer  los  cúrsos;  pero  no  le  releva  del  entre
naiiento  profesional.  El  Mando  fija  siempre  la  nota  mínima  exigible
para  cada  “Tracie-tesi”.

SELECCIóN  DE  OFiCIALES—Es de  general  aceptación  que  a  todo  Oficial
deben  serle  exigibles  las  siguientes  cualidades  de  base:

1.”  Capaáidad  energética.  o  tono  vital.  Esta  característica  puede  ser
‘Incrementada  por  motivaciones  o  intereses  adecuados.

2_a  status  físico  y  fisiológico.
3.”  Statws  mntl.       ‘

4.”  Status  caracterológico.  Equilibrio  emocional.’
5_a  ,S’tatus  disciplinario.  Adhesión  voluntaria  a  los  Reglamentos  para

chservacjón  estricta  de  los  mismos.
Sobre  la  primera,  tercera  y  cuarta  mucho  puede  hacer  el- conocimien

to  psicológico  de-los  problemas  militares,  despistando  la  rapidez  int.elec
UVa,  la  adaptabilidad  a  circunstancias  nuevas,  los  rasgos  caracterolóq
cos  y  el  equilibrio  emocional  de  los  sujetos.

No  es  que  estemos  en  posesión  de  métodos  exactos  para  la  determina
ción  de  ‘las  expresadas  cualidades  psicológicas;  pero  es  innegable  que
la  experiencia  de  la  segunda  guerra  mundial  ha  aportado  luz  a  la  in
certidumbre  ideológica  y  metodológica  que  estas  cuestiones,  de  anfañc,
Presuponen.                  -

En  el  Ejéréito  americano  todos  los  candidatos  a  Oficiales  tienen  que
resolver  un  tesi  de  base  y  ser  objeto  de  una  interviú  sintética  Ambas
realizaciones,  dirigidas  por  personas  versadas,  Oficiales  psicólogos,  apar
tan  datos  de  gran  interés  acerca  del  aspectó  conativo  de  la  personaliçld.
1n  una  palabra:  del  carácter  ‘No se  piense  que  la  interviú  (Face  to  face
coñTerence)  pueda  ser  una  conversación  fútil—au  petit  bonheur—;  muy
a!  contrario,  tiene  una  técnica  científica  y  exige  del  que  la  practica  una
sóFida  lormación  teórica  que  el  ejercicio  irá  mejorando.
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•    Estamos  don  Olfield  en  que  este  método  de  la  interyiú  es  poco  sus
ceptibe  de  cuantificación,  y  por  ello  nos  inclinamos  a  completarla  con
ios  estudios  de  comportamiento  en  grupo,  en  situaciones  más  o  menos
estandardizadas.  Pese  a  las  pretensiones  algo  extravagantes  de  este  mé
todo,  ha  servido  a  las  Fuerzas  británicas  (W.  O.  O.  5.  B.)  r  a  las  ame
ricanas  (0.  ‘8.  5.),  Assesrnent  Staff,  para  la  selección  de  sus  Oficiales:

Los  nuevos  conceptos  de  eslructura  de  relaciones  interpersonales,  en
plano  sociométrico,  nos  permitdn  muchas  posibilidades  para  estudiar
caracterológicamente  los  sujetos  dentro  del  grupo  que  integran.

Si  admitimos  que  el  carácter  es  la  personalidad  evaluada,  vamos  a
esbozar,  desde  un  punto  de  vista  purandente  estructural-funcional,  los
factores  que  integran  aquélla,  según  Mira:

a)   instrumentos:  capapidades,  dispositivos,  aptitudes.
O)   Vectores:  intenciones,  propósitos,  actitudes.
c)   Plano  profundo.  Necesidades.
ci)  Plano  superficial.  Presión  o  demanda  del  medio  ambiente.
¡ Qué  difícil  es  comprender  todo  esto  de  un  modo  coherenteS  signifi

çiivo,  lógico  y  sistemático  en  su  interdinamismo!
ConfqrmémOnos  por  ahora  con  descubrir  el  plan  de  acción  potencial

4.:  actual  d  los  sujetos  mediante  ‘los tesis  que  pueden  considerarse  acep
tables  para  medir  los  puntos  a.) y  b)  de  la  estructura  citada  y  esperemos
cue  los  factoristas,  en  sus  lucubraciones,  nos  den  un  día  la  ecuación
integral  de  los  diversas  fáctores.

De  entre  los  diversbs  tesis  existentes  para  el  estudio  caracterOlógíco  de
ms  inditviduos,  nos  inclinamos  por  los  realistas,  que  son  los  que  suscitan
c’)mporlamientos  de  emergencia  en  situaciones  complejas.  Negamos  va
lor  a  los  proyectivos,  Roschach,  Szondi,  T.  A.  T.,  por  creer,  mity  funda
damente,  que  no  son  ne’utros  y  que  están  cargados  de  pathos.  Con  ello
no  hacemos  más  que  sentirnos  identificados,  con  los  criterios  del  Th.e
As.scsrnertt  of  Meri  straiegc  .S’ervice  0.  8.  8.,  New  York  (1948),  de  los
que  fué  precursor  en  Alemania,  en  1933,  y.  Simoneit  (Abw0hrpsyChO-
ioqie).

En  Bélgica,  la  se’l.cción  de  Oficiales  del  Ejército  y  Ayiación  se  lleva
a  cabo  durante  tres  días  consecutivos.  Las  pruebas,  .que  se  refieren  con
cretamente  a  la  personalidad  (estudio  caraeterológico  de  los  sujetos),  e
verifican  ante  un  Tribunal  integrado  por  un  Jef e  Superior  Militar:,  un
psicdlogo  y  un  realizador  de  tesis  (Testeur).  Los  individuos,  repartidos
«n  grupos  de  dehu,  son  sometidos  a  las  siguientes  pruebas:  Tesi  de  ‘pro
yección  (T.  A.  T.  Yung,  autodescripción),  Tesi  de  situación  (tesis  realis
tas),  Discusiones  de  grupo.  Pruebas  colectivas  ‘(juegos).

El  estudio  del  reflejo’  psicogalvánico,  completado  con  el registro  oleo
toencefatográf  ico,  en  determinadas  conctioiones  .de  experiencia,  exhi
lución  de  un  film  con  escenas  ad.  hoc,  no  cabe  duda  nos  proporcionará
una  medida  hs’tantt  ajustada  a  la  realidad  sobre  la  estabilidad  emocio
nal  de  los  sujetos.  Esta  determinación  será  muy  importánte  llevarla  a
cabo  sobre  aquellos  individuos  que  han  de  cumplir  misiones  excepcio
uales.  De  éstas  se  suscilan  muchas  enla  guerra  moderna.

No  olvideiTioS  cuando  vayamos,  a  seleccionar  Oficiales  que  la  guerra
t’uterru’mPe’et  proceso  de  domesticación  ‘por  el  cual  la  civilización  reem
953]  .  ‘  ‘  .
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plaza  lentamente  los  mélaílis  brutales  del  hombre  primitivo,  hoy  quizá
superados  con  otros  medios  más  científico  y  que,  en  lógica  consecuen
cia,  impone  nuevos  tipos  de  moral  para  los  cuales  hay  que  estar  pre
parado.

Veamos  ahora  cómo  la  psicología  se  enraíza  con  la  instrucción  en  las
/   Escuelas  de  Formación  de  Oficiales,  compulsándose  ambos  criterios.

Candidatos  a  Oficiales  de  Transmisiones  del  Ejército  americano.  Es-
cuela  de  ¡Ion  Monmouth.  (Signal  Corps  Officer  candidate  school).

En  julio  de  1941 27.0OO aspirantes  fueron  observados  minuciosamen—
te  por  psucólogos  militares  y  Oficiales  instructores  destinados  en  la  Es
cuela.  Después  de  un  curso  de  cuatro  meses  de  formación,  trés  meses  de
enseñanza  teórica  y  un  mes  de  entrenamiento  en  condiciones  simuladas
de  combate,  se  llegó  a  la  siguiente  conclusión:  21.000  recibieron  los  des
pachos  de  Oficial  y  6.000 fueron  eliminados  por  las  siguientes  causas:

1.’  Por  fracasos  escolares  y  técnicos2.07?
2.’   Por  insuficiencia  marcada  de  aptitud  para  el

rtjando  (juicio  durante  el  mes  de  entrenamiento)    1.50!
3.   Por  insuficiencia  de  habilidad  práctica  (empleo

de  ingenio)383
4.’   Por  razones  físicas206
5.’   Por  mala  conducta168  -

6.’   Por  falta  de  adaptación113
7’   Por  diversos657

No  cabe  duda  que  para  eliminar  de  un  modo  cientffico  a  los  indiyi-.
duos,  sobre  los  motivos  que  recogen  los  puntos  segundo,  tercero  y  sex
to,  es  necesario  un  conocimiento  psicológico,  pues  nuestro  exclusivo.
subjetivismo,  nuetra  razón  práctica,  están  viciados  de  infinitas  causas.
de  error.

A  continuación  transcribo  una  prueba  de  selección  de  Oficiales  del
Ejército  del  Aire  norteamericano  (año  de  1943).

Los  aspirantes  fueron  sometidos  durante  dos  días  completos,  antes
de  su  entrada  en  la  Escuela,  a  las  siguientes  pruebas:

1.  Control  de  conocimientos  y  “status”  mentat.—_J-Jubieron  de  re
solver  tres  iracle-tesís  que  controlaban  conocimientos  matemáticos,  tecno
lógicos  y  mecánicos.  Cuatro  tesis  (inteligencia  lógica,  numérica  aptitud
para  interpretación  de  datos  técnicos,  comprensión  mecánica)  proporcio
naban  Uatos  sobre  ciertas  posibilidades  mentales  fundamentabs

2.’  Batería  pencepitva._Aspecfos  del  problema  de  la  percepción  liga
dos  con  las  exigencias  de  yuelo.  Apreciación  exacta  y  rápida  d  disparos.
Aptitud  para  utilizar  las  cartas,  fotbgrafías,  tablas  numéricas,  gráficos.
y  escalas.

3.’  Batería  de  coordinación  visuomotniz.—Seis  tesis  clásicos  psicomo—
tores  (tesi  de  persecución,  de  equilibrio,  de  ambidextria,  pilotaje,  obser
vación,  bombardeo).  -

4.’  “TesI”  de  carácter,  de  personalidad,  de  intenés.—Un  test  de  per
[ormancc,  con  perturbaciones;  medía  la  emotividad  •de los  sujetos.  Tres
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tests,  cuestionarios  escritos,  medían  los  intereses  militares,  profesionales
y  culturales.

Se  ponderó  el  conjunto.  Nota  pronóstica  única.  Stanine  cifrada,  en
media  desviación  standard.  Las  notas  fueron  de  9  a  1.  El  límite  mínimo
Qe  aceptación  se  fijó  en  la  nota  6,  para  pilotos  y  bombarderos,  y  la  nota  7
para  navegantes.

Los  resultados  de  la  expresada  selección  fueron  espléndidos,  conforme
pudo  acreditar  el  tiempo  y  la  observación  de  los  sujetos.

En  la  Escuela  americana  para  selección  de  Oficiales  de  Fort-Knox
(1943)  las  pruebas  psicotécnicas  consistieron  en  la  realización  de  tesIs  in
telectuales  y  caracterológicos  (test  Otis  modificado,  test  de  aprendizaje
numérico,  test  d& sustitución,  test  Minnesota,  inventario  de  personalidad
del  Ejército,  tesf  Cacly  Termann).

Después  de  la  oportuna  valoración  se  obtuvieron  coeficientes  de  co
rrelación  cercanos  a  .83 con  los  resultados  a  la  salida  de  la  Escuela.  Exis
tió,  por  tanto,  un  acuerdo  en  el  92  por  100  de  los  casos.  La  experiencia
no  deja  de  ser  interesante  para  proclamar  la  efectividad  de  un  método.

A  través  de  esta  ojeada  panorámica  sabre  los  diversos  aspectos  que
abarca  la  psicología  militar,  no  hay  ocasión  de  entrar  a  fondo  en  ningu
no  de  los  problemas,  pues  esto  ha  de  ser  objeto  de  consideraciones  aisla
das,  y  fundamentalmente  a  mí  me  compete  hacer  un  estudio  exhaustvo
en  lo  que  concierne  a  Marina..

Sóo  aquí  quiero  destacar  la  originalidad  del  procedimiento  de. selec
ción  de  Oficiales  mediante  el  estudio  psicológico,  en  grupo,  completado
con  las  pruebas  de  situación.  Los  candidatos  del  equipo,  integrados  en
un  todo  social  que  constituye  como  un  microcosmos  organizado,  en  una
palabra,  corno  una  imagen  del  grupo  social  del  que  en  •su  día  han  de
formar  parte  como  Uflciales,  constitu’en  un  medio  extraordinaiamente
apto  para  el  estudio  de  las  acciones  e  interaccione,  proporcionando  rica
observación  caracterológica.  Tan  cierto  es  que  la  psicología,  se  patentiza
en  la  sociología,  como  que  la  vida  extramental  precede  a  la  intra.mental.
En  un  procedimiento  de  selección  de  Jefes  y  Oficiales  la  psicología  so
cial  debe  jugar  un  papel  preponderante.

Las  pruebas  de  situación  (tareas  de  grupo,  pr6blemas  de  organización.
etcétera)  son  presentadas  en  condiciones  tales,  que  se  acercan  lo  más
posible  a. la  realidad,  permitiendo  a  cadauno  de  los  candidatos  (y  esto  en
el  marco  del  equipo)  encontrar  una  solución  o  realizar  una  situación  que
no  es  ni  más  ni  menos  que  una  proyección  de  su  propia  personalidad.

Coinciden  todas  las  organizaciones  psicotécnicas  militares  en  deter
minar  no  solamente  el  valor  individual  de  los  sujetos  (inteligencia,  cul
tura  general,  carácter),  sino  sobre  todo  su  valor  social,  de  manera  que
quede  definido,  del  modo  más  correcto  posible,  el  valor  funcional  global.
Le  sujet  posséde-t-il,  el  á  qvel  degré  les  aptitudes  qui  font  le  bon  Offi
cje?!  Esta  es  la  consigna  que  se  ha  dado  a  los  directivos  del  Centro  d.e
Exámenes  Psicotécnicos  de  Everberg,  creado  como  organismo  científico
del  Ejército  belga,  por  Arrété  du  Régent,  en  1947,  junIo  con  el  Centro’de
Investigaciones  Psicotécnicas,  instalado  en  la  Ecoe  Boyale  Militaire  de
Brus  etas.rIodas  las  proposiciones  que  formulan  los  Centros  Psicotécnicos  van
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a  parar  al  Estado  Mayor,  a. quien  pertenece  en  última  instancia  aceptar
c  rechazar  a  los  candidatos.  Los  EstadosMayores,  que  cada  día  otorgan.
mayor  valor  pronóstico  a  sus  servicios  de  selección,  ensayan  de  conciliar
las  necesidades  del  encuadramiento  con  los  resultados  de  las  pruebas
psicotécnicas.

CUALIDAI)ES  ESPECIFICAS  DEL  JEFE

(De  interés  en  psicología  militar)

Sería  demasiado  largo  enumerar  tod.as  las  cualidades  que  los  psicól
gos  militares,  en  concierto  con  el  Mando,  han  destacado,  y  por  -ello  nos
Umitaremos  a  señalar  las  más  interesantes:

fa  Uompetencia  en  sus  diferents  modalidades.
2.  ilapidez  de  juicio  y  espíritu  de  decisión.  (Esta  es  función  directa

del  status  mental  y  hoy  es  perfectamente  mensurable.)
3  Confianza  en  sí  y  reserva.  (La  confianza  en  sí  es  función  del  equi

librio  caractero’Iógico.)
4•  Discreción  y  tacto.  (indispensables  para  el  mantenimiento  de  re

laciones  armoniosas  en  todos  los  escalones  de  la  jexarquía.)
5.  ‘lolerancia,  flexibilidad  y  adaptabilidad  a  las  circunstancias  pro

pias  del  medio  niilitar.
6.  Valor  físico  y  moral  y  control  del  miedo.  (Vailor  y  miedo  no  se

excluyen;  bien  al  contrario,  el  miedo  es  un  criterio  de  normalidad.  El
problema  del  valor  se  acerca  al  del  control  del  miedo,  a  la  misma  furi
ción  de  disposiciones  constitucionales  y  a  ‘la de  eficacia  de  los  mecanis
mos  utilizados.)  .

7.  Inteligencia,  social.  (Esta  forma  de  inteligencia  implica  el  deseo
de  interesarse  por  los  problemas  humanos,  en  su  relación  con  las  reali
dades  militares  de  diario.)  -

8.  Lealtad,  cortesía,  imparcialidad  y  objetividad.
9.  Heconocimienlo  de  errores.  (La  experiencia  ha  demostrado  que

la  autocrítica,  lejos  de  d&svaneeer  el  prestigio,  acrece  a  menudo  el  poten
cial  de  conlianza  recípioca  entre  los  distintos  escalones  jerárquicos.)

10.   Otras  cualidades  secundarias.
Flasta  aquí  algunos  datos  para  un  psicograma  del  Jefe,  y  ahora  va

mos  a  ocuparnos  de  algunas  de  las  cualidades  particulares  que  los  psi
cólogos  militares  estiman  que  debe  poseer  el  Mando,  recogidas  y  acep
ladas  por  él.  -

rueda  una  serie  de  esfuerzos  convergentes  tienden  a  arrojar  luz  so

bre  este  interesanté  problema  de  la  selección  del  Mando,  y  hasta  ahora
no  se  ha  llegado,  en  todos  los  sectores  de  la  jerarquía,  a  un  acuerdo
unánime  sobre  la  importancia  de  las  características  que  vamos  a  trans
cribir:

a)  Originalidad  e  iniciatitas  mentales.—La  originalidad  mental  con
siste  en  preyer  las  variaóiones  y  las  adaptaciones  posibles  de  las  armas
y  de  las  tácticas  en  situaciones  nuevas,  y  la  iniciativa  mental,  en  elegir
€1  momento  oportuno  para  pasar  a  la  ejecución.
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b)  Imaginación  táctica.—Es  el  comportamiento  mental  que  consiste
en  prever  las  diferentes  posibilidades  surgidas  en  una  situación  com
pleja  dada.Supoñe  visión  simultánea  de  diferentes  variables  y  el  juégo
de  sus  interferencias.  Necesita  coordinación  sintética  de  su  conjunto,  así
como  su  proyección  en  el  tiempo.

c)  Inteligenóia  lotatntária.—Se  distingue  de  la  inteligencia  general  
de  la  imaginación  táctica.  Designa  capacidad  de  abrazar  totalmente  •una
situación  dada  compleja,  aparte  desentrañar  los  elementos  más  impor’
tantes.

d)  Inteligencia  organizactora.—1) esarrllo  estratégico,  coordinaciones
complejas.

e)  sentido  de  realidades  nacionales.
Si  difícil  es  la  estimación  correcta  de  las  circunstancias  de  orden  psi

cológico  que  deben  reunir  los  Oficiales  para  su  encuadramiento  como
tales  en  las  fuerzas  armadas,  aún  más  complejo  es  el  problema  cuando
se  desp’laza  hacia  los  planos  jerárquicos  más  elevados.  Los  hombres  que
han  cumplido  años  de  servicio  tienen  ya  un  historial  tejido  con  su  pro
pio  esfuerzo  y  actuación,  por  hechos  que  han  dejado  huellas  indelebles
de  su  personalidad  militar.  ])ecía  el  gran  psicólogo  Kanlor,  el  primero
que  rompe  con  un  pasado  materialista  psicológico,  que  las  actividades  de
vn  individuo  dependen  de  su  biografía  reaccional  y  de  la  historia  de  su
omportamiento.

A  ciertas  alturas  de  la  vida,  toda  respuesta  es  la  respuesta  de  una
personalidad.

Es  explicable  que,  tanto  en  inglaterra  cómo  en  Norteamérica,  en  mo
mentos  de  emergencia  máxima  se  haya  tenido  que  recurrir  a  los  méto-.
dos  •que enseíTa  la  psicología  para  una  recluta  inmediata  de  hombres  en
todas  las  funciones  escalonadas  de  la  jerarquía.  Ha  sido  tesis  de  impro
visación  •de cuadros  de  mando  y  de  toda  índole.  De  otra  parte,  la  encues
la  psicológica  fué  llevada  a  cabo  por  los  más  brillantes  ceiebros  culti
vadores  de  esta  disciplina  científica.  No  cabe  desconocer  que  estos  países
han  dado  y  siguen  dando  una  gran  prevalencia  a  estos  conocimien
tos  psicológicos,  de  los  que  están  obteniendo  el  mayor  partido.  Norteamé
rica,  influenciada  por  el  pensamiento  pragmatístico  de  William  James,
no  se  ocupa  de  ningún  problema  que  no  tenga  un  fin  utilitario  y  alguna
ventaja  habrá;  encontrado  en  el  método  psicológico  cuando  lo  ha  hiper
trofia’o,  tanto  en- la  industria  como  en  los  organismos  armados.

Siguen,  por  los  mismos  derroteros  psicológicos  para  la  selección  del
personal  ‘las  restantes  fuerzas  armadas  del  mundo:  ínglaterra,  Francia,
Italia,  Bélgica,  Holanda,  etc.,  etc.

En  esta  ojeada  de  tipo  panorámico  sobre  la  psicología  al  seryicio  de
tas  fuerzas  armadas,  falta  aún  por  decir  que  ésta  tiene  un  importante
papel  que  cumplir  cerca  de  todos  los  problemas  que  se  relacionan  con  la
formación  y  entrenamiento,  pues  es  esencia)  que  los  conócimientos  y
habilidades  que  Se  requieren  para  el  desempeño  de  funciones  especiali
zaclas  alcancen  sil  máximo  de  eficacia  en  el  mínimo  de  tiempo.  La  psi
cología  militar  tiene  que  adaptar  a  su  campo  mucho  de  lo  hecho  por  las
psicologías  pedagógica  e  industrial.

La  explotación  de  las  leyes  de  aprendizaje  se  mueve  en  el-campo  psi
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cológico, y  el Mando  debe  conocer  si  las  perturbaciones  retardatrices  son.
imputables  al  ambiente,  a  los  métodos  pedagógicos  o  a  otras  inierf  eren-
cias  inconscientes  e  inhibidoras?  La  - repercusión  de  este  conocimiento
tendrá  una,  influencia  inmediata  en  la  esfera  de  iñstrucción  de  los  orga
nismos  armados.

El  orden  de  aprendizaje  debe  estar  imbuído  de  conceptos  enseñados
por  la  psicología,  tanto  en  sus  primeros  estadios  de  explicación,  de  de
mostración,  como  en  los  de  ejecución,  de  evaluación  y  de  sintetismo  f i
nal.  La  Escuela  americana  de  Fort  Leavenworth  ha  adoptado  el  sistema
de  curvas  de  aprendizaje  sobre  la  base  de  rendimientos  medidos  por
trad.e —tesis.

Y  queda  un  punto  que  señalar  y  que  hoy  ocupa  la  atención  de  las
Direcciones  de  Material  de, las  fuerzas  armadas,  y  es  el  que  se  refiere  al
problema  de  los  biomecanismos.  El  material  debe  lógicamente,  dentro
de  lo  que  es  posible,  adaptarse  al  hombre,  y  no  éste  al  material.  Comi
siones  de  psicólogos  asesoran  a  las  fuerzas  armadas  sobre  la  construcción
de  dispositivos,  una  vez  llevado  a  cabo  el  análisis  minucioso  de  la  fun
ción.  Fundamentalniente,,  en  todo  lo  que  atañe  a  lo  sensorial  y  postural.

No  quiero  ir  más  lejos  en  esta  exposición  ‘de  datos  de  Conjunto  sobre
psicología  militar,  y  reservo  par.a  otro  trabajo,  más  específico,  el  hacer
un  ‘análisis  del  arma  psicológica  (con  lo  que  me  ha  sido  dable  recoger
en  esta  maravillosa  Biblioteca  de  Lovaina),  basada  en  estudios  de  psico
logía  objetiva,  con  técnicas  reflexológicas  y  de  condicionamiento  neo
pa.wloviano,  y  de  la  que  da  una  idea,  aunque  ésta  sea  desproporcionada,
el  libro  de  Adolph  Huxley  Le  meilleur  des  .Moncies.

Y  ahora  que  el  problema  general  de  las  realizaciones  psicológicas  en
los  ejércitos  está  un  poco  atisbado,  reservándome  pa’ra  una  fecha  inme
diata  el  hacer  un  estudio  completo  de  las  materias  específicas  que  con
ciernen  al  Ejército  del  Mar,  al  que  me  honro  perteneciendo,  pregunté
monos  si  la  cuestión  psicotécnica  vale  la  pena,  si  le  feu  en  vaul  la  chan-
de Ile.  ,  ,

Eñfoquemos  objetivamente  la  situación  y  pesemos  el  pro  y  el  contra.
Seleccionar  consiftye  un  gasto  cierto  a  primera  vista;  puede  apare

cer  como  una  pérdida  de  tiempo  y  además  lleva  consigo  al  comienzo  de
su  aplicación  un  cierto  descontento  entre  los  antiguos,  menos  fáciles  a
los  cambios.  Los  íests  constituyen  situaciones  artificiales,  miden  muy
inadecuadamente  la  voluntad  y  las  dualidades  moraes  y  no  superan  las
advertencias  de  un  Contramaestre  avezado  en  su  profesión.

La  faceta.  contra,  recogida  en.  las  anteriores  críticas—parcialmente
fundadas—,  no  nos  pasa  inadvertida;  pero,  como  todo  lo  negativo,  es  in
capaz  de  impedir  los  avances  de  la  selecóión  científica,  que  de  estár  bien
llevada  es  más  objetiva  que  los  procedimientos  seguidos  hasta  aquí.

Pro  psicotecnia  recogemos  las  palabras  de  Mr.  León  Waither,  uno  de
los  mejores  psicólogos  lndusfriales  de  Suiza,  que  están  identificadas  con
nuestro  pensamiento  (año  de  1947).

La  selección  nos  permite  en  un  tiempo  muy  corto,  brevísimo  (-1), en-

(1)  Norteamérica  “ha  mecanizado  el  sistema.  tLo  tesis  se  ejecutan  con  liiplz  eIectrogr1-
fico.  Los  resultados,  con  claves  ad  doc,  los  da  la  S’corn-h’ne.  ,Los  tests-aparatos  .dispo-.
nen  todos  de  contadores  de  errores.
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lerarnos  sobre  las  aptitudes  de  los  candidatos.  Este  criterio  es  al  mismo
tiempo  objetivo  e  imparcial  con  relación  a  la  selección  hecha  por  los
métodos  tradicionales.  Presenta  para  una  empresa  (considérese  un  Ejér
cito)  la  ventaja  de  economizar  mucho  dinero,  suprimiendo  las  admisio
nes  temporales  a  título  de  ensayo.  Este  procedimiento  disminuye  sensi
blemente  los  cambios  de  personal,  acorla  el  período  de  entrenamiento  y

‘de  formación  de  los  sujetos,  puesto  que  la  selección  pone  a  cada  uno  en
su  sitio  de  acuerdo  con  sus  aptitudes.  Aumenta  et  rendimiento  de  una
manera  sensible  y  disminuye  la  accidentalidad,  aumenta  la  calidad  de
los  trabajos  y  disminuye  los  fracasos.

Todos  éstos  son  hechos  que  no  pueden  ser  olvidados  en  las  fuerzas
armadas.

Como  nota  final  he  de  registrar  que  la  psicología  marcha  directa  ha
cia  derroteros  muy  firmes,  en  un  afán  incesante  de  superación.  Este
Centroeuropa  señala  esta  corriente  de un  modo que  no  deja  lugar  a  duda.

Como  todo  progreso,  la  psicología  científica  actual  supone  una  reac
ción  rigurosa  contra  errores  anteriores,  reacción  que  quizá  parezca  ex-•
eesiva;  pero  aunque  así  fuere  y  se  operase  una  reacción  en  sentido
inverso,  al  fin  surgirán  nuevos  y  definitivos  progresos.

Ni  más  ni  menos  que  la  historia  de  la  Humanidad...

CONCLUSiONES

Primera.  Para  introducir  la  psicología  en  las  fuerzas  at’madas  es
esencial  ante  todo  un  programa,  señalando  obj etivos  concretos  que  más

•  puedan  interesar  al  Mando.
Segunda.  El  trabajo  de  los  psicólogos  ha  de  estar  coordinado  con  el

•  del  personal  de  operaciones  en  las  respectivas  organizaciones.  Participa
ción  en  campo  de  actividades  por  los  psicólogos  mismos.rrercera.  Los psicólogos  han  de  ser  reclutados  d.c  la  propia  cantera
militar,  equivaliendo  sus  estudios  a  cualquiera  de  las  especialidades  de
Estado  Mayor,  etc.

Cuarta.  La  psicología  la  requiere  el  militar  más  si  cabe  que  cual
qmera  otro  profesional.

Quinta.  La  psicología  industrial  y  militar  deben  ser  materias  de  es
tudio,  obligatorias,  en  todos  los  Centros de  formación  militar.

Sexta.  Las  realizaciones  psicológicas  y  psicotécnicas  deben  ser  en
gran  escala  para  llegar  a  resultados  definitivos.

Séptima.  j0j05  los  procederes  han  de  permitir  una  expresión  esta
dística.

Octava.  Ha  de irse  de  continuo  revisando  y  evaluando  todos  los  pro
edimientos,  dado  que  en  los  tiempos  presentes  las  armas,  equipos  y  es
trategia  de  operaciones  militares  están  sometidos  a  continuos  cambios.

Novena.  Ha  de  tenderse  a  la  evaluación  de  la  eficiencia  del  personal
militar.  Los  distintos  niveles  de  aprovechamiento,  en  las .Escuelas  deben
ser  objeto  de singular  interés,  desde  el  reconocimiento  de  hechos  simples.
h’asta  la  interpretación  de  hechos  y  principios  para  el  individuo  y  su
organización  militar.
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GALIcJAha  hüirado  SCfllpiC  a  sus  marinos,,  y  en  sus  cancioneros  el
tributo  a  la  mr  está  siémpre  presenle,  ‘a  que  entre  los  hijos  de
la  verde  Eirín  el  navegar  ha  sido  tan  necesario  como  el  vivir.  Por

ello,’l  háflto  de  sus  canciones  ia  volado  por  su  levedad  sobre  los  siglos
y  las  fronteras  engarzadas  en  estos  cancioneros,  cuya  lectura  nos  trae
con’  la  ‘frescura  de  sus  glosas,  el  recuerdo  imperecedero  del  famoso  Ca-’
mino  de  Santiago,  real  y ‘legendarip,  piadQso  y  penitente,  por  donde  luce
y  campea  el  primor  romáhlico  de  sus  monasterios,  iglesias  y ‘hospede
rías  para  peregiinos  y’ romeros.

Pero  jústo  es  consignar  que  si  bien  hubo  esta  yía  terrestre  de  peregri
nación,  hubo  otra,  menos  conocida  y  esludiada,  menos  popular  e  impor
taxte,’  si  se  qúi’ere,  pero,  al  fin,’  una  interesante  vía  marítima  de  peregri
nación  compostelana,  por  el  mismo  mar  de  las  flotas  wikingas,  venero
inagotable  de  poesía  que  si,  én  ocasiones,  no  fué  escrita  en  las  cróniças.
apareée  registrada  en  los  viejos  ca,minosy  aldeas,  en  la  etnografía  y  en
el  tesoro  de  la  lengua  romance.  Y, es  en  estas  composiciones  donde  in—
tuímós  lá  presehcia  alborozada  de .millares  de  fieles  que’, ‘embarcados
desde  la  nórdia  Escandinavia  e  islas  británicas,  arribaban  a  la  apacible
ría  de  Padróñ,  dulde  rincón  galaico  que  la  tradicióii  señala  como  santi
ficado  por  el  ‘Apóstol,  nuestro  Señor  Santiago.  Y  así,  a  través  de  ‘esta
señcillas  y  emotivas  composiciones,  en  alas  de  la  scudde  cobra  ab’J
dimensión  la  gesta  apostólica  y  la  hazaña  marinera  de  sus  ‘discípulos,
llegando  al:confíñ  del  Pinis  Terrqe  para  dejar  el  cuerpo  amado  del  Após
‘tol  y  nastro  a  la  sombra  prócer  de  los  castañares  del  Sa,  el  rernari&
místico  de  Compostela,  de  este  odo  éonvertida  ‘en  la  Jerúsalén  de  Oc
cidente.

Desde  lo  días  en  que’  Sair  Pedro  de  Mezonzo  legara  a  la  emoción.
universal  la  Salvé  Regina,  hasta  las  cortes  literarias  de  los  Trastamara,.
corre  alegre  y  popular,  ‘goliardesca  y  satírica  la  lírica  de  nuestros  can
cioneros  de  la  mar.’  Sus  variaeio1eS  se  identifican  con  la  inspiración
marinera  y  buscan  fórmulas  ,de  pbra  estética.  Sus  autores  pertenecen  ,a
toda  la  gama  social:  burgueses,  hidalgos  de  ‘vivir  trashumante,  clérigos.
desenfadados,  marinos,  capitanes  y  reyes.  Al  lado  de  las  Mayas  brilla  la
poesía  cortesana,  y  j.uhto.a  ‘la  burla  sangrienta,’el  don  de  la  amistad.
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Con  frases  risueñas  y  decir  preciso  cantan  las  estrofas  la  recia  ah
C1Ón  de  los  marinos  de  antaño  con  su  duro  bregar,  .bundoso  en  arries
gadas  situaciones.  Y  ello  lo  podemos  observar  en  las  cantigas  de  Payo
Suárez  de  rrabeirós  en  donde  resuena  el  vivir  tormentoso  de  las  con
tiendas  de  nuestro  siglo  Xii.

Alfonso  X  el  Saho  descansa  d  los  afanes  del  gobierno  y  se  eleva
sobre  lo  problemas  científicos,
envolviendo  en  música  gregoria
na  sus  cantigas.  De  su  puño  real
tenemos  esta  imprecación:

Quien  pra  guerra  levou  cavalei
[ros

e  sua  terra  foi  guardar  diñeiros
non  veu  ao  mar.

Y  lás  cantigas  de  D.  Dionis,
aquel  rey  portugués  que  casó
con  Isabel,  hija  de  Pedro  III  de
Aragón,  1 u  eg  o  en  los  altares,

a  n  do  preguntó  frente  a  lds
ondas:

Ay  flores,  ay  flores  do  verde  pinó,
Se  sabedes  novas  do  meu  amigo.
¡Ay,  Deus,  e  hu  é?
Ay  flores,  ay  flores  do  verde  ra-

[mo,
Se  sabedes  novas.  do.meu  amado.
¡Ay,  Deus,  e  hu  ó?

Pra  quedar  solo  frente  al  la-
Miniatura  de  un  códice.            mento de  la  mar,  como  ceyvo  fe

rido  de  monteyro  de  rey.
El  brío  y  la  gracia  de  estas  composiciones  dominan  un  momento  toda

la  Península  y  llegan  dsde  el  Diván  de  Judas  León,  el  poeta  judío  es
pañol,  hasta  el  provnzal  Rimaldo  de  Vaqueiras,  y  suenan  en  . el  Arci
preste,  en  Santillana  y  en  Portugal.  Encarnan  una  concepción  de  la  vida,
que  sólo  cede  ante  el  Renacimiento,  como  el  inspirado  pórtico  romá.
nico  a  la  gravedad  de  la  portada  clásica.

A  Rui  Fernndez  de  Santiago,  la  inmensidad  temerosa  y  ululante
de  la  mar  le  sa[ura  sus  mejores  estrofas:

Cand’eu  vexo  las  ondas
e  las  muit’attas  ribas
logo  mi  veñn  ondas
al  cor,  por  la  belida;

maldito  seia  el  mare
que  m.e  faz  tanto  mate.
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Se  eu  vexo  las  ondas.
e  vexo  las  cosliras,
logo  mi  veñen  ondas
al  cor,  pola  enf  cita;

maldito  seia  el  mare
que  me  faz  tanto  mate.

Para  finalizar  este  ciclo  trovadoresco  con  Martín  Códax,  cuando  ante
la  mar,  en  Vigo,  canta:

Cantos  sabedes  amar  amigos.
Vinde  conmigo  ao  mar  de Vigo
e  bañarémonos  nas  ondas.

Obispos  subiendo  a  un  barco.  (Miniatura  lngl’aa.  MediadOs  del  siglo  XlIl)

Y  es,  en  fin,  de  Gómez  Charino,  señor  de  Rianjo  y  Almirante  de  la
mar,  de  quien  los  cancioneros  nos  conservan  sus  loas  marinas  por  las
que  zumbas  el  aliento  salobre  de  la  resaca.

Como  en  bárbara  algara  de  romance  se  confunden  los  bosques  y  las
playas,  lás  horas  de  la  mañana,  el  dolor  y  la  esperanza,  el  amor  y  su
misterio,  en  los  versos  de  estos  poetas  de  nuestros  cancioneros,  que  con
servan  ia  iñgenuidad  de  los  siglos  románicos.  Entre  su  fronda  lírica
corren  los  grandes  mitos  caballerescos  del  ciclo  bretón,  Merlín  y  Bibia
na,  Tristán  e  Isolda,  el  Santo  Graal.

La  poesía  de  los  cancioneros  creemos  verla  morir  en  las  dolientes  y
saudosas  despedidas  de  Macías  el  Enamorado.  La  figura  de  Macías  y  la
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leyenda  de  Amadís  corren  parejas,   en  Portugal  se  escribe  como si  l
figura  del  Doncel  del  mar  significara  el  misterio  del  Atlántico  antes  de
ser  roto  por  las  carabelas.  colombinas.

Esta  ofrenda  de  los  canciórieros  de  la  mar  constituye  la  íntima  y
perlecta  unión  de  los  corazones  hispanos  en  tristes  épocas,  elevados  a  la
altura  en  identidad  de  ansias,  bajo  el  incienso  del  botafumeiro,  que
avanza  sobre  las  cabezas  inclinadas  de  los  fieles  qu  llegaban  a  este
gran  castro  del  infinito  que  es  Santiago  de  Compostela,  bendecido  por
la  luz  del  Obradoiro.

En  1823  publica  Carlos  Stuard  una  edición  fragmentaria  del  Cancio
nero,  que  más  tarde,  mediado  el  siglo  XIX,  continuará  en  Madrid  el  bra
sileño  Varnhagen,  para  completar,  en  1904,  los  dos  tomos  de  Carolina
Michaelis  de  Vasconceflos.  A  los  desvelos  de  Wolf  debemos  el  Cancione
ro  hallado  en  la  Biblioteca  Vaticana  hace  menos  de  un  siglo,  y  de  quien.
dice  Filgueira  Valverde:  Pra  mm  e  a  mais  lograda  manifeslazón  po_
tica  de  foso  medioevo.  Consignaremos  nuestro  recuerdo  para  el  profesor
Corvisiori,  quien  en  1875,  trabajando  sobre  la  biblioteca  del  siglo  XIX
perteneciente  al  humanista  Angelo  Coloni,  descubrió  el  Cancionero,  que
ha  llegado  hasta  nosotros  con  el  título  de  Ji  Cancionero  Portoghese  Co
loccj  Brancuti.

B1BLIOORAFIA.—M.  Pida!:  La  primitiva  lírica  española,  Madrid,  1911T1; M.  Pelayo:
Flistorid  cte  La poesía  castellana  en.  la  Edad  Media,  1;  varIos  artÍoulos  del  Ho
menaje  a  M.  Pidal,  de  C.  de  Boilis,  L.  Aydillo,  etc.  Cancioneros  gallegos:  Va
ticana,  Lisloa,  1878;  Cotocci  Rranuti,  Halle,  1880;  D’Ajuda,  por  C.  MLchael’s
cte  Vasconcellos;  II.  de  la  LUeralura  Erpañola,  J.  Fltzmaurice-Keily.
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Y  los  militares  hardn  sienpre  bien  esperando,  por  esta  parLe,
bien  una  carencia  total  de  órganos  responsables  del  plan  de  acc:ón
o  del  plan  politico.  bien  errores  lamentables  en  la  Inspiración,  de
estos  planes.  A  pesar  de  dichas  lagunas,  no  deberán  estar  menos
prestos  a  actuar  y  a  hacerla  juiciosamente.

ALMIRANTE  CASTEX

El  empleo  estratégicó  de  la  Flota  británicu
en  la  lucha  contra  el  Japón.

Estrategia  de  conjunto  y  estrategia  naval

D ESDE el  final  de  1943  las  preocupaciones  de  los  medios  mili[ares
británicos  se  orientaron  de  mánera.  muy  clara  hacia  lo  que,  a
partir  de  la  Conferencia  de  Arcadia  (1),  se  denominó  l& segunda

lase,  •es decir,la  qu  siguió  a  la  capitulación  alemana.
El  asalto  a  la  fortaleza  germana  se  acercaba  y  el  empleo  de  las  fuer

zas  navales  no  indispensables  en  el  teatro  europeo  reclamaba,,  sino  de
cisiones  inmediatas,  al  menos  un  urgente  examen.  Complejo  en  sus  de
talles,  este  probtema  no  podía  tener  solución  definitiva  más  que  a  condi—
ción  de  haber  decidido  de  antemano  la  estrategia  de  conjunto  deja  lucha
contra  el  Japón.  Esta  última  se  caracterizaba  en  aquel  entonces  con  la
siguiente  palabra:  Indeterminación.

En  efecto,  en  la  éonducción  de  la  guerra  contra  el  Japón  se  enfren
laban  dos  criterios:

(1)Nombre  onveneional  atribuido  a  una  serie  de  entrevistas  Churchlu-Roosevejt  n
dicIembre  1941  y  enero  194v.
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Según  e!  primero,  el  método  d  saltos  de  sana,  de  isla  en  isla,  debía-
conducir  a,  las  fuerzas  aliadas  a,  posiciones  suficientemente  cercanas  a
la  misma  Metrópoli,  a  partir  de  -las  cuales  se  procedería  al  asalto  final.

Según  el  segundo,  este  método  era  insuficiente;  era  necesario  com
pletarlo  con  grandes  operaciones  terrestres  con  vistas  a  la,  reconquisfa
de  Birmania  y  a, la  penetración  en  China.

Entre  estas  dos  tesis  había  varias  variantes,  cuyo  objetiyo  era  limitar
la  amplitud  de  las  operaciones  terrestres  a  la  reconquista  de  importan
tes  puntos  estratégicos;  por  ejemplo,  Singapur.

En  lo  que  concernía  más  particularniente  a  Gran  Bretaña,  podía  lo
marse  como  cierto  un-  elemento  singular:-  La  voluntad  proclamada  a  los
cuatro  vientos  del  Gobierno  de  Su  Majestad,  de  desplegar  el  máximo  de
esfuerzos  contra  el  Japón  en  cuanto  fuese  vencida  Alemania.

La  forma  en  que  esta  voluntad  se  traduciría  en  hechos,  especialmen
t.e  en  material  naval,  estaba  lejos  de  ser  adoptada.  ¿Serían  utilizados  los
buques  británicos  junto  a  los  americanos,  en  las  luchas  del  Pacífico?
¿Sería  limitada  su  acción  al  sostén  de  las  operaciones  terrestres  en  el
sudeste  asiático?  ¿Sería  adoptado  en  término  medib?

Muchas  preguntñs,  cuyas  respuestas  exigían  la  a,cción  de  una  estra
tegia  de  conjunto.  Junto  a- este  estado  de  la  cuestión,  la  estrategia  naval
británica  descansaba  sobre  la  determinación  del  mal  menor  en  e1  sen
Ldo  que  el  Almirante  Gastex  ha  dado  a  esta  expresión.

De  momento  dejaremos  a  un  lado  el  problema  de  la  adopción  de  una
estrategia  de  conjunto,  que  sobrepasa  los  límites  de  nuestro  objeto,  para
examinar  con  detalle  estas  servidumbres,  de  las  que  depende,  en.  defini
Idva,  la  utilización  de  la  Flota  británica.

Los  puntos  de  vista  de ‘los  Jefes  militares

En  inglaterra,  los  horizontes  del  Almirantazgo  estaban  netamente  de
finidos::  Para  llegar  a  ser  digna  de  su  pasado,  la  Flota  estaba  obligada  a
participar  a  fondo  en  el  gigantesco  conflicto  aeronayal  nacido  en  Pearl
Harbour.  Cualquiera  que  fuera  la  importancia  de  las  operaciones  anfi
bias  y  terrestres  del  sudeste  asiático,  las  miradas  de  la  Marina  no  debían
estar  totalmente  desviadas  de  las  luchas  del  Pacífico.  Las  servidumbresde  orden  moral  podrían  ser  suficientes  para  justificar  esta  actitud.  Sin

embargo,  ellas  no  eran  las  únicas:  volveremos  sobre  este  asunto  más
adelante.  -

En  América  los  horizontes  de  los  Jefes  navales,  y  en  primer  lugar  los
del  Almirañte  I’ing,  no  estaban  menos  definidos:  era  necesario,  sin  dis

-     cusiones,  descartar  del  Pacífico  a  la  Flota  británica.
-      ¿Por  qué  estas  discusiones,  de  las  que  el  único  beneficiado  podía  ser

el  enemigo  común?
El  Almirante  A.  Cunningham,  al  cual  debemos  el  haber  levantado  e

velo  que  envolvía  hasta,  ahora  la  pequeña  historia  de  las  relaciones  na
vales  angloamericanas,  ha  relatado  hechos  significativos  que  encontraremos  en  la  historia  del  año  1944.  La  sobriedad,  la  ausencia  de  comen

tarios,  con  los  que  el  Almirante  acompaña  el  relato  de  estos  hechos,  deja
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a  veces  al  lector  el  cuidado  de  deducir  de  ellos  las  razones.  No  siendo  ni
juez  ni  parte,  intentaremos,  pues,  una  explicación  lo  menos  parcial,  bien
entendido  que  no  se  trata  de  darle  más  valor  del  de  un  ensayo.

Algunos  argumento,  de  orden  logístico,  inyocados  oficialmente  por
el  Almirante  King,  no  están  ciertamente  desprovistos  de  valor.  Pero  no
pueden  justificar  la  resistencia  tenaz  y  desobediente  que  el  Jefe  de  Ope
raciones  navales  opondría  hasta  el  último  minuto  a  la  venida  de  los  bri
tánicos  al  Pacíticc.

Lo  que  sí  parece  cierto  es  que  al  iniciarse  el  año  1944,  la  U.  S.  Navy
se  consideraba,  para  lo  sucesivo,  segura  de  poder  vencer  soI,  La  guerra
del  Pacitico  era  su  guerra.  Para  las  necesidades  de  esta  lucha,  la  ciencia
y  la  técnica  habían  hecho  esfuerzos  prodigiosos.  Procedimientos  nuevos,
enseñanzas  adquiridas  al  precio  de  sangre,  constituían  un  capital  ines
timable,  al  mismo  tiempc  que  levantaban  una  barrera  que  se  eIevab
cada  dia  más  contra  las  ambiciones  de  otras  Marinas.  Después  de  haber
adquirido  la  supremacía  por  la  cantidad,  este  capital  era  el  beneficio  de
la  superioridad  por  la  calidad.  ¿Puede  uno  asombrarse  ya  de  que  el  Al
mirantazgo  británico  estuviese  p’resto  a  luchar  contra  esta  perspectiva,
con  un  encarnizamiento  que  no  tenía  parangón  m.á  que  en  la  resisten
cia  del  Nayy  Department?

El  punto  de  iista  de  lo.s Jefes  políticos

rfambién  aq!ií  hacernos  constar  que  se  trata  de  un  ensayo  sobre  me

morias  o  textos,  demasiado  próximos  a  los  acontecimientos  estudiados
para  garantizar  su  estricta  objetividad.

1.   Las  Memorias  del  Sr.  Churchill:  Las  reacpioneS  de  M.  Churchill
frente  a  los  problemas  de  la  lucha  contra  el  Japón  pueden  encontrar  su
explicación  en  das  líneas  que  Robert  E.  Shervood  ha  trazado  en  su  me
morial  de  Roosevelt:

En  el  mando  de  Eisenhower  era  posible  una  cooperación  armoniosa
y  sincera  porque  los  objetivos  británicos  y  americanos  podían  resumirse
en  una  sola  palabra,:  ‘flerlín.  En  el  SE.  asiático,  por  el  contrario,  britá
nicos  y  americanos  hacían  dos  guerras  diferentes,  cada  cual  con  su  ob
j  elivo.

Entre  todos  los  grandes  Jefes  que  tomaron  parte  en  la  guerra  contra
el  Japón,  únicamente  Roosevell  no  perdió  de  vista  el  objetivo  militar
principal:  destruir  la  potencia  del  enemigo  y  obligarle  a  capitular  por
¿os  medi’os  más  directos  y  con  el  menor  retraso  posible...

A  los  ojos  (te  Churchill,  el  objetivo  más  importante  de  alcanzar  en
Asia  sudóriental  era.  el  restablecimiento  del  poder  naval  británico  en
Singapur  y  en  hong  Kong...

Particularmente  estas  últimas  líneas  completan  con  bastante  acierto
las  Memorias  de  M.  Churchill.  sobre  las  difexenCiaS  que  se  oponían  al
Comité  de  Jefes  de  Estado  Mayor  británico  en  ‘los  primeros  rdeses  del
año  IOii4.  I)ersonalmeflte  convencido  de  que  el  interés  de  Gran  Bretaña
era  estar  vigilante  en  el  indico,,  el  Primer  Ministro  solicita,  sin  enibar—
go,  la. opinión  del  Presidente  Roosevelt.

a  menos  de  una  mala  suerte  imprevisible  para  nosotros  en  el  Pacif  i—
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co,  nuestra  fuerza  naval  prestará  mejores  servicios  a  nuestro  esfuerzo
común  permaneciendo  en  el  Océano  Indico...

Ltilizandc,  hábilmente  esta  respuesta,  informa  a  los  Jefes  de  Estado
Mayor  que:  ...  el  teatro  de’ Operaciones  indico  y  el  golfo  de  Bengala-  lle
garon  a  ser  el  centro  de  gravedad  de  los  esfuerzos  militares  d.e Gran  Bre
taña  en  la  lucha  Contra  el  Japón  hasta  el  verano  de  1945.

Una  poderosa  flota  británica  será  basada  en  Ceilán...  Sin  embargo,
hace  una  concesión  al  Almirantazgo  admitiendo  que  una  misión  de  re-

Portaaviones  Vengeance.

conocimiento  fuera  enviada  a  Auslralia  para  el  caso  en  que  el  traspasa
de  la  Flota  a  australia  fuese  adoptado  en  cualquier  momento.

De  tal  forma,  al  principio  de  1944,  las  miras  de  M.  Churchill  sobre  l’t
utilización  de  la  Flota  parecían  ante  todo  impulsadas  por  una  necesidad
política:  restaurar  la  integridad  del  Imperio,  recuperando  Singapur  y
Ilong  I(ong.  Su  posición  es  cada  vez  más  firme  por  consideraciones  de
orden  económico.  Manifiesta  que,  en  efecto,  las  demandas  de  tonelaje
mercante  para  el  mantenimiento  de  una  considerable  Ilota  en  el  Pací
fico,  al  estilo  americano,  serían  enormes.  ¿Podría  Gran  Bretaña.  desan
gradaya  por  cuatro  años  de  guerra  submarina,  llevar  a  cabo  nuevos
sacrificios  en  el  terreno  de  ]a’ na’e.gación  mercante?  Esta  pregunta  no
cabe  duda  de  que  gravitaría  pesadamente  sobre  el  hombre  de  Estado
Para  tomar  su  primera  resolución.

2.  Iloosevelt  y  la  Opinión  americana.—J-Jemos  visto  anteriormente  el
-  coñsejo  de!  Presidente  Roosevelt  expresado  a  M.  Churchill  al  principie
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de  1944. Este  consejo  debía  evolucionar  a  lo  largo  del  año,  bajo  ‘la  in
lluencia  de  sus  consejeros  políticos  en  atención  a  •a  opinión  pública.
jue  fuese  en  este  asunto  desinteresadamente  real,  es  decir,  que  Gran
Bretaña  limitase  su  participción  activa  contra  el  Japón  ala  reconquiS
ta  de  las  zonas  concernientes  únicamente  a.  su  interés  personal  o  que
este  desinterés  fuera  la  consecuencia  obligada  del  triunfo  de  ciertos  me
dios  americanos,  el  résultado  sería  el  mismo  para  la  opinión  pública.:
ista  influye,  en  efecto,  sobre  las  a’parencias  sin  tener  frecuentementé
los  medios  •de •discernir  las  razones  a  fondo.

Por  esta  razón  es  por  lo  que  John  Winant,  Embajaor  de  los  Estados
Unidos  en  Londres,  advertíti  a  II.  Hopkins,  consejeró  de  Rooseyelt,  en
los  siguientes  términos:

Como  consecuencia  de  los  propósitos  mantenidos  en  los  medios  nti
litares,  la  convicción  que  ,sc  ha  generalizado  aquí  es  la  de  que  no  se
quiere  a  la  Marina  británica  en  el  Pacifico...;  y  más  adelante;  hablan
do  de  una  eliminación  de  Gran,Brtaña  en  la  lucha  contra  él  Japón:
Suscitarerno’s  entonóes  hacia  los  Eslados  Unidos,  desde  el  punto  de  vista
de  Gran  Bretaña,  un  odio  que  provocará  en  los . años  de  la  post  guerra
una  escisión  susceptible  d’e destruir  todo  aquello  ‘por lo  que  ‘murierón.  los
hombres  en  el  actual  coñflióto’.  .‘,.,

La  víspera  d.  inidiar  su  cuarta  carnpañ.  electoral,  Roosevelt  estaba
debidamente  dvertido  de  los  impera’os  de  l  hora  y  de  una  posible
e4lotación  de  todo  error  por  sus,  adversarios...  Por  lo  que  Harry  Ho’pkins
podría  contestar  .  Winant:

7 enqo  la  firme  esperanza  de  que  el  Presidente  alcanzara  toda  la  im
portancia  del  problema...  No  ignoro  los  sentimientos  profesados  .aqd.,  en
algi.tnos  medios,  pero  estoy  convencido  de  que  ellos  no.  répresentan,  a  1a
opinión  pública...  Es  absolutamente  necesario  que  encontremos  una  fo
rna  de  ciar a  Gran  Bretaña  el  papel  que  le  corresponde’  en  la  guerra  cori
trcc  el, .JapÓn.  ..  ..  .  .  .  .•  ,

Síntesis  de  los  problemas  planteados.  .

Después  de  este  análisis  de  las  seryi’dumbres  de  la  estrategia  navah
británica,  esbocemos  una  breve  síntesis.  .

¿Qué  encontrarnos  al  principio  de  1944?
—  Por  parte  británica:  ningún  plan  de  acción  en  firme.  El  poder  polí

tico  y  os  Jefes  militares  tienen  puntos  de  vista  diferentes.
—-  Por  parte  arriericana:’  actitud  del  Presidente,  conforme  con  los  deseos

de  los  Jefes  militares.  .

No  obtante,  iina  preocupación  se  va  afirmando:  facilitai’  y  no  con
1rriar  las  demandas  británicas,  con  vistas  a  la  opinión  ‘pública  y  al  es
trechamiento  de  las  relaciones  entre  los  dos  países.  Esto  es  debido  a  que,
en  definitiva,  ‘quien  tiene  en  sus  manos  la  suerte  de  la  ‘Flota  británica
es  un  solá  hombre:  el  Priñer  Ministro.  Churchill.  Por  lo  que  el  Almiran
tazgo  se  piopone  la  siguiente  misión:  .

—  tionvertir  al  Primer  Ministro  alo  que  es  de  hecho  una  habilidad  po
lítica;  trabajar  por  ‘un  atajo  en  la  ‘preparación  de  los  medios  que  se-
‘rían  necesarios  cuandc  el  plan  que  se  deseaba  fuese  aceptado,
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El  hecho  no  es  nuevo  y  nos  remitimos  a  las  líneas  que  escribía  el
Allmirante  (iastex  respecto  al  mal  menor:

La  estrategia  no  está  obligado  a  admitir  a  ojos  cerrados  las  razones
de  la  política.  Debe  saber  y  poder  discutir  cualquier  caso  que  se  le  pre
s  ente.

Inspirándose  en  estas  consideraciones  y  en  estas  necesidades  es  por
lo  que  el  Almirantazgo  británico  gozaba  a  ultranza  en  su  país  de  una
situación  privilegiada;  frecuentemente  se  le  pedía  su  opinión  respecto  a
la  política  exterior  y  se. le  esçucha,ba  con  atención.

Los  gobiernos  pasan.  El  Almirantazgo  permanece.

Un  derecho  a la  vida  ásperamente  debatido

La  suerte  de  la  [utura  “lirilisli  Pacif  ic  Fleet”  hasta  la  conferencia
de  Quebec

Desde  el  final  de  1943,  la  sección  británica  de  planes  de  Wáshington
llaJ)ía  elaborado,  inspirándose  en  los  informes  sacados  de  los  seryicios
americanos,  la  primera  aproximación  de  las  necesidades  logísticas  de
una  flota  británica  en  el  Pacífico.  Esperando  que  las  directivas  del  Pri
mer  Ministro  permitieran  explotar  los  resultados  de  este  proyecto,  el
Almirant.  se  decidió  a  estudiar  un  plan  de  operaciones  de  conformidad
con  los ‘acuerdos  adoptados  al  final  de  1943  en  la  conferencia  de  El  Cai
ro.  Se  trataba  de  una  operación  que  sería  conducida  por  tropas  de  la
Cornmonwealth,  la  Marina  y  la  R.  A.  E’. Estas  fuerzas  . se  encontrarían
en  Amboine,  en  las  Molucas,  al  final  de  1944  o’ principios  de  1945,  y
desde  allí  procederían  ,a  la  operación  contra  las  Indias  Holandesas  y  Bor
neo.  El  hecho  que  debe  ser  tenido  en  cuenta,  que  debería  servir,  los  de
signios  del  Almirantazgo,  fué  el  acuerdo  de  M.  Churchill  de  enviar  una
misión  de  estudios  a  Australia  para  el  caso  de  que  eí  desarrollo,  de  las
operaciones  condujera   utilizar  este  territorio  como  base.

Hagamos  constar  que  en  relación  con  el  plan  naval  habían  sido  toma
das  preciosas  medidas  desde  el  principio  de  la  guerra  en  lo  concer
niente  a  Australia:  construcción  de  un  gran  dique  y  preparación  de  los
puntos  de  fondeo  en  Sydney.

La  misión  de  los  Servicios  Combinados  llegaba  a  Australia  a  princi
pios  de  1944.  La  delegación  naval,  al  mando  del  Almirante  Daniel,  resu
mió  sus  cojiclusiones  en  un  informe  que  iba  a  revelarse  como  de  un
Valor  inestimable:  el  informe  D.  O.  A.  P.  (Plan  detallado  de  la  Admi
nistración  General).  Desde  esta  fecha,  el  Almirantazgo  tomaba  la  impor
tant  medida  de  efectuar  gestiones  cerca  del  Ministerio  de  Transportes
de’  Guerra  para  la  preparación  de  un  Tren  de  Escuadra.  Las  discusiones
que  surgirin  hasta  el  instante  de  zarpar  estas  unidades  de  combate
para  el  Pacífico  se  entablaron  con  el  War  Transport,  cuyo  Jefe,  Lord
Leather,  oponía  gran  resistencia  a  los  designios  del  Almirantazgo.

Desde  el  9  al  30  de  junio  de  1944,  los  Jefes  de  Estado  Mayor  ameri
canos  tuvieron  con  sus  colegas  británicos  una  serie  de  conferenéias,  en
el  transcurso  de  las  cuales  fueron  sacadas  a  relucir  la  estrategia  de  Ex-
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tremo  Oriente  y  la  utilización  de  la  Armada  británica.  Se  mencionó  allí
el  proyecto  de  Amboine  y  el  Almirante  King  se  mostró  firmemente  re
suelto  a  mantener  a  la  Marina  británica  fuerá  del  Pacífico.

La  Conferencia  de  Quebec

Se  hacía  necesaria  una  conferencia  para  decidir  definitivamente  la
política  de  los  Estados  Unidos  y  de  Gran  Bretaña  en  la  guerra  contra  el
Japón.  Se  inició  en  Quebec  en  septiembre  de  1944.

El  13 de  septiembre,  después  de  su  entrevista  con  el  Presidente  Roose
velt,  M,  Churchill  ofreció,  con  gran  sorpresa  por  parte  de  las  personali
dades  militares  británicas,  la  participación  de  la  flota  principal  en  las
operaciones  del  Pacífico,  en  cooperación  con  la  Flota  americana.  La  res
puesta  del  Presidente  fué  breve  y  sin  rodeos:  Aceptada  tan  pronto  como
ofrecida  (1).

Esto  fué  una  bom.ba.  Roosevelt  era  conocido  por  no  prescindir  del
consejo  de  sus  Jefes  de  Estado  Mayor  más  que  en  casos  excepéionales.
Churchill,  por  el  contrario,  ea  conocido  por  imponer  su  ley  a  su  gabi
nete  militar.  Así,  pues,  en  el  caso  de  Roosevelt  se  había  conducido.  por
las  razones  de  los  consejeros  políticos;  en  el  de  M.  Churchill,  el  hombre
de  Estado  recordaba  qu  le  gustaba.  llamarse  a  sí  mismo  ex  personali
dad  naval.

Desde  el  14  dé  septiembre,  la  reunión  de  los  Jefes  militares  anglo
americanos,  fuera  de. la  presencia  de  los  hombres  políticos,  fué  tempes
tuosa.  El  Almirante  King  intentó  persuadir  a  sus  colegas  de  que  las  de
cisiones  de  la  víspera  debían  ser  interpretadas.  Habiéndose  dirigido  al•

General  Marshall,  el  Almirante  King  hubo  de  ser  llamado  al  orden  final
mente  por  el  Almirante  Leahy,  en  estos  términos:  No  creo  necesario  sa
car  q  relucir  los  trapos  sucios  en  público.  El  1  de  septiembre  la  atmós
fera  estaba  menos  tempestuosa.;  el  Almirante  King  estaba  resinado
pero  hizo  comprender  claramente  que  la  Armada  británica  no  debía  con
lar  más  que  con  ella  misma  en  el  Pacífico.

Consecuencia  de  la  Conferencia  de  ‘Quebec

El  punto  de  vista  principal  se  había  tomado.:  la  Brilish  Pacific  Fleel
tenía  derecho  a  la  vida.  Pero  por  el  momento  no  habían  terminado  las
dificultades.  En  primer  lugar,  la  hostilidad  de  los  Jefes  de  la  Marina
americana  dejaba  pocas  esperanzas  en  lo  relatiyo  a  la  ayuda  logística  (2)
y  auguraba  muchas  dificultades  sobre  el  plan  operativo.  En  segundo  lu
gar,  en  Çiran  Bretaña  existían  obstáculos  que  era  necesario  reducir:  re
sistencia  del  Wa.r  Transporl,  sobre  todo.  Aunque  reciente,  la  conversión
del  Primer  Ministro  iba  a  ser  de  gran  peso  para  la  impulsión  que  era
necesario  dar  a  los  Departamentos  interesados.

(1)  La  frase  del  Presidente  Roosevelt  fud:  No  sooner  of fered  than  accepted.—N.  del  T.
(O)   De hecho,  la  Boyal  Navy  se  beneficiaría  de  cierta  ayuda  por  parte  de  la  Marina  amo

ricana  durante  las  operaciones.  Incluso  haciendo  caso  omiso  del  lenguaje  cliplomatico,  los
escritos  de  los  Jefes  británicos  dan  testimonio  de  ello.
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Terminemos  esta  sucinta  revista  de  las  dificultades  por  un  obstáculo
que  podría  uno  verse  tentado  a  creer  más  como  formalidad  que  como
hecho  real:  la  conformidad  del  Gobierno  australiano  a  la  aplicación  del
plan  1).  0.  A.  P.  El  acuerdo,  pedido  a  Australia  a  principios  de  noviem
bre,  fiié  ampliamente  facilitado  por  el  hecho  de  que  la  retirada  de  las
tropas  americanas  estacionadas  en  el  territorio  iba  a  ser  efectivo;  pero
es  necesario  tener  en  cuenta  mentalmente  el  inmenso  esfuerzo  que  la
llegada  de  la  flota  británica  del  Pacífico  representaba  para  este  país.
igual  advertencia  se  aplica,  desde  luego,  a  nueva  Zelanda,  requerida  tain
bien.  Algunas  cifras  dan  testimonio  de  ello:  123  buques  entraron  en  di-

en  Australia  y  350  sufrieron  allí  reparaciones  diversas.  Alrededor
de  3.000, australianos  fueron  empleados  en  período  intensivo  al  servicio
de  la  flota  británia  del  Pacífico,  principalmente  para  la  habilitación  de
aeródromos.  El  reducidó  intervalo  de  tiempo  que  separó  la  llegada  de  la
Flota  del  momentO  én- que  fué’  conseguida  la  autorización  del  Gobierno
australiano  hacía  iecesario  un  tour  de  [orce  imposible  de  realizar  sin
úná  franca  cooperación  entre  Gran  Bretaña  y  Australia.  A  título  de  ejem
plo,  citaremos  el  que  la  superficie  cubierta  requerida  pará  las  necesida
des  de  los  almacenes  de  la  Flota  ful  de  unos  cuatro  millones  de  pies
cuadrados.  Estas  necesidades  fueron  cubiertas  sinultáneamente  por  nue
vas  construcciones  y  por  la  conversión  de  los  almacenes  de  lana  en  un
tiempo  recorct.  Un  cuartel  que  podía  albergar  8.000  hombres  fué  cons
.truídó  en  seis  meses.’

Bebemos  hacer  honor  a  la  verdad  histórica  señalando  que  en  los  úl
timos  meses  que  precedieron   la  capitulación  japonesa,  el  Gobierno
australiano  se  topó  con  ciertas  dificultades  por  parte  de  los  que  estima
ban  había  llegado  el  momento  de  pensar  en  el  equipo  del  propio  país
y  no  seguir  adelante  con  la  construcción  •de almacenes  y  talleres  en  be
neficio  de  los  británicos.

Las  primeras  horas  de  la  flota  británica  del  Pacífico.

El  nombramiento  del  Comandante  en  Jefe

El  22  de  noviembre  de  1044  el  Almirante  Sir  Bruce  Fraser,  entonces
Comandante  de  la  flota  del  Este,  tomaba  oficialmente  el  título  de  Co
inandante  en  Jefe  de  la  flota  británica  del  Pacífico.

Las  decisiones  de  Quebec  no  implicaban,  pues,  nada  de  cambios  en
el  Alto  Mando.  Mucho  antes  se  había  procedido  a  los  relevos  necesarios.
En  efecto,  desde  abril  de  1944,  la  marcha,  del  representante  del  Almiran
tazgo  a.  Wáshington,  Almirante  Sir  Percy  Noble,  había  dado  lugar  al
estudio  de  los  cambios  de  destinos  de  Almirantes.  En  previsión  de  una
fusión  de  las  flotas  americana  e  inglesa  en  el  Pacífico,  el  Almirantazgo
deseaba  colocar  a  la  cabeza  de  la  flota  del  Este  a  la  personalidad  más
cualificada,  que  uniese  a  sus  títulos  militares  indiscutibles  la  flexibili
dad  y  la  habilidad  política.  Es  escogido  eJ  Almirante  Fraser,  el  vencedor
de  cabo  orLe:  En  consecuencia,  se  propone  su  nombramiento  de  Co
mandante  en  Jefe  de  la  ilota  del  Este,  en  relevo  del  Almirante  Sommer
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-yute  y  el  envío  de  éste  a  Wáshington.  El  primer  Ministro  se  opone,  en
parte,  a  este  desplazamiento  del  Almirante  Sommerville  por  estimar  que
no  carecía  de  los  méritos  necesarios.  Sin  embargo,  fué  tomada  la  deci
Sión  y  el  movimiento  de  personal
fué  efectuado  en  agosto  de  1944.

A  pesar-  de  su  repugnancia•  a
marchar  sin  conocer  con  exactitud
la  suerte  futura  de  las  fuerzas  a
-sus  órdenes,  Fraser  abandonó  In
glaterra  en  ag.osto  de  1944.  Después
de  la  Conferencia  de  Quebec,  tuvo
que  regresar  por  un  corto  espacio
de  tiempo,  con  el  fin  de  recibir
instrucciones.

El  fraccionamiento  de  la  flota
del  Este          -

-    Portaaviones  Indomitable.  -

Recordemos  que  a  todó  lo  largo         -

del  año  1944 la  flota  del  Este  había
recibido  refuerzos,  particularmente  en  portaaviones.  Como  consecue1Cia
de  las  decisiones  de  la  Conferencia  de  Quebec,  la  parte  principal  de  la
flota  británica  del  Pacífico  se  compondría  de  buques  enviados  con  an
terioridad  al  Océano  Indico  y  reforzados  con  otros  llegados  de  la  Me
ópoli.   -  -                    -  -

La  flota  de  las  Indias  Occidentales,  al  mando  del  Almiante  Power,
rio  comprendería  más  que  algunos•  acorazados  británicos,  Nelson  y  Queen
Elizabeth,  y  algunos  portaayiones  de  escolta,  destructores  y  submarinos.
rJlenja  la  misión  de  sostener  operaciones  anfibias  c-ontra  Malasia  y  la

campaña  de  Birmañia.                 -

La  flota  del  Pacífico  debía  componerse  de  todos  los  buques  moder
nos.  Más  adelante  veremos  su  composición  la  ríspera  de  su  primera  op-e-

-  ración  de  envergadura.       -  -  -

Precisemos,  desde  ahora:,  que  ella  fué  una-  verdadera  Fuerza  Imp erial
que  reunto  contingentes  de  todos  los  grandes  Dominios.  En  esta  Flota
fueron  incluidos  cierto  núm ero  de  dragaminas  y  destructores  australia
¡los.  Sin  embargo,  los  cruceros  y  algunos  destructores  de  la  Real  Marina
auslraliana  no  fueron  pudstos  a  las  órdenes  del  Almirante-  Fraser.  Con
tinuaron  combatiendo,  desde  el  Mar  del  Coral   Filipinas  principalmen
te,  bajo  el  mando  del  (eneral  MacArthur.  -

-   Los  preparativos.  El  acuerdo  de  Pearl  Harbour  -

El  Almirantazgo,  que  había  cstudiado  el  hacer  llegar  al  Pacífico  las
primeras  unidades  a  partir  de  diciembre  de  1944,  se  vió  obligado  a  mo
diñcar  sus  proyectos  a  petición  del  Almirante  Nimitz.  Este  último  de
seaba  que  antes  de  llegar  a  Australia  la  flota  -da portaaviones  efectuase
un  ataque  contra-  Palenibang.  Las  circunstancias  meteorológicas  se  pres
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taban  malamente  a  tal  operación  en  •diciembr..  La  salida  de  la  Flota  1 u
retrasada  hast.a  enero  de  194.  Este  retraso  tuvo  por  objeto  efectuar  a
bordo  de  [os  portaaviones  el, cambio  de  aparatos  antiguos  por  otros  nue
vos  (particularmente  Avenqer).

En  diciembre,  el  Almirante  Fraser  salió  para  Sydney  por  vía  aérea.
con  su  Estado  Mayor.’  Necesitaba  tomar  contacto  con  el  Gobierno  aus
traliano.  Desde  allí  iría  a  Pearl  Flarbour  para  encontrarse  con  el  Al
mirante  Nirnitz.

Las  bases  de  la  colaboración  naval  angloamericana  fueron  concreta
das  en  un  documento  conocido  bajo  el  nombre  de  Acuerdo  de  Pearl  Har
bour.  ,1n  Pearl  Harbour  los  británicos  lograron  obtener  la  utilización  con-
junta  con  los  americanos  de  la  base  de  Manus.  Con  todo  lo  cual,  mien
tras  se  continuaban  los  intensos  preparativos  en  Sydney,  el  Almirante’
F’raser  haría  una  visita  a  MacArthur  y  asistía  a  las  operaciones  finales
del  desembarco  de  Lingayen.  Manus  era  la  primera  base  avanzada;  Ley
te  debía  ser  la  segunda,  en  cuanto  lo  permitiesen  las  operaciones  de  Fi
lipinas.’

Organización  del  Mando

l  Comandante  en  Jefe  británico  estaba  bajo  el  mando  operativo  de
Alniirarite  Nimitz,  pero  era  absolutamente  responsable  del  abastecimien—
fo  y  inantenimient,o  de  las  fuerzas  bajo  sus  órdenes.  Para  el  abasteci
miento,  los  recursos  deberían  llegar  desde  el  Reino  Unido  aunque  tam
bién,  y  en  gran  escala,  de  Australia  y  Nueva  Zelanda.

Era,  pues,  ‘necesario  que  el  Almirante  Fraser  tuviese  relaciones  di
rectas  con  los  Gobiernos  australiano  y  neozelandés.  En  cierto  modo  él
era  responsable  ante  éstos  y  estaría  sometido  a  su  política.  Este  hecho
merece  ser  subrayado,  pues  era  enteramente  nuevo  ‘para  el  mando  en  Jefe
de  una.  gran  fuerza  naval  el  depender  hasta  cierto  punto  del  Gobierno
propio  de  un  Dominio.

Además  de  este  papel  diplomático,  el  Comandante  en  Jefe  tenía  la
misión  especial  de  preparar  y  cóordinar  los  planes  con  los  Comandan
tes  americanos  y  de  asegurar  que  los  recursos  necesarios  estuviesen  dis
ponibles  para  la  ejecución  de  esos  planes.

El  abastecimiento  y  la  administración  de  la  base  estaban  concentra
dos  en  manos  del  Vicealmirante  (Administración)  Charles  S.  Daniel  (an
tiguo  Director’  de  Planeamiento  en• el  Almirantazgo  en  1940-41),  nombre
que  volvemos  a  encontrar  sin  oipresa.  i  recordamos  el  informe  D.  O.
A.  1’.,  precedentemente  mencionado.  Este  Oficial  era,  responsable  direc
tamente  ante  el  Comandante  en  Jefe.

Fuera  de  Australia  todo  ci  abastecimiento  con  destino  a  la  Flota  en
la  mar  estaba  colocado  bajo  la  responsabilidad  del,  Contraalmirante  Co
maniante  .del Tren  de  Flota.  ‘

En  razón  de  sus  funciones,  el  Almirante  Fraser  no  podía  tener  su
puesto  de  mando  a  lordo  de  un  buque  más  que  excepcionalmente.  Ne
cesitaba,  pues,  un  Comandante  subordinado  que  fuera  el  Jefe  operativo’
en  la  mar.  El  Vicealmirante  Sir  Bd.  Eawiings,  que  se  había  distinguido

,en  el  Mediterráneo,  fué  designado  para  este  puesto.
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La  concentración  de  fuerzas  en  Australia

Los  buques  de  la  flota  británica  del  Pacfico  concentrados  en  Trin
comale  se  hicieron  a  la  mar  en  dirección  a  Australia  en  enero  de  1945.
Bealizaron  dos  ataques  contra  las  reinerías  de  Palembang  los  días  2t
y  29  de  enero,  a  las  órdenes  del  Contraalmirante  Sir  Philipp  Vian,  Jefe
del  grupo  de  portaaviones.  Estos  ataques  encontraron  una  vivá  oposi
ción,  pues  las  refinerías  constituían  para  los  japoneses  la  fuente  prin
cipal  de  abastecimientos  de  gasolina  de  aviación.  Por  tal  razón,  eran  las
posiciones  mejor  defendidas  al  sur  de  las  Filipinas.

Sin  embargo,  las  operaciones  aéreas  llegaron  a  la  destrucción  de  la
mayor  parte  de  las  instalaciones  de  refinamiento,  que  quedaron  inuti
lizables  hasta  casi  el  final  de  la  guerra.  El  10 de  febrero  la  Flota  llegaba
a  Sydney.  El  28  salía  para  Manus,  donde  le  habían  precedido  las  uni
dades  del  Tren  de  Flota.

La  operación  «Iceberg».

1-lenos  ahora  con  la  historia  óperativa  de  la  flota  británica  del  Pací
fico,  junto   las  fuerzas  americanas.

iceberg  es  el  aombre  convencional’de  Ja  operación  contra  Okinawa.
Esta  acción  es  el  bautismo  de  la  Flota  británica  en  las  grandes  batallas
del  Pacifico,  así  como  su  consagración.  Es  adeiás  la  única  de  las  que
ha  llegado  al  dominio  público  una  detallada  documentación,  puesto  que
los  informes  oficiales  del  Arnirante  Fraser  y  de  sus  grandes  subordi
nados  han  sido  publicados  in  extenso  en  junio  de  1948  (suplemento  del
London  (azete  del  1-6-1948).  No  es  cuestión  de  reproducir  aquí  un  volu
minoso  expediente  rico  en  consideraciones,  del  que  podría  sacarse  un
curso  de  táctica,  pero  sobre  las  que  un  estudio  histórico  ,de  pequeño  vo
lumen  es  fatalmente  incompleto.  Sólo  reflejaremos  aquí  las  frases  im-,
portantes  y  los  hechos  salientes  de  Iceberg.

Objeto  de  la  operación  “Iceberg”

Iceberg  es  el  antepenúltimo  salto  de  rana,  siendo  el  último  el  qu
.teheria  conducir  I  mismo  corazón  del  Japón.

El  archipiélago  de  Byu  K.yu,  del  que  Okinawa  es  la  isla  principal,
poseía  numerosos  aeródromos,  a  partir  de  los  cuales  cazas  bombarde
ros  basados  en  tierra  podrían  operar’  contra  el  Japón  (la  distancia  d
Rvu  Kyu  a  Okinawa  es de 3O  millas).  La  posesión  de  este  archipiélago,
al  mismo  tiempo  que  dejaba  ir  Formosa  desamparada,  daba  acceso  a
Mar  de  la  China  Oriental  y  amenazaba  las  comunicaciones  entre  el  Ja
pón  y  Corea.  -

El  pael  fijado  a  la  Flota  británica  era  el  de  mantener  el  flanco  iz
quierdo  del  disositivo  aliadq,  neutralizando  los  aeródromos  del  sur  del
archipiélago  (Sakishima)  y  de  ‘Formosa.  La  eventualidad  de  una’  acción
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de  superficie  era  imposible,  de  manera  que  la  misión  estaba  casi’  exclu
sivamente  a  cargo  de  la  aviación  cmbarcada.

La.  [tota  operativa  británica

Cuando,  el  20  de  febrero  de  1945,  la  flota  británica  del  Pacífico  aban
donaba  Australia,  comprendía  bajo  la  denominación  de  Task  Force  113
los  buques  aue  figuran  en  la  lista  del  anexo.

El  valor  de  esta  TF  it  3  (posteriormente  TF  57  y  después  37)  residía
en  el  de  sus  portaaviones;  Fijemos  la  atención  sobre  un  punto  de  arqui—
tectura  naval,  indisociable  de  la  aptitud  operativa  de  los  portaaviones
británicos.  Aunque  sensiblemente  de  las  mismas  proporciones  que  los
tipos  1�ssex  americanos,  los  portaaviones  tipo  Formidable  eran  de  cons—
.trución  muy  diferente.  En  los  prirñeros,  el  hangar  no  formaba  part&
de  la  estructura  que  constituye  el  casco,  sino  que  coñstituye  otra  inferior
que  cubre  toda  Ja  manga  dol  buque;  en  los  segundos,  por  el  con1rario
el  hangar  forma  parte  de  la  estructura  resistente  y  participa  de  la  soli
dez  del  conjunto  mediante  mamparos  longitudinales,  que  van  situados  a
ccla  banda  algunos  metros  en  el. interior  de  la  obra  viva  De  donde  se
deducr  que  el  hangar  no  ocupa,  más  que  una  fracción  de  la  manga  totali
del  buque.  Dejando  a  un  lado  los  motivos  que,  en  los  países  interesados.
condujeron  a  soluciones  diferentes,  haremos  resaltar  simplemente  el  he•
cho  de  que  los  portaaviones  británicos  sólo  podían  llevar  cerca  de  la  mi
tad  de  aparatos.  que  sus  hbmólogos  americanos  en  tonelaje.

EstQa particularidad  dontituyó  un  hanlicap  para  seguir  el  ritmo  in-
tensivo  de  las  operaciones  aereas  a  que  estaban  acostumbrados  los  ame
rianos.  Por  el  critraPio,  otra  particularidad  de  los  portaaviones  britá
nicos;  la  existencia  de  una  cubierta  de  vuélo  blindada,  era  una  venfaja
que  anülaba  los  ataques.  Ka,rnkaze.  ..  .  .

El  Tren  de  Flota

Nos  detendremos  algo  sobre  esta  .Task  Force,  cuya  organización  cons
tituye,  al  decir  de  algunos  actores  de  la  operación  Iceberg,  el  suprern&
ejemplo  del  yenio  británico  de  lá  improvisación.

Adentrémonos  aquí  sobre  lo  que  en  rigor  tiene  su  puesto  en  la  na
rración  de  los  acontecimientos,  para  subrayar  el  valor  de  los  servicios
prestados  y  la  magnitud  de  ls  dificultades  encontradas  por  el  Tren  de
Vlota,  operativamente  designado’  bajo  el  nombre  de  Task  Force  112.

La.TF  112  comprendía:
—  una  fuerza  de  acompañamiento  de  7  destructores  y  15  dragaminas

y  un  tren  coni’puesto  de:
—  Destructores  en  número  variable,  destacados  ‘de  la  TE’ 113.
—  4  grandes  buques  de  desembarco.

4  portaaviones  de  escolt.a,  entre  ellos  el  Unicorn  (buque  de  ap• oyo
de  la  aviación  embarcada).
3  buques-taller.  .
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1.  londeador  de  redes.
—  1  remolcador.
—  1  buque-hospital  (hacia  e.I final  de  las  operaciones)

todos  los  buques  de  abastecimiento,  entre  los  cuales  había  primero  tres
y  después  cinco  petroleros  lentos.

Estos  büques  de  abastecimiento  constituían  la  colección  más  rara
que  se  puede  imaginar;  se  encontraban  entre  ellos  casi  todas  las  ban
deras  afladas  y  a  bordo  se  hablaban  casi  todas  las  lenguas.

Por  su  forma  y  su  magnitud,  tal  tren  era  una  novedad  en  lo  anales

Portaaviones  Giory.

•   de  Uran  Bretaña.  Estaba  mandado  por  el  Contraalmirante  Douglas  Fisher.
Este  tenía  a  sus  óxdenes  al  Comandante  del  Air  Train,  encargado  de
las  cuestiones  de  mantenimiento  del  personal  y  del  material  de  las  es-.

•  cuadrillas  embarcadas.
El  sistema  empleado  de  abastecimiento  en  la  mar  era  el  siguiente:

un  grupo  destacado  del  tren  de  la  flota  y  denominado  grupo  logístico  de
avoyo  cruzaba  en  una  zona  variable  •de encuentro,  en  la  que  se  encon
traba  la  flota  al  final  de  cada  fase  operativa.

Este  grupo  comprendía  petroleros,  pórtaaviones  de  escola,  importan
tes  instrumentos  •de respeto  y  pilotos  de  refresco,  abastecedores  de  víve
res  y  cte municiones  y,  hacia  el  final  de  las  operaciones,  un  buque-hos
pital.  Poseía  su  propia  pantalla  de  protección  antisubmarina  y  sú  propia
cobertura  aérea  proorcionad.a  por  los  portaaviones  de  escolta.  Una  noria
de  convoyes  de  abastecedores  bajo  escolta  funcionaba  entre  elgrupo  lo-
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gistico  de  apoyo  y  la  base  avanzada  de  Leyte.  Todos  los  movimientos  de
los  buques  de  tren,  desde  Australia  a  la  base  avanzada  y  de  ésta  a  la
Flota  estaban  bajo  bI  control  operativo  del  Contraalmirante  Comandante
del  Tren.

A  este  respecto  hay  que  advert.ir  que  el  tren  no.  podía  bastarse  a  sí
mismo;  la  experiencia  demostró,  en  efecto,  que  era  esencial  poseer  en
ia  base  avanzada  por  lo  menos  un  aeródromo  donde  ‘los  aviones  de  re
.serva  pudiesen  efectuar  vuelos  de  prueba.

Pero,  en  otro  orden  de  ideas,  debemos  poner  de  relieve  la  insuficien
cia  de  un  l’ren  de  Flota  puramente  naval,  subrayando  los  inestimables
servicios  prestados  por  la  aviación  a  los  abastecimientos.

En  efecto,  un  grupo  de  unos  50  Dakotas  de  la  R.  A.  F.  fué  el  que
desde  Australia  hasta  la  base  avanzada  aseguró  los  transportes  de  re
cambios  urgentes  reclamados  por  la  Flota,  al  mismo  tiempo  que  con  un
rápido  y  regular  servicio  de  correos  contribuyó  al  mantenimiento  de  Li
moral.  La  importancia  d@ los  transportes  aéreos  se  ve  bien  en  el  hecho
siguiente:  había  en  aquella  época  bastante  falta  de  mangueras  de  pe
troleo,  penuria  tanto  más  gra  e  cuanto  que  el  abastecimiento  en  la  mar
hacía  un  gran  consumo  de  ellas.  Es  muy  probable  que  las  operaciones
hubieran  llegado  a  una  paralización  si  el  mando  de  transporte  no  hubie
se  estado  en  condiciones  deenviar  las  mangueras  con  el  menor  retraso
y  a  medida  nue  llegaban  a  la  base  principal.

La  existencia  de  este  grupo  de  transporte  tenía  otro  interés.  Permi
ha  a  los  miembros  del  Estado  Mayor  del  Comandante  en  Jefe  efectuar
frecuentes  visitas  que  le  hacían  posible  tener  un  estrecho  contacto  con

-  Ja  mismas  fuerzas  y  conocer  de  buena  tinta  los  pedidos  que  les  con
cernían.

Para  .terminar  esta  importante  cuestión  del  transporte  aéreo,  dire
mos  que  los  pasajeros  y  carga  del  mismo  eran  transferidos  a  los  buques
del  primer  convoy  que  partí  hacia  el  grupo  logístico  de  apoyo.  De  tal
forma1  cada  vez  que  la  Flota  necesitaba  petrolear  encontraba  tambiéo
el  correo,  ventaja  sobre  la  que  no  es  necesario  insistir.

Primera  fase  cte la  operación  “Iceberg”  (26  de  marzo-20  de  abril  de  1945)

Las  medidas  prel7inares._-El  15  de  marzo,  la  mayor  parte  de  los
buques  de  la  TF  113  estaban  en  la  mar  efectuando  ejercicios  a  lo  largo
ríe  Manus.  El  rjlrefl  (‘I’F  112.)  se  encontraba  en  la  base.  Hacia  mediodía
de  esa  misma  fedha,  las  TTFF’  112  y  113  fueron  advertidas  por  el  Co
mandante  en  Jefe  (A:Imirante  E’raser)  de  que  estuviesen  listas  para  ope
rar  a  la  disposición  del  Almirante  Nimitz.  A  partir  de  la  recepción  de
los  mensajes  que  le  cOncernían)  la  TF  113  se  reunió  en  Manus  pare
completar  allí  sus  aprovisionamientos  y  embarcar  las  escuadrillas  de
aviación  que  había  dejado  en  tierra.  Teniendo  en  cuenta.  los  últimos  de
talles  de  su  preparación,  la  salida  a  la  mar  fué  fijada  para  el  17  de
marzo  ara  el  Tren  y  el  18  para  la  flota  principal.  Esta  llegó  a  Ulithi  el
20,  donde  petroleó

El  día  23  la  TE  113 abandonó  Ulithi  y. se  dirigía  hacia  la  zona  de  ope
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aciones.  n  lo  sucesivo,  durante  toda  la  operación  Iceberg,  llevaría  el
nombre  de  ‘IF  57,  pues  ella  estaba  operativamente  agregdda  a  la  quinta
flota  americana,  al  mando  del  Almirante  Spruance.

L1  25  de  marzo  a  TF  57  petroleó,  utilizando  por  primera  vez  al  Grupo
loqfstico  de  apo,o.  Los  británicos  pudieron  comprobar  con  amargura
que  su  práctica  de  abastecimiento  necesitaba  ser  puesta  a  punto  median
te  un  intenso  entrenamiento.  En  efecto,  para  respetar  los  horarios  pré
vislos,  los  acorazados  y  el  portaaviones  de  escolTta Striker  tuvieron  que
hacer  de  petroleros  y  sup,lir  a  tres  de  éstos  para  rellenar  a  los  destruc
tores.  Además,  éstos  tuvieron  que  dejar  vacíos  un  30  por  100  de  sus  tan
ques.

i)esarrolio  general  de  la  Øim  era  [ase.—Cuenta  seis  períodos  •de  ope
raciones  efectivas  de  dos  días  cada  uno,  alternandé  con  igual  núrneró  dé
períodos  de  abastecirnienfos.  Durante  estos  úItiño,  la  permariencid  de
la  acción  aérea  sobre  la  zona  que  afectaba  a  los  británicos  estaba  asegií
rada  por  un  Task  Group  de  la  5.  Flota.

Las  operaciones  adoptaron  Id  forma  de. raids  d  bombardeo  cont.ra  los
aeródromos  de  lshigaki  y  Miyako,  en  las  ild  de  Sakishima,  interruni
pidos  el  12  y  13  de  abril  por  raicis  contra  los  aeródromos  de  Matshyania
r  Shinghiku,  en  Formosa.

Los  qolpcs  se  iniciaban  al  alba,  efectuándose  cuatro  diarios.  Por  la
tarde  del  primer  día  de  operaciones,  la  Flota  se  retiró  hacia  el  SE.  de  la
zona  que  ocupaba  de  día,  para  evitar  la  posibilidad  de  acciones  aéreas
nocturnas.  Al  Íinalizar  la  segunda  jornada  de  operaciones,  la  Flota  se
dirigía  hacia  el  área  de  abastecimiento  donde  cruzaba  el  Grupo  de  apa
,c  logislico.

rfefliafl  designadas  de  antemano  tres  áreas  de  abastecimiento,  deno

minadas  Midge,  Mosquito  y  Cootie.  Estas  eran  unos  rectángulos  de  100
por  50  milLas,  sudados  entre  300  y  350  millas  de  Sakishirna.  El  caniNo
de  áreas  de  un  periodo  de  ahatecimiento  a  otro  había  sido  previsto  para
evitar  la  posible  deducción  de  las  costumbres  de  la  Fota  y  las  subsi
uientes  acciones  de  suSmarinos.  Estos  últimos  se  mostraron  de  una
pasividad  sorprendente,  y  prácticamente  la  Flota  se  abastecía  varias  ve
ces  seguidas  en  la  misma  área.  Durante  las  operaciones,  la  Flota  dispo
fía  de  submarinos  de  apoyo  proporcionados  por  la  Marina  americana.

Los  hechos  .sohresalientcs.—El  segundo  período  operativo,  31  de  mar
zo-L°  de  abril,  correspondió  a  los  desembarcos  de  Okinawa;  el  1.°  de
abril.  La  Flota  recibió  aquel  día  el  bautismo  de  los  ataques  suicidas.

Al  alba,  un  hamiIfae  picaba  sobre  la  isla  del  Indefatigable,  matan
do  a  cuatro  hombres  e  hiriendo  a  16.  La  cubierta  de  vuelo,  momentánea
mente  fuera  de  servicio.  fué  puesta  a  punto  en  un  tiempo  record.  Pocos
minutos  después,  él  destructor  l!lsler  estaba  a  punto  de  ser  alcanzado
por  una  bomba  de  350  kitogranos.  Sin  emburgo,  la  explosión  del  inge
fin  causó  tales  averías  que  el  Gambia  luyo  que  tomar  a  remolque  al
Ulsh’r  hacia  Leyte,  añlcs  de  ser  relevado  en  dicha  misión  por  los  remol
cadore  del  tren.

Poco  antes  de  ta  noche  le  llegó  al  Viclorious  el  turno  en  la  recepciófl
de  un  ataque  uirida.  Fué  evitado  a  lo  justo,  por  una  maniobra  de  ur
geñcia,  perá  el  dparato  chocó  en  cubierta  éon  la  punta  de  su  plano,  an
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tas  de  hiindirse  en  la  mar.  Mencionaremos  un  detalle  curioso:  las  ins
trucciones  escritas  del  piloto  fueron  proyectadas  sobre  la  cubierta  del
buque  como  consecuencia  de  l  explosión.  Los  servicios  competentes.
encontraron  en  ellas  preciosas  informaciones  sobre  las  prioridades  en.
los  objetivos  asignados  a  los  kanikazes;

En  el  transcurso  de  los  abastecimientos  del  4  al  5  de  abril,  a  pesai
del  refuerzo  de  dos  petroleros  recibido  del  Grupo  de  apoyo  k’glstico.  los.
retrasos  en  el  abastecimiento  fueron  considerables.  Los  acorazados  tu
vieron  que  reanudar  las  operaciones  con  sólo  el  50  por  100  de  relleno  y
los  portaaviones  no  tenían  exactamente  más  que  la  reserva  de  combus
tible  necesaria  para  los  dos  días  siguientes  de  operaciones.

El  i4  de  abril  el  portaaviones  Formidable  se  unió  a  la  Flota,  en  tanta
que  el  iUuslrious  regresaba  a  Leyte.

Es  necesario  hacer  notar  que  para  esta  fecha  los  yacíos  producidos
en  las  escuadrillas  de  aviación  durante  los  combates  precedenter,  no  ha
bían  podido  sér  cubiertos.  Particularmente  la  reducción  del  número  de
cazas,  no  permitía  el  empleo  de  los  buques  piquets  radar,  los  cuales  ne
cesitaban  una  protección  especial.  El  23  de  abril  la  Flota  fondeó  en  1
bahía  de  San  Pedro,  en  Leyte.

La  segunda  [ase  de la  operación  “Iceberg”  (4  al  25  de  mayo)

LaJi’lota  permaneció  en  Leyte  desde  el  23  de  abril  hasta  el  L°  d
mayo  en  las  condiciones  más  penosas,  atenuadas  por  algunas  medidas
excepcionales,  tales  como  la  introducción  de  la  cerveza  a  bordo  para  las
dotaciones.  A  pesar  de  lo  cual,  por  lo  que  refieren  los  mismos  interesa
dos,  el  final  de  la  estancia  fué  acogido  con  sentimiento  de  alivio.

Hubo  un  instante  de  inquietud   causa  de  ciertos  proyectos  amei’ica—
nos,  que  teniían  a  dirigir  a  la  flota  británica  del  Pacífico  hacia  Borneo
sin  embargo,  el  Almirante  Rawlings  salió  el  1.’  de  mayo  con  la  siguien
tes  órdenes:

1.’  Dejar  inutilizables  lós  aeródromo  de  Sakishima.
2.’  Destruir  las  baterías  antiaéreas  y  completar  las  destrucciones  por

medio  del  bombardeo  naval.
3.’  Asegurar  las  patrullas  de  cazas  sobre  las  islas.
l)e  igual  manera  que  la  primera  fase,  la  segunda  contaría  seis  pe

ríodos  de  operaciones  efectivas,  alternando  con  los  de  abastecimientos.
Los  hechos  sobresalientes._E!  4  de  mayo,  con  el  fin  de  ejecutar  un

bomnardeo  naval,  el  Almirante  Rawlings,  con  los  acorazados  y  los  cru
ceros,  se  separaba-  del  apoyo  de  portaaviones  y  lo  dejaba  a  unas  20  mi
llas  al  Sur,  escoltado  solamente  por  ocho  destructores.

Esta  medida  resultaría  funesta.  Mientras  la  fuerza  de  bombardeo  se
preparaba  para  la  acción,  el  Formidable,  y  dcspués  el  !ndonnitable,  fue
ron  víctimas  de  ataques  suicidas.  Parcialmente  evitado,  el  ataque  del
indomitable  no  causó  más  que  destrucciones  de  poca  importancia.  Por
el  contrario,  tocado  cerca  de  la  isla,  el  Formidable  sólo  pudo  recobrar
rápidamente  sus  cualidades  operativas  gracias  a  las  particularidades  de
su  construcción,  señaladas  anteriormente,  y  a  los  prodigios  de  actividad
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de  sus  equipos  de  reparación.  Durante  el  resto  de  la  operación  !ceberg
no  fué  intentada  ninguna  otra  operación  de  tiro  contra  la  costa.

El  9  de  mayo  el  Victorious  sufrió  tres  ataques  suicidas,  de  los  qu
sólo  pudo  evitar  uno,  los  cuales  le  produjeron  algunas  destrucciones.  El
mismo  día  el  Formidable  era  nuevamente  víctima  de  un  ataque  suicida,
del  que  salió  sufriendo  importantes  destrucciones  materiales.

Los  últimos  ataques  atestiguaron  el  empleo  de  una  nueva  táctica  por
parte  de  los  japoneses.  Mientras  que  la  Flota  se  abastecía,,  el  10  y  el  11
de  mayo,  los  Almirantes  Hawlings  y  Vian  adoptaron  las  contramedidaS
apropiadas.  Las  cuales  no  pudieron  ser  sancionadas  por  la  experiencia
durante  el  resto  de. la  operación  Iceberg,  ya  que  no  volvió  a  registrarse
ningún  ataque  suicida.

Los  daños  más  importantes  que  conocería  la  Flota  hasta  el  final  de
la  operación  fueron  principalmente  la  producción  de  accidentes  durante
el  anaveaje  sobre  el  Victorius,  que  le  redujeron  temporalmente  su  capa
cidad  operativa;  explosión  e  incendio  a  bordo  del  Formidable  durante  un
período  de  abastecimiento,  y  ‘colisión  en  plena  niebla  entre  el  Quilliam
y  el  Indomitable.

El  22  de  mayo’  el  Formidáble,  escoltado  por  dos  destructores,  entraba
en  Sydney  ‘para  efectuar  reparaciones.  El  25  de  mayo,  por  la  noche,  la
Plota  se  retiraba  definitivamente  de  la  zona  de  Okinawa.  El  Almirante
Rawlings,  a  bordo  del  George  y,  se  dirigía  hacia  Guam..  El  resto  de  la
Flota,  al  mando  del  Almirante  Vian,  partió  para  Manus.

I3alance  de  la  operación  “Iceberg”           - -

La  ‘J’F’ 57  permaneció  en  la  mar  sesenta  y  dos  días,  con  la  única  in
terrupción  de  los  ocho  fondeada  en  Leyte.  Los  aparatos  de  la,  aviación
embarcada  r’3alizaron  4.852  salidas,  fueron  arrojadas  contra  el  enemigo
875  toneladas  de  bombas  y  cohetes;  resultaron  destruidos  100  aparatos
enemigos  y  70  averiados.  Las  pérdidas  se  elevaron  a  33  aparatos  perdidos
por  acción  frente  al  enemigo  y  92  por  razones  diversas.

Los  hechos  principales  son  los  siguientes:
1.  Quedaban  por  .hacer  grandes  ‘progresos  en  la  Flota  británica,  en

lo  referente  a  petróleo.  Hagamos  notar,  con  el  Almirante  Fraser,  que  si
la  Flota  operaba  a  lo  largo  de  las  costas  enemigas  durante  períodos  in
interrumpidos  de  treinta  días,  las  Tasks  Forces  americanas  lo  hacían
durante  períodos  .de  tiempo  de.  doble  duración.

2.°  Escasa  e:ficacia  de  los  bombarderos  de  aeródromos,  puesto.  ‘que
hasta  el  fin  los  japoneses  estuvieron  en  condiciones  de  reparar  durante
las  noches  los  desperfectos  causados  a  lo  largo  del  día.  Era  necesario
efectuar  bombardeos  nocturnos.  Esto  estaba  por  aquel  entonces  f.uera
de  las  posibilidades  de  la  Flota.  En  su  informe  final,  el  Almirante  Raw—
lings  tuvo  que  insistir  sobre  la  necesidad  de  ‘disponer  de  un  portaaviones
equipado  para  misiones  nocturnas,  tanto  para  acciones  de  ataque  como
para  la  defensa  de  la  Flota.                             -

3•0  Potencia  de  la  defensa  antiaérea  japonesa  y  poca  eficacia  de  ‘las
misiones  enviadas  contra  ella.  Esto  era  debido  principalmente  a  la  uti
lización  de  bombas  mal  adaptadas  a  las  misions  ejecutadas.
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4.°  La  gran  capacidad  de  resistencia  a  los  ataques  suicidas  demos
trada  por  lOS  portaaviones,  gracias  a  tener  una  cubierta  blindada.  Este
hechó  ha  siclo  señalado  con  frecuencia  en  todos  los  informes  oficiales.
Los  británicos  encontraron  en  el  mismo  uii  compensación  a  la  ama
gura  producida  por  sus  disgustos  durante  las  faenas  de  relleno.

Algunas.  consideraciones  sobre  las  operaciones  de  la  [iota  británica
del  Pacifico

•a  is  posible  haya  producido  extrañeza  al  lector  el  hecho  de  no  ha

ber  sido  mencionados  hasta  ahora  los  submarinos  británicos,  tanto  más
cuanto  que  la  flota  británica  del  Pacífico  había  recibido  el  concurso  de
los  mismos  durante  la  operación  iceberg.  El  hecho  de  que  ningún  sub
niarino  británico  entrase  en  la  composición  orgánica  de  la  Flota  exige
iina  explicación..  En  efecto,  dos  flotillas  de  submarinos  británicos  esta
ban  basadas  en  F1reemantle,  pero  estaban  colocadas  bajo  el  mando  ope
iativo  de  la  7.  Flota.  Este  hecho  era  debido  a  las  siguientes  razones:

—  Los  submarinos  británicos  estaban  mejpr  adaptados  a  las  opera
ciones  en  aguas  poco  profundas  que  los  americanos.

—  o  tenian  la  misma  autonomía.
Consecuentemente,  su  uUlización  daba  mejor  rendimiento  •en  los

mares  de  Java  y  de  Banda  (ya  que
•        .‘“        “‘     én esta  época  era  raro  que  fuesen

•   .          -        ‘    cazados)  que  en  el  Pacífico.
2.  Un  estudio  tan  breve  como

     el precedente  se  presta  mal  a  largos  comentarios.  L a  s  enseñanzas

tácticas  de  las  batallas  del  Pacífico
han  sido  suficientemente  publica
das  y  aclaradas  desde  el  final  de
la  conflagración,  en  docúmentos
que  constituyen  hoy  las  instruc
ciones  generales  de,  las  fuerzas  na
vales,  y  es  inútil  traerlas  aquí  a
colación.

Sin  embargo,  podemos  deducir
Vortaaviones  Colosus.                 -•

de  los  acontecimientos  una  figura
particularmente  importante,  p  a r  a

una  regla  táctica  eséncial:  Asequrar  a  los  grupos  de  portaavidnes  una
-sombrilla  dé  fuego  ‘suficienteménle  densa’  para  paliar  su  relativa  debi—
•lidad  en  de[en’sa  antiaérea.

Encontramos  esta  ligura  en  la  famosa  jornada  del  4  de  mayo,  cuan
do  los  cuatro  portaaviones  del  Amironte  Vian  fueron  dejados  con  la
ünica  red  defensiva  de  una  pantalla  de  ocho  destructores.  Ciertarúente,
•anes  de  tomar  su  decisión,  dice  e]  mismo  Almirante  Rawlings  que  ha
bía  pesado  los  riesgos  que  presentaba,  con  tres  principales  considera-
ciones:

—  Necésidad  de  un  bombardeo  naval,  para  reducié  el  fuego  de  las
baterías  antiaéreas  del  litoral.

•  •  ‘

[Se’ptlemére



NOTAS  PROFESIONALIS

—  Circunstancias  generales,  aparentemente  avçrab1es  para  este  bom
barden.

—  Necesidad  de  una  acción  ofensiva  de  los  buques  pesados,  reduci
dos  desde  el  principio  a  una  pasividad  que  comenzaba  a  grayitar  pesa
damente  sobre  la  moral  del  personal.

Una  crítica  categórica  sería-  aquí  inoportuna,  pero  la  superioridad.
aérea  no  se  asemeja  jamás  a  una  pantalla  infranqueable  y  el  çurs.Q 
los  acontecimientos  demostró  cuáls  eran  los  iegos,  aunq  fiesen
juzgados  necesarrns,  que  casi  con  absbluta  seguridad  costarían  uy
caros.

3.  J)ecluzcamos  asirnisirip  Qira  obprvac.i1  de.  p’den  tácticp;  •la
opçrçiones  te  abasl.ecimientq  deç  los  buque  del  Grupo  de  apoyo  lo,

 se  hicjrpt  ÇQII mucM  ditipu  liad  comp  consec,neucia  le  iai,ifi
ciente  entrenamiento  y  de  las  desfavorables  condiçiones.  
lpgar  al  convencimiento  de  la  infalibilidad  de  I  fórmula.  y   fácil
aplicación  en  todos  ips  casos,  sería  de  un  exc.çsivo  çptimisQ.  PQSteriOT
mente,  el  Almirante  Fraser  informaría  que  la  notble.  f1ta..  de  agresivi
dad  de  los  submariiWs  nipopes  en  la  zona  de  abastc.Çiniiçfito  favoreció
enormemente  las  operacipnes  y  que  hubiese  sido  muy  difercne  si  al}í
hubiee  existido  la  acción  de  los  submarinos  aleinaues  Ue la  mejoi
época..  .

Las  últimas  operaciones.

El  plan  de  operaciones.  navales  en  junio  de  1945

En  junio  eran  tomadas  las  disposiciones  relativas  al  asalto  final.  Este
tomaría  la  forma  de  un  asalto  contra  Kiú-Shu  a  principios  de  noviem
bre,  seguido  en  mayo  por  desembarco  cerca  de  Tokio.  Los  planes  na
vales  preveían  una  serie  de  ataques  preliminares  por  medio  de  las
Tasks  ¡lorces  de  portaaviones  rápidos  en  julio  y  agosto.  Las  operaciones
decisivas  deberían  comenzar  el  15  de  octubre;  el  día  D  del  desembarco
fué  lijado  en  el  L°  de  noviembre.  En  esta  época  dehí.  estar  fórmado  un
segundo  .Task  Group  de  portaaviones  rápidos.  Al  prixicipio  de  julio  cua
tro  portaaviones  ligeros  Venerable,  (iolossus,  Giory  y  Veñ.qeance,  slían
de  Colombo  para  reunirse  con  la  flota  británica  del  Pacífico.

Los  dos  Tas/cs  Groups  de  portaaviones  debían  formar  parte  de  la  fuer
za  de  cobertura  del  desembarco,  al  mando  del  Almirante  Halsey.  La
fuerza  angloamericana  estaría  basada  en  Eniwetok.  Resultaría  un  enor
me  trabajo  de  preparación,  particularmente  para  el  Tren  de  Flota.

Las  operaciones  en  julio  y  agosto  de  1945

El  28  de  juiio  salió  la  Flota  de  Australia  para  reunirse  con  las  fileN
zas  de  l-Jalsey,  en  vista  de  las  primeras  operaciones  contra  Kiu-Shu.  El
tren  se  había  reunido  en  Manus.  Una  pequefia  fracción,  que  estaba  ya
en  Eniwetok,  se  reunió  allí  con  los  buques,  que  le  abastecieron  de  apa
ratos  embarcados.
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Las  lineb’s  de  abastecimiento  se  estiraban  por  aquel  entonces  sobre
unas  2.000  millas.  Los  primeros  golpes  dados  por  los  británicos’  sobre  te
rri’torio  japonés  lo  fueron  el  17  de  julio,  cuando  el  King  George  Y  efec
tuó’  un  bombardeo  junto   los  acorazados  americanos.  Esta  acción  fué
seguida  por  otras  contra  los  objetivos  diseminados,  en  el  curso  de  las
cuáles’  fueron  producidos  considerables  daños  a  todo  el  resto  de  la  flota
de  buques  de  guerra  y  de  comercio  japoneses.

Hagamos  una  pequeña  concesión  a  lo  que  podría  ser  la  pequeña  His
toria.

El  C.  de  N.  de  E.  M.  Evans  Lomb,  del  Estado  Mayor  de  Fraser,  relata
n  una  de  sus  conferencias  que  en  esta  última  fase  de  la  guerra  la  Boyal
Navy  trabajó  en  más  íntima  cooperación  con  la  U.  S.  Navy  que  cuando
la  operación  Iceberg.  ¿Es  esta  confirmación  puramente  diplomática?
Conténlémonos  con  sacar  a  colación  las  siguientes  líneas,  que  escribió
el  Almirante  Sherman:  Hatsey  se  esforzó  en  asignar  a  los  británicos
objetivos  tales’  que  no  pudieran  jaclarse  de  haber  participado  en  la  des
¿rucción  de  la  h’loki  japonesa.

Sin  embargo,  ‘las  operaciones  aéreas  fueron  proseguidas  en  escala
creciente.  En  un  día  de  acción  intensa  se  cuentan  de  1.000 a  1.200  sali
das  de  los  aparatos’  américanos,  y  entre  200  y  250  de  los  británicos.

La  flota  británica  del  Pacífico,  que  debía  suspender  sus  operaciones
al  principio  de  agosto,  las  prolonga  aún  duranle  varios  días.  El  10  de
agosto  de  1945,  después  de  Ja  aparición  de  las  bombas  atómicas  y  de  la
entrada  en  guerra  de  Rusia,  Fraser,  que, se  encontraba  en  Guam  con  Ni
mitz,  decide  replegar  la  mayor  parte  de  sus  fuerzas  por  razones  logísti
cas  ineludibles.

La  capitulación  japonesa

‘El  15  de  agosto  las  operaciones  cesaron.  Los  buques  británicos  restan
tes  cruzaron  a  lo, largo  del  .JapÓn,  atendiendo  a  las  disposiciones  finales’
para  la  rendición.

Al  final  de  agosto  el  Duk  of  York  y  el  King  George  V  fondeaban  en
la  bahía  de  Tokio,  dando  pOr  teiminada  una  navegación  de  dos  meses.’

El  2  de  septiembre  el  Almirante  Fraser  firmaba,  en  nombre  de  Gran
Brelaía,  el  acta  de  capitulación.

El  súbito  fin  de  la  guerra  exigía  una  rápida  reviión  de  los  planes
preesta  blecidos.

Particufarmente,  el  grupo  de  portaaviones  ligeros,  en  vías  de  forma—’
ción,  fué  dividido  en  dos  semigrupos.  Uno  de  ellos  (Contraalmirante  Fiar—
court)  fué  destacado  sin  la  menor  pérdida  de  tiempo  para  ‘recuperar
1’long-Kong.

El  otro  (Contraalmirante  Servaes)  se  reunió  con  la  7.  Flota  america.—
na  en  las  Filipinas,  encargado  de  recuperar  los  prisioneros  de  Formosa
y  3hanahai.

El  Tren  de  Flota  fué  enviado  a  Hong-Kong,  recuperado  al  final  de
agosto.  Altí  se  reunió  con  la  Shield  Force  (unidades  de  ingenieros  agre
gados  a  la  escuadra  de  bombarderos,  que  en’ el  momento  de  la  rendición
se  dirigian  a  Okinawa).

[Septlemw



NOTAS PROFESIONALES

-  La  rendición  de-todas  las  fuerzas  japonesas  en  la  zona  de  las  Salo
món  fué  recibida  por  el  General  Sturdee  a  bordo  del  Giory,  en  Babaul.

En  el  mismo  Japón,  la  principal  preocupación  de  los  buques  británi
os  fué  la  repatriación  de  los  prisioneros  de  guerra.  El  fin  de  la  guerra
había  llegado  en  un  momento  en  que  la  única  gran  organización  inglesa
que  había  en  el  Pacífico  era  la  Flota  británica.  Y  así  cayó  sobre  ella  la
misión  de  transportar  varios  millares  de  prisioneros.  Tres  de  los  mayo
res  portaaviones  fueron  habilitados  para  dicha  misión.

Todos  los  aviones  fueron  dejados  en  tigrra  y  los  hangares  converti
dos  en  hospitales.

Uno  a  uno,  cerca  de  50.000  ciudadanos  del  Imperio,  dé  todas  las  ra
zas  y  colores,  fueron  llevados  en  múltiples  direcciones  y  destinos  por  la
organización  creada  por  el  Alto  Mando  de  la  flota  británica  del  Pa
cífico.

Para  terminar,  había  que  abandonar  la  base  de  Sydney  y  reenviar  el
personal  británico  a  Inglaterra.

El  Cuartel  General  de  la  F.  B.  del  P.  se  instató  en  Hong-Kong  a  prin
cipios  de  1940, y  a  mediados  de  año  las  operaciones  de  liquidación  de’ los
asuntos  en  Australia  estaban  virtualmente  terminadas.

Antes  de  terminar  la  historia  de  la  F.  B.  del  P.,  citaremos  algunas
cifras:

En  el  instante  de  la  rendición  japonesa  la  flota  principal  se  compo
níá  de  unos  142  buques  de  guerra;  había  94  en  el  Tren  de  Flota;  500
aviones  de  combate,  100  aviones  de  servicios  y  otros  100  aparatos  en  re
serva.  En  esta  época  la  Flota  disponía  de  unos  125.000 hombres  para  sus
necesidades.  Estas  cifras  iban  aumentando  muy  aprisa  y  puede  decirse
que  al  llnilizar  el  año  1945  la  Flota  hubiera  comprendido  unos  400  bu-
ques  de  todos  los  tipos,  900 aviones  de  combate  y  unos  efectivos  de  200.000
hombres.

Conclusiones.

Del  precedente  estudio  se  desprende  una  enseñanza  que,  después  de
haber  relaFdo  los  acontecimientos,  el  Almirante  Fraser  expresaba  en  los
siguientes  términos:

Creo  que  el  desplazamiento  de  la  Flota  británica  del  Océano  fn
dico  al  Pacífico  y  su  utilización  con Ira  el  .Japón,  es  un  ejem pto  que  pue
de  ofrecer  la  Historia  de  la  movilidad  estratégica  de  la  potencia  mart
tima,  y  particularmente  de  la  potencia  aeronaval.  Tengo  el  profundo
eonvencimienlo  de  que  las  condiciones  del  futuro  exigirán  que  desarro—
¿ternos  esta  modalidad  y  reduzcamos  nuestra  dependencia  de  bases  fijas
y  especializadas.  Esto  exigirá  un  meticuloso  estudio  del  sistema  d  aSas—
tecimienio  y  en.ireteniiniento,  si  como  de  hasta  qué  punto  podemos  fiar-
-nos  en  la  improi’isación  en  un.  momento  dado  y  de  qué  asuntos  debemos
cuparnos  esencialmente  en  tiempo  de  paz.

Aunque  dicha  movilidad  sea  muy  importante  en  las  zonas  avanzadas.
-no  es  m.enós  cierto  que  permanece  siendo  indispensable  la  necesidad  de
una  base  convenientemente  elegida  a  retaguardia.  Creo  que  debemos
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pensar.  hoy  no  solamente  en  un  arsenal,  sino  también  en  una  zona  do
lada  de  una  retaguardia,  industrial  indispensatie.  La  existencia  de  di
ques  y  de  un  conocimiento  d  La  reparación  de  buques,  son  también
esenciales.  Así  como  una  industria  aeronáutica  y  /áuri  cas  capaces  de
asgurar  en  hrevcs  pLzo.  las  múltip  les  y  variadas  necesidades  de  una.
[tota.

JJe  esta  manera  se  forman  los  principios  de  una  estrategia  de  tiempos
de  paz.  Aquí  encontramos  condensauo  lo  que  en  ei  aspecto  logístico  en—
señó  a  los  .lidos  la  egunda  guerra  mundial.  Se  ven  los  fallos  de  un.
sistema  constituido  exclusivamente  por  bases  fijas  cristalizadas  en  po
siciones  claves  o  cgrrojos,  terminología  pligrpsa  que  pueae  hacer  ovi
dar  no  existen  aies  ppsieones  clave  si  las  fuerzas  no  pueden  ser  man—
ienids  en  las  wísmas  para  su  defensa.  Acordémonos  de  Singapur.  Tam
bién  señala  la  necesidad  de.  una  retaguardia  suficientemente  equipada
Pensemos  en  nuestra  Africa  del  Norte.  En  fin,  y  sobre  todo,  hace  aban
donar  en  los  confines  del  pasado  toda  distinción  entre  fuerzas  y  bases
fundadas  sobre  la  movilidad.

tú  clarq  que  coatinúa  sindo  necesaria  una  infraestructura  fi.ja
pero  paralelamente  otr  nóviI  puyas  funciones  se  extiendan  sin  cesar
dbe  constituir  1  complemento  indispensable.

Esta  última  no  debe  formar  parte  en  lo  sucesivo  de  la.  i.mpi’ovisaciór
en  liernpo  de  guerra,  mencionada  por  el  4lmirante,Fraser.  Done  ser  pro
yectada  y  realizada  en  tiempo  de  paz.  Razón  por  la  que  el  Contraalmi
rante  Lepotier  ha  escrito:

Tiene  rnuChQ  interés  el  generalizar  este  procedimiento  (bases  des—
rnqnlables)  para  ls  haes  ftilizadas  desde  el  tiempo  de  paz,  puesto  que
no  e  sabe  nuncct  i  en  tiempo  de  guerra  nos  veremo5  oóligados  a  eva
cuar  o  a  efectuar  cambios  de  una  o  otra  base,  en  función  de  la  evolución
estratégica  de  las  operaciones.

Para  terminar,  y  siempre  en  el  dominio  de  la  logística,  diremos  que
es  corriente,  al  citar  las  necesidades  de  un  Tren  de  Flota,  omitir  las  ne—
cesidactes  de  aviones  de  transporte.  Recordemos  a  este  respecto  que  sin.
los  F0  !)akola  de  Mando  de  Transporte  las  operaciones  de  la  Flota  hu
bieran  llegado  a  paualizarse  por  falta  de  los  recambios  necesari,is  en  eL
momento  oportuno.  t.Jna  flota  de  combate  sin  aviación  ha  Ilee’ado  hoy
a  ser  inconcebible.  No  es  exagerado  el  afirmar  que  un  Tren  de  Flota
sin  aviación  de  transporte  es  actualmente  tan  - anticuado  como  lo  sería.
una  fuerza  naval  constituida  a  imagen  de  las  de  antiguamente.

ANEXO

Composición  cte la  TF  57  (ex  TF  113) el  26 de  marzo,  víspera

de  la  operación  “Iceberg”

1.a  e.sciadra  de  lneaKing  George  V

Howe
1.  escuadra  de  portaaviones.Indornilable

Viclorious

Illustrioiis
Indefatigable

326        .  [SptIembre



NOTAS  PROFESIONALES

4.’  escuadra  de  cruceros    5  buques

 25  y  27  flotillas  de  des tructores15  buques

CómosiciÓn  de  la  TF  37  (ex  TF  57)  ci  L° de  agosto

f  escuadra  de  líneaKing  George  V
Howe

2.  çuadra  de  líne  ...‘lnson
Duke  of  York

!.  escuadra  de  portaaviones

11  escuadra  de  portaaviones  ligerosVenerable
Colossus
Giory
Vengeance

2.  y  4.’  escuadras  de  cruceros13  buqueS

4.’,  7.  •24 25  y27  flotillas  de  destructores32  buques

EL  SERVICIO  FEMENINO
EN  LA  MARINA  INGLESA

Toda  organización  activa  para  la
mujer  dentro  de  las  fuerzas  arma-
das  tiene  que  enfrentarse  con  un
problema  común:  la  dificultad  de
combinar  la  eficiencia  militar  con
la  feminidad.  Las  dos  cualidades
sob  de  hecho  incompatibles,  pero,
sin  embargo  y  en  esto  la  Women’s
Boyal  Naval  Service  ha  consegui
do  un  gran  triunfo.

Esta  importante  rama  de  la  Ma
rina  británica  es  el  más  pequeño
de  os  tres  servicios  femeninos  mi
litares  que  hay,  y  comprende  una

fuerza  que,cpmo  mximo,  no  llega
a  5.500  mujeres,  entre  Ofjciales  y
clases,  y  agaso  por  esta  limitación
de  número  las  W.  R.  N.  S.  han
sido  capaces  de  mantenerse  en  un
alto  grado  de  eficiencia.  Incluso
durante  la  pasada  guerra,  cuando
todos  los  servicios  estaban  com
pletos  y  cubriendo  el  máximo  de
necesidades,  sólo  había  75.000  mu
jeres  en  el  W.  R.  N.  S.,  frente  a
las  212.000  que  había  de  servicio
en  el  A.  T.  S.  (Servicio  Femenino
del  Ejército)  y  las  182.000 que  per
tenecían  al  W.  A.  A.  F.  (Servicio
Femenino  de  las  Fuerzas  Aéreas).
El  alto..,grado  de  eficiencia  que  tie
nen  las  W.  fi.  N.  S.  queda  demos-

!ndomitabl,e
Formidable
Implacable
IndefgtigÇihl?
Victorious

(J.  Ollivier,  .C.  de  C_TrCI.  de  la  flevue   por  el  c.  de  C.  Luis
u.  MartífleZ-Cañavate)
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trado  con  el  hecho  de.  que  el.  W)  ‘instrucción  básica  y  al  cabo  de  este
por  100  de  las  candidatas  son  re-  tiempo  pueden  especial  izarse  en
chazadas.  “  ‘‘  una  de  las  y  e  i n-t i c u a  t ro  exis

La  gran  prueba  para,  las  W.  R.  tentes,  que  van  desde  Mecánico  de
N.  S.  tuvo  lugar  cuando  llegó  la  paz  Aviación  h a s t a  Enfermera  Las
en  1 945.  Hasta  entonces,  por  las  ile-  w.  R.  N.  s: prestan  servicio  tanto
cesidades  preventorias  de  la  gue-  en  los  stablecjmjentos  navales  del
rra,’  tuvieron  necesidad  •de  raliz  Reino  Unido  como  en  Ultramar.
duros  trabajos.  Por  otra  parte,  lliTl  En  la  zona  del  Canal  de  Suez  hay
guna  mujer  qúiere  ser  “una  del.   gran  número  de  ellas,  y  recien
montón”,  y  por  eflo  hubo  que  lu-  temente  el  Almirante  Mountbatten
char  por  mantenerlas  dentro’  de  ha  dispuesto  que  muchos  de  los
una  completa  disciplina.  Esta   servicios  del  Cuartel  General  que
tuación  se  agudizó  con  el  paso  del  tiene  la  N.  A.  T.  O.  en  Malta  sean
tiempo,  pero  en  1049 las  W  R.  N.  5.  desempeñados  por  el  servicio  fe-
se  convirtieron  en  un  servicio  per-  menino.  Principalmente,  las  acti
manente  de  la  Marina  de  guerra.  vidades  de  las. W.  R.  N. S.  estáñ  en
Fué  entonces  cuando  la  Junta  ‘del  caminadas  a  trabajar  en  los  depó
Almirantazgo,  con  muy  buen  en-  sitos  de’ aiación,  servicios  (le  vue
‘teno,  decidió  que  las  W.  R.  N.  S  lo,  equipos  de  radio,  estaciones  de
no  estuvieran  sometidas  a  los prin-  radar  y  servicios  meteorológicos.
‘cipios  de  la  Ley  Disciplinaria  Na-  Los  trabajos  que  prestan  en  los
va’!.  El  efecto  psicológico  de  esto  puertos  son  principalmente  en  los
fué  que  de  hecho  aumentó  la  dis-  serVicios  administrativos,  almace
eiplina.  nes  y  conducción  de  automóviles.

La  edad  media  actual  de  ingreso  Uno  de  los  principales  proble
son  los  veintiún  años,   es  sor-  mas  con  el  que  hay  que  enfren
prendente  el  número  de  candida-  tarse  en  el  servicio  femenino  de  la
‘tas  que  ingresan  en  la  W.  R.  N.  S.  Armada  es  el  del  número  d  bajas
Lon  intención  de  hacer  c  arr  e r  a.  que  se  producen  entre  aquellas  que
Durante  dos  semanas  las  candida-  se  casan.  Es  sorprendente,  pero  la
tas  están  sometidas  a  un  períodó  realidad  es  que  todos  los  años  el
‘de  prueba  y  después  empieza  su  s e r  i c i o  pierde  alrededoe  de  la
entrenamiento  para  que,  se  acos-  cuarta  ‘parte  de  sus  efectivos,  po.
tumbren  a  los  hábitos  navales.  Una  que  todas  aquellas  mujeres  ‘que su-
vez  terminado  este  período  firman  licitan  la  baja  es  por  contraci’  i;a
un  contrato  para  prestar  servicio  trimonio.  Sin  embargo,’  el  Almi
durante  cuatro  añós,  r  por  medio  rantazgo  hace  frente  a  esle  pro
ie  reengariches  pueden  prestar  has-  blema  con  la  sonrisa  en  los  labios.
ta  veintidós  años  ‘de  servicios,  en
que  entonces  tienen  derecho  a  reti—           (Por la  Su’perlntendenta  de  las  W.
rarse  y  percibir  una  pensión.             JI. N.  5.,  M.  Lloyd.—Traduc!do  ‘por

Luego  tienen  dos  semanas  de  L.  M.  Jj.)
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¿Has  rezado  alguna  vez  piflienJdo  la  ,muerte?  ¿Has  deseado  recibir
una  bala  en  el  cerebro  que  ponga  rápida  y  rmisericordiosamerite fin  a
tu  agonía?  Yo  ansía  morir  muchos  veces,  después  de  haber  sido  tor
pedeado.  mi  barco  en  el  Atlántico.

¿Tienes  el  pelo  blanco?  El  rmio  es  de  color  de  nieve.  Pero  no  a
causa  de  mi  edad  o  de  cualquier  en[errnedo4.  Es  a  consecuencia  dr
una  serie  de  acontecimientos  ocurridos  durante  un  crucero  realiza0 o
par  el  submarino  germano  U-153  en  el  verano  de  1943.

E N el  mes  de  mayo  de  dicho  año  era  yo  Capitán  del  buque  britá
nico  Holbury.  y  me  felicitaba  por  mi  inmunid’ad  frente  a  los
ataques  enemigos.  Mi  buque  iba  cargado  hasta  los  topes  con  ar

tículos  alimenticios  argentinos:  carne  en  conserva,  aceite  de  linaza  y
cueros,  y  nos  hallábamos  en  la  derrota  de  Buenos  Aires  a  Freelown,
puertó  del  Africa  Occidental.

En  aquella  época  las  aguas  cercanas  a  Freetown  constituían  uno
de  los  objetivos  preferidos  por  los  submarinistas  alemanes,  y  durante
tres  días  con  sus  noches  me  había  mantenido  casi  constantemente  en
el  puente,  escudriñando  aquellas  aguas  siniestras  en  busca  de la  estela
característica  que  se  produce  cuando  surca  la  mar  un  periscopio.

De  pronto,  sin  que  nada  lo  anunciase,  recibimos  un  torpedo  que
elstalló  en  una  carbonera.  Fué  seguido  casi  inmediatamente  por  otro,
que  hizo  blanco  en  la  bodega  número  uno.

Un  minuto  antes,  mi  buque  era  una  unidad  completa  y  con  vida
propia.  Ahora  sólo  quedaban  de  él  unos  hierros  retorcidos,  a  través
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de  los  cuales  el  vapor  se  escapaba  silbando.  Se  percibía  claramente  et
olor  característico  de  los  altos  explosivos.

El  buque  se  iba  a  pique  con  bastante  rapidez,  y  sobre  el  ruido  en
sorclecedor  producido  por  los  escapes  de  vapor,  di  a  la  dotación  la
orden  de  abandonarlo.  Esta  se  cumplió  rápidamente,  a  pesar  de  qde
sólo  nos  quedaba  un  bote  en  condiciones.

Llegué  de  un  salto  hasta  la  balsa  más  próxima  y,  llevado  por  mi
instinto  de  marino,  eché  una  ojeada  al  mar  antes  de  botarla.  Casi  en
el  límite  de  mi  zona  de  visión,  pude  distinguir  el  cuerpo  blancogrisá..
ceo  de  un  tiburón.

En  aquel  momento,  y  en  medio  de  un  gran  burbujeo,  el  submari-
no  salió  a  la  superficie.  La  escotilla  de  la  torréta  se  abrió,  parte  de  la
dotación  se  movió  rápidamente  sobre  la  cubierta,  aún  medio  sumer
gida,  y  de  pronto  vi  cómo  el  cañón  de  8,8  apuntaba  en  mi  dirección.

Las  iritencioñes  de  mis  enemigos  eran  evidentes.  Se  disponían  a
cañonear  el  buque.  Me hallé  en  la  alternativa  de  elegir  entre  los  dien
tes  de!  tiburón  y  las  granadas  de  los  alemanes.

Aqueflos  momentos  de  duda  me  parecieron  una  eternidad;  pero
me  decidí  pronto.  Escogí  el  tiburón.

En  un  segundo  boté  la  balsa,  la  acerqué  al  costado  y  me  embarqué
en  ella.  A  fuerza  de •remos  me  acerqué  al  bote  salvavidas.

Manos  serviciales  me  ayudaron  a  subir  a  bordo,  y  mentalmente
pasé  lista  a  la  tripulación.  Todos  estaban  allí  menos  dos  fogoneros,.
que  habían  sido  muertos  por  la  explosión  del  primer  torpedo.

o

•

r

Hundimiendo  del  Hotburj.
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El  submarino  se  acercó  entonces  a  nosotros  y  una  voz  que  habla
ba  en  un  inglés  seco  y-correcto  nos  ordenó,  a  través  de  un  megáfono,
que  nos  pusiéramos  a  su  costado.  Rápidamente  mandé  a  mis  hombres
que  mantuviesen  bajas  las  cabezas  y  que  se  mostrasen  de  acuerdo
conmigo,  diciendo  que  el  Capitán  había  muerto.

Desde  la  torreta,  el  Comandante  del  submarino,  Conde  von  Schro
der,  nos  escrutó  con  ojos  jóvenes  y  despiertos.  Habló  en  un  tono  edu
cado:

—El  Capitán.  por  favor...
£o  hubo  respuesta.
Uno  poi’ uno  fué  preguntando  a  todos  los  hombres  que  se  halla

;ban  en  el  bote  si  sabían  qué  había  sido  del  Capitán.  La  respuesta  fué
siempre  la  mirna:  el  Capitán  había  muerto

Pasados  unos  momentos,  se  dirigió  a  rilí:

—Es  usted  el  primer  OficiaL Haga  el  favor  de  venir  a  bordo  de  mi
s:ubmarino.

Obedecí.  No  tenía  otro  remedio.-

Di  a  mi  tripulaçión  el  rumbo  que  habían  de  seguir  para  ,llégar. a
la  costa,  la  cual  se  hallaba  noventa  millas  más  al  Este.  Les  pedí  co-  -

municasen  lo  ócurrido  a  los  armadores  y  a  mi  mujer,  les  deseé  buen
viaje  y  partieron,  dejándome  con  un  nudo  en  la  garganta.

Apenas  se’ apartaron  de  la  línea  de  tiro,  el  cañón  del  submarino
entró  en  funéióneS.  Envió  26  granadas  al  Holbury,  acelerand  su
htindim  iénto.

El  Co’mandáflte  alemán  me  ord’dnó bajar,  y  me  sometió  a’ un  in
terrogatorio.  Al  principio  parecía  disgustado.

—,Por  qué  ordenó.  usted  a  sus  hombres  que  no  asomaran  la  ca
beza?—pregUfltó—.  ¿Acaso  temía  usted  que  los  metrallásemoS?

Asentí  con, la  cabeza,  y  su  voz  sé  hizo  gutural,  por  la  rabia  conte
nido:  Se  irguió  cuan  largo  era  y  comenzó  a  golpearse  el  pecho.

__Propagai’ida  británica,  nialdita  y  embustera  propaganda_articu
ló  furioso—.  Soy  un  Oficial  deMarina  alemán;  no  hago  cosas  así.

Deépués  de  registrarme,  ‘me dió  una  muda  de  ropa,  cigarrillos  y
una  copa  de  coñac,  que,  desde  luego,  mé  hacía  mucha  falta.

El  espacio  a  bordo  era  muy  limitado  y  me  fué  asignado  un  coy  en
la  cámara  de  torpedos  de  proa.  Me  dediqué  entonces  a  familiarizarm
con  mi  nueva  situación.

Los  miembros  de  la  dotación  se  mostraron  amistosos,  y  eran  todos
ellos  muy  jóvenes.’  El  mismo  Comandante  no  contaba  sino  veinticin
co  años,  y  la  edad  de  la  mayor  parte  de  los  demás  estaba  compren
dida  entre  diecinueve  y  veintiuno.

El  tercer  día  después  de  mi  captura,  confesé  ser.  el  Capitán  del
ilolbury.  El  Comandante,  soniendo,  me  awenazó  jocosamente  con  su
dedo  índice,  diciendo:

—Cree  usted  que  no  lo  sabía?  Siempre  elijo  al  hombre  que  pare
ce  estar  ‘más preocupado.

Von  Schroder  dirigió  entonces  una  breve  alocución  a  su  dotación,

19531
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demostrando  ser  todo  un  caballero  de  sentimientos  humanitarios,  
pesar  del  águila  nazi  que  adornaba  su  gorra  (4).

—Este  prisionero—dijo_es  el  Capitán  de  un  barco,  y  debe  ser  tra
tado  con  el  respeto  que  su  posición  exige.

*  *  *

El  submarino  solía  mantenerse  en  superficie  toda  la  noche,  car
gando  sus  baterías,  y  haciendo  esto  estaba  en  la  cuarta  noche  a  par-
tir  de  tui  eapt.ura.

Me  hallaba  yo  en  la  torreta,  ayudando  al  Segundo  de  a  bordo  en
la  navegación,  tarea  que  había  asumido  con  la  esperanza  de  saber
algo  útil  que  pudiese  comunicar  al  Almirantazgo  más  adelante.

Había  además  en  la  torreta  cuatro  serviolas,  y  de  repente  uno  de’
ellos  apuntó  hacia  el  horizonte  y  entregó  sus  pristuáticos  al  Segundo..
Este,  a  su  vez,  miró  y  dió  dos  timbrazos.  Un  instante  después  el  Co
mandante  estaba  en  la  torreta,  y  el  resto  de la  dotación  en  sus  puestos
de  combate.

Logré  echai’  una  ojeada  por  los  prismáticos  y  allí,  bajo  una  luna.
tropical,  se  hallaba  un  mercante  armado,  pintado  de  gris,  navegand&
rumbo  al  Norte.  Evidentemente,  se  trataba  de  un  barco  que  se  había.
separado  de  su  convoy.

El  Comandante  s  volvió  hacia  mi,  diciendo:
—Vamos  a  sumergirnos  hasta  la  altura  de  la  torreta  para  seguir

a  ese  buque  hasta  que  se  ponga  la  luna.  No le  será  a  usted  agradable’
presenciar  las  desventuras  de  sus
compatriotas,  así  que  hágame  el  fa
vor  de  irse  abajo.

Obedecí,  y  unos  segundos  despué&
oí  cómo  los  motores  Diesel  aumen
taban  su  marcha.  El  sumergible  se’
acercaba  a  su  presa...

‘Porfin,  los  ‘motores  se  detuvieron.
Los  cuatro  jóvenes  torpedistas  se’
‘mantenían  en  sus  puestos  de  com
bate.  Vi  cómo  cargaban  los  tubos  de
lanzar.

De  pronto  nos  llegó  la  woz del  Co
mandante.  Cinco  palabras  secas,  en-
alemán;  y  luego:

—Fuego!
Alguien  oprimió  un  b o t  ó n,  se

produjo  un  silbido  de  aire  compri
mido  y  la  proa  de  n u e 5 t r a  nave
se  levantó  perceptiblemente  al  des

alojar  cuatro  toneladas  cargadas  de  muerte  que  surcaban  el  mar’
rectas  y  veloces...

Pasaron  sesenta  y  cinco  segundos  y  luego  oimos  dos  gr’andes  ex-

(1)  flecu5rtese  que  el  autOr  es  inl5s.—N.  del  T.

Von  Scbrocler.  ComanUante  del  sub
marino  alemán  U-f1$
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plosiones,  amortiguadas  por  la  distancia.  Treinta  segundos  más  tar
de  la  voz  del  Comandante  anunciaba,  llena  de  triunfo:

—Schz[f  gesunken!
Se  había  ido  al  fondo  como  una  piedra.
Para  la  Marina  alemana  era  aquél  otró  triunfo.  Para  el  U-123, otrti

cabellera  que  añadir  a  su  colección,  y  para  cuarenta  compatriotas
mios,,  una  hu.méda  tumba  en  algún  lugar  del  Atlántico...

Nos  alej alilos  de  allí..,  al  encuentro  de  una  aventura  que,  aún
hoy,  vuelvo  a  vivir  en  mis  pesadillas.

fos  hallábamos  un  poco  al  oeste  de las  Azores,  en superficie,  cuan.
do  ,un  gran  hidroavión  tipo  Sunderlanci se  precipitó  sobre  nosotro
saliendo  repentinamente  de  una  capa  de  nubes.  Sonaron  los  timbres
de  alarma  y  sesenta  segundos  más  tarde  estábamos  a  cincuenta  y  ciu
o  metros  de  profundidad,  tras  de  esquivár  una  lluvia  de  granadas  y
la  primera  carga  de  profundidad.

Nivelábamos  el  barco  a  ochenta  y  cinco  metros,  cuando  llegaron
a  nuestros  oídos  las  explosiones  de  dos  nuevas  cargas.  El  ataque  con
tinuó  durante  treinta  minutos,  y  seguramente  lo  que  menos  se  figu.
raban  aquellos  aviadores  era  que  la  persona  más  asustada  que  había.
a  bordo  del  submarino  que  con  tanto  ahinco  trataban  de  destruir,  era
un  compatriota  suyo.

Tras  una  espera  de  cuatro  horas,  von  Schroder  decidió  salir  a  la
superficie.  Subimos,  y  vi  cómo  su  rostro  se  tornaba  intensamente  pá
lido,  mientras  ojeaba  la  superficie  a  través  del  periscopio.

—.jSurnergirse  a  cien  metros!  DestructOr  inglés!—gritó.
Ahajo  de  nuevo,  y  esta  vez—horror  de  horrores—el’  buque  fol  1-

gró  mantener  su  posición  horizontal.  Parecía  que  ‘resbalábafl1OS1á
pidamente  hacia  el  fondo  del  océano.  .  .

A  ochenta  metros  quedamos  casi  verticles,  :intrs  ‘coienzaban
a  llegar  las  cargas  de  profinidad.  Experiiiieflté  tdd’o ‘el  horrjr  de
yerme  atrapado  en  una  tumba  bajo  las  aguas.  Las  ‘eplosióneS  ‘a  nues
tro  alrededor  semejaban  martillazos  dados  sobre  una  lata  de  sardinas
La  luz  eléctrica  se  apagó,  mientras  continu’ábá’m.O’s ihmóviles  éon  el
buque  casi  vertical.

La  dotación  del  submarino  luchó  desesperadamente  para  nivelaN
lo.  Nos  ordentiron  a  todos  ir  a  proa  y,  poco  a  poco,  fuimos  volviendo
a  la  horizontal.  Luego  se  pusieron  en  marcha  los  motores  y  comen
zamos  a  tratar  de  alejarnos,  ‘muy despacio,  de  nuestro  átacante...

Pero  aquel  destructor  parecía  adivinar  nuestros  movimientos.  Nos
llegó  otra  salva  de  cargas  de  profundidad,  luego  otra,  y  todavía  otra
más.  Nos  hallábamos  a  la  mayor  profundidad  a  que  la  dotación  ha
bía  estado  hasta  entonces.  Se  hacía  difícil  respirary,  las  cargas
continuaban  cayendo.

Transcurrieron  seis  horas.  Lúego  doce,  y  aún  estábamos  bajo  la
superficie  del  océano.  El  aire  nos  parecía  casi  irrespirable;  pero  nues
tras  esperanzas  iban  creciendo.  La  última  salva  de  cargas  de  prof un
didad  había  caídolejoS.

Entonces  nos  llegó  ,una  nueva  salva,  ‘mucho  más  cerca,  y  esta  vez
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sentí  al  ángel  de  la  muerte  aletear  en  ml  garganta.  Mis  oídos  zuniha
ban  y  la  nariz  de  un  miembro  de  la  dotación  comenzó  á  sangrar.

Durante  las  próximas  horas  nuestra  vida  estuvo  pendiente  d  un
hilo.  Me sentía  como  estrangulado..  Traté  de  hablar,  sin  lograr  articu
lar  sonido  alguno...

rlraflsc.rjef.ofl  véiñtiocho  horas  antes  de  que  von  Schroder  d;ese
la  orden  de  volver  a  la  superficie,  y  las  primeras  bocanadas  de  aire
fresco  nos  arecierón  un  raro  y  delicioso  néctar.

Aún  estaba  vivo;  pero  al  mirarme  en  un  espejo,  la  impresión  de
ver  mi  propia  imagen  detuvo  por  unos.  momentos  los  latidos  de  mi
corazón.  Antes  de  que  aquel  submarino  hiciese  inmersión,  yo  era  un
hombre  moreno  y  vigoroso,  de  treinta  y  nueve  años.  Ahora  mi  peio
era  gris.  Juro  qué  aun  el  pelo  del  mismo  von  Schroder  había  tomado
un  ligero  tonó  grisáco.

r1rés  semanas’  más  tarde  el  crucero  había  terminado  y  entrábamos
en  el  puerto  francés  de  Lorient,  en  uno  de  sus  famosos  refugios  para
submarinos.

Al  formér  la- dotaóión  srbre  cubierta,  von  Schroder  me  llamó.
—,Tiene  usted  alguná  petición  que  hacer  antes  de  marchar  al  cau

tiverio?—rpe  preguntó.
Le  coñtesté  pidiendo  una  botella  grande  de  cerveza  alemana,  y  n.u

deseo  se  vió  realizado  inmediatamente  Diez  minutos  más  tar  le  ba
jaba  por  la  plancha,  escoltado,  a  los  acordes  de  una  marcha  ing?esa,
tocada  por  una  banda.  de  .niúsica  alemana.  Al  pasar  ante  la  torreta,
Vfl  Sehroder  me  hzo  de  nuevo  señas.

—--1otné fotografías  del  hundimiento  de  su  buque—m.e  dijo—.  Lris
tendrá  usted  un  año  después  de  terminar  la  guerra.

Le  di  las  gracias  y  marché  a  mi  cautividad,  que  había  de  durar
dos  años.  Durante  ellos,  mi  pelo  gris  se  volvió  blanco.

Llegó  entonces  la  victoria,  y  con  ella  mi  libertad.
Exactamente  un  año  más  tarde,  recibí  por  correo  las  dos  fotos  que

veis.  Una  de  ellas  representa  el  hundimiento  del  vúpor  Holbury.  La -

otra  es  del  Comandante  del  submarino  germano  U-13.
-     Von Sehroder  había  hecho  honor  a  su  palabra.

(J.  5  Lawon.  Traíl,  por  el  T  de  Ñavio  p,  Fernanclez-palaclos)
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185  Cordiali-     La fragata
dad.        Perla, del  man

do  d e 1  Capitán
de  esta  clase  U.  Rafael  llore,  reali
zó  una  coniisión  por  Constantino
pla  a  fines  de  1796.

En  la  isla  de  Scio  se  unió  en
conserva  con  la  .escuadra  otomana
a  instancias  del  Capitán  Bajá,  que
quería  satisfacer  su  curiosidad  en
punto  a  su  andar  y  maniobra.  llore
dió  con  ella  durante  diez  horas
yueltas  en  torno  de  la  escuadra.

En  Mitilene  fueron  extremas  las
demostraciones  de  agasajo  y  obse
quio  que  recibieron  los  españoles,

“Curiosidades  que  dan  las  escri
turas  antiguas,  quando  hay  pacien
cia  para  leerlas,  que  ea  menester
no  poca.”

ORTIZ  DE  ZOÑIOA, Aflates  de  Se
nUla,  lib.  2,  pág.  90.

“Pues  con  esvelado  estudio  aca
tad  ias  cosas  pasadas  por  orde
nanza  de  las  presentes  e  provi
dencia  de  las  venideras,  que  quien
las  cosas  pasadas  no  mira,  la  vi
da  pierde,  y  el  que  en  las  yeta
deras.  no  provee,  entra  en  todas
como  un  sabio.”

DIEGO  DE  vALERA,  Tratado  de
Providencia  contra  fortuna,  i462.

incluso  a  la  yista  del  Almirante
Hood,  que  allí  estaba  con  tres  fra
gatas.  Pretendió  el  turco  saludar  a
Flore  con  21  cafíonazqs,  siendo  así
qué  al  inglés  lo  había  saludado
con  tan  sólo  los  17  que  le  corres
pondían,  y  enterado  el  Comandan
te  de  la  Perla,  consiguió  no  tuvie
se  efecto  esta  preferencia  que  pre
tendían  hacerle  a  él.

Pidió  llore  se  le  facilitasen  al
gunos  víveres,  y  cuando  fué  a  pa
garlos  el  Capitán  Bajá—que  ‘los
había  provisto  con  grandísima  ‘su
perabundancia—le  expresó  que  no
era  p  r  e c i s o  desembolso  alguno,
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porque  el  Rey  de  España  y  el  Gran
S  e ñ  o r  son  demasiado  poderosos
para  reparar  en  bagatelas.

La  cordialidad  fué  tanta  que  hu
bo  la  siguiente  bizarra  manifesta
ción  de  amistad  y  consideración
al  Comandante  español.

Alegando  inteligencia  co  n  los
corsarios  de  Malta,  el  Vicario  Apos
tólico  de  Paros  estaba  sentenciado
a  muerte;  nada  habían  conseguido
ni  las  súplicas  del  Almirante  Rood,
ni  del  Obispo  de  Scio,  ni  de  otros
iñagnates  extranjeros;  pero  bastó
la  sola  insinuación  de  nuestro  Hore
para  que  la  sent,encia  se  anulase  y
se  pusiera  al  Vicario  en  libertad
y  a  la  disposición  del  español,  que
lo  remitió  al  Obispo  de  Scio.

Las  finezas  llegaron  a  un  extre
mo  que  el  Mayordomo  de  la  fraga
fa  no  podía  bajar  a  tierra  porque
todo  querían  regalárselo.

Salieron  la  Perla  y  la  escuadra
turca  de  Mitilene  y  fondearon  en
Constantinopla;  se  le  o f r  e  e i ó  el
arsenal  para  cuanto  precisare,  lo
que  carecía  de  ejemplar;  el  jI
tán  manifestó  deseos  de  conocer  a
Flore  y  a  sus  Oficiales;  la  hizo  en
mendarse  cerca  del  Serrallo  y  que
evolucionase  para  verla  maniobrar.

Colofón  de  todo  ello  fué  el  deseo
del  Gran  Señor  de  mandar  dorar
toda  la  popa,  como  la  cámara,  por
su  cuenta  en  recuerdo  de  la  visita.

En  1831  aú.n
se  venían  admi
nistrando  azotes
como  castigo  en

los  buques  de  guerra.
El  Patriarca  Vicario  General  se

queja  al  Rey  de  que  esos  castigos
se  han  administrado  en  algunos

buques  en  domingo,  a  pesar  de  las
prudentes  reclamaciones  interpues—
tas  por  los  Capellanes  para  que  s
suprimiese  su  ejecución.

El  Rey  atiende  la  queja  del  Vi--
cario  General,  ya  que  tales  días
deben  dedicarse  únicamente  al  ser
vicio  de  Dios  y  a  la  santificación
de  las  almas  por  medio  de  obras  de-
piedad  y  religión,  y  dispone  se  sus—
penda  en  domingo  la  ejecución.  de
esta  clase  de  castigos.

C.  M.-V.

187  Galeras.  Por  R e  a 1 or
den  de  30  de-

enero  de  1861 se  puso  en  quilla  en
el  arsenal  de  Cartagena  de  la  pri
mera  galera  que  se  construyó  en
España  con  arreglo  a  los  planos
que  de  Nápoles  trajo  el  Rey  Don
Carlos  III,  cuando  dejando  aquel
trono  ocupó  el  de  España.  Dich&
galera,  de  18  bancos,  estaba  des
tinada  a  Oráñ.

&
J.  LL.

188  Consulado.  El  General  de-Marruecos  estu

vo  servido  en  arias  ocasiones  por
Oficiales  de  Marina.

En  1808  lo  desempeñaban  el  Ca
pitán  de  Navío  D.  José  Rodríguez
de  Arias  y  el  C. de  F.  don  Juan  Pe
dro  Coronado.

186  La  pena
die -azotes en la

Armada.
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189  Licencia.      Por enfermo
la  solicitó  (1791)

el  A.  de  N.  don  Juan  Castro y  Gó
mez,  con  el  informe  del  Capitán
General  de  El  Ferrol,  que  comen
zaba  así:  Con  necesidad  de  tomar
los  aires  patricios  de  Caldas  de  Re
yes  y  de  ejercicio  a  caballo  para
el  restablecimiento  de  su  salud,  so
licita  el...,  etc.  etc.

190  Mazarredo.    A fi  n e s  de
1795  se  ordenó

que  todos  los  Comandantes  Gene
rales  de  escuadra  eleyasen  reser
vadamente  una  noticia  exacta  y
positiva  bajo  su  honor  y  conciencia.

Mazarredo,  que  desde  un  año  an
tes  no  hacía  sino  representar  so
bre  todo  esto,  sin  que  le  hicieran
el  menor  caso,  recordó  este  párra
fo  de  un  oficio  anterior:

vicios;  y  que  a  no  poderlo  lograr,
prefiero  a  los  oropeles  del  carác
ter  un  rincón  adonde  llevar  el  sen
timiento  de  mi  imposibilidad;  bajo
tal  garantía,  repito,  y  la  del  cúmu
lo  de  mis  informes  en  tantas  ma
terias,  de  más  de  dieciocho  •años,
y  principalmente  de  doce  a  esta
parte,  fundo  una  inti?na  esperanza
de  merecer  a  S.  M.  el  cierto  con
cepto  de  que  sin  carne  ni  sangre,
sin  contemplación  y  sin  respeto  a
otra  cosa  alguna  de  este  mundo,
no  conozco  otra  guía  que  la  de  mi
honor  y  conciencia  y  ni  interés
‘por  ser  mejor  real  servicio.

ínseiarable  cte  ella,  para  cum
plir  la  R.  O.  que  V.  E.  me  comu
nica,  no  tengo  hoy  ya  qué  decir,
o  es  muy  poco  lo  que  deba  añadir
de  nuevo  en  el  asunto.  Todo  lo  he
expuesto  ya  a  la  Superioridad...

(Exped.  a  Europa  1796.)

191  Marea.        En 1540  pasó
por  Lezo  el  Em.

perador  Carlos  V,  y  expresa  un
crónica  que  subió  la  marea  mucho
más  de  lo  acostumbrado  para  que
se  desembarcase  5.  M, ‘más  arriba
del  muelle.

192  Guardia-     Al sentar  pla
marinas,       za de  tal,  se  de

cía  también  to
mar  la  casaca  de  Guardiamarina..que  no  estimo  mi  ‘mpleo  por

el  diptonia,  sino  por  el  concepto
del  Rey  de  conf prirmelo  y  por  sus
reales  esperanzas  de  que  le  desem
peñaría  y  haría  con  él  buenos  ser-

1953]
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193  Bajas.         En 1793  hubo
64  en  el  Cuerpo

General:  47  por  muerte,  10  por  re
tiro  y  siete  por  pase  a  otros  Cuer
pos.

Fueron  producidas  por  un  Jefe
de  escuadra,  tres  Brigadieres,  ocho
Capitanes  de  Navío,  siéte  Capita
nes  de  Fragata,  14  Te
nientes  de  Navío,  cm
co-  Tenientes  de  Fra
gata,  13  Alféreces  de
Navío  y  12  Alféreces
de  Fragata.

De  las  muertes,  cua
tro  lo  fueron  en  la
mar,  tres  ahogados  y
cuatro  en  acción  de
armas.

194  La  pesca
en  la  ría  de

Ares.
En  1815,  los.  Dipu

tados  del  Gremio  de
Mar  recurren  al  Rey
exponiendo  los  graves
perjuicios  motjv  a  d o s
por  la  pesca  con  jeito
y  rabuquete,  por  ahu
yentar  la  cría  de  la  sar
dina  con  su  método  es
trepitoso.

Se  prohibe  desde  el
.1.0  de  julio  al  25  de
noviembre  el  uso  de  los
aparejos  de  jeito  y  de
traída  al  trabuquete.

En  1824 se  insiste  en
esta  prohibición,  p e r  o
no  fuera  de  este  pe

ríodo,  a  pesar  de  que  lo  pedían  los
pescadores  de  Sada,  Ares,  Redes  y
también  los  de  Mugardos.

C.  M.-V.
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195  Buques
sardos.

Por  antagonis
mo  con  la  causa
de  D.  Isabel  11,

el  Gobierno  de  Turín  fué  ponien
do  dificultades  cada  vez  mayores
a  nuestros  buques  mercantes  que
pretendían  hacer  e s c a 1 a  en  sus
puertos.

En  1837,  el  asunto  se  empeoró  
se  rompieron  las  relaciones  diplo
máticas  y  consulares.
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196  La  «Cruz  El  6  •de  abril
de  Marina.  de  1816,  al  re

gresar  Fernan
do  VII  al  trono  establecía  la  Cruz
de  Marina  para  premiar  las  accio
nes  de  mar  y  guerra  de  los  indi
viduos  dé  la  Armada.

Se  componía  la  condecoración  de
una  cruz  de  cuatro  brazos  iguales
triangulares,  lleyando  entre  ellos
otras  tantas  flores  de  lis  sosteni
das  por  un  anda,  y  con  el  busto.
del  Rey  orlado  de  laurel  para  re
compensar  acciones  de  guerra,  y  un
laurel  para  acciones  de  mar,  •ves
tido  sobre  esmalte  rojo  y  corona
real;  en  el  reverso,  la  cifra  del
Monarca  con  una  leyenda  alrede
dor:  Al  valor  de  los  marinos.

Para  los  Jefes  y  Oficiales  la  Cruz
era  de  oro  y  esmaltada  de  blanco,
y  para  el  resto  del  personal,  de
plata.  La  cinta  era  roja  en  la  mi
tad  de  su’  ancho,  •con  los  extrémoS
celestes  para  las  acciones  de  gue
rra  y  los  colores  dispuestos  al  con
trario  para  las  acciones  de  mar.

La  concesión  de  la  Cruz  debía
ser  solicitada  por  el  interesado  den
tro  del  término  de  cuarenta  y  ocho
horas  del  suceso;’  el  Comandante
del  buque  debía  ordenar  una  in
formación  sumaria  con  declaracio
nes  juradas  de  tres  testigos.

C.  M.-V.

197  Un naufra-  En la  mañana
gio  en  C a r t a-  de’! 21 de octubre

g  e n a.      de 1780 regresa
ba  al  puerto  de

Cartagena  el  gánguil  del  arsenat
nombrado  San  Bartolomé,  patro
neado  por  Leandro  Ródenas  y  con
sis  hombres  de  tripulación’,  des
pués  de  haber  vaciado  fuera  e
puntas  la  bastira  que  llevaba,  y  al

19531’

encontrarse  frente  a  Podadera  saltó
un  fuerte  viento  de  tierra  que  le
rompió  la  entena  y  le  rifó  el  vela
men.

A  pesar  de  dar  sus  anclas  y  ile
yar  un  cabo  a tierra  con  la  lancha.
no  pudo  aguantarse  y  fué  arrojado
mar  a  fuera  sin  gobierno  y  con  solo
el  patrón  y  un  marinero  que  que
daron  a  bordo.

Don  Juan  Estades,  Comandante
del  jabeque-correo  de  Orán,  la  San
tisima  Trinidad,  acudió  con  su  lan-
cha  en  su  socorro,  pero  sólo  logró
salvar  a  dos  tripulantes  del  gán
guil,  una  legua  mar  a  dentro,  pues
éste  se  había  ido  a  pique.  La  lan-’
cha  del  gánguil  se  perdió  también,
estrellada  contra  las  rocas  de  Po
dadera.                    J. Lii.

198  Presa.        A fines’  de
1799,  la  fragata

ballenera  inglesa  Bárbara,  manda
da  por  el  C ap  it  á n  Gardner,  fué
apresand,o  sucesivamente  a  varios
mercantes  españoles,  y  tuvo  la  in
feliz  idea  de  quedarse  con  unos
cuanto  s  prisioneros  a  su  bordo:
cuatro  hombres  y  dos  niños  de  doce
y  trece  años.

Idea  poco  feliz,  p  o r  q u  e  éstos,
g  r  a n  d e s  y  chicos,  determinaron
quedarse  con  la  fragata  inglesa,  lo
que  consiguieron  alzándose  en  l.a
noche  del  2  de  enero  de  1800  y  ló
grando  reducir  a  los  10  ingleses  de
la  dotación.

Esta  curiosa  presa  logi’ó  entrar
poco  después  en  Guayaquil.

El  Alférez  de
Fragata  don  Vi
cente  dé  Gabiñá
la  separación  -

199  Marinos
curas.

y  González  pidió
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ingresó,  yistiendo  el  sayal  francis
cano,  cii  el  convento  de  Los  Llanos,
de  Albacete,  en  1799.

200  Viejas «fo-  Recepción  ofi-.
tos».        cial en  el  Cen

t  r  o  Gallego  de
Río  de  Janeiro  (Brasil)  ofrecido  al
Comandante  y  Oficiales  de  la  cor
beta-escuela  Nautilus,  el  17  de  ju
nio  de  1911.9.  Capellán  D.  Hermenegildo  Pc-
racho  Sanz.
l  Alférez  de  Navío  D.  Angel

Suances  Piñeiro.
1 1. Alférez  de  Navío  D.  Hermene
gildo  Franco  Salgado-.Araújo.
/  2.  Alférez  de  Navío  D.  Francis
co  Marina  Aguirre.
1  35.  Segundo  Médico  1).  Joaquín
Sánchez  Gómez.
It’  Alférez  de  Navío  D.  José  Bou

yón  Pla.

Alférez  d  Navío  D.  Joaquíh
Freire  Arana.

Contador  de  Frágata  D.  Pau
lino  Castro  Rayó.

Teniente  de  Navío  D. Joaquín
Cervera  Valderrama,  Oficial  de  de-.
rro».

.   Capitán  de  Corbeta  D.  Nica
sio  Pita  Estrada,  2.°  Comandante.
9.  Agregado  a  laEmbajada  de

España.

            

4
gusto
dante.

1  Embajador  de  España.
  Secretario  de  la  Embajada,

señor  Galinsoga  (?).•
.   Comandante  •de  Infantería,

agregado  militar.

Capitán  de  Fragata  D.  Au
D  u r  á  n  de  Cottes,  Coman-
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Presidente  del  Centro  Galle
-o,  D.  José  María  Fernández.

J.LL.

01  Presa.         La del  Ebro,  a
la  altura  de  Flix,

-la  construyó,  en  1828,  el  Capitán  de
Navío  D.  Carlos  Abajo.

203  Enlasiskis  En  1826  se
Cíes  hubo Loza-  mandó  estable

reto.        cer un,  n  u  e y  o
lazareto  en  1 a  s

islas  Bayonas,  de Vigo, para  los bu
ques  procedentes  de  América.  Sólo
para  los  que  no  habían  tenido  en
fermos  ni  muertos,  pues  los  que  es
taban  en  este  caso  habían  de  pa
sar  al  de  Mahón.  C.  M.-V.

de  octu
1818,  la
armada
Coman-

02  Aguinaldo.  Hacia 1816,  el
Almira  n t a z  g o

daba  por  Navidad  a  los  Fiscales
ina  resma  de  papel  y  un  mazo  de
plumas.

204  Condeco-  El  17
ración.       bre de

fragata
en  guerra  Resolución,  su

19531
8íi
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Felipe  y,  por
Cédula  dada  en
San  Ildefoiso

de  1737,  estableció

dante  el  Alférez  de  Navío  don  Fran-  2Ó6 Algas.         En la  playa  o
cisco  Sevilla,  apresó  por  las  islas  sobre  1 a  s  rocas
Chinchas  al  bergantín  de  los  insur-   habrás  pisado—lector  amigo—,  an
gentes  chilenos  Maypú,  su  Coman-   dando  sobre  ellas  con  dificultad,
dante  el  irlandés  Mr.  Brown.         esos montones  de  algas  parduscas

Por  este’ hecho  de  armas  se  creó   constituidos,  como  en  un  pasado
un  escudo  de  distinción  por  el  Vi-   carnaval  marítimo,  pqr  sin  fin  de
rrey  del  Perú,  Pezuela.              trozos de  c i n t a  s  enmarañadas  y

apelotonadas.
Cuando  las  pises,  piensa  que  no

caminas  sobre  una  cosa  cualquiera,
sino  sobre  una  tanexógama,  nada

205  Romance.  Don  Fernando  menos  que  de  la  familia  de  las  po
de  Mascare  ñ a  s  tamogetonaceas,  que  todavia  hay

fué  unode  los  caballeros  portugue-  ,  aunque  los  gallegos,  más
ses  que  alcanzaron  favor  de  la  Cor-  i)racticos,  las  llaman  7iOrretos;  es
te  y  obtuvieron  imórtantes  man-  decir,  poco  menos  que  Perez.
dos  militares  durante  el  reinado  de
Felipe  IV.

Había  sido  Gobernador  de  Tán
ger,  en  donde  demostró  su  valor,
alcanzando  señaladas  victorias  con-  207  A 1 m ¡ r a  n
fra  los  moros,  según  refiere  con  de-  t a  z  g  o.
talle  ‘y  en  términos  muy  laudato
nos  una  Relación  impresa  en  1630.  en  24  de  julió

En  1640  ganó  una  victoria  naval
sobre  los  holandeses  si  hemos  de
creer  un  romance  de  ciego  que  se  
imprimió  aquel  año  en  Madrid
Barcelona,  con  este  título:  Rda-1
ción  muy  verdadera  de  los  felices’
sucesos  que  ha  tenido  el  señor  don
Fernando  Mascareñas,  General  de
la  Armada  de  Portugal.  =  Dase
cuenta  de  la  batalla  que  tuvieron
contra  treynta  y  seys  navíos  de
Olanda  que  juan  a  socorrer  la  pla
ça  de  Pernambúco,  a  donde  murió
en  ella  el  General  de  Olanda.

Del  romance,.. que  es  bastante  lar
go  y  no  figura  ciertamente  en  las
antologías,  hacemos  giacia  al  lec
tor,  y  está  dedicado  enteramente,  a
exaltar  la  victoria,  que  atribuye  a
Mascareñas,  sobre,  los  navíos  ho
landeses  que  se  dirigían  a  Pernam
buco.

J.  . S.

en  España.  el  Almirantazgo,  nom
brándose  al  Infante  D.  Phelipe,  mi
muy  caro  y  amado  hijo,  Almirante

[9nit,re
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General  de  España  y  de  todas  mis
fuerzas  marítimas....  Estaba  asisti
do  de  una  Junta  compuesta  por
Oficiales  Generales  de  Marina,  des
tinándose  fondos  y  regalías  para
que  la  alta  dignidad  del  cargo  se
sostuviese,  con  lustre  y  decoro.  Lic-
yaba  unido  el  título  de  Protector
de  los  Comercios  de  la  Carrera  de
Indias.  Unos  documentos  le  llaman
Almirante  U e n  e r  a  1  de  la  Mary
otros  Almirante  General  •de Mar  y
Tierra  de  España  e  Indias.

El  pian  de  derechos  del  Almiran
tazgo  lo  formaron  D.  José  de  la
Quintana  y  D.  Zenón  de  Somode
iila.  La  credencial  decía:  ...repre
sentando  a  mi  Persona,  y  vezes
tengáis.  el  mando  General  de  todas
ellas  (las  fuerzas),  assi  de  las  Ga
leras  y  Navíos  de  alto  Bordo,  como
de  otras  cualesquiera  embarcacio.
nes...  ¡  exerzáis  assimismo  sobre
la  gente  empleada  toda  la  jurisdic
ción  Civil  y  C r i m  i n  a 1...  que  yo
tenga.

El  Infante,  que  al  ser  nombrado
contaba  diecisiete  años,  era  hijo  de
dicho  Monarca  y  de  Isabel  de  Far—
nesio.  Poco  después  fué  destinado
por  su  padie  a  ocupar  los  Ducados
de  Parma,  Plasencia  y  Guastala,
quedando  vacante  el  empleo  de  Al
mirante.  Felipe  de  Parma  se  dis
tinguió  en  la  campaña  de  Italia
(1743-1745)  por  su  valor  y  espíritu
militar.  Casó  con  Luisa  Isabel,  hija
de  Luis  XV  de  Francia,  y  tuyo  tres
hijos.

La  soberana  disposición  fué  leída
ante  las  banderas,  frente  a  los  ba
tallones  de  Marina  formados  en
memoria  del  granadero  héroe  de  la
infantería  de  Marina  que  sobre  e’
navío  San  Nicolás,  en  el  combate
de  San  Vicente,  se  distinguió  al  re
chazar  el  abordaje  del  buque  in
glés  de  igual  clase  Captain,  donde
arbolaba  su  insignia  el  Comodoro
Nelson.                  -

209  Arqueo.       Ante las  dúdas
ocurridas  p  a r  a

el  pago  de  los  derechos  de  tonelaje,
se  comisionó  (1829) al  Brigadier  de
la  Armada  D.  Francisco  Císcar  pa
ra  que  formase  un  nuevo  método
claro  y  sencillo  que  sustituyese  al
vigente  de  1742,  y  que  se  aprobó
en  18-11-1831.

210  legislación.    Nó  previenen
1 a s  Ordenanzas

—principal  legislación  de  e n to  n
ces—el  que  al  naufragar  un  bu
que,  desapareciendo,  sin  tener  más

•  noticias  de  él  que  la  de  su  salida
a  la  mar,  se  diera  de  baja,  así  co
mo  a  los  individuos  de  su  dota

J.  M.  y..  ción.
Y  para  efectuarlo  con  la  del  na

vio  San  Telmo,  que  salió  de  Cádiz
el  13  de  mayo  de  1819,  húbo  de
apIiarse  una  R.  O.  de  22  de  abril
de  1815, que  previene  se  den  de  baja.
a  todos  los  Oficiales  que  se  excedan
un  año  cumplido  en  su  licencia  o
que  su  paradero  se  ignore  igual
tiempo.

C.M.-V.

208  El «Martín    La goleta  Do
Alvarez».      lorcitas p a s ó  a

llamarse  Martin
Alvarez,  según  R.  O.  de  12  de  di
ciembre  de  1848.
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Pero  más  ocurrencia  tuyo  el  Mi
nisterio  de  la  Guerra  al  preguntar
—a  efectos  del  Montepío—si  se  les
debia  de  considerar  náufragos.

211   Epidemia.     Cuando (sep
tiembre  1819) es

taba  lista  la  escuadra  y  98  trans
portes  de  tropa  para  acudir  en  au

xilio  de  las  tropas  realistas  de  Chile
y  Perú,  se  declaró  en  Cádiz  la  fie
bre  amarilla.

En  cierta  ocasión  hubo  necesidad
de  10  m  a r  acuerdos  trascendentes
por  las  autoridades  de  Cádiz  y  de
la  Armada,  y  la  reunión—un  tanto
separada—se  llevó  a  cabo  en  el
puente  del  río  Arillo;  los  de  Cádiz
en  el  límite  sucio  y  los  marinos  en
el  limpio  de  contagio.

Como  es  natural,  se  habló  a  gri
tos.

44 ESeptiemure



fU’LLER, .3. F. C.: Balance del arma
atómica; 1945-1 952.—7 páginas,
«R. A.», mayo 1953.

Fundamentándose  en  que  la  bomba
atómica  es  un  arma  de  utilización
especial  y  limitada,  lo  mismo  que  el
obús  pesado  o  el  antiguo  ariete,  y  en
la  cual  se  conjugan  la  existencia  de
tres  bombas  distintas  (una  superbonr
ba  explosiva,  una  superbomba  incen
diaria  y  una  bomba  de  gases  tóxi
cos)  se  llega  a  la  conclusión  de  que
la  bomba  atómica  constituye,  simul
táneamente,  una  ventaja  y  una  des
ventaja.

Entre  las  ventajas  está,  en  primer
lugar,  la  de  que  resulta  más  econó
nuca  contra  objetivos  de  gran  exten
sión.  La propia  concentración  de  ener
gía  supone,  indudablemente,  una  des
veiitaja,  pues  suponiendo  que  una
bomba  a t  ó m i ca  produce  el  mismo!
efecto  que  20.000  tons.  de  TNT,  se
ha  calculado  que  sólo  la  décima  parte
de  Sta  cantidad  ocasionaría  el  mis
mo  volumen  de  daños.

Los  problemas  que  plantea  la  pro
duéción  de  bombas  atómicas,  el  ‘ele
vadó  coste  que  representa  cada  una
de  ellas  y  Ja  necesidad  absoluta  de
campos,  próximos  de  experheñtaéión
c?ndición  ‘qup . sólo  poseen.  Estados
tltudS  ls  Unión  ,oviética),’  Meen
obteñer’  laW ifruientés  éoncíüsióhes:

1.’  Se  deriva  de  Ja  necesidad  de  al
maçenar  bombas  atómicas.  Ningún
país  agresor  en  potencia  se  lanzará  a
la  guerra  mientras  no  esté  seguro  de
poseer  una  reserva  superior  al  adve’c
sano.  2.’  Se  deriva  del  valor  de  los
vensnos  radiactivos.  Para  encontrar
les  un  sustitutivo,  las  naciones  con
escasos  medios,  y  lo  mismo  las  na
ciones  ricas,  se  orientarán,  hacia  la
guerra  bacteriológica.

MORMI NO,  Giuseppe: Alessa n
dro  Malaspina.—lpág., «C. M»
(It.), 14-20 junio 1953.
La  vida  de  Malasnina  es  rápida

mente  esbozada  en  este  artículo,  cuyo
autor  califica  a  su  biografiado  de  gran
explorador  y  capacitado  marino.

Naturalmente,  la  mayor  parte  del
mismo  está  dedicado  a  la  expedición
dé  las  corbetas  ‘Descubierta  y  Atre
vida,  así  como  a  la  relación  del  viaje
realizado  por  América  y  Oceanía,  que
el  propio  Malaspina  redactó.,

PEREZ DE REGULES, Agustín: ‘Ber
nardino de Esca(ante.—l’i4 pá
ginas. Scrntañder, 1952. ‘

‘Este  nuevo  volumen  de  la  cólección
Antología  de.  escritores.’  y  artistas
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mOntañeses,  que  se  publica  bajo  la
dirección  de  Ignacio  de  Aguilera,  está
dedicado  a  una  personalidad  curiosa
e  interesante,-  llamada  Bernardino  de
Escalante,  en  el  cual  se  confunde  un
soldado  y  un  erudito.

En  otoño  de  1577,  aparece  en  Se
villa  un  libro,  cuyo  autor  es  el  bio
grafiado,  y  que  lleva  por  título  Dis
eurso  de• la  navegación  que  los  por
tugueses  hacen  a  os  reinos  j  provin
cias  del  Oriente,  y  de  la  noticia  que
se  tiene  de  las  grandezas  del  Reino
de  la- China.  Este  libro  tuvo  •en su
época  un  gran  éxito,  y,  al  parecer,  la
razón  de  su  publicación  tiene  un  mó
vil  apostólico  y  misional.  No  es  que
Escalante  haya  estado  en  la  China  y
relate  después  del  viaje  sus  memo
rias;  la  obra  está  escrita  en  Portu
gal  y  sin  conocerse  el  Celeste  Impe
‘rio.  Por  ello,  para  la  redacción  de
este  Discurso  se  basa  el  autor  en  la
información  que  le  proporcionan  el
historiador  lusitano-  Juan  de  Barros
y  el  dominicó  portugués  Fray  Gaspar
de  la  Cruz,  que  estuvo  en  Malaca,
Ormuz  y  China  y  que  a  su  regreso
escribió  un  Traetado  da  China,  que
en  gran  parte  traduce  Escalante  en
su  libro.

El  Sr.  Pérez  de  Regules,  después
de  hacer  la  biografía  de  Bernardino
de  Escalante,  incluye  en  su  libro  unas
notas  y  una  antología  de  los  pasajes
más  interesantes  de  las  obras  que  pu-

•  blicó  este  ilustre  montañés.

The  Bali le  of the Floods.; Holland
•   infebraury  1953 (La batalla de

¡ñuñdácioñes; Holanda en
febrero  de’1953).—90 páginas.

•   Amsterdam, 1953; 3,75 florines.

Este  libro  ha  sido  editado  por  la
Asociación  de  Libreros  y  Editorps  de’
Holanda,  y  sus  beneficios  han  sido
dedióados  a  ayudar  a  .1k organización
que  en  los  Países  Bajos  se  ocupa  de
aquellas  personas  que  sufrieron  da
ños  o perdieron  sus  bienes  en  las inun
rdacioñes  que  en  el  pasado  mes  de  fe
brero’asolamn  - al  p3ís.’:

En  esta  obra,  el  autor-_que  no  ha
querido  apareciera  su  nombre__hace
un  completo  y  detallado  relato  de
cómo  ocurrió  esta  inundación,  que
afectó  a  una  importante  parte  del
país,  y  en  el  que,  de  una  forma  ob
jetiva,  muestra  toda  la  tragedia  ocu
rrida.  Pero  si  el  texto  es  interesan
te,  lo  son  mucho  más  las  109  foto-.
grafías  que  lo  acompañan.  En  este
centenar  de  documentos  gráficos  hay
“fotos”  de  una  belleza  inmensa,  como
son  unas  de  unos  buques  realizando
trabajos  de  salvamento,  o  la  de  un
hombre  que  salva  a  uno  de  sus  hi
jos,  hasta  otras  de  un  patetismo  tan
vivo,  cuales  son  la  de  una  mujer  qué
después  de  salvada  aun  conserva  en
su  faz  el  miedo  pasado,  o  la  de  un
cementerio  en  donde  sobresalen  de
1a  aguas  partes  muy  pequeñas  de  las
tumbas,  o  la  de  cuatro  personas  que,
refugiadas  en  lo  alto  del  tejado  de
una  casa,  esperan  ser  salvadas,  mien
tras  e1  agua  llega  casi  al  borde  del
tejado.

ALESSON, Leandro: Origen,  de
sarrollo  y  final  de  la  Marina
acorazada. —  4  págs., «Nt.i’,
mayo  1953.

El  buque  acorazado  puede  decirse
que  nació  a  comienzos  del  siglo  XIX,
para  ir  progresando  -rápidamente  bus
cando,  a  fuerza  de  mejoras  y  progre
sos,  el  ideal  de  la  invulnerabilidad.
Pero  cuando  parecía  •nue esta  mcta
estaba  conseguida,  llega  la  guerra  de
1939-45  y  hace  desanarecer  esta  idea.

Desde  entonces  se  empieza  a:. ha
blar  del  ocaso  del  acorazado.  En  la
práctica,  tal  idea  parece  que  es  una
realidad,  pue5  para  nada  en  lcs  pro
gramas  navales  de  nuevas  construc
ciones  se  habla  ya  de  esta  clase  de
buques.

IIUG’HES, WAYNE P.  La caracte
rística  de, la  velocidad en  los
«crúceros del Tratado».—1.7 .p

:316
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El  año  1920, y a  principios  de  1930,
los  ingenieros  navales  tuvieron  que
resolver  un  problema  que  se  les  pre
sentaba  en  el  diseño  y  construcción
de  les  buques.  Desde  1922  a  1936,  los
buques  de  guerra  estuvieron  limita
d.ciÑ por  tratados  que  especificaban  su
desplazamiento  máximo.  Esto  les  pre
sentó  a  los  constructores  navales  el
problema  crítico  de  cómo  poner  la
mayor  parte  de  lo  mejor  e  las  cua
lidades  combativas  dentro  de  un  des
plazamiento  dado,  mientras  que  antes
podían  determinar  el  tamaño  de  los
buques  en  que  pondrían  los  requisi
tos  deseados.

Para  hacer  frente  a  la  idea  del
rearme,  que  se  desarrolló  después  de
la  guerra  mundial  número  uno,  se  re
unió,  principalmente  a  instancias  de
los  Estados  Unidos,  la conferencia  del
Desarme,  de  Wáshington,  de  la  cual
salió  el  Tratado  Naval  de  Wáshington
de  1922,  creador  de  los  denominados
cruceros  del  Tratado.  Esta  clase  de
buques  estaba  basada  en  que  el  des
plazamiento  normal  no  debe  p a  s a r
de  las  10.000  tons.,  y  los  cañones  de
ocho  pulgadas  son  los  más  grandes.
que  se  podrán  montar.

Sin  embargo,  y  a  pesar  de  las  re
gulaciones  del  Tratado,  sus  cláusulas
no  fueron  observadas  con una  estricta
exactitud,  y  lo único  que  se  consiguió
fué  un  falseamiento  de  los  verdade
ros  datos  de  los buques  que  se  cons
truían.  En  los  Estados  Unidos,  donde
se  construyeron  numerosos  buques  de
esta  clase,  por  su  falta  de  protección
se  denominaron  buques  de  hojalata.

953]

zarse  en  los  buques  cuya  planta  pro
pulsora  está  provista  de  sistemas  de
lubricación  forzada  es  la  demulsibili
dad,  que  es  la  medida  de  la  mayor  o
menor  facilidad  que  tiene  el  aceite  de
poder  separarse  al  encontrarse  emul
sionado  con  agua  dulce  o  salada.

El  presente  artículo  tiene  por  ob
jeto  tratar  la  formación  de  emulsio
nes  de  combustible  y  agua,  sus  pro
piedades  y  algunos  métodos  de  sepa
ración  ensayados.

Durante  el  año  1949  se  iniciaron
estos  trabajos  en  la  casa  Thornycroft.
Las  investigaciones  surgieron  como
consecuencia  de  la  aparición  de  apre
ciables  depósitos  en  las  superficies  ex
teriores  de  algunas  calderas  alimenta
das  con  fueloil.  Los  estudios  y  expe
rimentos  realizados  en  los  laborato
rios  de  dicha  casá  llevaron  a  la  inte
resante  conclusión  de  que  la  causa
principal  de  estos  depósitos  era  la
contaminación  del  combustible  con  el
agua  de  mar,  que  formaban  una  emul
sión  muy  estable  y  difícil  de  sepa
rar.  Coiorean4o  la  emulsión  con  fuc
sina,  se  comprobó  que  la  misma  era
agua  de  mar  en  tombustible,  siendo
éste  la  faz  continua  o  base  de  dicha
emulsión.  Este  reactivo,  soluble  en  el
agua  de  mar,  coloreó  solamente  la  faz
discontinua,  o  sea  el  agua,  observán
dose  al  microscopio  las  pequeñas  go
tas  rojas.

EGLOFE, Gustav: Combustibles y
lubricantes presentes y  futuros.
14  págs:,  «C.», neró-febrera
1953.

Publica  fa  revista  Combustibles  ia
conferencia  pronunciada  por  el  doc
tor  Egloff,  el  di.a  2  de  diciembre  de
1952,  en  el  Instituto  Nacional  de  Quí
 mica  del  Consejo  Superior  de  Inves
tigaciones  Científicas.

W  La  época  actual  puede  denominarse
como  la  era  del  transporte  mecánico,
debido  al  uso  tan  generalizado  de  au
tomóviles,  camiones,  aviones,  etc.  La
maypr  parte  de  ellos  están  movidos
por  motores  de  combustión  interna.
La  demanda  de  combustibles  aumen
ta  rápidamente,  y  a  su  vez  se  produ
cen  en  cantidades  cada  vez  crecientes
y  con  calidades  superiores,  al  propio
tiempo  que  se  desarrolla  la  técnica  de
los  motores;  la  gran  demanda  de  es-

•  ginas,  R. M.» (PeJ, marzo-abril
1953.

CHINGOTTO,  Maria  R.:  Forma
ción  de emulsiones de combus
tible  y  agua y  algunas de  sus
propiédades.—7 págs., «B. C.
N.»  (Ar.), iriarza-ábril 1953.

Una  de  las  caiactetísticas  más  im
portantes  del  aceite  que  debe  utili

VS
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tos  combustibles  ha  sido  el  mayor  es
tímulo  que  ha  tenido,  la  industria  pe
trolífera  y  que  se  ha  reflejado  en  la
creciente  expansión  de  la  capacidad
de  sus  refinerías.

WILHELMi  CASTILLO, Luis: La pre
paración  de  la  movilización in
dustrial. —6  págs.,  «Ej.», mayo
1953.

El  presente  artículo  contiene  los
criterios  expuestos  por  el  Comandante
Ingeniero  de  Armamento  Withlmi’
Castillo  en  tribuna  libre,  y  se  funda
mentan  •e  que  se  habla  con  demas.ia
da  frecuencia  de  Ja  movilización  in
dustrial.  Se  piensa,  por  desgracia,  en
una  movilización  improvisada,  casi  de
tipo  milagroso,  según  la, cual,  llegada
la  hora  angustiosa  del  comienzo  de
una  guerra,  Se cursarían  órdenes  a  la
industria  del  país  para  que  ésta—no
sabemos  cómo—se  transforme  de  la
noche  a  la  mañana,  y  en  lugar  de  sus
habituales  nrogramas  de  fabricación
empiece  a  sacar  de  sus  talleres  las  ar
mas,  las  municiones,  los elementos  to
dos,  en  fin,  que  con  tanta  premura  y
en  ‘escala tan  amplia  empezarán  a  ne
ces  itarse.

Mal  precedente  •el de  nuestra  Cru
zada  de  Liberación,  en  donde  unas
circunstancias  especialísimas,  un  ene
migo  desorganizado  y  unas  ‘tropas que
sólo  poco  a  peco  pudieron  irse  for
mando,  dieron  tiempo  a  que  fuera  po
sible  aquel  milagro  de  que  no  f alta
ran  en  los  frentes  las  municiones,  las
armas  o  1 o s  elementos  necesarios.
Pero  no  nos  hagamos  ilusiones;  en
una  contienda  futura  ese  milagro  no
se  repetirá  jamás.

El  concepto  tan  barajado  de  la  gue
rra  total  no  es  una  frase,  es  una  rea
lidad  indiscutible;  y  la  guerra’  total
representa  nada  menos  que  la  parti
cipación  en  la  lucha  como  combatien
tes,  como  auxiliares,  como  producto-
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res,  etc.,  de  todos  y  cada  uno  de. lo’
ciudadanos.

Las  cifras  aisladas  de  las  asigna
ciones  presupuestarias  a  los  e:lemeii_
tos  componentes  de  la  defensa  de, una
nación  tienen  un  valor  relativo.  Ade
más,  para  valorar  la  influencia  del
presupuesto  en  cualquiera  •de los  ele
mentos  de  la  defensa,  hay  que  cono
cer  la  estructura  económica, política  y
militar  ‘de la  nación  que  se  trate.

Se  incluyen  los  presupuestos  rela
tivos  a  la  defensa  de  G’an,  Bretaña
(presupuestos  para  los  años  fiscales
1952-53  y  1953-54),  y  de  Francia
(presupuestos  de  1952  y  1953),  y  el,
informe  sobre  los  gastos  se  refiere
tanto  para  el  Ejército,  la  Marina  y
la  Aviación,  obteniéndose  como  con
secuencia  que  estas  naciones  intentan
recuperar  el  tiempo  que  se  ha  perdi
do;  tal  recuperación  es  estimada  aún
por  muchos  como  demasiado  lenta.;1]

*  ESTRATEGiA;0]

MARTINEZ  AVIAL,  Pedro:  La  ‘es
trategia  de  ‘los pasos.—8 pági
nas,  «R. A.»,  mayo 1953.

El  presente  estudio  del  Capitán  de
Corbeta  Martínez  •Avi’al ha  sido  pre
miado  en  el  IX  Concurso  de  la  Re
vista  da  Aeronáutica.

Desde  un  tiempo  a  esta  parte,  la  es
trategia  ártica.  está  en  un  plano  p’r’i-.
mordial  de  ectualidad.  ¿ Cuál  es  la ra
zón  de  esta  primacía?  Senciflamente
que  la  preparación  entre  las  naciones.
para  oponerse  al  ataque  frontal  sobre
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Los  presupuestos de  defensa  ex
tranjeros.  —  7  págs.,  «R.  A.»,
mayo  1953.
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el  complicado  frente  aurópeo,  motivo
de  seria  preocupación  para  los  gene
ra1e  que  pueden  llegar  a  verse  car
gados  con  la  responsbilidad  de  diri
gir  la  guerra,  no  es  motivo  suficiente
para  excluir  la  posibilidad  de  un  ata
que  de  flanco.

Se  trata,  por  tanto,  da  prever  y  or
ganizar  los  medios  y  el  dispositivo
que  permitan  conjurar  rápidamente  la
amenaza;  de  prevenirse  contra  una
posible  maniobra  de  ala,. e’  medio  que
se  considera  más  seguro  para  obtener
una  rápida  y  completa  destrucción  del
adversario.  Es  operación  que,  en  bue
na  doctrina,  habrá  de  ser  siempre  rea
lizada  bajo  el  signo  de  la  velocidad,
de  forma  tal  que  sea  posible  lograr
resultados  decisivos  a.ntes  de  que  el
adversario  pueda  organizar  sus  fuer
za.s  para  acudir  a  ün  lugar  deter
minado.

SOUZA MAA  JUNIOR, Francisco:
Evoluçao da  situaçao político
estratégica mundial após a  2
grande  guerra. —  43  págs., «R.
M.  B.» (Br.), julio-agosto-Sep
tiembre 1952.

El  título  engaña  un  tanto;  según  él,
parece  que  va  a  tratarse  de  l.  evolu
ción  de  la  situación  políticoestratégi
ca  a  partir  de  1945  Pero  la  realidad
es  que  se  trata  en  este  trabajo  de  la
evolución  sufrida  en  el  mundo,  tanto
en  el  terreno  político  como  en  el  es
tratégico,  desde  que  tuve  lugar  él
Congreso  de  Viena  de  1815.

A  lo  largo  de  s i e  t e  capítulos,
desarrolla  el  Capitán  d e  Fragata
Francisco  de  Souza  sus  apreciaciones.
Aquéllos  son  los  siguientes:  1.0  Un
nuevo  imperio  en  Europa.  2.°  Lo  que
reiresenta  Alemania  en  el  mundo  mo
derno.  3.° Antagonismos  en  presencia
en  la  .segunda  guerra  mundial.  4.°  Si
tuación  política  y  militar  después  de
la  segunda  guerra  mundial.  5.°  Las
directrices  de  la  política  de  las  na
ciones  democráticas.  6.°  La  resurrec
ción  de  Alemania,  y  7.’ Significado  de
la  resurrección  alemana.

SALCEDO, D.: La conservación del
puesto en  et  convoy, visto por
un  oficial e  guardia.—8 pági
nas,  «B. C.  N.»  (Ar.),  marzo-
abril  1953.

Para  aquellos  Oficiales que  han  he
cho  guardia  en  los  puentes  de  los car
gueros  o  de  los  transportes,  durante
los  cinco  años  de  la  pasada  guerra,
este  período  de  tiempo  es  recordado
ahora  por  las  numerosas  aventuras
corridas.  La  consigna  esencial  de  los
convoyes  era  la  de  conservación  del
puesto  dentro  del  mismo.

¿ Qué representa  realmente  esta  con
servación  del  puesto;  cuáles  son  los
problemas  que  la  misma  acarrea;  qué
cualidades  deben  demostrar  los  Ofi
ciales  de  guardia,  que  día  y noche han
vivido  teniendo  en  la  mente  la  si
guiente  consigna:  El  que  queda  re
zagado  está  perdido?

Lo  que  se  desea  recordar  por  el  au
tor,  Capitán  de  Corbeta  de  la  Marina
francesa,  es  el  ambiente  en  que  é
encontraron  esos  Oficiales,  y  estu.diar
los  princinales  elementos  que  tenían
a  su  disposición  para  cumplir  con  sus
tareas,  como  asimismo  sus  reacCiOfle5
ante  las  diversas  situaciones  que  pu-
dieran  presentarse,  por  cuanto  las  di
ficultades  que  habrá  oue  vencer  en  un
nuevo  conflicto  s e ‘r á  n  sensiblemnte
las  mismas.

TOMIJI KOYA.NAGl: Con el Almi
rante  Kurita en  la  batalla  del
Golfo  de  Leyte.—24 págs., «R.
M.»  (Pe.), marzo-abril 1953.

Quien  redacta  este  artículo  es  el.
Contraalmirante  que  en  el  año  1944
era  el  Jefe  de  Estado  Mayor  del  Vi
cealmirante  Takeo  Kurita,  Comandan
te  General  de  la  Segunda  Flota  ja
ponesa,  que  fué  la  que  intervino  como
fuerza  principal  de  ataque  e  la  ba
talla  del  Golfo  de  Leyte.
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Ya  se  han  hecho  mudhas  descrip
ciones  de  esta  batalla,  y  el  autor  in
dica  que  no  intenta  comentarlas.  o
criticarlas;  desea  tan  Sólo  recordar  y
revisar  el  curso  de  los  acontecimien
tos  y  describir  la  batalla  tal  como  la
vio.

La  deducción  que  obtiene  la  funda
menta  en  la  máxima  le  batalla  es  una
seria  de  desatinos  y  de  errores.  gi
bando  que  haga  menos  de  ellos  ga
nará,  y  el  que  haga  pnás perderá.  La
veracidad  de  esta  máxima  nunca  fué
más  evidente  que  en  la  batalla  del
Glfo  de  Leyte.

VOWGOSELU,  Joachim: EJ huncli-.
miento  del  «Sidney».—9 pági
nas,  «R. M.»  (Pe.),  marzo-abril
1953..

El  combate  sostenido  entre  el  cru
cero  auxiliar  alemán  Kormoran  y  el
crucero  ‘australiano’ Sidney  es  relata
do  por  uno  de  los  Oficiales que  perte
neció  al  buque  germano.

Como  todos  estos  relatos,  es  una
narración  subjetiva  que,  aunque  inte
resante,  tiene  el  defecto  de  no  llegar
a  centrar  al  lector  en  todo  el  interés
del  asunto.  Sin  embargo,  por  otra  par
te,  Pone  en  claro  la  historia  de  un
combate  que  hasta  ahora  se  conocía
desfigurado  por  la  propaganda.

FRAGA  IRJBARN1E, Manueh El Cá
•  nal de Panamá.—56 págs., Con-
•  sejo  Superior de  Investigaciones
Científicas. Ministerio de Marina,
Madrid  1953.
La  historia  de  cómo fué  construído

el  Canal  de  Panamá,  las  actividades
política.s  desarrolladas  c o m o  conse
cuencia  de  él,  los  movimientos  diplo
máticos  que  produjo  y  sus  resultados
ante  las  naciones  del mundo,  es  lo que
nos  explica  el  Sr.  Fraga  en  este  fo
lleto,  en  el  que  se  recoge,  ampliada,
na  conferencia  que  pronunció  en  la
pasada  primavera  en  el  salón  de  se
tos  del  Museo  Naval,  patrocinada  por

la  Sección  de  Derecho  Marítimo  del
Instituto  Francisco  de  Vitoria.

El  Sr.  Fraga.  Iribarne,  personali
dad  destacadísima  e  lo  aue  se  refie
re  a  las  instituciones  americanas,  nos
ofrece  en  este  libro  una  completp  his
toria  de  la  gestación  y  construcción
del  Canal  de  Panamá.  Historia  llena
de  epopeya  y  con  un  especial  sello  de
filibusterismo,  que  parece  le  ha  pro
porcionado  el  propio  lugar  por  donde
se  cónsbruyó  dicho  Canal.

Como  apéndices  f’uran,  además  de
unas  fotografías  obtenidas  durante
la  época  de  la  construcción,  una  serie
de  mapas  y  croquis  relativos  a  la  zona
del  istmo  de  Panamá.

GEEN  I-IAG’H,• Juvenal: O  Arse
naJ de  Marinha do  Río de  Ja
neiro  no História.—.234 páginas,
Río de Janeiro 1952.
Este  es  el  primer  volumen  de  una

obra  amplia  y  documentada  sobre  la
historia  del  arsenal  de  Río  de  Janei
ro.  Este  primer  volumen  corresponde
a  la  época  comprendida  entre  1763  y
1822.  El  autor  e  Contraalmirante
Ingeniero  Naval  de  la  Marina  bra
sileña.

L  i b ro  curioso  e  interesante,  en
donde  se  aunan  la  historia  naval  con
la  historia  política  del  Brasil.  Edita
do  a  todo  lujo,  lleva  numerosos  gra
bados  y  planos,  algunos  de  los  cuales
son  de  primera  calidad.

Subsidios para a  Historia Marítima
do  BrasiL—Vol. Xl, 414 páginas,
Ministerio  de Marina,  Río de Ja
neiro  1952.

Un  nuevo  volumen  de  esta  intere
sante  y  bien  concebida  recopilación  de
datos  relativos  a  la  Historia  Maríti
ma  del  Brasil  acaba  de  ser  entrega
do,  y  en’ el  mismo  se  incluye  el  ma
terial  de  documentación  relativo  a  les
siguientes  temas:

1.0   Biografía  de  Antonio  ,Toaquim
Ribeiro,  marino  brasileño,  que  vive  y
actúa  en  momentos  históricos  para  su
país,  redactada  por  el Capitán  de  Fra
gata  Alberto  Augusto  Gonçalves.

2.°  Datos  relativos  al  combate  de
Riachuelos  de  ‘1865, en  donde se  reco
pilan  todas  las  órdenes  generales  de
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la  A r  m a d a  Nacional  Imperial  del
Brasil.

30  Colección  de  oficios  varios  re
lativos  al  año  1864.

40  Crónica  general,  clue compren
de  desde  enero  de  1949 a  diciembre  de
1951.

Nuestra  flota  mercante según la
«lista  Oficial de Buques de Es
paiia»  de  1953.

Este  año  ha  salido  de  imprenta
más  pronto  que  en  los  anteriores  la
Lista  Oficial  de  Buquci,  de  Esvaiía
más  completa  en  materia  de  nuevas
secciones  y  con  mayor  depuración  cii
sus  d.atos estadísticos,  reflejando  con
la  posible  perfección  su  finalidad  ex
positiva  de  la  situación  actual  de
nuestra  flota  mercante.  El  simple
adelanto  en  la  fecha  de  publicaciór0
del  anuario,  un  volumen  de  casi  nJ
vecientas  páginas,  con  nutridos  cua
dros  y  resúmenes  de  cifras,  con  ín
dices  comprensivos  de  varios  milla
res  de  nombres,  ya.  revela  el  celo  y
diligencia  puestos  en  su  .  redaccimn
por  la  Oficiña  del  Registro  da  Bi0-
ques  de  la  Subsecretaría  de  la  Marina
Mercante,  a  la  que  c:mpete  esta  im-
prcba  e  importante  labor  estadística
y  divulgadora.  La  Lista  Oficial  con
signa  .y  recopila  todas  las  las  altera
ciones  experimentadas  por  la  ficta
durante  el  año  anterior  hasta  su  úi
timo  día,  sobre  la  base  de  los  dat’s
registrados  en  las  Comandancias  de
Marina,  ou?  a  su  vez  los  reciben  de
lo  interesados,  quienes  no  siempre
los  rinden  cCfl  la  apetecida  puntu.&
lidad  y  exactitud.  El  alta  o  la  baja
de  una  sola  embarcación  ya  modifi
ca  los  sumandos  da  las  correspon
dientes  estadístcas,  que  no  pueden
corrarse  en  el  Registró  central  hasti
haber  recopilado  y  ordenado  el  total
de  les  materiales  necesarios  apoi
tados.

Dice  la  Lista  Oficial  que  en  pri
mero  de  enero  del  año  actual  la  to
talidad  de  la  flota  mercante  españo
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la  en  buques  mayores  de  cien  tone
ladas  de  registro  bruto  sumaba  to
fletadas  1.243.4-15, correspondientes  a1.500  buques  de  todas  clases  pertene

cientes  a  las  flotas  de  tráfico,  de  pes
ca,  de  servicio  de  puertos  y  de  re
creo.

En  igual  fecha  de-los  diez  añ’s
anteriores  ascendía  el  tonelaje  tocal
de  la  flota:  .  -

Es  decir,  que  en  un  decenio  sólo  ge
incrementó  1-a flota  en  123.531 tonela
das,  correspondiendo  al  año  1952  un
aumento  de  29.981,  mayor  que  el  de
1951,  que  fué  de  7.565  toneladas.
Aunque  ya  superamos  la  cifra  má
xima  del  tonelaje  español,  alcanzada
en  1931  con  1.225.061 toneladas,  pre
cisa  reconocer  la  lentitud  en  el  pro
ceso  de  recuperación,  debida  a  cari
sas  bien  conocidas,  como  los  estro
gos  de.  nuestra  guerra  de  Libera
ción,  las  salpicaduras  de  la  unwer
sal,  que  siguió  inmediata,  y  las  de
pl.orables  autrapelias  internacionalros
con  la  falta  de  esa -pródiga  ayuda  ex
terioi,  que  ha  permitido.  a  otras-  na
ciones  una  rápida  restabración  de  iu
posición  marítimo  comercial  de  nra-
guerra,  imposible  de  lograr  sin  la  -

benéfica  lluvia  de  dólares.  -

Sin  embargo,  saliéndonos  del  jue
go  de  cifras  oficiales,  hay  que  r-
gistrar  un  mayor  aumento  recient’5
del  tonelaje  español.  La  propia  Lista
Oficial,  en  su  apéndice  de  “Noveda
des  ocurridas  durante  la  impresión”
del  libro,  anota  las  altas  1e  más  de
21.000  toneladas,  pertenecientes  a  16
buques  de  tráfico  y  18  de  pesca  ma
ycres  de  cien  toneladas,  siendo  los
m  á  e  importantes  el  trasatlántico
Guadalupe,  de  10.226  toneladas;  el
vapor  frutero  Esia,  de 2.663,  y  el  pos-

-  ç’uero  bacaladero  Santa  Celia,  de
1.360;  los,  tres  de  construcción  na
cional.

1943
1944
1945
1946
1947
1948
1949
1950
1951
1952

1.019.884  tons.
1  010 235
1  037 938
1  068 902
1.099.807
1.119.413
1  160 723
1  198 253
1.205.869
1.213.434
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Además  de  tales  altas  hay  otras,
aunque  todavía  no  tengan  estado  en
el  registro  oficial,  pero  se  refiereq
a  nuevos  buques  ya  .  navegando  en
servicio,  como  e’  trasatlántico  Coya
donga,  del  mismo  tipo  y  caracterís
ticas  que  el  Guadaluvre;  los  buqne3
fruteros,  de  2.600,  Villablanca,  Vi
tlamartmn  y  Genil;  el  de  igual  clase
La  Rioja,  algo  mayor;  los  magníficos
buques  transbordad:  res  Victoria  y
Virgen  de  Africci,.de  3.250  tone’adas,
todos  ellos  de  construcción  nacional.
y  los  adciuiridcs  del  extranjero,  pe
trolero  Ciudad  Rodrigo,  de  5.855  to
neladas;  grandes  cargo-boats,  com
los  Río  Tajo  y  Astro,  y  otros  meno..
res,  que  suponen  la  adición  de  40.000
toneladas  en  números  redondos,  sin
contar  el  numeroso  contingente  de
tonelaje  en  curso  de  construcción.
muy  adelantada,  en  los  astilleros  es
pañoles.

Respecto  a  bajas  en  la  flota,  siern.
pre  muy  sensibles  las  originadas  poe
naufragio,  sea  cual  fuere  la  calidad
del  buque  siniestrado,  de  unidades
mayores  de  1.000 toneladas,  e  1952
Se  registraron  dos,  los  vapores  Mon—
t  Pacho  (ex  Bizcar qui  Mendi),  do
3234  toneladas,  y  Cabo  La  Plata,  de
1.857,  y  en  el  primer  semestre  eI
año  actual,  la  del  Cabo  Quntrcz,
de  2.905,  los  tres  barcos  incluidos  en
el  demasiado  crecid.  grupo  de  los  que’
cuentan  más  de. treinta  años  de  edail,
pues  su  construcción  date  d  191.0,
1908  y  1916,  respectivamente.La  flota  da  tráfico.—Discrjmjn9p-

do  la  cifra  total  del  tonelaje  en  reli.
ción  con  la  clase  de  ravogación  y
servicio  a  que  está  dedicado,  la  de

Menores  de5  años  ..

De  5  a  10  años
De  10  a  15
De  15  a  20
De  20  a  25.
Mayores  de  25  añcs..

En  el  traiscurso  de  un  año,  el  e
veLcimiénto  de  la  flota  puede  apr
ciarse  comparando  ls  anteriores  por
centajes  con  los  equivalentes  al  1.’
de  enero  de  1952,  que  eran:

Menores  de  5  años...  el  9,7  por  lOo
De  5  a  10  añosel   6.4.
De  10  a  15el   1,2  “

tráfico  comercial  nrcpiamente  dicho,
o  sea  de  cabotaje  nacional,  gran  ca
botaje  y  altura,  según  los  datos  con
tenidos  en  la  Lista  Oficial,  compren
día,  en  1.0  d  enero  de  1953,  618  bu
ques,  que  sumaban  1.077.127  tonela
das,  incluyendo  sólo  aquellos  mayo
res  de  cien.  Clasificados  por  sus  me—  -

dios  de  prcpulsión,  eran:

386  vapores,  con  756.157 toneladas.
182  motobur’ues,  293.157  toneladas.
132  motoveleros,  24.522  toneladas.
18  veleros,  3.291  toneladas,

de  cuyas  cifras  resulta  que  durante
el  año  pasado  disminuyó  el  número
y  tonelaje  de  los vapores  y  de  los  ve
leros,  aumentando  en  cambio  los  mo
tcbuques  y  veleros  dotados  de  motor
auxiliar,  y  en  conjunto  la  flota  de
tráfico  se  incrementó,  deducidas  bo
jas,  con  ocho  buques  y  14.138  tone
ladas  Es  decir.  que  continúa  prác
ticamente  igual,  pero  con un  año  mfis
de  edad,  que  en  el  sector  más  n
meroso  d  ella  resulta  de  verdadero
envejecimiento.

No  hay  ningún  velero  ni  motove
lero  mayor  de  1.000  toneladas,  y  los
vapores  y  motobuques  que  superon
dicho  tonelaje  eran  en  1.0  de  enPro
último  262,  con  un  total  de  953.331
toneladas,  contra  273  y  948.061  to
neladas  en  igual  fecha  .del  año  ante
rior,  lo  que  implica  haber  disminuí
do  en  11  buques,  pero  aumentado
5.273  toneladas  en  el  curso  del  año.

Clasificados  por  su  edad,  los  bu
ques  mayores  de  1 000  toneladas  eran
al  empezar  el  año:

por  100  del  tonelaje  total.

,,

,,

,,

,,

De 15  a  20 el  4,9 “  s

De 20  a  25 el  15.1 “ “

Mayo res de 25el  62,7 “ “

•  Cifras  comparativas  que  son  más
elocuentes  que  todos  los  razonamiei
tos  que  puedan  formularse  En  pro  le
la  necesidad  de  renovar  nuestra  flo
ta  mercante,  elemento  básico  de  la

el  6
el  10.7
el  2,3

el  3,4
el  10,
el  66,3

0

,,

,,

,,
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economía  nacional  en  tiempo  de  paz
y  garantía  de  la  independencia  eco
nómica  y  en  gran  parte  política  i
la  nación.

De  la  eficacia  de  la  ficta  en  au
función  de  transporte,  a  pesar  de  las
forradas  paralizaciones  de  los  bu
ques  en  puertos  extranjeros  y  de  ‘a
necesidad  de  reparaciones;  indispen
sables  para  los  barcos  viejcs,  es  un.i
demostración  práctica  el  aum  e n t  o
progresivo  del  volumen  de  merca
cías  transportadas  en  el  último  quin
quenio:

1948,  10.818.634
1949,  11.260 525
1950,  12.557.724
1951,  13.785.947
1952,  14.505.103

La  construcción  naval  e  España.
En  1952  los permisos  de nuevas  cons
trucciones  de  buctues  mayores  de  cicn
toneladas  concedidos  por  la  Subsecre
taría  de  la  Marina  Mercante  eran
para  47  buques,  sumando  121.332 to
neladas,  mientras  que  el.año  anterior
fueron  para  menos  de  la  mitad  de
esa  cifra,  49  buques,  con  53.099  tj
neladas.  Es  un  d.sto  consolador,  a
pesar  de  las  dos  dificultades  capita
les  que  se  han  de  vencer  para  cons
truir  barcos  nuevos:  su  precio  ac
tual,  prohibitivo  nara  I:s  armador.es
modesto  a  sin  disnonibilidad-  finan
ciera  para  sustituir  sus  viejas  uni
dades,  y  la  escasez  de  material  de
acoro,  que  oblig.q a  la  industria  naval
a  trabajar  a  ritmo  relenti.

Seaún  las  estadísticas  del  L1ovd’,
en  1.°  de  enero  último  los  astillers
españ:les  construían  69  buques  ma
yr-  de  100  toneladas,  totalizan  lo
92.600  tore1adas,  y  Cn  1.0  de  abril  ha
bían  crecido  las  construcciones  has
ta  71  buoues,  con  121.067  tonelada,
13  CUe  renresenta  el  2.02  por  100  d
la  totelidad  d  la  Construcción  mun
dial  (6,1  millones  de  toneladas),  sien
do  de  notar  nue  desde  1.0  de  enero  a
1.0  do  abril  ¿eta  había  descendido  n
113.828  toneladas.

En  1952  nuestros  astilleros  bota
ron  al  açru.a siete  buques  mayores  ola
mil  tonelac.as,  el  transb-rdador  Ver
g..n  d’  Africa  (3.250  toneladas),  el
frutero  La  Rioja  (2.682).  ambos  de
la  Empresa  Nacional  Elcano,  y  ka
pesqueros  bacaladeros  de  Pysbe,  d

2.700  •toneadas;  Brisa,  Bochorno,  SO.
¿ano  y  Regañón,  y  el  también  baca-
1 a  d e r o  Santa  Amalia  (1.360),  le
Pebsa.

En  el  primer  semestre  del  año  ac
tual  se  han  botado  cuatro  unidaci;s
importantes:  el  frutero  La  Mancha,
similar  al  La  Rioja;  el  petrolero  rú
pido  de  nLevo  tipo  Almirante  Fray’-
cisco  Moreno,  de  10.150  toneladas,  y
el  buque  mixto  nara  pasaje  y  carga
Huesca,  de  1.940,  los  tres  d  la  Em
presa  Elcano,  y  el  petrolero  Calnpd
n1,  de  C.  A.  M.  P.  S.  A.,  de  8.95)
toneladas;  total,  cerca  de  25.000  to
nead.as,  a  Jas  que  antes  de  fin  ae
año  se  sumarán  las  de. otros  lanza
mientos,  también  de  importancia.

Además  de  las  unidades  citada.e,
la  Empresa  Elcano  tiene  contratados
y  en  curso  de  construcción  en  distin
tos  astilleros  españoles  los  siguientes
buques:

El  pefrolero  Almirante  Man  u  e 1
Vierna,  de  10.150  toneladas,  corno  ci
Alniirante  Francisco  Mor.anO; cuátÑ
petroleros  tipo  “T”  de  11.925  toneLt
das;  los  buques  mixtos  de  pasaje  y
carga  para  la  línea  diurna  de  Ba
leares  Playa  de  Fornventor  y
de  Palmanova,  de  3.750;  dos  buques
para  el  transporte  de  madera  deGui
nea,  tipo  “S”,  de  3.528;  el  Teru”l,
del  mismo  tipo  que  el  Huesca,  y  cua
tro  tranvps  tipo  “Y”  de  unas  6.00V)
toneladas,  tod:.s  los  cuales  suman
casi  100.000  toneladas,  o  sea  más  di
10  por  100  de  la  totalidad  de  la  ac
tual  ficta  española  de  teáfico.

Otras  construcciones  contratadas
muy  dignas  de  mención  son  los  dos
trasatlántic:s  para  la  casa  Ybarra.  l
Sevilla,  Cabo  San  Vicente  y  Cabo
San  Roque,  de  15.800  toneladas:  dos
buques  mixtos  de  6.500  tonelada,
para  la  Trasmediterránea,  el  ErnCs
to  Anastasio  y  el  Ciu.dad  de  ToledO;
un  petrolero  d  11.925 para  C.  E.  P.
S.  A.  y  tres  de  2.110  par.a  C.  A.  bE.
P.  S.  A.;  el  vapor  frutero  de  2.6’.0
t:neadas  para  N.  E.  A,  S.  A.,  que
se  llamará  Benisant;  eT buque  miri
to  Monté  Umbc,  de  7.000  toneladas,
para  Naviera  Aznar;  los  de  carga
Marqués  de  Triano  y  Alfonso  de  Chu
rruca,  de -2.560,  para  Altos  Hornos
de  Vizcaya;  e’ vapcr  Ibérico,  de 3.30c,
y  algun:.s  más.  Total,  otras  90.0’0
toneladas,  sin  contar  los -  numerosos

tons.  transportadas.

,,
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buques  menores  de  cien  toneladas,  y
en  resumen,  una  cifra  de  construc
ciones  contratadas  y  en  cbras,  como
jamás  había  alcanzado  la  industria
naval  española.  Advirtamos  que  estos
números  contradicen  aparentemente
los  del  Lloyd’s  antes  citados,  peco
es  que  la  acreditada  estadística  in
glesa  sólo  computa  los  buques  en
construcción  a  flote  o  sobre  grade,
omitiendo  aquellos  cuya  quilla  aún
no  se  “ha  pucto”,  mientras  que  noj
otros  añadimos  los  contratados  en
firme,  con  materiales  ya  acopiados  y
elementos  prefabricados.

Nos  separamos  un  poco  de  la  gb
sa  directa  de  Ja  Lista  Oficial,  aun
que  sin  salirncs  de  la  materia  que
es  su  objeto,  la  exposición  detallada
de  1a situación  actual  de  nuestra  Ma
rina  mercante,  que  hemos  querido
ampliar  con  datos  y  números  posteS
mores  a  los  que  contiene  el  libro.
Nuestro  deseo  es  que  - las  ncticia
más  lisonjeras  relativas  a  las  nuevee
construcciones  que  realizan  los  astille
ros  españoles,  en  cuantía  y  calidades
de  alto  coeficiente  para  la  renova
ción  de  la  flota,  mitiguen,  si  no  elt
minan  la  impresión  nada  optimista
que  puede  producir  al  lector  la  has
ta  hoy  lenta  progresión  de  nuestro
tonelaje  y  Ja  vejez  de  más  de  la  mi
tad  de  la  flota  de  tráfico.

La,  flota  pesquera_En  cam»io,  la
flota  pesquera  ptaee  mayor  moderni
dad  y  en  ella  domina  el  tonelaje  nue
vo,  nues  de  los. 734  buques  mayores
de  100  toneladas,  con  un  total  de
135.194  toneladas,  440  vapores  y  mo
tobuques,  que  suman  83.635  tonela
das,  según  los.dat:s  de  la  Lista  Ofi
cial,  cuentan  menos  de  diez  años,  y
los  de  veinticins  años  en  adelante,
incluyendo  veleros,  son  83,  con 17.523
toneladas.  La  iñdudable  importanca
adauirida  por  este  valioso  sector  le
la  flota  es  recogida  por  el  anuario.
dedicándole  en  su  reciente  edición
buen  espacio  y  nuevas  secciones  es
tadísticas.

Y  para  terminar,  insistimos  en  lo
manifestado  al  princitio  sobre  el  ve
lo r  de  la  Lista  Oficial,  que  con 1a am
plitud  de  su  texto,  oue  también  ir
cluye  una  opotuna  sección  legislati  -

va,  rebasa  el  sentido  literal  de  su  tí
tulo,  que  pudiera  interprétarse  por
Quien  desconoce  esta  publicación  ‘o
bliográfic  como  un  simple  catálogo

de  nombres  •y números,  cuando  es
bastante  más  y  lo va  siendo  en  caJt
p  u e y  a  edición,  para  evolucionar
transformándose  en  el completo  Anua
rio  de  nuestra  Marina  mercante.

JUAN  B.  ROBERT.

DOSJOTAS, Elvalde: Un  nuevo
avance  de  la  mareología en
nuestro país.—2 págs., «Revista
del  Mar»  LAr.), mayo  1953.

En  el  Mar  del  Plata  ha  sido  cons
truído,  por  la  -Marina  de  Guerra  da
la  República  Argentina,  un  mareógra
fo  que  por  sus  características  consti
tuye  una  estación  fundamental.

Está  compuesto  por  dos  nezos  pro
fundos,  en  comunicación  con  la  mar
por  una  tubería  suficientemente  am
plia  como  para  que  dentro  de  aquél
se  manifiesten  las  variaciones  del  ni
vel  de  la  mar,  sin  retardos  ni  altera
ciones,  junta  con  aparatos  registra
dores  de- olas,  medición  ‘de corrientes
y  diversos  instrumentos  registrado
res  cue  proveen  de  información  ne
cesaria  para  la  solución  de  una  gran
yariedad  de  fenómenos  oceanográfi
cos  y  ge: físicos.

Con  el  emploo  de  esta  estación  se
podrá  determinar  con  exactitud  la
altura  de  cualquier  superficie  con res
pecto  al  nivel  medio  del  mar,  pues
actualmente  esta  tarea  se  realiza  con
resnecto  a  un  nivel  llamado  Cero  del
Mareógrafo  del  Riachuelo  de  la  Ctu
dad  de  Ruines  Aires,  que  fué  esta
blecido  por  ‘decreto  de  13  de  agosto
de  1899.  Este  nivel  en  horizonte
fundamental  pasa  a  diecinueve  me-
tres  por  debajo  del  peristilo  de  la  ca
tedral  metropolitana,  posición  que  se
estima  está  en  concordancia  con  el
nivel  promedio  de  las  bajantes  del
Río  de  la  Plata.

Las  otras  estaciones  de  mareología
existentes  en  Argentina  son  las  do
Isla  Martín  García,  Palermo,  Río
Santiago,  Puerto  Qu enquen,  Puerto
Rosales,  Comodoro  Rivadavia.  Golfo
Nuevo,  Ushuaia  y  Melchior.
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MAÑFREDI CANO, Domingo: Or
ganización  del Departamento de
Defensa  en  los  EE. UU.—5 pá
ginas,  «Ej.», mayo 1953.

Desde  todos  los  puntos  de  vista,  el
Departamento  de  Defensa  de  los  Es
tados  Unid:s  supera  en  envergadura
a  todos  los demás  organismos  del  Go
bierno  norteamericano.  Su  organiza
ción  administrativa  es  ex  t e n a a  y
compleja,  pues  del  mismo  depende
t:da  la  defensa  de  la  nación.  A  su
frente  se  encuentra  el  $ecretario  de
Defensa,  que,  bajo  la  inmediata  di
rección  de]  Presidente,  y  sometido  a
las  dispósiciones  de  la  Ley  Nacional
de  Seguridad,  ejerce  mando  y  control
en  su  Departamento.

Lo  interesante  da  la  organización
del  Departamento  de  Defensa  norte
americano  está  en  los  distintos  estra
tos  que  lo  componen,  pues,  en  reali
.dad,  son  cuatro  organismos  plena
mente  diferenciados  los  que  existen
dentro  de  él.  Para  ser  más  fácil  la
comprensión  de  tan  complejo  sistema,
el  artículo  va  acompañado  de  un  cua
dro  que  resuelve  todas  las  dudas  que
puedan  plañtearse.

VISSON,  André:  Informe sobre Es
poíia.  —  2  págs.,  «Ei.», mayo
j  953.

El  Comandante  Rocafort  ia  tradu
cido  para  la  revista  Ejército  el  ar
ticulo  que  publicó  sobre  España  en
el  conocido  Reader’s  Dzgest  el  perio
dista  norteamericano  Andre  Visson.

Este  comentarista  de  la  política
internacional  es  una  de  las  persona
lidades  más  relevantes  oua  hay  en•
los  Estados  Unid: s  dentro  del  campo
del  periodismo.  Aunque  colabora  asi

duamente  en  el  cficioso  Washington
Post,  sin  embargo,  publica  numero
sos  comentarios  en  otros  diarios  r
revistas  norteamericanos.

El  Informe  sobre  España,  de  Vis
son,  ha  tenido  una  am»lia  repercu
Sión  por  todo  el  mundo;  el  solo hecho
de  haberse  publicado  en  la  revista
ReadCr’s  Drgest,  con  ediciones  por
todo  el  mundo,  es  demostración  de
gllo;  y  el  artículo  lo  merece,  por  la
claridad  y  la  objetividad  con  las  que
plantea  la  situación  de  España.

BARJOT, Pierre: El portaaviones en
la  guerra  moderna.—20 pági
nas,  «B.  C.  N.»  tAn,  marzo-
abril  1953.

La  guerra  de  1939-45  ha  echado
por  tierra  todas  las  teorías  existen
tes  con  anterioridad  respecto  a  los
portaaviones  y  a  la  aviación  enibar
cada.  Es,  a  partir  de  1943,  cuando  el
portaaviones  aparece  con  todo  el  po
derío  que  actualmente  tiene,  pues  ea
desde  esta  épc ca  cuando  esta  clase  de
buques  está  en  condiciones  de  hacer
frente  a  la  aviación  con  base  terres
tre,  gracias  a  la  construcción  de  un
avión  e  combate  de  alta  eficiencia,
al  desarrollo  de  los  cohetes,  al  per
feccionamiento  del  radar  y  de  los  dis
positivos  de  interpretación  y  direc
cion.

La  guerra  de  Corea  ha  confirmado
sus  posibilidades  de  intervención  en
la  batalla  terrestre,  qde,  ya  a  partir
de  1944,  empezó  a  realizar.  La  tácti
ca  antisubmarina  lo  ha  adoptado,  ha
ciéndolo  el  pivote  de  sus  dispositivos
defensivos  y  ofensivos,  con  los  gru
pc  Hunter  Kilber.  La  adaptación  •del
avión  a  chorro  ha  acrecentado  más,
aún  su  poder  durante  los  años  1951-
1952.

El  moderno  portaaviones  está  fun
damentado  en  los  siguientes  princi
pios:  1.0  Principio  de  concentración
aérea,  realizándose  ésta  en  el  mo
mento  deseado  y  en  el  lugar  elegido,
con  menos  demora  que  en  las  -bases
terrestres;  2.°  Principio  de  la  movi—
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lidad;  los  desplazamientos  del  porta
aviones  multiplican  la  movilidad  del
avión;  30  Principio  de  la  igualdad
de  los  desempeños  entre  la  aviación
embarcada  y  la  aviación  con  base  je
Trestre,  haciendo  esta  igualdad  que
1os  portaaviones  puedan  medirse  con
los  aviones  de  bases  terrestres  y,  por
consiguinte,  intervenir  en  contra  de
la  tierra;  4.°  Princinio  de  la  preci
sión  del  impacto,  resultante  de  la
economía  dol neso  del  radio  de  acción
obtenido  en  beneficio  de  la  aviación
embarcada  por  la  plataforma  del  bu
iue.  y  50  Princinio  del  anoyo  elec

trónico  permanente  dado  a  todas  las
operaciones  aéreas,  lo  oue  permite,
no  sólo  que  el  buque  controle  cons
tantem  ente  las  operaciones  aéreas,
sino  también  teledirigir  las  máquinas
no  pilotadas.

HE(NL, R. D.: Lo que el Ejército de
bería  saber sobrie artillería  na
val.—13  páqs.,  «R. M.»  (Po.),
marzo-abril  1953.

Después  de  hacer  el examen  de  dis
tintos  casos  ocurrid-s  durante  la  se
gunda  guerra  mundial,  el  Teniente
Coronel  Heinl,  de  la  Infantería  de
Marina  norteamericana,  sostiené  que,
aunque  el  apoyo  de  la  artillería  nával
es  una  tarea  compleja  y  técnica;  lo
que  debe  el  Ejército  saber  sobre  este
tema  es  comparativamente  simple.

Estos  puntos  indispensables  se  pue
den  resumir  en  los  siguientes:  1.°  El
apoyo  de  la  ‘artillería  naval,  a  pesar
de  algunas  semejanzas  superficiales,
es  un  arma  anfibia  distinta  a  la  ar
tillería  de  tierra  6  al  apoyo  aéreo;
2.°  Por  ser  la  artillería  noval  arma
anfibia  indepeñdiente,  necesita  hom
bres  que  le  dadicuuen  todo  su  tiem
po  y  q.ue sean  esnecialistas  capacita
dos  para  planearla,  controlarla  y  lle
varla  a  la  práctica;  3.°  El  poder  de
fuego  de  la  artillería  naval  puede  ser,
y  frecueptemente  es,  decisivo  en  un
ataque  de. desembarco,  en  el  que,  por
lo  general,  se  encuentra  una  fuerte
oposición;  4.°  Aparte  del  hecho  de
que  los  planes  y  la  utilización  del
apoyo  naval  son  prerrogativas  de  la
Marina,  las  tropas  nunca  podrán  re
cibir  la  cooperación  oue  necesitan  si
no  estipulan  sus  necesidades  clara  y
detalladamente  y  apoyan  la  realizá

ción  de  los  planes  desde  el  principio
hasta  el  fin.

ISASI IV(SOÑ, Javier: La sorpresa;
su  valor  actual.—8 págs., (Ej.),
mayo  1953.

Dada  Ja  situación  mundial,  es  de
interés  averiguar  cuál  puede  ser  el
valor  actual  de  la  sorpresa  en  la  gue
rra,  a  fin  de  Poder  enjuiciar  con  ob
jetividad  los  futuros  pasos  de  una  po
sible  contienda,  sin  los  subjetivismos
ni  las  ofuscaciones  que  con  tanta
frecuencia  cegaron  nuestras  mentes
en  el  desarrollo  del  pasado  conflicto.

Para  ello,  el’ Comsndante  de  Arti
llería  Isasi,  divide  su  exposición  en
lo  siguientes  puntos.  1.°  La  sorpre
s’a  como principio;  2.°  Factores  de  la
sorpresa;  3.°’Modalidades  de  la  sor-.
presa;  4.°  Fase  oreparatoria  (sorpre
sa  técnica,  sorpresa  orgánica,  sorpre
sa  política’) ;  5.°  Fase  ejecutiva  (sor
presa  táctica,  sorpresa  estratégica’);
6.°  La  sorpresa  en  la  Historia;  7.° La
sorpresa  en  la  guerra  última.

Por  último,  se  incluyen  unas  con
clusiones  obtenidas:  la  mayc ría  de
la  experiencia  de  las  dos  guerras.
mundiales.

RAM(REZ M(TCI-IELL, Rubén: Un
ensayo  sobre .  doctrina  anfibia.
25  págs., «B. C.  N.»  (Ar.), mar
zo-abril  1953.

Al  intentar  ‘establecer  una  doctrina
anfibia  es  posible  incurrir  en  errores.
No  todo  puede  ser  previsto,  y  con
frecuencia  en  la  guerra  sucede  lo im
previsto.  Por  ello  la  flexibilidad  de
espíritu’  se  convierte  ahora  en  una  de
las  cualidades  principales  del  hombre
de  guerra.

No  obstante  los  progresos  de  la
técnica,  el  resultado  de  la  guerra  cha
dependido  siempre  de  la  realización
de  operaciones  militares  eficaces  enca
minadas  a  crear  o  mantener  una  si
tuación  militar  favorable,  cuyos  ele
mentos  esenciales  se  han  mantenida
invariables  a  través  de  los  años.

Estos  elementos  esenciales,  q u e
guían  la  ejecución  de  todas  las  ope
raciones  m i 1 it  a r  e s  eficaces,  son:
1.°  Correctos  objetivos  materiales;
2°  Posiciones  relativamente  favora
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bIes;  3.°  Correcta  distribución  del
poder  combativo,  y  4.°  Adecuada  li
bertad  de  acción.

El  estudio  de  las  operaciones  anfi
bias  se  desarrollará  sobre  la  base  de
estas  características  esencia les,  te
niéndcse  siempre  en  cuenta  cada  una
de  estas  características,  al  proceder-
se  a  su  determinacón:  1?  Sean  aptas,
lo  que  permitirá  el  logro  del  efecto
deseado  apropiado;  2.  Factibles,  so
Jyre  la  base  de  los  recursos  compara
tivos  influídos  por  las  características
del  teatro  de  operacicnes.  y  3•a Acep
tables  en  cuanto  al  costo.

BARNECHEA A R R  B A S,  Jesús:
Transmsion’es modernas.—6 p6-
inas,  Ej.», mayo 1953.

Este  artículo  no  tiene  otra  preten
:SjÓfl que  dar  a  conocer,  por  un  lado,.
el  desarrollo   adelanto  alcanzados  en
el  material  de  sus  transmisiCnes,  y
por  otro  lado,  el  pensamiento  direc
tor  que  en  la  segunda  guerra  mun
dial  tuvieron  sus  mandos  superiores
acerca  de  todo  Lo referente  al  enlace.
y  transmisiones,  expuesto  por  el  Ge
neral  de  la  División  de  O’peracio
nes  y  Píanes  del  Cuer-’o  de  Trans
misiones  e  diversas  publicaciones.

Se  dedica  la  primera  nart  de  este
trabajo  a  la  exposición  de  las  ideas
que  presidieren  el  establecimiento  de
os  planes  de  conjunto  de  las  trans
misiones  de  los  Estados-  Unidos  en  la
segunda  guerra  mundial,  las  cuales
prevalecen  hoy  día.  .En  cuanto  a  la
segunda  “arte,  se  reseñan  los  adelan
tos  y  mejoras  logradas  e  los  divor
so.  equipos  hasta  fecha  reciente.

El  girodireccional Sperry.—7 p6-
ginas, «R. M.», julio 1953.

En  el  horizonte  artificial  giroscó
pico  tiene  el  piloto  de  un  avión  una

imagen  en  pequeño  del  horizonte  real
que  ve  directamente,  o  el  que  no  po
dría  ver  si  las  condiciones  atm.csfé
ricas  fueran  desfavorables.  Con  la  in
dicación  de  este  instrumento  conoce
las  inclinaciones  del  aeioplano  alre
dedor  del  eje  transversal  y  alrededor
del  longitudinal,  rero  no  obtiene  el
dato  de  la  dirección  de  este  úitimo,
o  bien  de  la  direcciCn  del  vuelo  en  ca
da  momento.

Un  aparato  como el  horizonte  arti
ficial  no  podría  dar,  admás,  esa  in
dicación  de  dirección,  porque  el  rotor
de  su  giróscopo  gira  en  un  plano  ho
rizontal,  y.  por  consizuiente,  nO  opo
ne  rigidez  alguna.  a  l:s  movimientos.
del  avión  alrededor  de  la  vertical.  La
informa.cióñ  de]  piloto  que  sólo  con
tase  con  e1 horizonte  artificial  como
instrumento  de  vuelo  sería  insufi
ciente;  habría  de  completarla  con  la
indicación  de  dirección.  Esta  nueva
información  es  la  que  proporciona
el  girodire.ccional  que  se  describe  en
el  presente  artículo.

FLOREZ, Germán: La nueva técfli
ca  de los ultrasonidos.—1O pá
ginas,  «R. M.», julio 1953.

La  técnica  de  producción  y  aplica
ción  de  los  ultrasonidos  se  ha  desa
rrollado  tanto  en  los  últimos  años  y
ha  despertado  tal  interés  en  los  hom
bres  de ciencia  y  en  lc  dirigentes
de  industrias,  que  hoy  vemos  cons
tantemente  en  revistas  técnicas  ar
tículos  dando  cuenta  de  nuevos  re
sultados,  nuevos  métodos  de  produc
ción,  aplicaciones  nuevas,  apar  a  t o a
variadísimos  cfrecidos  en  el  merca
do  para  usos  industriales  y  domésti
cos,  etcétera.

Todo  ello da  idea  de  la  impcrtancia
.de  los  ultrasonidos  en  el  progreso
humano  y  permite  afirmar  aue  con
los  ultrasonidos  ha  nacido  una  nueva
y  p:derosa  rama  d  la  Física  aplica
da.  En  el  presente  trabajo  se  expo
nen  diversos  métodos  de  producir  vi
braciones  ultrasonc ras  y  a  1 g u  n a 
aplicaciones  de  los  ultrasonidos,  des
pués  de  unas  breves  consideraciones
teóricas  sobré  estas  vibraciones.
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TODOS los  veranos,  en  el  correr  de  los  días  del  mes  de  agosto,  que  acaba  de
pasar,  la  Prensa  mundial,  sin  poder  destacar  acontecimienÍos  políticos  in
ternacionales,  acude  al  relato  de  noticias  sensacionalistas,  como  la  aparición
en  tal  ó  cual  playa  de  la  serpiente  de  mar...  Este  aiio,  sin  embargo,  aunque

sin  olvidar  naturalmente  tales  sucesos,  que  en  este  caso  han  sido  las  peripeciás
espeleologicas  de  la  Sima  de  San  Martín,  no  ha  tenido  que  esforzarse  en  inveiita:
o  en  hinchar  minusculos  aconteceres,  ‘ya  que  la  muerte  de  Taft,  las  cçnsecuen
cias  del  armisticio  de  Corea,  la  huelgas  francesas,  la  crisis  de  Italia,  la  bomba
de  hidrógeno  rusa,  los  cambios  de  Persia  y  la  sustitución’  del’  Sultán  derMarrue
cos,  con  otros  acontecimientos,  que  seguidamente  comentaremos,  han  hecho
ga.tar  toneladas  de  papel  y  de  tinta  Jitográfica

*   La  desaparición  de  Roberto  Alfonso  Taft—Mr.  Republiçan,  como  se  lo
llamaba  por  ser  el  prohombre  más  característico  del  partido  que  dió  el  triunfo  a
Eisenh.ower—ha  constituido  también  una  tragedia  para  los  Estados  Unidós  y
los  comentaristas  han  subrayado  que  con  su  muerte  el  Presidente  no  sólo  ‘ha
perdido  un  experto  colaborador,  sino  que  su  administración  quedará  hipoteca
da  y  en  manos  de  los  demócratas,  que  alcanzarán  la  mayoría  de  puestos  en
el  Senado  y  por  ende  en  las  presidencias  de  los  Comités.  Es  posible,  como  asi
mismo  se  ha  dicho  que,  desde  el  punto  de  vista  de  la  política  exterior  de  Eis
eniower,  acaso  le  convenga  más  un  Senado  con  mayoría  demócrata  que  repu-.
blicana,  pero  en  la  política  interior  podría  paralizar  su  acción.

A  los  ojos  espaoles  una  muerte  se  mira  siempre  cristianamente,  pero  en
este  caso  se  mira  también  con  tristeza,  ya  que  el  Senador  por  Ohío,  hijo  del
vigésimoséptimo  Presidente  de  los  Estados  Unidos,  mantuvo  con  nuestra  Patria
una  actitud  amistosa  y  comprensiva,  así  como  desinteresada.  Descanse  en  paz
este  gran  luchador  político.

*   Los  Estados  Unidos  y  la  República  de  Corea  del.  Sur,  después  de  la  firma
del  armistició  que  brevemente  recogíamos  en  nuestra  crónica  anterior,  concer
taron  una  alianza  defensiva  por  la  que  ‘los  primeros  se  comprometen  a  acudir
en  auxilió  de  los  surcoreanos  para  rechazar  futuras  agresiones.  Foster  Dulles  y
Syngman  Rhee,  en  su  declaración  conjunta,  acuerdan  también  abandonar  la
Conferencia  de  Paz  -  sobre  Corea,  que  durará  noventa  días,  si  ambos  Gobiernos
consideran  que  los  intentos  para  conseguir  los  objetivos  de  paz  han  fracasado
y  si  la  Conferencia  es  aprovechada  por  los  delegados  comunistas  para  infiltrarse
a  hacer  propaganda  o  poner  dificultades  en  alguna  forma  a  la  República  de
Corea.  Entonces—prosigue  la  mencionada  declaración  conjunta_COflSUltarem0
entre  nosotros  con  relación  a  la  consecución  de  una  Corea  libre,  unificada  e  itt
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dependiente,  que  constituye  la  meta  postbélica  que  los  Estados  Unidos  exigieron
durante  la  seuncia  guerra  munulai,  que  ha  siuo  aceptaua  como  meta  por  ma
Naciones  Uninas  y  que  continuará  siendo  motivo  de  preocupación  en  la  política’
exterior  esta’ounidense.  No  pretenoemos,  naturalmente,  recargar  e5ta  ligera
Cronica  transcrjbjenao  todos  los  apartados  o  cláusulas  del  comunjcao  Dufles
Fhee,  pero  sí  destacaremos  ese  deaeo  de  los  Estados’  Unidos  de  que  se  consiga
una  Corea  libre,  unificada  e  independiente.  El  Tratado  de  Defensa  Mutua  nor
tóamericanocoreano,  si  es  ratificaco  por  el  Senado  ea  enero  próximo,  entrará  en
vigor  aproximadamente  cuando  expire  ese  plazo  de  noventa  días  que  se  ha  fija-

a  la  Conferencia  política  sobre  la  paz  coreana.  Hasta  entonces  pueden  ocurrir
iaucha  cosas  que  no  podemos  ni  siquiera  intuir...  Son  muchos  y  complejos  los
problemas  que  la  firma  de  este  acuerdo  ha  creado  a  la  Administración  eisenho
weriana,  y  la  más  pequeña  violación  del  armisticio  actual  encendería  de  nuevo
la  colosal  hoguera  de  la  guerra  en  Asia,  cuyo  foco  de  Indochina  aún  alienta
tiágicamente  para  las  fuerzas  francesas.

Mientras  tanto,  en  Nueva  York,  las  sedicentes  Naciones  Unidas  tratan  de
elegir  los  miembros  que  se  sentarán  a  la  mesa  redonda  de  dicha  Conferencia
de  Corea,  a  la  que  la  India  i-enunCia  a  formar  parte,  y  acaba  sin  pena  ni  gloria,
como  de  costumbre,  su  Vil  Asamblea  General,  bajo  la  presidencia  del  cana
niense  Lester  Pearson.

*   Prácticamente  durante  todo  el  mes  de  agosto  el  cielo  de  Francia  se  ha
cubierto  con  las  negras  tormentas  de  la  agitación  social.  Las  primeras  huelga5
do  los  funcionarios  de  Correos,  Telégrafos  y  Teléfonos,  se  extendieron  rápida
mente  a  los  demás  servicios  públicos  o  nacionalizados:  gas,  electricidad,  ferro.
carriles  y  demás  transportes...  La  temporada  de  mayor  actividad  turística  ha
sufrido  así  un  grave  entorpecimiento  y  ha  hecho  clamar  a  monsieur  Laniel  con
voz  enérgica  y  conminatoria,  al  ver  que  el  conflicto,  que  se  inició  con  un  carác
ter  de  reivindicación  social  y  económica,  había  cambiado  de  signo  para  adoptar
un  claro  y  alarmante  marchamo  político.

*   En  Italia,  çomo  en  Francia,  una  grave  atmósfera  de  crisis  política  ha
çubierto  una  buena  parte  del  pasado  mes.  Después  de  las  elecciones  del  7  de
junio  último,  la  extrema  izquierda  marxista  áumentó  el  número  de  sus  votos
adheridos  en  un  11,7  por  100, y  el  cuerpo  electoral  se  alejó  del  centro  y  del
pro-americanismo  de  Alcide  De  Gasperi,  quien,  con  gran  estrépito,  cayó  con  to
dos  sus  filisteos,  después  de  haber  gobernado  a  Italia  durante  siete  años,  siete
meses  y  ocho  días,  sin  interrupción.  Al  viejo  político  trentino,  duramente  criti.
cado  por  el  teórico  Dom  Sturzo,  tendríá  lógicamente  que  sustituir  otro  hombre
del  partido  demócratacrjstjano  (que,  aunque  exiguo,  sigue  siendo  el  de  grupo
más  numeroso  de  la  Cámara),  y  así  han  pasado  ante  el  Palacio  del  Presidente
Einaudi,  Picchione,  Fanfani  y  Pella,  para  Constituir  este  último  un  Gobierno

pura  administración,-  que  sin  mayores  preocupaciones  haga  pasar  el  verano
y  encamine  a  la  opinión  a  la  convocatoria  de  unas  elecciones  generales  que
—es  lo  que  desea  De  Gasperi—vuelvan  a  poner  en  sus  manos  una  mayoría  que
le  permita  volver  a  gobernar  la  nación  madre  dé  la  vieja  latinidad.  Debe  Cam
biar,  a  nuestro  juicio,  el  rumbo  de  su  timón,  y  no  echar  en  saco  roto  los  esfuer.
zos  valiosos  de  los  monárquicos  y  de  los  llamados  neofascistas.

*   Con  dudas  o  sin  ellas,  el  mundo  occidental  se  enfrenta  ya  con  la  posi.
bilidad  de  que  la  U.  R.  S.  S.  dispone  de  la  bomba  de  hidrógeno.  Malenkof  lo  ha
dicho  en  un  discurso  agrio,  que—nunca  mejor  puede  decirse—ha  caído  como
una  bomba...  Independientemente  de  que  sea  verdad  o  sea  un  bluff,  el  hecho
de  la  posesión  soviética  de  la  bomba  “H”,  obligará  a  los  Estados  Unidos  a  re
formar  su  programa  de  construcciones  bélicas.  -

La  melificación  de  la  política  exterior  rusa,  como  la  ha  llamado  Miquelarena,
atribuyéndola  al  pensamiento  de  Churchill,  que  desde  la  muerte  de  Stalin  hacía
alimentar  nacarados  sueños  de  paz  y  convivencia  internacional,  ha  cambiado

-    sóbitamente  y  es  posible  que  sirva  para  afianr.ar  más  el  frente  yanquibritánico,
que  parecía  clesmoronarse,  al  ver  que  el  Gobierno  soviético,  provisionalmente
Contemporizador,  es  siempre  el  mismo  lobo  carnicero.

*   Pero  sin  duda  alguna  el  acontecimiento  que  más  ha  preocupado  en
mes  último  a  la  Prensa  mundial,  es  el  del  golpe  de  Estado  de  la  Guardia  Real
Persa,  reprimido  inicialmente  por  las  fuerzas  adictas  a  Mossadeq,  que  ocuparon

360                                                       [Spticmore



NOTiCIARIO

.  Palacio  del  Sha  e  hicieron  huir  a  éste  y  a  su  esposa,  pero  que  cuatro  días  des
pués  triunfaba  rotunaamente  con  el  regreso  del  Emperador,  detención  de  Mos
.adeq  y  subsiguientes  cambios  de  programas  políticos,  entre  los  que  destaca,
por  su  tremenfla  importancia  para  la  economía  iraní  y  su  resonancia  mundial,
.el  del  petroleo  y  su  correlativo  pleito  con  la  Anglo-lraniae.

El  nuevo  Primer  Ministro,  General  Zahedi,  aeberá  enfrentarse,  también  rá
pidamente,  con  el  problema  de  la  reforma  agraria,  con  el  enjuiciamiento  de  la
conucta  de  Mossadeq  y  de  sus  colaboraores  y,  sobre  todo,  con  los  pedgros  que
representa  la  vigencia  del  partido  Tudeh,  quintacolumnista  de  Rusia  en  iran.

*  En  el  Marruecos  francés,  por  sorpresa  y  disposición  uni’ateral  del  Go.

derno  de  París,  un  nuevo  Sultán  (Sidi  Mohamed  Muley  Ben  Arafa)  sustituyo
al  anterior  (Mohamed  Ben  Yussef),  que  es  obligado  a  exilarse  con  sus  hijos  en
Ajaccio.  Los  motivos  de  dicha  decisión,  según  ha  manifestado  el  Residente,  Ge
neral  Guillaume,  hay  que  remontarlos  a  1941,  año  en  que  Ben  Yussef  alié  su
suerte  a  los  nacionalistas  extremistas  del  lstiqlal  y  no  presté  a  los  gobernantes
iranceses  una  cooperación  franca  y  eficaz.  El  bloque  árabeasiático  de  la  O.  N.  U.
protesta  de  tal  decisión,  pero  Francia  niega  competencia  a  este  organismo...

Al  parecer  se  ha  estado  a  dos  dedos  de  la  guerra  civil  y  religiosa  entre  él
x  Sultán  y  el  famoso  Jefe  marroquí  El  Glaui,  francófilo  declarado;  pero  afor
tunadamente,  salvo  pequeñas  escaramuzas  sangrientas,  se  ha  evitado  la  lucha
entre  los  marroquíes.  A  éstos—según  se  promete—se  les  dará  mayor  partici
jación  en  su  propio  goleruo  y  el  funcionariado  francés  del  Protectorado  de
.crecerá  en  número  y  responsabilidad.

Agosto  acaba,  sin  embargo,  con  manifestaciones  terrorislas  en  varios  pun
tos  del  Marruecos  francés,  sembrando  la  inquietud  y  el  desconcierto.

*  Ei  nuestra  Zona  de  Protectorado,  como  contraste,  que  por  otra  parte
ya  se  ha  subrayado  en  la  O.  N.  U.,  siguen  soplando  las  mismas  brisas  de  com
penetración  entre  autoridades  y  pueblo  del  Marruecos  español.  Así  lo  ha  seña
ado  S.  A.  1.  el  Jalifa,  al  otorgar  el  Gran  Collar  de  la  Orden  de  Hassania  a

iuestro  Generalísimo  con  motivo  de  la  Pascua  de  Aid-El-Kebir.  Porque  España
ita  sabido  cumplir,  siempre  con  toda  fidelidad,  sus  compromisos  y  sus  promesas.
Actitud  que  asimismo  se  pondrá  de  manifiesto  con  el  acuerdo  hispanonorteame
sicano,  cuya  firma  se  espera  para  pronto.  Este  convenio  entre  los  Estados  Uni
dos  y  España,  en  opinión  de  la  Agencia  Reuter,  servirá,  entre  otras  cosas,  para
ue  se  intensifique  la  campaña  pro  Gibraltar,  cuya  triste  efemérides  ha  sido
recordada  por  nuestro  Caudillo  el  pasado  día  4  de  agosto,  a  los  doscientos  cua
renta  y  nueve  años  justos  en  que  Inglaterra,  con  un  falso  pretexto,  se  apoderé
ilegalmente  de  la  plaza  en  nombre  del  Archiduque  Carlos,  pretendiente  al  tro
no  español...  En  efecto,  como  ha  dicho  Franco,  Gibraltar  es  para  nosotros  el
termómetro  de  la  mala  fe  británica,  ocupada  contra  todas  las  leyes  del  honor  y
de  la  moral,  prometida  solemnemente  su  devolución  por  Reyes  y  gobernantes,
y,  perdido  completamente  su  valor  militar,  se  retiene  contra  conveniencia  y
derecho.

Y,  finalmente,  España.  y  la  Santa  Sede  han  firmado  un  nuevo  Concordato
en  el  que  se  mantiene  el  principio  de  la  unidad  religiosa  de  nuestro  pueblo  y  se
perfeccionan  en  un  régimen  casi  ideal  todas  las  relaciones  entre  la  Iglesia  y  el
Estado.  Otra  victoria  más—acaso  la  más  importante,  como  se  ha  alegado  por
comentaristas  extranjeros—en  el  frente  de  la  política  exterior  española.

J.L.deA.
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—  Siete  hombres  han  desaparecido
como  consecuencia  del  incendio  a  bor
do  de  un  petrolero  y  de  dos  remol
cadores,  iniciado  a  primera  hora  del
día  24  de  julio,  en  Wilrnigton.  Otros
ocho  hombres  del  petrolero—el  Pan
Georgia—y  de  los  remolcadores  que
daron  heridos.

El  petrolero,  de  9.000  toneladas,  ha••
bía  descargado  gasolina  de  elevado  nú
mero  de  octanos  y  gas-oil,  y  estaba
atracado  a  un  muelle  particular,  listo
para  salir  a  la  mar.  Muchos  de  sus
hombres  se  arrojaron  al  Delaware,  y
ocho  •de  ellos  fuerón  recogidos  por  el
Servicio  de  Guardacostas.

+  Mediada  la  mañana  del  día  27  de
julio,  el  barco  español  Duero,  de  to.
neia  las  1.419,  fué  abordado  y  hun
dido  en  el  Estrecho  por  el  petrolero
inglés  Cuirain,  de  6.765  toneladas.  El
accidente  se  produjo  a  causa  de  la  es
pesa  niebla  que  durante  todo  el  día
reiné  en  el  Estrecho.

El  Culrain,  que  procedía  de  la  zona
del  Canal,  se  precipitó  sobre  el  mer
cante  español,  exactamente  a  dos  mi.
llas  y  media  de  Punta  Leona.  La  tri
pulación  del  navío  inglés  se  dió  rpi
damente  cuenta  de  la  importancia  del
choque,  y  se  dispuso  para  el  salva
mento  de  los  náufragos,  al  mismo
tiempo  que  lanzaba  el  S.  O.  S.,  escu
chado  por  varios  barcos  que  en  aquel
momento  navegaban  por  el  Estrecho
¿e  Gibraltar,  entre  ellos  el  transbor
dador  Virgen  de  Africa,  que  una  hora
antes  había  salido  de  Ceuta  para  di
rigirse  a  Algeciras.  A  pesar  de  que  la
tripulación  del  Duero  fué  rescatada
por  el  buque  inglés,  el  Virgen  de  Afri
ca  permaneció  más  de  treinta  minu
tos  en  el  lugar  del  suceso,  sosteniendo
continuamente  comunicación  c o  n  el
barco  inglés.  Al  lugar  del  accidente
acudieron  también  un  destructor  de
la  Marina  británica  y  los  vapores  es
pañoles  Santo  Domingo  y  Ría  Camari
nas.

Desde  que  sufrid  el  encontronazo.
hasta  que  el  palo  mayor  se  perdió  en
el  agua  no  habían  transcurrido  ape
nas  diecisiete  minutos.  No  obstante,  el

salvamento  de  náufragos  se  desarrolh
con  toda  normalidad.

Al  ser  abordado,  el  Duero  navega
ba  de  Alicante  a  Las  Palmas  con  1.000
toneladas  de  carga,  perdidas  en  su  to
talidad.  Pertenecía  a  la  Compañía  Ma
rítima  Frutera  de  Cádiz  e  iba  manda
do  por  el  Capitán  don  Jesús  Ruiz.

—4  Ha  desaparecido  la  motonave  Md
nica,  de  2.400  toneladas,  que  salió  el
día  31  de  julio  de  las  islas  Loyalti  con
120  pasajeros  a  bordó  en  viaje  a  Nou
mea.  Se  cree  que  ha  chocado  con  una
mina.  Las  autoridades  francesas  han
abandonado  las  operaciones  de  bús
queda  de  la  Mórica,  en  las  que  han
intervenido  tres  unidades  navales  y
u  avión  de  reconocimiento  En  el  bar
co  iban  20  europeos,  incluyendo  cua—
tro  niños  y  dos  monjas.

-  El  día  5  de  agosto,  cuañdó  se  de
dicaba  a  las  faenas  de  pesca,  a  unaa
ochenta  millas  al  noroeste  de  Avilés,  el
vapor  Carreño,  de  la  matrículá  de  Can.
dás,  con  base  en  Avilés,  se  registró  la
rotura  de  uno  de  lós  tubos  de  la  cal-
¿era,  inundando  el  vapor  la  sala  de
máquinas  y  produciendo  gravísimas
quemaduras  a  maquinista,  José  Anto
nio  Casal,  de  veinticinco  años,  vecino
de  Gijón,  y  de  menos  gravedad  al  fo.
gonero,  Laureáno  Rodríguez  Muñiz,.
vecino  de  Candás.

El  maquinista  Casal  falleció  a  su
llegada  a  Avilés.  El  fogonero  Rodrí
guez  Muñiz  pasó  al  hospital.

—  A  veinte  millas  al  norte  de  Cabo
Jby  embarrancó  el  pesquezo  Antonio
Martí.  La  causa  del  suceso  ha  sido,  se
gún  se  cree,  por  falta  de  visibilidad.
El  barco  varó  en  un  lugar  desértico
y  el  accidente  fué  de  gran  violencia..

Las  autoridades,  tan  pronto  como
recibieron  la  noticia,  e n y  j  a r  o n  un
avión  de  reconocimiento,  ya  que  porlo  apártado  del  lugar  se  temía  que  1a
tripulacióñ  cayera  en  zona  peligrosa.
Desde  el  aire  se  apreció  que  se  en
centraban  en  lugar  seguro.  Más  tarde
salió  un  camión  militar,  que  los  reco
gió  y  trasladó  a  Cabo  Juby.

Se  considera  totalmente  perdida  la
embarcación.

—*  Violentos  movimientos  sís  m  i  c  o  a
han  devastado  las  islas  griegas  Cefa-.
lonia,  Itaca  y  Zante  durante  la  segun
da  decena  del  mes  de  agosto.  La  máa
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afectada  ha  sido  Cefalonia.  Su  capi-  gico  Nacional.  Ha  destacado  la  impor
ta!,  Argostolión,  ha  quedado  destruída..  tancia  de  dicho  Congreso  y  los  acuer

El  número  de.  muertos  y  heridos  ha  do  adoptados.  Aiiadió  que  su  comuni
-             cación trató  sobre  el  tema  de  los  gra

hados  rupestres  de  Belmaco,  en  la  isla
de  La  Palma,  tema  que  suscitó  Vivas
controversias  dada  la  analogía  de  di
chos  grabados,  antiquísimos,  con  los
del  noroeste  espaiíol  y  los  del  occiden
te  europeo.  Propuso  que  el  próximo
Congreso  nacional  se  celebre  en  Ca
narias.  En  la  sesión  de  clausura  se  tra
t6  de  esa  propuesta,  pero  de  momento
se  seijaló  Cádiz  como  sede  provisional
por  coincidir  las  fechas  de  celebración
del  Congreso  con  la  conmemoración
del  tercer  milenario  de  la  fundación
de  la  ciudad.  El  acuerdo  tomado  fud
de  que  el  Congreso  siguiente  se  cele
bre  en  Canarias.  Dijo  el  señor  Cus
coy  que  hay  un  extraordinario  interés
por  parte  de  los  arqueólogos  por  estu
diar  de  cerca  los  apasionantes  temas
canarios.

sido  elevadísimo  y  los  dafios  materia
les  fueron  incalculables.

Se  organizaron  en  gran  escala  ope
raciones  aeronavales  de  salvamento,
que  han  puesto  de  manifiesto  la  soli
daridad  entre  las  naciones.

El  día  1  de  septiembre  será  colo
cada  la  quilla  del  segundo  submarino
atómicO  de  la  Armada  norteamericana.
El  submarino  será  bautizado  con  el
icbmbre  de  Sea  Wolf,  y  será  construi
do  en  Groton  (Connecticut)  por  la  Ge
neral  DynamiCS  CorporatiOn.

El  primer  submarino  atómico  de  la
Marina  norteanleriCafla,  el  Nautilus,  se
encuentra  en  construcción  en  Groton
y  su  botadura  se  prevé  para  el  verano
do  1955.  El  Sea  Wolf  será  del  rnisnw
tipo  que  el  Nautilus,  pero  llevará  una
instalación  motoprOPUSora  d  i s t  i nta,
aunque  también  atómica.  La  maquina
ria  del  Sea  Wolf  está  siendo  constrUi
da  por  la  General  Eléctric  CompaTiY.

Se  calcu.la  que  este  segundo  subma
rino  atómicO  costará  32.700.000  dóla
res,  excluidos  los  gastos  de  la  Comi
sión  de  Energía  Atómica  en  los  pro
yectos  de  las  instalaciones  propunO
ras.  El  coste  del  motor  se  calcula  en
unos  treinta  millones  de  dólares.

El  Sea  •Wolf  podrá  navegar  en  ja
wersión  a  una  ve1ocidad  de  más  de
veinte  nudos  y  permanecer  sumergido
durante  largo  tiempo  sin  necesidad’  de
salir  a  la  superficie  para  proveerSe  de
aire.  -

Las  fotografías  muestran  el  dantes
co  aspecto  que  ofrecía  Zakinthos  des
pués  del  suceso  y  una  patrulla  de  sal
y  a  m  e  n  t  o  atendiendo  a  la  población
civil.

Ha  regresado  de  ‘Madrid  el  comi
sario  provincial  de  Excavaciones  Ar
queológicas,  don  Luis  Diego  Cuscoy
que  ha  ‘asistido  al  Congreso  Arqueoló
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—+  En  La  Rábida  se  conmemoré  el
día  3  de  agosto  la  partida  de  las  ca
rabelas  hacia  América.

Asistieron  a  los  actos  el  Capitán
General  del  Departamento  marítimo
de  San  Fernando,  Almirante  Díaz  del
Río,  que  ostentaba  las  representacjo
nes  de  5.  E.  el  Jefe  del  Estado  y  de  la
Marina  espaéola;  las  primeras  autori
dades  onubenses,  Real  ,  Sociedad  Co
lombina,  el  pintor  Vázquez  Díaz  y  el
directór  del  Instituto  de’  Cultura  His
pánica,  seiior  Sánchez  Bella.,

Comenzaron  los  actos  con  una  misa
conmemorativa  en  la  iglesia  del  con
vento  de  Santa  María  de  La  Rábida,
que  fué  oficiada  ánte  el  Cristo  dónde
oyó  Colón  y  las  dotaciones  de  las  tres
carabelas.  Posteriormente,  en  el  patio
mudéjar  del  monasterio  se  celebró  una
8esión  solemne.  Don  Rafael  Salas  hizo
una  breve  síntesis  de  la  empresa,  que
hoy  entraba  en  su  461  aniversario.

A  continuación,  el  sefior  Sánchez
Bella  glosé  el  simbolismo  del  núme

ro  3,’  del  que  ‘dijo  que  ‘está  cargado
-para  los  cristianos  de  las  mejores  vir
tudes,  que  se  centra  en  el  sublime  sig
nificado  de  la  Santísima  Trinidad;  pa
ra  llegar  a  la  definición  de  que  se  ¡ni.
cié  un  3  de  agosto  la  partida  de  las
tres  carabelas  que’  acometieron  la  em
presa  desde  estas  tierras  soleadas,  ca
pitaneadas  por  un  hombre  genial,  al
que  se  unieron  marinos  de  Huelva.

Después,  la  Real  Sociedad  Colom

bina  Onubense  hizo  entrega  al  pintor
Daniel  Vázquez’  Días  del  título  de  hijo
preóilecto  de  la  provincia,  con  unas
palabras  de  elogio  para  éste,  y  Váz
quez  Díaz  agradeció  el  homenaje  que
se  le  tributaba

-‘  —*  El  Instituto  Californiano  de  Tec
-   nología  ha  instalado  en  el  túnel  de  una

nontaña  próxima  a  Pasadena  un  geo.
dinamómetro  o  medidor  de  la  tensión
terrestre,  aparato  que  permitirá  pro
nosticar  los  temblores  de  tierra.

El  geodinamórnetr0  tiene  una  longi.
tud  de  24  metros  y  se  ha  colocado  ea
posición  horizontal  sobre  un  pivóte  de
cemento  profundamente  empotrado  es
el  suelo  rocoso.

:1

Hace  pocos  meses  se  ha  constituí...
do  en  Madrid  una  Sociedad  Anónima
para  la  importación  de  ciertas  materias
extranjeras  para  fabricar  unos  pro.
cf  u  c  t  o  a  comburentes  que,  mezclados
con  los  carburantes  tales  como  el  fue)-
oil  y  el  gas-oil,  producen  una  econo
mía  considerable  de  combustible  y  ori
ginan  un  mejor  rendimiento  de  los  mo.
toras  y  ‘de  las’  instalaciones  para  que.
mar  estos  productos.

El  28  de  julio  se  verificó  en  Saft
Fernando  el  lanzamiento  de  los  draga-.
minas  Navia  y  Eo,  segundo  y  tercero.
de  una  serie  de  cinco  encargados  por
la  Marina  de  guerra  a  la  Empresa  Na
cional  ‘Bazán.  Asistieron  el  Coman.
dante  general  del  arsenal  y  Jefes  de
la  Marina,  así  como  altos  funcionarjo
de  la  empresa  y  numeroso  público.

—  Por  primera  vez  en  la  historja
los  barcos  construídos  en  Japón  son
más  caros  que  los  europeos.  La  razón
está  en  que  las  materias  primas  son
más  baratas  en  Europa,  8in  que  la  di
ferencia  de  jornaes__m0  más  atos
en  los  países  europeos_pueda  cambiar
de  signo  el  coste  total.

Actualmente  se  construyen  en  lo&
astilleros  japoneses  400.000  toneladas,
y  podrían  construir  200.000  más  a!
aiio  si  no  fuera  por  la  razóñ  anterior.
que  ‘les  impide  vender  más  barcos  aL
extranjero.             -

—  Vista  -  del  canal  de  experiencja
hidrodinámicas  de  David  Taylor,  en  as
proximidades  de  la  - ciudad  de  Wash
ington.

/
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+  En  la  tarde  del  12  de  agosto  fué
botado  en  los  astilleros  de  la  Sociedad
Espaiiola  de  Construcción  Naval,  ee
Sestao,  el  buque  Benisanet,  construído
para  la  Naviera  de  Exportación  Agrí
cola,  S.  A.,  domiciliada  en  Madrid.  La
botadura  se  realizó  con  todo  éxito  y
actuó  en  la  bendición  el  coadjutor  de
la  iglesia  del  Carmen,  de  Sestao,  se
íior.  Lanzurica,  siendo  madrina  doiia
Jesusa  Díaz  de  Espada.  El  nuevo  bu
que  tiene  las  siguientes  característi
cas:  eslora,  88  metros;  manga,  13,67;
puntal,  ocho;  desplazamiento,  4.800
toneladas,  y  desarrollará  una  veloci
dad  de  catorce  millas  y  media.

La  construcción  del  Benisanet  co
menzó  en  el  mes  de  marzo  ¿el  aáo  ac
tual  y  se  terminará  totalmente  en  ene
ro  próximo,  invirtiéndose  en  total  diez
meses.

ro  Mediterráneo:  Marsella  -  S’Agaró  -

Formentor.
De  los  cuarenta  yates  inscritos,  to

maron  la  salida  veintiséis,  debido  al
mistral,  que  impidió  entrar  en  Mar
sella  a  varias  embarcaciones  italianas.

Al  mediodía  del  día  5  de  agosto  la
corbeta  francesa  Somali  dió  la  salida.

‘1

Se  ha  ce’ebrado  la  régata  cruce

La  primera  parte  de  la  regata  se
desarrolló  normalmene  hasta  media
noche  del  mismo  día  5,  en  que  se  le
vantó  nordeste,  favoreciendo  a  los  ya-
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tes  que  se  decidieron  a  seguir  rumbo
directo  a  S’Agaró,  de  tal  modo  que  la
llegada  de  los  primeros,  los  frañceses
Amuty  y  Enchanteur,  se  verificó  a  las
ocho  y  media  d.e  la  mañana  del  día  6,
bastante  antes  de  lo.  previsto.

La  segunda  p a r  t  e  de  la  regata,
SAgaró-Formentor,  dió  comienzo  en  la
ta.rde  del  domingo,  día  9,  con  la  parti
cipación  de  veinte  embarcaciones:  sie
te  francesas,  cinco  españolas,  dos  ita
lianas,  dos  inglesas,  una  alemana,  una
sueca,  una  argentina  y  una  costarri
cense.

El  español  Altair  fué  el  primer  yate
que  cruzó  la  línea  de  llegada  en  la  ba
hía  de  Pollensa,  a  las  dieciséis  horas
y  tres  cuartos  de  la  salida  de  S’Agaró,
seguido  del  italiano  Faea.

Después  de  aplicado  el  tiempo  de
compensación,  quedó  vencedor  en  su
clase  el  yate  argentino,  Ploush,  que  ha
sido  la  revelación  del  crucero.

La  corbeta  francesa  Somali  y  nues
tro  minador  Eolo  dieron  esc’olta  a  los
yates.

Erí  la  fotografía,  uno  de  los  yates
que  participaron  en  la  regata-crucero.

 Con  gran  brillantez  se  celebró
a!  mediodía  del  domingo,  día  17  de
agosto,  en  San  Sebastián,  la  última
jornada  del  segundo  Campeonato  na
cicnal  de  bateles.  Las  pruebas  fueron
presididas,  desde  el  yate  Azor,  por  Su
Excelencia  el  Jefe  del  Estado  y  señora.

Primeramente  se  corrieron  t  r e  s
pruebas  de  consolación,  que  se  adju
dicaron,  respectivameiite,  obreros  por
tuarios  de  Santander,  en  10  minutos
32  segundos,  2/5;  Portugalete,  en  10-
12,  e  Irún,  en  10-44-2/5.  En  la  prime.
ra  tanda  participó  tambián  el  Plus  Ul
tra,  de  Madrid,  que  tuvo  que  retirarse
por  hacer  agua  su  embarcación  al  to
mar  una  ciaboga.

A  continuación  se  disputd  la  regata
de  honor,  que  dió  el  siguiente  resul
tado:  primero,  Babcock  Wilcox,  de  Bil
bao,  en  9  minutos,  44  segundos,  2/5;
segundo,  Ono,  en  9-50,  y  tercero,  Ri
badeo,.  en  9-56-1/5.

Terminadas  las  regatas,  las  tripula
ciones  desfilaron  ante  el  Azor,  y  a
contnuación,  la  tripulacidn  vencedora
y  los  patrones  de  las  restantes,  subie
ron  a  bordo  del  yate  para  asistir  al
reparto  de  premios,  que  efectuó  Su
Excelencia  el  Jefe  del  Estado,  a  quien
acompañaban  los  Ministros  de  Comer-

cio,  Agricultura  y  Subsecretario  de  la
Presidencia.

—  Se  han  celebrado  en  Cartagena
regatas  nacionales  de  snipes,.  en  las
que  se  ha  disputado  el  Trofeo  Iberia,
registrándose  la  clasificación  siguiente:

1.  Aspa  III,  deiReal  Club  Náutico
de  Barcelona.

2.  Binisermen,  de  la  Estación  Na
val  de  Mahón.

3.  Raya,  del  Real  Club  Náutico  de
Barcelona.

4.  Gaybe,  ‘del  Club  Marítimo  de
Mahón.

5.  Skat,  del  Club  Náutico  de  Cádiz.
En  el  Real  Club  de  Regatas  se  cele

bró  una  fiesta,  en  el  curso,  de  la  cual
se  procedió  al’  reparto  de  premios,  ve
rificando  la  entrega  el  Capitán  Gene
ral  del  Departamento  Marítimo,  Almi
rante  Vierna.  -

.  El  día  23  de  julio  entró  en  el
puerto  de  Cádiz  la  fragata  Víctor  Bu
let,  buque-escuela  de  la  Marina  belga,
a  bordo  del  cual  viaja  como  aspirante
de  Marina  el  Príncipe’  Alberto  de  Lie
ja,  hermano  del  Rey  Balduino.  En  el
muelle  se  encontraban  el  Embajador
de  Bólgica  en  España,  Príncipe  de  Lig
ne,  venido  expresamente  de  Madrid,  y
autoridades,  que  subieron  a  bordo  y
cumplimentaron  al  Comandante  d  e  1
buque.

—‘  En  la  tarde  del  día  30  de  julio
entró  en  Cádiz  el  buque-escuela  de  la
Marina’  portuguesa  Sagres.  A  bordo
del  mismo  hacen  un  viaje  de  instruc
cón  sesenta  guardiamarinas.  Al  efec
tuar  su  entrada  en  el  puerto  hizo  los
saludos  de  ordenanza,  contestándole
la  batería  .de  San  Felipe.

El  Comandante  del  buque  efectuó
una  visita  al  Capitán  general  del  de
partamento  marítimo,  Almirante  Díaz
del  Río,  y  a  las  primeras  autoridades
piovinciales  y  locales.

A  las  once  de  la  mañana  del  día  2
do  agosto,  el  Comandante,  la  Oficia
lidad  y  una  sección  de  marinería  y
gi:rdiamarinas  d e 1  buque  -  escuela
portugués  depositaron  una  corona  de
fiores  ante  la  Cruz  .de  los  Caídos.  Ei
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Comandante,  señor  Seuna,  pronunció
unas  palabras  alusivas  al  acto  y  se
guidamente  depositó  la  corona.

Las  fuerzas  portuguesas  desfilaron

al  final  ante  las  autoridades,  siendo
muy  aplaudidas  a  su  paso  por  las  ca
lles  de  la  ciudad.

—+  Los  buques  Eagle  y  Rockaway,  de
la  flotilla  de  instrucción  del  servicio
de  guardacostas  de  los  Estados  Uni
dos,  en  los  que  efectúan  prácticas  240
alumnos,  visitaron  el  puerto  de  La
Coruiia  del  21  al  27  de  julio.

—-)-  El  Empire  State,  buque-escuela  de
la  Escuela  Naval  de  la  Marina  Mer

agosto,  con  374  aspirantes  y  71  Ofi
ciales  y  marinería.

El  buque,  de  6.059  tone!adas,  fud
construído  en  1944,  mide  218  metron
de  esloray  17  de  manga  y  está  dota
do  de  dos  motores  turboeléctricoi  con
una  potencia  de  6.600  caballos.

—‘  En  el  salón  de  actos  de  la  Es
cuela  Oficial  d.e  Náutica  de  Cádiz  se
celebró  el  día  31  de  julio  la  ceremo
nia  de  entrega  de  los  títulos  corres
pondientes  a  los  nuevos  Pilotos  de  la
Marina  mercante,  que  acaban  de  ter
minar  su  carrera.

El  acto  fué  presidido  por  el  Coman
dante  militar  de  Marina  de  la  pro
vincia.

—±  El  buque-escuela  argentino  Bahía
Thetis,  que  ha  permanecido  tres  díaa
en  el  puerto  de  Ceuta  en  visita  de  cor
tesía.  salió  el  día  13  de  agosto  rumbo
a  Filadelfia.

Al  muelle  Espafia,  para  despedir  a
los  marinos  argentinos,  acudieron  al
tob  Jefes  militares  y  la  mayor  parte
de  los  Jefes  y  Oficiales  del  tercio  Du
que  de  Alba.

Los  Guardiamarinas  del  buque-es
cuela,  así  como  su  oficialidad,  se  ha
llaban  formados  en  cubierta  en  el  mo
mento  en  qué  el  barco  desatracaba,  y
daban  los  gritos  de  “¡  Arriba  Espá
íia!”,  “iViva  el  Ejórcito  espaiiol!”  y,
“jViva  la  Marina  de  guerra  de  Es
pzíia!”                  -

—  Se  estudia  en  l  SnacIo  de  los
Estados  Unidos  la  entrega  de  una  pe
queña  fiota  de  guerra  al  Japón.

La  ley  de  ayuda  al  exterior,  apro
bada  por  la  Cámara  de  Representan
tes,  contiene  la  autorización  de  gas
tar  115.000.000 de  dólares  en  el  re
arme  del  Japón.  -.

-  Unidades  navales  de  nueve  de  los-
catorce  países  de  la  N.  A.  T.  O.  -  rea
lizarán  unas  maniobras  dé  gran  -en
vergadura  en  el  Atlántico  durante  die-  -

cinueve  días.          - -  -

cante  del  Estado  de  Nueva  York,  per
maneció  en  Pasajes  del  4  al  10  de
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La  operación,  que  se  cónocel-a  con
el  nombre  -de  Marine,.,  dará  comienzo
el  16  de  septiembre  próximo  y  sera  la
primera  en  la  que  tomen  parte  con
juntamente  los  mandos  de  las  tres  zo
nas  principales  de  la  Organización  del
Pacto  del  Atlántico  Norte.

Las  maniobras  serán  dirigidas  por
el  Almirante  Lynde  D.  MacCormick,
de  la  Armada  de  los  Estados  Unidos;
por  el  General  Alfred  Grueather,  Co.
mandante  aliado  supremo  para  Euro.
pa;  Almirante  Sir  John  Edelstein,  de
a  Armada  inglesa,  Jefe  de  la  zona  del
canal,  y  el  Mariscal  del  Aire  Sir  Alick
Steveas,  de  la  Royal  Air  Force,  Co.
mandante  aéreo  de  la  citada  zona  del
canal.

La  zona  en  que  se  desarrollarán
los  diversos  ejercicios  estaré  situada
entre  Groenlandia,  Noruega,  Portugal
y  Estado8  Unidos,  y  la  actividad  prin
cipal  se-  concentrará  en  los  problemas
relacionados  con  la  protección  al  trá
fico  marítimo.

—4  Los  Gobiernos  de  Estados  Unidos
y  Colombia  proyectan  estudiar  la  po.
sibilidad  de  abrir  un  segundo  canal
interoceánico  a  través  del  noroeste  de
Colombia.  Ingenieros  de  ambos  países
han  comenzado  a  estudiar  el  proyec
tado  canal,  cuya  finalidad  sería  la  de
servir  de  complemento  al  canal  de  Pa
namá.

Están  en  estudio  dos  posibles  cau
ces.  En  ambos  se  aprovecharía  el  cur
so  del  río  Atrato,  que  desemboca  en
el  golfo  de  Uraba,  en  el  Caribe,  y  que
‘es  navegable  en  gran  parte  de  su
Lurso  por  buques  de  gran  calado.

Una  de  las  direcciones  que  se  estu
‘dian  para  el  posible  canal  seguiría  del
Atrato  por  el  Napipi,  afluente  del  pri
mero,  para  atravesar  después  las  al
turas  costeras  de  la  serranía  de  Bau.
do,  -en  el  Pacífico.  -

El  otro  camino,  más  al  Norte,  se
guiría  el  río  Truando,  támbién  afluen
te  del  Atrato.  Eá -  este  caso  sería  nece
sario  - perforar  -la  serranía  de  Baudo.

—  Próximamente  comenzará  a  fun
cionar  en  Málaga  una  industria  con
servera  del  norte  de  Espaiia  en  la  que
serán  empleados  más  de  cien  produc
tores.  Esta  fábrica  abarcará  un  ciclo
muy  importante  en  el  ramo  de  conser
vas  de  péscados  y  salazones  de  todas
clases  y  será  ampliada  a  otra  clase  de
conservas.  Las  autoridades,  y  espe
cialmente  el  Gobernador  civil,  han  da.
do  las  máximas  facilidades  para  la
nueva  instalación.            -

E
—  Un  inmenso  cascanueces  p  a  r a
probar  los  barcos  en  cuanto  a  las  pre
siones  a  que  estarán  sometid:os  en  la
mar,  ha  sido  construído  por  el  Almi
rantazgo  inglés.

Se  trata  de  un  gran  marco  dotado
do  cajas  de  acero  y  gatos  hidráulicos,
que  someten  al  buque  a  las  presiones
que  puede  encontrar  con  mar  gruesa.;1]

MART ÑA
MERCANTE;0]

—  El  día  6  de  agosto  salió  del  puer
to  de  Bilbao  la  motonave  Covadonga
para  realizar  las  pruebas  oficiales,  Ile.
vando  a  bordo  al-  Comandante  de  Ma
rina,  al  presidente  de  la  Cornpaía
Trasatlntka,  conde  de  Ruiseada;  -  al
representante  de  la  Euskalduna,  que
ha  construido  el  nuevo  buque,  y  otros
invitados.  -

El  Covadonga  salió  el  27  en  su  pri
mer  viaje  para  Nueva  York.

Las  características  del  nuevo  bu
que  son:  eslora  total,  148,17  metros;
eslora  entre  perpendiculares,  139,34;
manga  de  trazado,  18,92;  p  u  a  t  a  1,
12,10;  calado,  7,94;  desplazamiento,
14.630  toneladas;  tonelaje  total  de  ar
queo,  8.210;  potencia  de  motor,  7.300
caballos;  velocidad  en  pruebas,  17,5
nudos;  autonomía  cargado,  12.200  mi
llas.
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—‘  Han  sido  realizadas  en  Cádiz,  el
día  8,  las  pruebás  oficialés  por  el  bu
que  frutero  Villamartín,  que  será  en
tregado  a  la  Empresa  Nacional  Elca
no,  y  que  ha  sido  construído  en  la
factoría  de  Matagorda.  Las  caracte
rísticas  son  las  mismas  que  las  del  Vi
llablanca,.  ya  entregado  a  la  misma
empresa  el  27  ‘del pasado  mes  de  mar
zo.  o  sea:  eslora,  83  -metros;  manga,
13,16;  ‘  puntaJ,  7,62;  -  calado,  5,76;
carga,  4.620  toneladas;  peso  muerto,
2.964:  arqueo,  2.663,  y  velocidad,  unas
14  millas,  a confirmar  en.las  pruebas.

“  El  nuevo  buque  de  carga  Puerto
de  Pajares,  construido  en  los-  astilleros
Tomás  Ruiz  de  Velasco,  en  Desierto
Eranio,  reaiz6  el  día  8  de  agosto  las
pruebas  oficiales,  con  asistencia  del
Comandante  militar  de  Marina,  Capi
tán  de  Navío  Ribera,  y  el  personal
tócnico  de  los  astilleros.  Pertenece  a
una  serie  que  se  inició  con  la  cons
trucción  del  Kuski  y  que  terminó  con
la  del  Picomar,  botado  el  mes  pasado.

Terminadas  las  pruebas,  va-  a  ser
entregado  a  los  armadores,  que  lo  des
tinarán  al  servicio  de  cabotaje  entre
los  puertos  del  norte  de  la  Península.

—  La  flota  del  Japón  al  empezar  la
segunda  guerra  mundial  contaba  con
6.000.000  -de  toneladas.  Durante  los
años,  de  guerra  construyó  4.000.000
más,  en  un  esfuerzo  -  extraordinario;
pero  al  terminar  aquélla,  solamente  te
nía  1.240.000  toneladas.  -

Sin  embargo,  en  los  siete  últimos
años  ha  conseguido  alcanzar  2.400.000
toneladas.  -

La  recuperación  de  la  construcción
naval  japonesa  es  tan  rápida,  que  el
10  por  100  de  la  construcción  mundial
-durante  el  año  1952  corresponde  a
aquel  país,  con  una  cifra  de  450.000
tone:adas.

—  En  enero  del  pasado  -  aiio  la  Ma
rina  mercante  belga  estaba  constitui
da  por  91  buques,  con  437.044  tonela
das.  En  1940  disponía,  de  422.94  to
neladas.

-  Las  principales  navieras  belgas  son
le  Compagnie  Maritime  BeIge,  propie
taria  de  más  de  la  mitad  de  la  flota
del  país,  y-  la  Compagnie  Armament
Deppe.            -

La  Marina  mercante  belga  es  la  más
moderna  del  mundo,  ya  que  no  tiene
más  que  el  5  por  100  de  sus  buques
con  edad  superior  a  veinticinco  aiíos.

La  Marina  mercante  italiana  al
canzó  en  abril  del  año  en  curso
3.588.579  toneladas  de  registro  bruto,
superando  la  cifra  de  preguerra.  -

La  istribción  de  -la  flota  es  la  si
guiente:

-      - -       Toneladas

Buques  de  pasaje  y  mix
tos

Buques  de  carga  seca
Buques-cisterna
Buques  de  pesca
Buques  de  tipo  especial

A  estas  cifras,  que  corfesponden  a
las  unidades  de’ más  de  100  toneladas,
hay  que  añadir  125.845  toneladas  de
embarcaciones  -  menores.  -

—e’  En  mayo  último  la  Marina  mer
cante  de  Alemania  Occidental  la  cons
tituían  590  buques  de  carga,  c  o  a
1.300.000  toneladas;  55  petróleros,
con  160.000  toneladas,  y  unas150.CO0
toneladas  de-’ buques  costeros.  En  to
tal,  1.610.000  toneladas  aproximada
mente.

—  La  flota  mercante  sueca  cuenta
con  1.867  b u  q u e s,  que  totalizaiv
2.513.489  toneladas  de  arqueo  total.
Las  tres  cuartas  partes  -de  la  flota  son
motonaves.  -  -

“-  Los  países  árabes,  reunidos  en
-Beirut,  han  decidido  crear  una  com
paiiía  de  navegación,  teniendo  en  cuen
ta  la  propuesta  de  la  delegación  del
Iraq.  ,  -  -

Los  estatutos  de  la  nueva  compañía
han  de  ser  aprobados  por  -el  Consejo
¿e  la  Liga  Arabe.

-  652.988
1. 97 9. 0-7 9

780.043
9.795

40.829

—-  El  día  20  de  agosto  fud  inaugu
ra-da  oficialmente  la  exposición  inter
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nacional  de  modelos  navales,  montada
por  las  Falanges  del  Mar  de  la  Jefa
tura  Nacional  del  Servicio  Exterior  y
patrocinada  por  el  Centro  de  Atrac
ción  y  Tarismo  de  San  Sebastián.  Es
ta  exposición  es  Ja  primera  que  con
carácter  internacional  se  celebra  en
España.

Figuran  en  ella  más  de  300  mode
los  de  España,  Francia,  Holanda,  Es
tüdos  Unidos,  Grecia  y  otros  países.
Permanecerá  abierta  hasta  finales  del
mes  de  septiembre.

—e  En  el  curso  de  una  reciente  ex
pedición  de  la  Armada  de  Estados
Unidos  al  Artico,  han  sido  lanza
dos  cohetes  perforadores  estratosféri
cos  para  obtener  información  meteo
rológica.  L o s  cohetes,  elevados  por
medio  de  globos  y  lanzados  desde  és
tos  por,  un  mecanismo  ‘de  relojería,
han  llegado  a  alturas  de  50  millas.

—*  El  día  25  de  julio  falleció  repen
tinamente,  víctima  de  un  desgraciado
accidente,  el  ingeniero  ñaval  don  Ra
fael  de  León  y  Palacios,  Subdirector
general  de  ‘la Unión  Naval  de  Levante.

•   Ingeniero  :de  la  Armada  de  gran
prestigio,  hizo  sus  estu’diós  en  la  Apa
demia  de  Ingenieros  y  Maquinistas  de
El  Ferrol  del  Caudillo,  trabajando  más
tarde  en  los  astilleros  de  la  Unión
Naval  de  Levante,  de.  Valencia,  de  ‘los
que  fué  Director  hasta  su  traslado  a
Madrid  el  pasado  año.

Han  tomado  posesión  de  sus  car
gos  el  Almirante  Radford,  Jefe  de  la
Junta  de  Jefes  de  Estado  ‘Mayor;  el
Almirante  Carney,  Jefe  de  Estado  Ma-

yor  de  la  Armada,  y  el  General  ¡Ud
way,  Jefe  del  Estado  Mayor  del  Ejér
cito.  El  General  Twining,  Jefe  del  Es
tado  Mayor  del  Aire,  está  ya  en  fun
ciones  desde  hace  más  de  un  mes.

Con  la  nueva  organización  de  los
altos  mandos  en  Estados  Unidos,  el
Almirante  Radford  tiene  una  autori
dad  superior  a  la  que  p!seía  el  Gene
ral  Braciley  en  el  mismo  cargo,  por
cuanto  en  la  actual  organización  los
Jefes  de  Estado  Mayor  de  las  tres  ar
mas  quedan  subordinados  al  Jefe  de  la
Junta.  Esta  Junta  es  un  -organismo
abesor,  pero  con  gran  influencia  sobre
las  tres  armas.

La  diferencia  entre  el  modo  de  pen
sai  del  Almirante  Radford  y  el  Gene
ral  Bradley  se  pone  de  manifiesto  a
través  de  esta  anécdota  que  recogemos
del  cronista  ea  Nueva  York  del  diario
“Arriba”:  “Cuando  comenzó  el  con
flicto  de  Corea,  Bradley  dijo  que  era
“la  guerra  errónea  en  el  lugar  erró
neo  y  en  el  momento  erróneo”;  al  f ir
marse  el  armisticio  en  Corea  recien
temente,  se  afirma  que  Radford  para
fraseó  la  sentencia  de  Bradley  dicien
do  que  era  “el  armisticio  erróneo  en
el  lugar  erróneo  y  en  el  momento  erró
neo”.

-  El  Mariscal  Juin  ha  asumido  el
mando  de  todas  las  fuerzas  aliadas  de
tierra,  mar  y  aire  en  la  Europa  central.

Un  artículo  publicado  en  el  dia
rio  Ya  expone  la  crisis  que  atraviesa
la  pesca  marítima  y  sus  industrias  de
rivadas  en  sus  tres  aspectos:  escasez
de  pescado,  carestía  de  pertrechos  y
combustibles  y  presión  tributaria.

La  escasez  de  pescado  se  siente  con
intensidad  en  el  Norte,  y  especial
mente  en  Galicia,  ea  lo  que  se  refiere
a  la  sardina.  A  esta  escasez  han  con
tribuido  los  arrastres  despiadados  de
las  rías  gallegas,  el  empleo  de  mallas
inadecuadas  y  la  bárbara  utilización
de  explosivos.

En  cuañto  al  segundo  aspecto,  ma
nifiesta  el  articulista  que  el  precio  de
los  pertrechos  y  combustibles  es  des
proporcionado  con  el  rendimiento  de
la  industria  pesquera.  Además  la  mala
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calidad  del  gas-oil  ha  causado  daños
de  consideración  en  los  motores.

En  relación  con  el  tercer  aspecto,
señala  la  necesidad  de  la  unificación
de  iinpuestos  de  carácter  social;  la
concesión  de  créditos  baratos  por  el
Estadó  y  la  protección  al  comercio
exterior  de  la  conserva,  pues  dados
los  precios  y  los  tipos  de  cambio,  nues
tras  conservas  son  caras  en  eF extran
jero  y  están  perdiendo  los  mercados
tradicionales.  Aboga  por  ‘la  supresión
del  impuesto  de  usos  y  consumos  para
la  industria  conservera  y  el  canon  que
exige  la  Comisaría  de  Abastecimien
tos.

Manifiesta  que  han  sido  expuestos
detalladamente  e s  t  o s  problemas  al
Jefe  del  Estado  y  altas  autoridades  y
ahoga  por  la  urgente  necesidad  de
una  ley  de  bases  que  regule  la•  pesca
marítimn  y  por  la  construcción  de  una
flotilla  de  lanchas  de  vigilancia  rápi
das  que  impidan  todos  -los  abusos  ac
tuales.

‘---*  La  captura  de  ballenas  en  las  fac
torías  terrestres  españolas  de  Getare
(Algeciras)  y  Caneliiías  (Corcubión)
ha  dado  108  siguientes  resultados  du
rante  el  aiio  1952:

Getares:  73  ballenas  y  62  cachalo
tes.

Caneliíias:  49  ballenas  y  31  cacha
lotes.

La  factoría  de  Caneliiias  comenzó
sus  actividades  en  junio-julió  de  1952.

Comisionados  por  el  Consejo  Su
perior  de  Investigaciones  Científicas,
a  trav’és  del  Patronato  Juan  de  la
Cierva,  han  llegado  a  Murcia,  el  día
20  de  agosto,  el  director  del  Labora
tcrio  del  Instituto  de  Oceanografía,
‘don  Fernando  Lozano,  acompañado  de

 padre,  don  Luis,  asesor  naturalista
de  la  Dirección  General  de  Pesca.  Am
bos  han  marchado  para  el  litoral  del
mar  Menor,  a  fin  de  estudiar  la  fauna
iétiológica  de  dicho  mar,  para  incre
mentar  ‘la  riqueza  pesquera.

—  La  Junta  de  Obras  del  puerto  de
Pasajes,  presidida  por  el  Gobernador
civil  y  Jefe  provincial  del  Movimiento,

don  Tomas  Garicano,  fud  recibida  et
7  de  agosto-por  el  Ministro  de  Hacien
da,  señor  Gómez  de  Llano,  celebráñ
dose  una  reunión.  El  objeto  de  esta
entrevista  ha  sido  el  de  solicitar,  te
niendo  en  cuenta  las  necesidades  del
puerto  de  _Pasajes,  la  ampliación  en
ótros  80  millones  de  pesetas  del  cró—
dito  de  160  del  año  1946,  que  fud  con
cedido  a  la  citada  Junta  de  Obras  para
la  emisión  de  obligaciones.

—  El  día  13  fueron  bendecidos  e’
inaugurados  oficialmente  los  servicios
del  depósito  franco  de  Pasajes,  conce
dido  a  la  Junta  de  Obras  del  citado
puerto  por  Decreto  de  3  de  octubre
d.  1950.

El  almacdn  destinado  para  depósito
de  mercancías  está  dotado  de  todo  el
utillaje  -  necesario  y  moderno.  Es  de
hormigón  armado,  con  fuertes  espeso
res  de  pisos  y  cubiertos  de  muros  de
contorno.  Dispone  asimismo  de  un  sis
tema,  muy  perfeccionado,  de  avisado
res  automáticos  de  incendio.  Está  si
tuado  a  80  metros  de’  distancia  del
borde  del  muelle  llamado  de  trasatlán
ticos,  en  todo  su  frente,  y  con  un  pa
vimento  de  hormigón  vidriadó  que  per
mite  una  carrera  de  mercancías  en
carretillas  elóctricas,  de  mano,  camio
nes,  etc.,  en  excelentes  condiciones.  Se
pueden  utilizar  igualmente  las  vías
fórreas  que  pasan  por  el  muelle  y  por
delante  dé  la  fachada  del  edificio,  que
consta  de  tres  plantas,  con  una  super
ficie  total  apreciable  de  3.485’  metros
cuadrados.  El  almacón  es  de  seis  me
tros,  libre  de  nervios  de  ninguna  cla
se,  que  producen  un  volumen  de  20.910
metros  cúbicos,  lo  que  le  da  una  ca
bida  aproximada  de  5.000  toneladas.

Celebró  sesión  plenaria  y  extra
ordinaria  la  Junta  ‘de  Obras  del  puer
to  de  Alicante.  Fué  arobado  un  plan
de  obras  a  ejecuthr  en  el  plazo  de  cin
co  años,  que  comprende  la  construc
ción  de  nuevos  muelles  del  poniente  y
dársena  pesquera,  prolongación  •d e 1
dique-muelle  de  Levante,  dársena  ais
lada  para  los  petroleros  y  otras  im
portantes  mejoras  en  las  instalaciones,
tales  como  la  construcción  en  el  mis
mo  muelle  de  Levante  de  una  estación
marítima,  más  necesaria  cada  día  por
el  extraordinario  incremento  del  trá
fico  de  pasajeros  por  - este  puerto,  que
en  el  •pasado  año  excedió  de  37.000.
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El  importe  del  plan  de  obras  asciende
a  146  millones  de  pesetas.

Se  va  a  proceder  a  la  pavimenta
ción  de  la  vía  de  enlace  entre  la  red
de  carreteras  nacionales  y  la  zona  por
tuaria  de  Cartagena.  Empezara  dicha
pavimentación  en  el  punto  final  de  la
carretera  de  Murcia  y  sé  desarrollará
por  la  cuarta  parte  de  la  plaza  de  Es
paña  para  desviarse  a  los  Viveros  Mu
nicipales  pasando  entre  la  Escuela  de
Aprendices  de  la  Empresa  Nacional
“Bazán”  y  la  Casa  del  Niño.  En  este
trozo,  hasta  llegar  a  la  confluencia
con  la  calle  de  Tolosa  Latour,  la  ci
tada  vía  será  de  calzada  única,  con
nueve  -metros  de  ancho,  y  a  partir  de
dicho  punto  habrá  dos  calzadas,  do
seis  metros  cada  una.  Poco  antes  de
llegar  al  cuartel  de  Marinería  las  dos
calzadas  se  volverán  a  unir  para  pasar
entre  el  palacio  municipal  y  el  monu
mento  a  los  héroes  de  Cavite.  Con
esta  vía  quedará  enlazada  la  zona  por
tuaria,  por  el  norte,  con  la  red  de  ca
rreteras  nacionales  a  través  de  la  de
Murcia,  y  por  el  sur  con  la  carretera
de  servicios  del  puerto,  que  discurre

junto  a  la  muralla  y  que  cruza  la  vía
férrea  de  entrada  al  puerto  por  un
paso  a  nivel,  para  continuar  luego  con
una  carretera  adoquinada  de  nueve
metros,  ya  en  servicio  hasta  el  muelle
de  Santa  Lucía.  Esta  carretera  va  a
ser  prolongada  en  fecha  próxima  has
ta  el  arranque  del  dique  de  Curra,
para  dar  servicio  a  los  muelles  de  Fi
gueroa  y  de  San  Pedro.  En  virtud  de
estos  proyectos,  el  puerto  dispondrá  de
una  carretera  de  cuatro  kilómetros  de
longitud.

Dos  momentos  del  salvamento  del
piloto  norteamericano  E.  H.  Barry,
cuyo  aparato  se  partió  al  despegar  de
la  cubierta  del  portaaviones  Biock  Is
land.

El  salvamento,  efectuado  por  el  he-
lic óptero  que  se  ve  en  las  dos  fotogra
fías  y  con  la  ayuda  del  buque  Bearss,
se  efectuó  a  los  ‘doce  minutos  de  ocu
rrir  l  accidente.
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El  remolcador  de  salva  m e n  t  o
Help  utiliza  explosivos  de  alta  potencia
en  los  lugares  del  Atlántico  norte  don
de  se  hundió  el  trasatlántico  Titanic,
en  1912.  La  razón  no  ha  sido  revelada
por  el  Almirantazgo  ni  por  la  empre
sa  de  sslvamento  y  recuperación  de
.Soutbampton  que  alquilé  el  Help.

El  Titanic,  en  su  viaje  inaugural  de
.Southampton  a  Nueva  York,  chocó
con  un  iceberg  y  se  hundió  en  un  pa
raje  donde  ‘la  profundidad  era  de  unos
2.000  metros,  a  360,  millas  de  cabo
hace,  frente  a  los  bancos  de  Terra
.nova.

‘Circulan  rumores  de  que  se  quiere
recuperar  el  cargamento,  entre  el  cual
figuraban  joyas  de  oro  y  piedras  pre
ciosas.  Otro  rumor  ‘dice  que  se  trata
de  unaS misión  secreta  del  Almirantaz
go,  mientras  que  en  algunos  círculos
se  asegura  que  es  -simplemente  una
campaña  de  publicidad  de  una  película
norteamericana  titulada  Titanic.

—  Va  a  comenzar  el  desguace  del
vapor  Cabo  Quintres,  perdid6  el-  6  de
mayo  último  frente  a  Arminza.
•  Se  ha  recuperado  la  totalidad  de  la
carga  contenida  en  las  bodegas  y  aho

ra  se  empezará  a  extraer  todo  el  ma
terial  de  cubierta,  chigres,  puntales,
etcétera.

Un  equipo  de  buzos  españoles  ha
inspeccionado  el  fondo  de  la  mar  en
las  proximidades  de  cabo  Bona,  en  las
costas  de  Argelia.  Se  trata  de  deter
miñar  el  estado  de  la  motonave  espa
íiola  Santo  Tomé,  perteneciente  a  la
cGmpaííía  Ibarra,  que  fué  hundida  por
la  Escuadra  nacional  durante  nuestra
guerra  de  liberáción.  El  Santo  Tomé,
que  había  prestado  servicio  regular  de
pasajeros,  correo  y  carga  general  entre
el  puerto  de  Barcelona  y  Buenos  Aires,
en  unión  del  Cabo  San  Agustín,  de  la.
misma  empresa  naviera,  se  haltó,  igual
que  éste,  en  aguas  rojas,  y  ambos  fue
ron  requisados  y  destinados  al  trans
porte  entre  los  puertos  de  Barcelona,
Valencia  y  Odesa.  El  San  Agustín  se
quedó  en  Odesa  y  allí  lo  encontraron
los,  alemanes  cuando  ocuparon  aquel
importante  puerto  del  Mai  Negro.  El
Santo  Tomé  navegaba  de  Odesa  a
Barcelona  y  Valencia,  cuando  el  10  de
octubre  de  1937  fué  avistado  por  la
Escuadra  nacional.  La  espléndida  nave,
que  era  de  lo  mejor  que  entonces  exis
tía  en  su  clase  de  barcos  a  motor,  na
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vegaba  al  amparo  de  las  costas  arge.
unas,  pero  fuera  de  las  aguas  juris
diccionales  francesas.  El  ha  r  c  o  iba
abarrotado  de  pertrechos  soviéticos
para  los  rojos  espaijoles,  sobre  todo
gran  cantidad  de  explosivos,  municio
nes,  moto-res  de  aviación,  camiones,
lingotes  de  cobre  electrolítico  para  la
industria  de  guerra,  trigo,  conser.vas

rusas  y  otros  productos  con  destino  a
las  fuerzas  marxistas  del  frente.

El  Santo  Tomé,  que  fué  cafioneado,
incendiado  y  hundido  frente  al  cabo
Bona,  en  un  fóndo  de  unos  30  metros,
desplazaba  unas  12.000  toneladas.  En
febrero  de  1940  la  Comisión  de  la  Ar.
mada  para  el  Salvamento  de  Barcos
realiz6  una  inspección,  llegando  a  la
conclusión,  de  que  la  motonave  Santo
Tomé  podía  ‘considerarse  como  perdida
definitivamente,  p  e  r  o  consideró  que
podría  intentarse,  con  muchas  proba
bilidades  de  éxito,  el  salvamento  de

una  gran  parte  del  valioso  cargamento
do  la  motonave  hundida.  La  empresa
espaiiola  que  va  a  intentar  el  salva
mento  del  cargamento  del  Santo  Tomé
tiene  ya  sus  equipos  en  aguas  argeli
nas  y  espera  que  el  estado  del  mar  y
atmosférico  sean  propicios  para  em
prender  los  trabajos  de  recuperación  -
del  cargamento  de  ta  motonave  hun
dida.

—*  Un  helicptero  americano  se  dis
pone  a  posarse  sobre  la  cubierta  dci
buque-hospital  Raver.

Ha  sido  botado  en  Castelimare,.
cerca  de  Népoles,  el  artefacto  subma
rino  del  profesor  Piccard,  bautizado-
con  el  nombre  de  Trieste.  Poco  des
pués  realizó  las  primeras  pruebas  da.
inmersión.

El  profesor  suizo,  con  la  colabora
ción  de  la  Marina  italiana,  piensa  rea
liSar  próximamente  un  descenso  en  la-

isla  de  Posza  y  Cerdeiia  en  una  zona
.de  2.700  metros  de  profundidad.

Recientemente  el  Teniente  de  Na-
vio  francés  Jac;ues-lves  Cousteau  ha,
conseguido  superar  los  2.000  metros.

En  Vigo  se  han  realizado  pruebas.
de  un  detector  ultrasonoro  destinado
a  la  localización  de  la  pesca  de  super
ficie:  sardina,  bonito,  etc.

El  radar  para  la  pesca,  de  la  firma.
Agris,  probado  en  el  pesquero  Cormo-’
rén,  detectó  en  la  pantalla  un  peque
ñc  cardumen  de  sardina  que  fué  cap
turado  por  los  zeitos  que  estaban  pre
viamente  avisados.

El  nuevo  aparato  puede  ser  de  graa
utilidad  para  la  pesca.

—  Cuatro  hombres  que  han  realiza
do  un  viaje  de  pruebas  en  un  bote  sal
vavidas,  de  once  días  por  el  Mar  del
Norte,  han  llegado  a  Wapping  (Ingla
terra)  agotados.

El  bote  estaba  capitaneado  por  Lief
Larsen,  de  cuarenta  y  siete  ados,  no
ruego,  que  se  hizo  famoso  por  haber
transportado  refugiados  desde  Norue
ga  a  Inglaterra  durante  la  guerra.
Declaró  que  tuvieron  que  afrontar  tan
fuertes  borrascas,  que  comparada  esta

travesía  con  las  cincuenta  y  dos  que
realizó  durante  la-  guerra,  aquéllas  re
sultan  casi  cruceros  de  placer.

El  bote  experimental  es  de  alumi
nio  y  tiene  ocho  metros  de  largo
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RM’AEL  RAV1NA  Y  PÓGGIO’

jJJJ:

N o necesita  presentación  esta  palabra,  todos  los  marinos  y  los  ha
bitantes  del  Sur  de  España  y  Norte  de  Africa  la  conocen  bien,
que  sufren  las  violencias  e  incomodidades  de  este  viento  fuerte

que  en  el  Estrecho  de  Gibraltar  adquiere  a  veces  violencia  extraordina
ria.  Las  características  de  este  viento  varían  completamente  de  una  re
gión  a  otra;  así,  lo  mismo  que  en  Melilla  es  viento  húmedo,  en  Cádiz,  en
cambio,  es.  seco  y  sofocante;  en  Tarifa  aumenta  de  iiitensidad  grande
mente,  . mientras  que  en  Ceuta  y  Algeciras  sopla  suave  o  en  dirección
contraria.  Varia  también  su  característica•  de  verano  a  iñv.ierno,  epe
cialmente  en  la  costa  Norte  de  Marruecos,  donde  se  presenta  acompa-
fiado  de  chubascos  con  todos  los  caracteres  de  tempqa1,  como,  así  os
según  veremos  más  adelante,  dando  lugar  a  verdaderas  catástrofes.
como  la  ocurrida  recientemente  en  diciembre  de.  1949.

Desde  la  creción  del  instituto  Hidrográfico,  en  1944,  he  enido.  ha
cienclo  diariairiente  el  Boletín  de  Información  Meteorológica.  y  la.. prác
tica  adquirida  en  la  Ibor  diaria  de  previsión  del  tiempo  me  ha  hecho
considerar  con  más  detenimiento  ls  circunstancias  de  establecimiento
de  este  viento,  azote  del  Estrecho  y  Golfo  dé  Cádiz,  procurando  dte-,
minar  sus  causas  y  su  posible  previsión.  .  .  ,

Esta  labor  al  principio  resultaba  descorazonadora,  porque,  falto  de
elementos  esenciales,  y  con  ‘mis  conocimientos  arcaicos  de  Meteorolo
gía,  cada  vez  que  intentaba  establecer  una  regla  que  explicase  ‘el  fenó
meno  fracasaba,  sin  duda  alguna,  y  aun  hoy,  que  creo  haber  enontra
do  las  posibles  causas  de  formación  del  viento,  he  ‘fracasado  en  mis
previsiones  muchas  yeces,  obligándome  por  lo  tanto  a  óbrar  con  suma
cautela  y  no  dejar  desbordar  los  impulsos  de  una  causa  al  parecer  cier
ta,  pero  que  un  estudio  más  profundo  de  ella  ha’ hecho  variar  de  opinión.

r1engo  la  eyidencia  que  la  Previsión  del  Tiempo  es  una  ciencia  exac

ta.;  y,  si  fracasa,  en  ocasiones  es  debido  .a  las  personas.  que  a  veces  no
saben  observar  y  estimar  un  fenómeno  al  parecer  sin  importancia,  y
que  en  muchas  ocasiones  es  la  clave  del  problema  .djario  otras  veces;
casi  siempre,  no  es  achacable  a  las  ‘personas,  sino.  &  lagunas  en  la  ob.
servación,  pues  el  proceso  evolutivo  de  las  masas  de  aire  en.movimiento
requiere  una  observación  ininterrumpida.  y  simultánea  en  . una  gran  ex
tensión  de  la  superficie  terrestre..  .  .  .  ,  .  .
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RAFAEL  RAVINA  Y  POGGIO

Aunque  en  la  actualidad  la  distribución  de  estaciones  meteorológicas
en  un  país  es  grande,  faltan  todavía  muchas,  especialmente  las  que  ob
servan  caps  altas  atmosféricas.

Esta  laguna  la  tenernos  en  nuestra  costa  de  SW.,  donde  faltan  siem—
pre  observaciones  que  ayuden  al  meteorólogo  a  hacer  la  preyisión;  y
muchas  yeces,  en  mis  charlas  con  el  Jefe  ‘de la  Oficina  Central  Meteo
rológica,  hemos  comentado  esa  falta  de  estaciones.

De  aquí  se  deduce  la  necesidad  de  seleccionar  buques  para  poder
efectúar  observaciones  en  la  mar,  tan  necesarias  para  llenar  esas  lagu
nas,  especialmente  en  las  áreas  de  previsión,  donde  la  navegación  re
gular  no  cruce  con  sus  derrotas  más  que  esporádicamente,  y  en  viajes
determinados,  lo  que  dió  origen  a  los  buques  meteorológicos  en  estación
en  esas  zonas  escasas  de  dérrotas  oceánicas.

Pasemos  a  ocuparnos  del  Levante,  objeto  principal  de  nuestro  Ira—
bajo.  Es  evidente,  y  se  enseña  en  Meteorología  elemental,  que  para  que
exista  un  viento  que  sople  del  Este  en  la  costa  Sur  de  España  tiene  que
ser  motivado,  ‘o  bien  por  una  depresión  a  su  izquierda  o  por  una  zona
de  altas  presiones  a  su  derecha,  luego  es  menester  que  en  Marruecos
l’rancs  o  más  al  Sur,  en  el  Sáhara,  exista  una  depresión  o  baja  relati
va,  e  igualmente  una  alta  relativa,  o  anticiclón,  en  el  centro  de  España.

Estas  condiciones  se  presentan  casi  continuamente  en  el  mapa  sinóp
tico  de  los  meses  de  verano;  especialmente  en  el  Sáhara  la  depresión  o
baja  relativa  es  casi  constante,  rodeando  esta  zona  desértica  y  calurosa
las  isóbaras  de  1010 y  1005  milibares;  esta  es  la  causa  principal  del
Brisote  o  NE.  en  las  Canarias  y  Costa  del  Sáhara  español  que  más  al
sur  se  une  a  los  alisios,  por  lo  que  no  es  correcto  decir  que  el  alisio  sube
en  verano  en  esta  región,  ya  que  la  causa  de  este  viento  en  Canarias  es
completamente  diferente.

La  formación  de  la  depresión  sahariana  es  evidente;  en  esta  zona  el
calor  se  deja  sentir  bien,  y  el  caldeo  de  las  capas  bajas  de  aire  obligaii
a  éste  a  ascender  continuamente,  perdiendo  densidad  y  creando  un  yacío
o  depresión.

-       Vemos, pues,  que  una  de  las  causas  constantes  de  existencia  del  le
yante  se  mantiene  en  yigor  durante  todo  el  verano  y  aun  durante  bas
tante  parte  del  invierno,  por  lo  cual  no  debemos  considerar  ésta  como
causa  ‘principal  del  viento,  sino  las  originadas  en  nuestra  Península  y
Zona  del  Protectorado  de  España  en  Marruecos,  sin  perder  por  ello  de
vista  la  depresión  sahariana.

Necesitamos,  pues,  altas  presiones  relativas  sobre  España  para  te
ner  el  levante.  Esto  sucede  en  verano  con  cierta  frecuencia  al  extenderse
el  anticiclón  d,e las  Azores  hacia  nuestras  costas,  por  encima  de  las  la
titudes  de  Lisboa  y  Madrid,  estableciéndose  en  el  Cantábrico  la  isóbara

•    de  1025  y  1020  milibares;  entonces,  si  no  existen  circunstancias  modifi
•  cativas,  en  el  Sur  de  España  el  levante  se  establece,  extendiendo  su
zona  de  influencia  hasta  las  costas  levantinas  ál  Sur  del  Cabo  San  An
tonio  (el, Lebeche).
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EL  rEVANTE

En  invierno,  con  los  grandes  fríos  de  la  Meseta  Central,  que  háce  el
aire  más  denso,  se  establece  una  zona  de  altas  presiones  relativas  en  el
centro  de  la  Península,  dando  origen  al  levante,  y  también,  en  este  caso,
se  observd  que  navegando  desde  Barcelona  a  Cádiz  el  viento  siempre
sopla  por  la  popa.  Estos  levantes  no  suelen  tener  Ja  misma  intensidad
que  los  de  ‘erano,  lo  cual  se  explica  por  no  ser  tan  profunda  la  depre
sión  sahariana,  dando  origen  a  un  gradiente  isobárico  ‘débil.

En  verano,  en  España,  en  el  centro  de  Andalucía  y  Castilla  la  Nueva,
se  experimentan  grandes  calores  que  ‘dan  origen  a  una  depresión  estilo
sahariana.  Esta  depresión  origina  vientos  del  Oeste  en  la  costa  Sur;  por
lo  tanto,  son  motiyo  de  la  desaparición  del  levante,  dando  origen  al  pro
ceso  siguiente:  Es  normal,  las  altas  presiones  en  el  Norte  ‘de  la  Pen
insula  y  las  bajas  en  el  Sáhara,  motivos  más  que  suficientes  para  enta
blar  el  levante,  que  empieza  a  soplar  aumentando’  su  intensidad  espe
cialmente’  en  el  Estrecho,  donde,  por  sus  condiciones  orográficas,  llega
a  fuerza  9  y  10  de  la  escala  Beaufort.  Mientras  no  empiece  el  caldeo  de
Andalucía  Central  el  viento  seguirá  con  la  misma  o  mayor  intensidad
(caso  claro,  pues  en  estas’  circunstancias  el  levante  en  Cádiz  no  adquiere
calor  sotocante,  manteniéndose  más  bien  algo  fresco,  y  sobre  todo  al
anochecer  y  por  la  noche  mantiene  fresca  la  atmósfera),  el  viento  en
estas  condiciones  continúa  días  y  días  hasta  que  empieza  a  caldearse  la’
atmósfera  en  el  centro  de  Andalucía  (Sevilla,  Córdoba,  etc.),  en  cuyo
momento  empiezan  las  fuerzas  de  frenado,  llegando  a  veces  a  equilibrar
ambas  (levante  en  calma),  hasta  que  se  establece  el  viento  claro  de  po
niente,  que  relresca  y  ensancha  los  pulmones.

Cuántas  veces  hemos  observado,  al  salir  de.  Cádiz  con  levante  fuer
te,  encontrarnos  con  calmas  o  poniente  a  la  altura  de  Rota  o  de  Chipio
na.  La  explicación  es  sencilla.  Las  masas  ‘de  aire  de  levante  son  masas
de  aire  caliente  que  al  llegar  a  la  mar  chocan  con  masas  de  aire  más
rio  y  de  mayor  densidad,  por  lo  cual  la  masa  de  aire  caliente  se  eleva
verticalmente  y  sopla  en  capas  superiores  de  la  masa  de  aire  fría.  ¡ Qué
estudio  más  interesante  podría  hacerSe’  con  globos  sonda!

A  este  fenómeno  de  la  parada  del  viento  o ‘de  ontrastes,  tan  frecuen
te  en  la  mar  cerca  de  cotas,  no  le  doy  otra  explicación  posible  más  que
ésta.

l  estas  observaciones  deduzco  las  razones  de  preyisión’  del  levante,
mirando  más  a  los  termómetros  que  a  tos  barómetros;  ya  que  con’ éste
por  encima  o  por  debajo  de  la  normal  puede  haber  levante,  puesto  que
sólo  es  menester  un  gradiente  isobárico  relativo.

El  levante  empieza  casi  siempre  por  causa  de’la  depresión  sahariana,
aumentada  esta  causa’  si  hay  altas  presiones  en  el  Cantábrico,  luego  si
observamos  las  tempe’aturas  en  Andalucía  ceitral  y  éstas  suben  bas
tante,  podemos  aseguiar,  dentro  de  las  posibiliddes  humanas,  que  el
viento  será  de  poniente  en  lugar  de  levante,’  en  ‘contra  de  los  cánones
más  elementales  de  la  meteorología;,  pero  si  las  temperaturas  en  Anda
lucía  no  on  muy  altas,  tenemos  que  agachar  la  cabeza  y  aguantarnos
con  el  le’ante,  más  o menos  fuerte,  según  el  gradiente.  Una  vez  estable-
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eido,  ‘conviee’ohseryar  la  temperatura  en  Andalucía  hasta  que  sea  lc
.suficiente’ente  intensa  para  provocai  bajada  dél  barómetro;  entonces
sm-duda  alguna  el.leVante  se  va

Cuántas  veces  m  han  preguntado:  ¿Cuándo  se  ya  el  levante?  Y  siem
‘pré  hé  bontestado  lo  mismo:  Cuando  eñ  Córdoba  se  estén  asandó  de
calor.                      -

No  he  podido  encontrar  todavía  las  causas  por  las  cuales  se  va  o  vie—
•  ne  el  levante  según  las  fases  de  la. Luna.  Desde  luego  es  cierto  que  hay
una  relación,  incógnita,  pues  con  cambio  de  fase  he  observado  cambio
e  tiempo;  asimismo,.  e)  dicho  vulgar  de  que  cuando  entra  en  viernes
dura  hasta  el  próximo  yiernes,  nunca  lo  he  comprobado.

Dejo  para  final  el  levante  de  invierno,  causa  de  las  catástofes  como
ia  de  diciembre  de  1949,  a  la  cual  me  concretaré  en  este  estudio.
-  Las  depresiones  invernales  suelen  llegar  en  el  Atlántico  a  las  Azores,
y  en  este  punto  ‘dé su  camino  es  cuando  más  conviene  estudiarlas  y  es
‘taralerta  con  ellas,  pues  puédeh  seguir  tres  caminos.  El  Primero  es  fran
camente  hacia  el  NE.,  afectando  la  zona  NW.  de  nuestra  Península  y
cót  de  Portul;  el  segundo  es  dirigiéndose  hacia  Lisboa.  entrando  de
lleno  enEspafla,  temiblés  en  la  costa  atlántica  (temporal  del  Regente.
catátrofe  de  ‘Santan.ddr,  etc.),  y  el  tercero  es  cuando  la  dePresión  hace
pinitos  y  se  dirigó  hacia  la  isla  Madera  y  de  allí  hacia  Casablanca.  Es
tas  son  las  importantes  para  nuestro  estudio,  pues  son  la  causa  de  esos
hoIdrbsos  tmporales  en  la  costa  norte  de  Marruecos,  que  tantas  Vidas
‘y  dinero  han’  ostado.  A  zéces  se  dirigen  más  al  sur  de  la  isla  Madera.
cerca  de  las  Canarias,  donde  también  son  causa  de  efectos  ‘desoladores.
como  el  recentísimo  ocurrido  en  la  isla  de  Tenerife.  La  trayectoria  de
estas  depresiones,  al  entrar  por  Casablanca,  continúa  siguiendo  ‘prácti
camente  los,  límites  entre  las  zonas  española  y  francesa  de  Marruecos
hasta  perderse  por  Cerdeña,  donde  suelen  ocluirse.
•  ‘La  pre’visión  de’ estos  temPorales  no  es  difícil,  pues  basta  no  perder
de  vista  la  depresión;  pero  a  veces  aquí  viene  el  fracaso,  pues’  en  esa.
2:ona  marítima  comprendida  entre  Azores,  Madera,  Canarias  y  eL Conti
nente  no  suele  haber  barcos  seleccionados  que  ‘den  el  parte,  y  sólo  por
los  partes  meteorológicos  de  estas  tres  islas  se  puede  ir  suPoniendo  la
derrota  de  la  ‘depresión,  que  a  veces  adquiere  una  gran  velocidad  y  en
cuestión  de  horas  empezar  a  hacer  sentir  sus  esfuerzos.  En  estos  casos.
que  con8idero  ‘de  gran  responsabilidad,  procuro  con  todos  mis  bonoci

‘mientos  hacer  una  Preyisión  lo  más  exacta  posible  dentro  de  los  datos
•‘r’ecibidos,  y  aunque  Parezca  peimista,  pintar  la  situación  de  lo  niás
grave,  sin  importarme  u.n  i’dite  qie  despu’és  el  tiempo  no  haya  sido  todo
lo  malo  ‘que  había  ‘previsto.  ‘  ‘  -

En  Cádiz,  aquel  temporal  de  diciembre  de  1949  se  manifestó  en  forma
de  viento  fortísimo  del  norte,  con  mucho  frío,  y  la  tarde,  anterior  el  ho—

•rizonte  del  Sur  se  cubrió-  con  una  muralla  de  nubes  espesas  oscuras  (ci
rrus  almenados),  y  a  la  puesta  del  sol  tomó  un  color’ rojizo  fuerte  en  sus
cúspides  que  dió :mOivo  por  sí  solo  a  sospechar  el  tiempo  que  se  ave
cinaba.  ,  ‘  :,

En  eta.s  i(nea.he.  prpcurado  recoger  mis  ‘impresiones  y  deducciones.
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producto  de  una  larga  serie  cte años  en1rentándome  con  el  problema  de
la  previsión  del  tiempo;  tal  vez  los  verdaderos  meteorólogos,  o  los  que
fian  estudiado  por  afición  la  meteorología,  crean  que  cuanto  digo  es  un
conjunto  de  here.jias;  tal  vez  tengan  razón,  y  mucho  agradecería  •una
crítica  a  estas  impresiones  mías  sobre  el  tiempo,  aunque  desde  luego  es
tos  ocho  años  deprictiCa  constante  me  han  servido  mucho.  Espero  que
pronto,  Jefes  más  distinguidos  que  yo,  lleven  a  la  práctica  el  nuevo
Boletín  Meteorológico  para  la  Marina,  dentro  de  las  más  puras  normas

-  científicas.

19531            .                     .           381



/



CHARLANDO SOBRE CINEM.ATICA

Algunos  procedimientos  sencillos  que  facilitan  la  resolución

de  ciertos  problemas

J.,  VERA  K1RÇ1INER

•           Ifl:.

/E xpUCANDO la  asighatura  •de  Ciiemáfica  y  rÇáÇti  dii  la  seiela  Na
 )e  encontrado  ciertos  artificios  geornétricdCiflemátiC  que  sim

plifican  considerablemente  algunos  tipos  de  probleitia  que  siguien
do  los  procedihiientOS  clásicos  resultan  algo  engorrosoS.

No  me  cabe  la  menor  duda  que  con  ello  no  he  encontrado  la  piedra
filosofal  cte  la  Cinemática  y  además  crbo  que  a  los  Oficialés  dedicados
a  esta disciplina  no  les  resultará  nada  nueio;  no  obstante,  cónsidero  con•
veniente  exponerlos  a  son  de  equeia  recopilación  para  fabilitdr  la  la
bor  de  los  que  con  menos  práctica  haan  de  resolyer  un  problema,  y
paia  estos  otros  que  por  cualquier  circunstancia  necesiten  repasat  esta
asignatura  en  un  momento  dado.

Lo  que  a  continuación  explico  se  lo  debo  en  parte  a  mis  alumnos  Por
algunas  ideas  acertadas  y  por  las  continuas  pegas  que  suigen  durante
las  clases,  y  que  bien  enfocadas  sirven  de  ensñaflZa  para  el  profesor  y
los  discíu1OS.

ÇIRCJLOS  ÉXCENTICOS

Ohteñción  delas  determinautéS  del  mvimientO  de  un  avión

En  los  problemas  que  intervienCil  aviones  suige  con  frecuflcia  la
duda  del  sentido  en  que  se  deberá  tomar  el  vector  del  viento  para  obte
ner  los  rumbos  reales  o  apérentes  clel  avión;  asimismo,  no  siempre  re
sulta  coñveniente  aplicar  éste  en  el  centro  de  la  rosa.  Dada  la  variedad
de  problemas  de  éste  .tipo,  es  difícil  concretar  un  procedimiento  aplicab’e
a  todos,  como  no  sea  el  de  los  círculos  excéntricOS.

Dado  un  avión  que  tiene  su  morro  digido  al  N.  por  ejemPlói  (rumbo
aparente:  Ra ,  y  cuyo  motor  le  mueve  en  el  seno  del  aire  a  una  veloci
dad  dada  (velocidad  aparente:  Va),  se  desplazará  según  un  rumbo  real

y  una  velocidad  real  (Ç  ),  que  resulta  de  sumarie  al  vector  apa
rente  el  cirrespondieflte  del  viento,  de  magnitud  V  (velocidad  del  vien
to)  y  dirección  R.

Si  ahora,  sin  variar  la  velocidad  en  el  motor  hacemos  todos  los  rum
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1-os  posibles,  veremos  que  los  extremos  de  los  vectores  representativos
cJe  los  rumbos  y  velocidades  reales  correspondientes  se  encuentran,  como
es  natural,  siempre  a  la  distancia  V,  y  en  el  sentido  R  a  ¡artir  deJ
extremo  del  vector  aparente.

El  lugar  geométrico  de  los  extre
mos  de  los  vectores  aparentes  será,
como  siempre,  una  circunferencia  de
radio  V  ,  y  eyidentemente,  por  la
composición  que  ‘acabamos.  de  ver,
será  el  lugar  geométrico  ‘de  los  ex
trenios  de  los  vectores  reales  otro
círculo  del  mismo  radio  que  el  ante
rior,  pero  cuyo  centro  se  encuentra
desplazado  respecto  al  prirnro  por
una  magnitud  N,  en  el  sentido  R(,)

Por  lo  tanto,  utilizarernós  en  la
práctica  el  Procedimiento  de  círculos
excéntricos  como  sigue  :  Con  dentro
en  la  ‘osa,  trazamos  el  círculo  de
velocidad  aparent.e  del  avión.  En  este  mismo  dentro  dibujaremos  el -vec
tor  del  viento,  y  a  partir  de  su  extremo  trazamos  otra  circunferencia
igual  a  la  anterior..  En  la  primera  tendrerno  siempre  los  R  y  N a  y  en
Ja  segunda,  refiriéndonos  al  centro  de  la  rosa,  tendremos  directamente
tos  Br  y  Vr  Así  pues,  si  dado  un  viento  B,,  un  piloto  se  ha  puesto
Tolar  según  H,  rio tendremos  más  que  trazar  una  paralela  a  la  dirección
del  viento,  y  donde  corte  la  circunferencia  excéntrica  (de  trazos)  vere

mos  el  Br  y  Vr  que  con  respecto  al
suelo  está  haciendo  e.1 avión  (R’ r).

Si,  por  el  contrario,  deseamos
que  el  avión  se  mueva  según  ‘r
trazando  la  misma  paraiel.a  que  an
tes,  obtendremos  directamente  el
HaI,  al.  que  tendrá  que  gobernar  el
piloto.

Puede  ‘darse  el  caso  como,  por
ejemplo,  l  correspondiente  a
que  la  recta  paralela  a  R,  no  corta
bien  al  otro  círculo;  entonces,.  en
vez  “de trazar  dicha  paralela  traza
remos,  a  partir  del  extremo  del  vec

tor  conocido  y  en  el  mismo  sentido
del  viento,  un  arco  ‘de radio  igual  a  /,»,  y  donde  corte  el  otro  círculo  ten.
dremos  la  solución  buscada  (I-t”Ç ).

Si  nos  encontrarnos  ante  un  problema  inverso  en  el  que  conozcamos,
por  ejemplo,  el  rumbo  y  velocidad  relativo  de  un  avión  respecto  a  otro
móvil  (B),  y  queremos  obtener  el  rumb’o  y  la  velocidad  correspondiente  a
que  tendrá  que  navegar  el  piloto,  haremos  la  siguiente  construcción:
trazamos  en  ‘e.I centro,  de  l.  rosa  el  vector.  de  A’ y  del  iento,  desde  el  ex-
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tremo  del  primero,  el  correspondiente  al  rumbo  y  velocidad  relatiyo  del
avión  respecto  al. barco.  Con  entro-  en  el  extremo  del  vector  dél  viento
trazamos  un  círculo  que  corte  el  vector  relatiyo  por  su  extremo,  y  dado
que  este  círculo  nos  representará  ________________

la  velocidad  aparente  del  avión,  —

trazamos  con  centro  en  la  rosa  otro
círculo  iguál,eon  lo  que  ya  nos  en
contramos  en  el  caso  anterior  que
acabamos  que  exponer.

Este  procedimiento  es  s u  m a  -

mente  útil  por  su  simplicidad  y  ra
pidez  cuando  se  trata  de  explora
cones  ‘de  varios  aviones,  aunque
también  sea  aconsejable  en  el  caso
de  uno  solo,  por  eliminar  todas  las
confusiones  a  que  da  lugar  la  com
ponente  del  viento:

EXPLORACION  EN  ELIPSE       _________________________

Se  da  el  rumbo  ola  demora  ini-        -

ojal  de  la  exploración  y  la  hora  en
que  se  tiefle  que  regresar  al  grue
so  (E).  Como  siempre,  :situaremos
el  punto  E’  de  reincorporación.  Si
construímos  ahora  el  triángulo  de
velocidades  con  el  vector  determi
nante  del  movimiento  del  grueso  y
‘el  inicial  del  explorador,  y  e  ni o s
que  la  derrota  relativa  de  ‘aleja
miento  que  hace.  ‘el  explorador,  es

la   y  por  lo  tanto,  para  regre
sar  al  grueso  tendrá  que  hacer  la
contraria,  sin  necesidad  de  parar-
nos  a  pensar  en  qué  punto  vira;  .

pi’o1on’ando,  pues,  la  recta  b  en
sentido  contrario  hasta  que  corte  el  círculo  de  yelocidades  de  E,  tendre
mos-  directamente  el  rumbo  de  reincorporación  del  explorador.

Si  queremos  saber  además  la  duración  de  la  exploración;  .0  sea.  e
punto  en  el  que,  el  explorador  cae  para  regresar  al  grueso,  bastará  tra
zar,  a  partir  -del  punto  F’  de  encuentro,  la  paralela  al  rumbo  de  incor
poración  de  E,  y  donde  corte  la  derrota  absoluta  inicial  de  la  explora
ción  téndren’los  el  punto  (P)  deseado,  siendo  evidentemente  FPF’  el  ca
mino  absoluto  recorrido  por  E  y  FE’  el  del  grueso.

CIHCLiLO ‘DÉ  APOLONIO

Basado  en  el  punto  ci)  de  la  exploración  en  barrera  circulai’  (Círculo
de  Apolonio)  de  la  Cinemática  del  C.  de  N.  Carrero:  que  dic  que  ‘para
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fi  =  90°, resulta  máximo  y  la  derrota  co,rrespondiente  de  B,  por  lo  tan
to,  tangente  al  círculo,  podernos  hacer  la  siguiente  construcción  gráfica

VB

pura,  que  además  de  su  sencillez  nos  ahorra  el  cálculo  de  K  =
-       VA

Dados  los  barcos  A  y  B  y  sus  velocidades  VA  y  VB ,  si  considera
rnos  el  rumbo  de  A  para  un  fi  =  900  y  hallarnos  en  el  triángulo  de  vé
locidades  él  rumbo  de  colisión  correspondiente  de  B,  que  se  obtendrá  tra

zando  desde  a  una  paralelaAB,  hasta  que  corte  el  círculo  de  velocidades
de  B  (ab),  podremos  desde  B  trazar  la  derrota  absoluta  de  éste  (recta  BP.
paralela  a  la  Ab),  y  en  el  punto  que  corte  la  derrota  absoluta  de  A  (AP)
tendremos  el  punto  de  colisión  P.  Corno  parala  fi  =  90,  que  hemos  con
siderado,  corresponde  [a  a  máxima,  corno  recordamos  al  principio,  será
l  derrota  que  consideramos  de  B  tangente  al  círculo  de  Apolonio  pre—
cisarnente  en  el  punto  P;  luego  trazando  desde  este  punto  una  perpen
dicular  a  la  misma  obtendremos  el  centro  del  círculo  buscado  en  el  cor
te  de  esta  perpendicular  con  la  prolongación  de  la  recta  AB,  y  siendo
evidentemente  el  radio  del  círculo  PO.
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ALGUNOS  PROBLEMAS DE SU MAÑEJO EN INMERSION

GUILLERMO  G.  DE  ‘ALEDO  Y  RITTWAGEN

C IERTAMENTE, estamos  ya  un  poco  cansados  de  oír  hablar  del  sub
marino  atómico,  cansados  de  emprender  la  lectura  de  artículos  e
informaciones  que,  a  causa  de  la  natural  reserya  de  estos  casos,

no  ha  logrado  rellenar  la  laguna  que  en  nuestra  mente  ha  sugerido  la
unión  de  estas  dos  palabras,  en  la  primera  de  las  cuales  palpita  el  interés
de  la  guerra  naval  en  su  faceta  más  novelesca,  siendo  la  segunda,  por  de
cirlo  así,  el  calificativo  cumbre  de  nuestra  época.  Especialmente  el  pro
fano  acaba  por  sentirse  desilusionado,  ya  que  el  simple  adjetivo  atómico
le  hace  esperar  no  se  qué  panacea  deslumbrante  de  este  nuevo  tipo  de
submarino,  que,  al  fin  y  a  la  postre,  no  será  sino  un  buque  capaz  de

‘desarrollar  por  debajo  del  agua  velocidades  hasta  ahora  ni  soñadas,  con
autonomías  prácticamente  ilimitadas.  Ciertamente  el  profesional,  al  tanto
de  los  problemas  de  la  guerra  submarina,  alcanzará  a  comprender  lo
revolucionario  e  importante  de  esta  cualidad  tan  decisiva,  ya  que  no  tan
cegadora  y  deslumbrante  como  las  explosiones  cje Hiroshima  y  Nagasaki.

Este  simple  factor  velocidad  significará  una  verdadera  revolución  en
las  tácticas  y  empleo  estratégico  del  Arma  Submarina.  Mas  sin  tener
que  remontarnos  a  estudiar  problemas  de  alta  estrategia,  encontramos
sólo  en  el  simple  manejo  en  inmersión  de  este  submarino  de  altas  velo
cidades,  una  serie  de  problemas  que  bien  valen  la  pena  su  estudio  y
consideración.  Según  las  últimas  informaciones  divulgatorias  será  capaz
el  submarino  atómico  de  desarrollar  velocidades  del  orden  de  los  50  ó
60  nudos.  ¿Qué  puede  significar  para  un  submarino  nayegar  a  estas  velo
cidades  extraordinarias?

Vamos  a  considerar  el  caso  de  un  submarino  de  diseño  normal  corno
los  que  existen  actualmente  en  servicio,  y  veamos  la  influencia  que  ‘di
chas  velocidades  podrían  causar  en  el  sisema  de  fuerzas  que  actúan
sobre  él  navegando  en  inmersión,  para  yer  las  modificaciones  que  ha
bría  que  obrar  en  sus  características  a  fin  de  que  continuase  haciéndolo
en  perfectas  condiciones  de  seguridad.

Variación.  del  trimado  por  aumento  o  disminución  de la  velocidad

Al  aumentar  la  ‘velocidad  de  un  submai’ino  navegando  en  inmersión
y  si  no  se  le  altera  el  trimado,  aquél  experimenta  ciertas  variaciones  en
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su  equilibrio  dinámico  que  se  traducen  en  un  aumento  de  flotabilidad
y  una  tendencia  a  levantar  la  proa.

Sea  un  subniarino  (fig.  1)  navegando,  en  inmersión  con  un  cierto  ex
ceso  de  flotabilidad  negativa  ±  p  (1)’ y’ ninado•  .de  una  füerza  propul

sora  que  supondremos  aplicada  en  su  centro  de  gravedad—aunque
ello  no  sea  rigurosamente  exacto—y  dirigida  según  la  línea  de  ejes,.  que,

como  es  sabido,  tienen  una  ligera  inclinación  con  respecto  a  la  horizon
tal  para  mejor  rendimiento  de  la’ propulsión  en  superficie.  La  resultante
ide  estos  dos  vectores  •y  -  nos  representa  la  magnitud  y  direc
ción  en  que  se  aplica  la  fuerza  que  mueve  al  submarino.  Este,  sin  em
bargo,  no  se  trasladará  según  esa  direóci’ón,  sino  en  la  del  vector   re
presentativo  de  la  velocidad  resultante  que.  se  aproximará  más  a  la
horizontal  debido  a  ser  menor  con  respecto  a  que  con  res

pecto  a  por  ser  las  formas  de  carena  más  ‘esistentes  al  traslado  en
el  plano  yert.ical  que  en  la  dirección  de  la  marcha.

En  estas  condiciones  el  barco  ‘debería  navegar  hacia  abajo.  Puede
no  suceder  así,  sin  embargo,  por  la  presencia  del  par  dinámico  de  pro—

pulión  (+  IR  i)  .que  tenderá  .a  hacerle  levantar  la  proa  hasta
que  el  par  de  estabilidad  (+   —P)  se  haga  igual  a  él  (fig.  2)  en
cuyo  momento  mantendrá  esta  inclinación  con  tendencia  a  subir  o  ba
jar  según  el  vector  ique’d’e  dirigido  por  encima  o  por  debajo  de  la
horizontal.

Para  corregir  esta  inclinación  podemos  echar  mano  de  los  timones
hórizontales  que  nos  la  pueden  variar  en  la  cantidad  precisa  para  que
el  submarino  siga  una  trayectoria  horizontal.  Ello  nos  obligaría  a  na
vegar  con  el  eje  inclinado  con  la  consiguiente  falta  de  rendimiento  en
la  propulsión.  Por  esto  la  solución  empleada  es  meter  o  sacar,  agua  en
el  auxiliar  del  centro  y  transvasarla  de  extremos  en  la  cantidadprecisa

(1)Es  sabida  la  imposibilidad  prácilca  de  conseguir  un  trimado  perfecto,  es  decir,  que
el  ‘peso  del  submarino  sea  exactamente  igual  al  del  volumen  del  agua  que  desaloje.

F.1  ,p’
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para  variar  el  par  de  estabilidad  haciéndolo  igual  y  contrario  al  dé  pro
‘pulsión  sin  alterar  la  horizontabilidad  del  buque  (fig.  3).

Si  en  estas  condiciones  aumentamos  el  valor  del  vector   de  pro

pulsión  (tig.  4)  el  zector   que  quedará  dirigido  por  encima  de  la  ho
rizontal,  hará  navegar  al  barco  con  una  tendencia  a  subir  que  habre

inos  de  contrarrestai’  aumentando  el  yalor  de   (introduciendo  agua
en  el  auxiliar).  Al  mismo  tiempo  habrá  aumentado  el  valor  dél  par

(±  1  i)  haciéndose  necesario  un  nuevo  transvase  de  extrenios  que
aumente  el  valor  del  par  de  estabilidad.

‘Estos  razonamien  los  los  hemos  hecho  para  el  caso  de  existir  un
exceso  de  flotabilidad,  negativa  en  el  trimado,  pero  son  válidos  para  e

caso  de  ser  aquél  positivo  (—   con  la  diferencia  de  que  por  estar
éste  aplicado  en  el  centro  de  carena  hemos  de  trasladar  al  de  gravedad
dos  iguales  y  contrarias  a  ella.  Como  se  puede  apreciar  en  la  figura  b,
la  tendencia  a  subir  es,  en  este  caso,  irremediable,  no  existiendo  más

solución  que  inclinar  el  eje  del  barco  hasta  dirigir  a  la  horizontal.
Para  un  auriento  de  habría  que  aumentar  aun  más  esta  impráctica
y  antieconómica  inclinaáión  del  eje  del’  submarino.

Vemos,  en  definitiva,  como  para  un  aumento  en  la  velocidad  del
barco,  éste  se  hace  ligero  tomando  inclinación  a  subir.  Este  efecto  se
hace  ya  notar  en’  los  submarinos  de  poca  velocidad  en  inmersión  al
pasar  de  una  velocidad  baja  (2  ó  3  nudos)  a  otra  ele’ada  (‘del orden  de
los  ‘8  ó  10  nudos)  en  que  se, hace  necesario  introducir  agua  en  el  au
xiliar  y  transvasarla  de  popa  a  proa  si  no  se  quiere  correr  el  riesgo  de
asomar  a  la  superficie.  .

Y  si  este  cambio  d  velocidad  se  hace  notar  eñtro  de  tan  pequeños
límites,  pensemos  qué  sucederá  en  el  submarino  atómico  capaz  de  na
vegar  en  inmersión  a  60  nudos  de  velocidad.  Se  comprende  que  el  au
xiliar’  del  centro  y  los  niveladores  extremos  habrán  de”tener  lina  cabida
exagerada  para  .poder  trimar  dinámicamente  ,el  barco  entre  las  dos  ‘e
locidades  ‘extremas.

Como  ‘consecuencia  de  esto  l  navegaci6n  submarina  se  hará.  más

‘1953]



GUILLERMO  G. DE  ALEDÓ  Y  RITTWAGEN

complicada.  Aun  es  prematuro  hablar  nada  sobre  el  empleo  táctico  del
submarino  atómico,  pero  sí  podemos  pensar  que  hará  -uso  de  su  ele
vacla  velocidad  para  la  retirada  o  en  el  ataque  para  ganar  posiciones
favorables  con  respecto  al  buque  o  convoy .que  va  a  atacar.  Por  razón
del  gran  alcance  y  perfeccionamiento  de  los  hidrófonos  cabe  pensar
que  el  ataque  en  sí  se. hará,  idealmente,  a  la  espera,  navegando  el  sub
marino  a  una  elocidad  silenciosa  que  por  fuerza  habrá  de  ser  lo  más
baja  posible.  Una  yez  efectuado  el  lanzamiento  hará  uso  de  su  elevada

elocidad  para  quitarse  pronto  de  - en  medio,  lo  que  significará  pasar

de  una  velocidad  baja  a  otra  muy  alta  en  pocos  minutos  o  quizá  se
gundos.  Para  ello  habrá  de  saberse  de  antemano  la  cantidad  de  agua
a  introducir  en  el  auxiliar  y  ]a  que  hay  que  transvasar  de  extremos:
lo  ideal  sería  contar  con  un  mecanismo  de  trirnado  automático  en  fun
ción  de  la  elocidad  y  cuando  menos  llevar  perfectamente  tabuladas
aquellas  cantidades.

No  obstante,  se  hará  preciso  estudiar  por  otros  medios  la  forma  de
que  el  trimado  varíe  lo  menos  posible  para  un  cambio  de  régimen  de
motores.  Si  observamos  la  figura  6  comparándola  con  las  anteriores
vernos  que  únicamente  se  consigue  que  la  elocidad  no  altere  el  trima
do  haciendo  que:

f.  La  línea  de  ejes  de  propulsión  sea  horizontl  (supuesto  el  sub
marino  atómico  como  submarino  puro,  la  inclinación  de  aquéllos  no
tendrá  apenas.  razón  de  ser  por  no  tener  el  barco  que  navegar  casi  nun
ca  en  superficie).

2.°  Que  la  línea  de  ejes  pase  por  el  centro  de  grayedad  del  subma
rino,  lo  cual,  aunque  así  lo  hemos  supuesto  para  mayor  sencillez  en
los  razonamientos,  o  suele  ser  cierto  en  los  submarinos  actuales.

3o  Que  la  resistencia  a  la  marcha  esté  aplicada  en  la  misma  línea

horizontal  que  la  propulsión.  Esto  se  conseguirá  dando  al  casco  formas
hidrodinámicas  apropiadas  y  suprimiendo  apéndices.  Esto  último  no
será  siempre  posible,  pues  algunos,  corno  la  torreta,  habrán  de  subsis
tir  como  chumacera  de  apoyo  para  los  periscopios,  radares,  etc.,  a  fin
de  que  la  cola  periscópica  no  esté  demasiado  próxima  a  la  superficie.

c::::JIIIII2.
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40  Consiguiendo  un  trimado  peri  ecto  cuyas  ligeras  variaciones  pue

dan  corregirse  con  los  timones  horizontales  sin  gran  merma.  de  velo
cidad.  En  este  punto  cabe  pensar  en  aletas  estabilizadoras  horizontales
que  den  al  submarIno  mayor  estabilidad  de  rumbo  en.  el  plano  vertical..

Empleo  de’ los  timones  horiz9ntales

El  momento  evolutivo  de  los  timones  horizontales  de  superficie  S,
situados  a  una  distancia  E  del  centro  de  grayedad  del  barco  que  na
ega  a  una  ve!ocidad  y,  viene  dado  en  función  del  ángulo  de  caña   por
Ja  fórmu’  de  Joessel

41,35  S y2  E  sen  a  COS 

=

0,2  +  0.3  sen  a.

•  En  esta  fórula  vemos  que  el  momento  evolutiVo,  es  proporcional  al
cuadrado  de  la  velocidad.  De  ello  se  deduc,e  que  un  submarino  que  na
vegue  a  60  nudos  de  velocidad  precisará  para  su  gobierno  unos  timones
de  mucha  menor  superficie  de- pala  que  los  empleados  actualmente.

•  Pero  si,  como  ya  hemos  indicado,  el  submarino  atómico  habrá  de
navegar  en  ocasiones  a  velocidades  reducidas  (qúizá  del  orden  de  5  ó
O  nudos)  la  s’uperficie  de  dichas  palas  ha,  •de  estar  supedifada  a  esta
circunstancia  y  ser,  por  consiguiente,  grande.  Con  estos.  timones  el  go
bierno’  a  60  nudos  se  haría  dificultoso  e  inclusiye  peligroso,  ya  que  un
pequeño  error  del  timonel,  un’  agarrotamiento  por  avería,  podría  ‘hacer
tomar  al  barco  una  inclinación  peligrosa  la  cual  a  60  nudos  de  veloci
dad  significaría  traspasar  en  pbcos  momentos  la  profundidad  de  ‘prue
bas  y  llegar  a  la  de  colapso.  .  ,

.‘Por,  ello,  y  puesto  que  no  se  puede  variar  la,  superficie,  de  las  palas,
habría  que  idear  otra  solución  que  bien  ‘podría  ser  gobernar  los  timones
con  engranajes  reductores  que,  rebajasen  la  velocidad  de  metida  -para
determinados  márgenes  de  velocidad.  Como  es  natural  los  mecafli5mo
de  fin  de  curso  deberán  de-estar  regulados  para  limitar  la  metida  del
timón  a  ángulos  tanto  más.  peqüeños  cuaritó  mayor  sea  la  velocidad  lef
subrnariflO  ‘1’’’’  •‘  .  ‘      ‘ ‘   ‘

Efecto,  del ‘timón  vertical  ‘  ,  ‘

En  un  submarino  ordinario  una  metida  grande  del  timón  vertical
ocasiona  escoras  y  cambios  de  asi’e’nto  longitudinales  tanto  mayores
cuanto  más  elevada  es  la  velocidad     ‘ ‘   ,  ,

Recordemos  en  qué  forma  actúa  el  timón  vertical  sobre  ‘el  equilibrio
ccl  submarino  en  inmersión.  La  fuerza  evolutiva  nos  viene  representa
da  por  la  P,,  ‘aplicada  en  el  centro  de  gravedad  de  la  pala  según  la  di
rección  en  ,que  inciden  sobre  ella  los  filetes  líquidos.  ‘

Esta  fuerza’  ‘la  podemos’  descomponer  en  la  P”  dirigida  según  ‘la  pala

tel  timón;  y  que  por  ‘  traducirse  -‘prácticaménte  -en  frotamientos  despre
-39’t
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ciarémos,  y  la   normal  a  ella,  •que es  la  que  nos  origina  la  evolución
(figura  7).

Esta  fuerza  P’  podemos  aplicarla  prácticamente  en  la  mecha  del  ti
món  (por  ser  AB  pequeño  en  relación  a  AG)  y  descomponerla  según
la  n  y  n’  en  la  dirección  proa-popa  y  su  normal  (fig.  8).  Si  por  el  centri
de  grayedad’  del  barco  G  trazamos  dos  fuerzas  iguales  y  contrarias  a  n
yernos  que  sin  alterársenos  el  sistema  nos  encontramos  con  la  fuerza.

8
--

que  irena  al  barco  en  su  marcha;  la  n1,  que  le  hace  trasladarse  lateral
mente  hacia  la  banda  contraria  a  la  evolución,  y  el  par  (n,—  n1),  que  obli
ga  a  caer  la  proa.  -

Esto  sucede  en  el  plano  horizontal;  en.  el  vertical  se  originan  escoras
y  cambios  de  asiento  .que  precisan  estudiarse  con  algo  más  de  deteni—
miento.

En  la  figura  9  se  han  dibujado  las  posiciones  del  submarino  en  los
distintos  períodos  de  la  evolución:  maniobra  (II),  variable  (III)  y  uni
lorme  (IV),  con  indicación  de  las  fuerzas  que  actúan  sobre  él  en  cada.
momento.

Navegando  el  barco  a  la  yía,  en  inmersión  y  perfectamente  trima-—
do  (1),  con  asiento  horizontal  y  siguiendo  una  trayectoria  horizontal,  n&

actuarán  sobre  ‘él  sino  la  fuerza  propulsora  it  y  la  resistencia  a  la.

marcha  —-  cuyas  proyecciones  en  el  plano  horizontal  serán  igualer
y  contrarias  para  que  el  movimiento  sea  rectilíneo  y  uniforme.

Al  principio  del  período  de  maniobra  se  mete  la  caña  del  timón  un
cierto  ángulo  mientras  el  barco,  por  inercia,  no  reacciona  a  esta  metida
continuando  su  movimiento  rectilíneo  y  uniforme.  Las  fuerzas  n  y  n’
empezarán  a  actuar,  sin  embargo,  en  ese  momento  inicial,  . provocande
las  tendencias  que  se  indicana  continuación.

La  acción  escorante  de  estas  fuerzas  depende  de  la  posición  del  cen
ti’o  de  gravedad  de  la  pal.a  del  timón  con  respecto  al  del  submarino.  En
los  .submarinos.este  último,  suele  estar  dispuesto  por.  debajo.  de  aquél,  y
este  sera  el  casa  que  consideraremos,  si  bien  en  el  contrario  no  habria
sino  invertir  los  razoiiainientos.     . ,-     .  .    -  ..

 eLcentro’de  gravedad  de  la  pala  y  G.el4el’barco  (flg.  9),pro—

yectados  en  -el: piano  transversal  que  contiene  a  este  último.  Si. repetimos
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la  construcción  de  la  figura  7,  obtenemos.  la  fuerza  n1  que  nos  produce
un  traslado  lateral  a  Br.,  y  el  par  (ti,  —  ti1),  que  tiende  a  escorar  a  babor,
o  sea  a  la  banda  contraria  a  la  evolución.

Si  repetimos  el  razonamiento  en  el  plano  longitudinal,  obtendremos
la  fuerza  n’1,  que  frena  la  arrancada  del  haréó,  y  el  par  (ti’,  —  ti’1),  que
tiende  a  hacer  levantar  la  proa.

En  ambos  casos  se  llegará  a  producir  una  estora  en  la  cual  el  par
perturbador  se  equilibrará•  con  el»  dek estabilidad,.  sçerificándose  énton

SI (

ces  que
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n.gG
n.Gg.cose=P.a.sene                     tage =   P.a

de  donde
•  Cg.  cos  e1= P.  a.  sen                   e —  ________

ag1—   P.a

Durante  el  período  variable  (111) el  buque  habrá  reaccionado  a  la  me
tfda  de  caña  tomando  el  ángulo  de  deriva  S.  Durante  este  período  la  re

sistencia  —  es  oblicua  y  aplicada  en  el  centro  de  deriva  o,  situado  a
popa  del  centro  de  gravedad.  Es  difícil  -estudiar  durante  este  período  el
efecto  evolutivo  y  escorante  del  timón,  por  estar  sometido  el  barco  a  un
sistema  de  fuerzas  que  aún  no  están  en  equilibrio.  Pasaremos,  pues,  por
alto  su  estudio,  considerando  que  nos  basta  con  estudiar  el  del  período
uniforme.

Durante  éste,  el  sistema  de  fuerzas  se  ha  equilibrado.  Las  tres  fuerzas
que  actúan,  propulsión  R,  resistencia  E0  y  presión  normal  a  la  pala  P,
tendrán  como  resultante  en  la  dirección  normal  a  la  trayectoria  la  fuer

Mv2
za  centrípeta,  que  ha  de  ser  igual  y  contraria  a  la  centrífuga

r
siendo  r  e  radio  de  la  curya  de  evolución.

Puesto  que  la  proa  del  barco  está  separada  de  la  trayectoria,  el  án
gulo  de  deriva  &,  las  proyecciones  de  estas  fuerzas  sobre  el  plano  dia—
metral  y-transversal  tendrán  por  valor

Mv2               Mv2
sen  8  ,  y       cos 8

r             1’

Ahora  bien:  la  fuerza  centrífuga  estará  aplicada  en  el  centro  de  gra
vedad  y  la  centrípeta,  que  en  los  barcos  de  superficie  se  aplica  en  el
centro  geométrico  de  la  carena  sumergida,  la  supondremos  por  ahora
aplicada  en  el  centro  de  la  carena.

Ambas  fuerzas  nos  originarán  pares  perturbadores  que  llegarán  a
equilibrarse  con  los  de  estabilidad  cuando  el  submarino  adquiera  una
escora  e  y  un  cambip  de  asiento  e  (fig.  10).  -

Lás  ecuaciones  de  equilibrio  serán:

Mv
cos8.CG.cose    P.a.seno  -

Mv2
-             sen8.CG.cos61  —  P..a.sene

-
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cJe  donde  1 a s  escoras  producidas
serán:

Mv2  cos.CG
tago=

r.P.a

-    Mv2sen8.CG.
lag  $  =

r.  P.a

Vamos  a  considerar  ahora  las  es
coras  que  se  nos  producirían  en  un
submarino  tipo  Mola  si  a  60  nudos
de  velocidad  metiésemos  300  de  caña
en  el  timón  vertical.

Fiemos  tornado  corno  datos  apro
ximados  para  hallar  dichos  valores
los  siguientes:

P  =  1.259 Tn.,  S  =  5  Mts2.,  a  =  .0,278 Mts.,  r  100 Mts.,  =

Aplicando  las  fórmulas  halladas  anteriormente,  obtenemos  para  el
período  de  maniobra:

escora  =  32°  a  la  banda  contraria  a  la  evolución

inci.nación  =  20°. a  subir,

y  para  el  período  uniforme:

escora  =  19° a  la  misma  banda  de  la  evolución,

inclinación  =  12°  a  subir.

Vemos,  pues,  que  al  empezar  a  meter  caña  el  submarino  adquirirá
una  gran  tendencia  a  subir,  escorándose  fuertemente  a  la  banda  contra
ria,  a  la  evolución.  Esta  escora  no  llegará  al  valor  obtenido,  pues  en
cuanto  empiece  el  barco  a  caer  se  adrizará  para  tomar  la  escora  de  49°
a  la  misma  banda  de  la  evóliición  •durante  el  período  uniforme.  La  ten
dencia  del  barco  a  subir  subsistirá  durante  todo  el  tiempo  de  la  evo
lución..  .  -

Los  datos  que  hemos  obtenido  son  para  un.  ángulo  grande  de  caña
(30°).  Por  ello  parece  a  primera  vista  prohibitivo  el  empleo  de  tan  gran
des  ángúlos  de  caña,  ya  que  se  obtienen  inclinaciones  y  escoras  fran
camente  alarmantes,  especialmente  estas  últimas.  Pero,  por  otra  parte.
no  conviene  esta  servidumbre  a. emplear  sólo  pequeños  ángulos  de  caña,

1953}
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ello  implicaría  enórmes  diámetros  tád
,ticos  de  evolución,  reñidos  cpn  las
3deséadas  condiciones  de  maniobra
bilidad  en  el  ataque.

Habrá,  pues,  que  estudiar  una  so
lución  que  permita  el•  empleo  de
grandes  ángulos  de  caña  sin  que  lle
guen  a  producírsenos  estas-  escoras
e  inclinaciones  peligrosas.

La  escora  del  período  inicial  no
parece  que  implique  un  gran  pro
blema  su  resolución.  Hemos  visto,
en  efecto,  que  dicha  escora  está.  pro
ducida  por  la  distancia  existente  en
el  sentido  vertical,  entre  el  centro
de  gravedad  de  la  paaa  -del  timón  y
el  del  barco.  Si  conseguimos  queam
bos  estéñ  -  contenidos  en  la  misma

-.  línea  horizontal,  no  se  nos  produci

•  1          rán escoras  ni  cambios  de  asiento.F  1         Esto se  podrá.  conseguir  dotando  al

-           submarino atómico  con  timón  verti
cal  de  doble  pala,  como  el  que  se  di-

-  -  -  -  -  -  seña  en  la  figura  12.  En  esta  figura
se  han  esbozado  aletas  estabiliza

J  doras  que  ‘dan,  como  es  sabido,  ma

         -  -yor  estabilidad  de  rumbo  y  que  no
podrán  ser,  sin  embargo,  demasia

amplio  el  diámetro  táctico,  que  es  propor—

GUILLERMO G  DE  ALEDO Y  RITTWAGEN

ya  que  en  el  submarino  atómico

EJJJG

do  grandes  por  no  hacer  muy
cional  al  plano  de  deriva.

F19. 3 -  Fi9.14
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En  cuanto  a  la  escora  durante  el  período  uniforme  es  más  difícil  de
remediar,  ya’ que  sería  meñor  cuanto  menor  fuese  la  distancia  entre  el
centro  de  carena  y  el  de  gravedad,  distancia  que  nos  conviene  no  sea
muy  reducida  para  obtener  buenos  yalores  ‘de  los  pares  de  estabilidad
transversal  y  longitudinal.

Sin  embargo,  al  hablar  de  la  fuerza  centrípeta  digimos  que  se  aplicabá
en  el  centro  de  carena,  siendo  más  exacto  afirmar  que  estará  aplicada  en
el  centro  geométrico  de  la  carena  sumergida,  que  no  tiene  por  qué  coinci
dir  con  aquél  y  que  sí  hemos  de  procurar  coincida  con  el  de  gravedad.

Las  tres  fuerzas  componentes  de  la  fuerza  centrípeta  vemos  son  l.,
propulsión,  la  resistencia  y  la  presión  normal  a  la  pala.  Las  dos  prime
rs  ya  vimos  al  tratar  del  trimado  dinámico  que  convenía  estu’iesefl:
aplicadas  próximas  al  centro  de  gravedad,  y  en  cuanto  a  la  última,  he
mos  visto  también  la  conveniencia  de  aplicarla  en  la  misma  horizonta,i
que  el  centro  de  gravedad.  Si  las  tres  fuerzas  están  aplicadas  próximas
a  éste  no  cabe  duda  que  su  resultante  lo  estará  también,  dándonos  un
pequeño  yalor  del  par  escorante  según  -deseado.

Mas  en  el  caso  de  ser  imposible  realizar  prácticamente  esta  última
‘condición  habrá  que  recurrir,  como  se  hace  actualmente,  a  los  timones
horizontales  para  contrarrestar  la  tendencia  a  subir  que  ocasiona  la  me
tida  del  timón  vertical.  Hay  que  tener  en  cuenta  en  este  punto  que  al
producirse  la  escora  y  meter  los  timones  de  proa  a  bajar  éstos  tendrán
-una  cierta  componente  (Oc y  o’c’  de  la  fig.  13)  que  se  oponen  a  la  evo-.
luciÓn,  retardando  ésta.  Posiblemente  por  esto  hemos  visto  en  algunos
dibujos  del  submarino  atómico  cómo  los  timones  horizontales  de  proa
-van  inclinados,  como  se  ye  en  la  figura  14,  en  una  cierta  cantidad,  que
puede  ser  igual  a  la  máxima  escora  que  tome  el  submarino  en  ‘la  evo
lución.  Con  esta  disposición  sería  ideal  poder  accionar  cada  uno  de  los
timones  de  próa  independientemente;  en  ese-caso,  mientras  el  de  estri
bor  se  metía  a  baja,  aprovechándose  la  totalidad  de  su  momento  evolu
tivo  para  contrarrestar  la  tendencia  a  levantar  la  proa,  el  de  babor  po
dría  meterse  a  subir,  por  lo  que  por  su  posición  próxima  a  la  vertical
nos  haría  el  mismo  efecto  que  un  timón  vertical  situado  a  proa  que  nos
ayudaría  a  la  evolución,  haciendo  el  diámetro  táctico  más  reducido.

Hemos  visto,  como  resumen  final,  que  en  el  submarino  atómico  han
de  reunirse  una  serie  de  requisitos  y  condiciones  para  poder  atender  a
]as  dificultades  que  hemos  expresado.  No  deben  tomarse  las  ideas  que
hemos  apuntado  para  su  resolución  sino  como  meras  lucubraciones  teó
ricas,  ya  que  a  -nadie  se  le  oculta  que  para  la  resolución  -de dichos  5ro-
blemas  se  harán  necesarios  una  serie  de  experiencias  hidrodinámicas  a
la  par  que  un  estudio  más  concienzudo  de  la  cuestión,  que  aquí  no  lie
mos  querido  tratar  más  que  corno  un  capítulo  de  curiosidades.

Y  sean  cualesquiera  que  sean  las  soluciones,  darán  buenos  quebra
deros  de  cabeza  a  los  ingenieros  y  proyectistas  de  submarinos  para  ha
cer  frente  a  este  nuevo  factor  que  entra  en  la  navegación  submarina  y
que  antes  apenas  si  tenía  iñportancia  en  los  proyectos  y  estij-dios:  la
velocidad,     .                           -  -
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LA  INTERVIU  COMO
PROCEDIMIENTO DE SELECCION

•                                        LEÁNDRO F’ERNANDEZ  ALDAVE

*111

E NTRE lcts  iñétodós de  selección  de  ersonaI,  qúe  han  m  récido  l  ge1-
neral  aquiescencia,  tenemos  el  de  la  interviú  que  fuiidaméntkl

•mente  consiste.  en  crear  una  situación  social  jerarquizad,   través
de  la  cual  dos  hombres  van  a  cambiar  una  serie  de  símbolo  (palabras,
entonaciones,  expresiones,  etc),  para  mejor  comprenderse

Es  un  proceder  de  investigación  en  el  curso  del  cual  dos  sujetós  Vfl
sin  tregua  ó.  juzgarse,  a  fin  de  obtener  el  uno  del  otrd  una  impresión
í.  eneraí  que  guiara  su  comportamiento  ulterior

La  interviú  es  un  cambio  de  informes  y  no  un  pi’dcedimierito  .de infor
‘nación  en  sentido  unico  Es  en  esto  en  lo  que  difiere  de  los  otros  proce
dimientos  de  selección.  Constituye  una  primera  yía  de  comunicación,  a1
rióble  sentido,  para  poner  en  contacto  al  c6ndidato  y  al  represéntante
(lel  organismo  en  que  aquel  pretende  ingresar

La  interyiú  se  constituye  cii  factor  indispensable  al  ninteiiiniént,
cte  las  buenas  relaciones  humanas,  tanto  en  la  milicia  como  en  la  indus
tria.  Su  técnica  es  sencilla,  pero  por  elñiero  hecho  de  no  ser  estandaidi.
zacla,  requiere  gran  habilidad  de  parte  del  examinador

Cónstitúye  el  fin  ¿le  la  interviú,  informar  al  candidato  acerca  de  las
peculiaridades  del  medio  en  el  que  va  a  entrar  y  a  su  vez  obtener  de
éste  tas  informaciones  precisas  qüe  condizcan  a  su  Mejor  ad.aptaÓi&
asicoloqwamente  tiende  a  crear  ent?e  el  individuo  y  la  corporación  una
actttud  de  conhianza

La  naturaleza  de  la  interviu  es  adecuada  para  completar,  en  primer
término,  los  informes  anteriores  del  ujefo  vertidos  én  el.  ctiestiohariO
de  incorporacion,  que  obligatoriamente  ha  de  llenar  a  su  llegada  Des
cubre  las  razoñes  pór  lás  cuales  lgunos  datos  son  erróneós,  verificún
dolos  objetivamente,  y  abre  la  posibilidad  de  obtener  nuevas  fuentes  de
información  sobre  hechos  concretos.

Precisa  un  diagnóstico  concerniente  a  capacidades,  aptitudes  y  perso
nalidad  del  candidato,  sea  a  través  de  rasgos  que• se  exteriorizan  en’ el  cur
so  de  la  conversaciólí,  sea  en  función  de  su  comportamiento,  sea  en  ra
zóñ  a  que  el  sujeto  emite  opiiiTones  acerca  de. sí  mismo,  o  relata  hechos
de  tal • manera,  qu  periten  un  juicio  de  parte  del  examinador.

El  valor  de  la  interviú  aún  se  discute;  al  menos  ha  sido  aceptada  por
todas  las  Fuerzas  Armas  del  mundo,  para  la  selección  de  su  perso
nal  en  los  distintos  esclones  jerárquicos.  Keating,  Paterson  y  Stone  han

l951

/



LEANDRO  FERNANDEZ  ALDA  VE

eicontiado  correlaciones  muy  favorables  (1).  La  interviú  no  pued  e
tandardizarse;  pues  entonces  se  convertiría  automáticamente  en,  un  eue
fionario.

Las  ventajas  de  la  interviú  es  que  con  ella  se  penetra  en  dominios
incljvicIuales,  repitiéndose  ciertas  cuestiones  para  asegurar  la  compren
sión  del  individuo  y  verificando  la  constancia  de  las  respuestas.

La  interviú  no  dirigida  favorece  los  procesos  de  asociación  y  puede
llegar  a  ser  una  abreacción;  dos  circunstancias  muy  favorables  para  el
estudio  de  la  personalidad.  Debe  tenderse  a  dejar  al  sujeto  en  libertad,
para  que  éste  elija  el  tema  de  la  conversación.  No  olvidemos  que  la  vida
de  un  individuo  está  constituida.  por  una  cadena  de  comportamientos  y
su  personalidad  es  acusada  por  ciertas  formas  habituales  o  modelos  de
conducta.  Un  test,  quizás  sea  una  imagen  estática  de  un  corto  momento
de  vida,  un  instante  de  personalidad  frente  a  la  interviú  que  nos  per
mite  una  mirada  panorámica.

Los  errores  frecuentes.  que  se  registran.  en  la  interviú  dependen,  de
un  Iao,  de  fa  técnica,  y  de  otro,  del  examinador.  Analicémoslos:

Imputables  a  la  técnica.—ignorancja,  lagunas  de  memoria’  tenden
cia  a  omitir  o  desfigurar  los  acontecimientos  asociados  a  recuerdos  des
agradables,  la  inatención,  la  fatiga,  Jos  temores,  los  prejuicios  y  más
raramente  la  mala  voluntad  del  candidato,  confusión  y  falta  de  ffiotiva
ción.  El  examinador  deberá  asustar  su  estilo  y  su  vocablo  al  nivel  de
educación  del  aspirante,  explicándole  claramente  el  fin  de  la  interviú
y.  haciéndole  saber  la  importancia  4u  tiene  la  sinceridad  de  sus  res
puestas.

imputables  al  exarninado-r.-—El  examinador  no  debe  dejarse  iúipre
sionar,  ni  favorable  ni  desfavorablemente,  por  un  rasgo  de  la  persona
lidad  del  sujeto,.dejando  que  en  su  criterio  general  se  perturbe  por  un
juicio  parcial.  Si  tal  le  ocurriera,  cosa  muy  frecuente,  se  hallaría  ante
un  auténtico  efecto  de  Italo  -que  desvirtuaría  toda  acción  ulterior  No  se
debe  olvidar  que  la  personalidad  de  un.  individuo  está  constituida  por
una  constelación,  de. rasgos  que  pueden  tomar  valores  muy  diferentes  y
eec  aparentemente  muy  contradictorios.  En  el  mismo  orden  de  conside—
raciones  hay  que  evitar  todos  los  estereotipos  que  tienden  igtialrnente  a
falsear  la  objetividad.  Nada  de  personalidades  estereotipadas,  habida
cuenta  que  cada  grupo  social  tiene  su  estereotipo.  Un  juicio,  a  veces,
no  es  más  que  la  proyección  de  deseos,  sentimientos  o  aptitudes  de!
examinador.

-  El  examinador  debe  evitar  que  su  juicio  se  perturbe  por  las  aso
eiacones  o  recuerdos  afectivos  que  podrían  suscitar  en- él  los  sentimien
tos  evocados  por  el  examinado.

CONTENTDQ  J)E  LA  INTERVIU  -

Habida  cuenta  de  que  la  interviú  de  selección  no  tiene  más  fin  que
ayudarnos  a  formular  un  juicio  sobre  la  aceptabilidad  de  un  candidato,

(1)  KeaQns  Patersoñ.  Stone:  “Validity  of  work  -  histories  obtaiiied  by  1tervi”.
f  Áp  Psichot  Vol.  ti,  nilm.  1  febrero  1950,  51.
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toda  ella  ha  de  girar  alrededor  de  esta  cuestión:  ¿Es  el  individuo  capaz
de  prestar  funciones  en  Marina?,  y,  en  caso  positivo,  ¿sobre  qué?  Res
ponder  a  esta  pregunta  significa  evaluar  Ja  capacidad  de  un  sujeto.  cosa
extraordinariamente  compleja  que  requiere  la  exploración  de  diferen
tes  dominios  de  la  personalidad.

Si  e!  examinador  desea  obtener  una  impresión,  lo  más  compleja  po
sible.  del  candidato  deberá  ser  informado  sobre  las  canacteristicas  si
uientes:

i.’  Constitución  física,  salud,  apariencia  exterior.
2.’  Inteligencia  y  habilidad  mental.  -

S  Temperani  ento  y  equilibrio  emocional.
4.’  Motivación;  raohes  de  comportamiento,  intereses.
.‘  Aptitudes,  habilidades  y’  capaciades  específicas.

Conocimientos  adquiridos,  expriencias  profesionales  y  otras.

Gran  parte  •de  las  carácterísticas  resñadas  -de  seráh  suministradas
por  los  informes  médicos,  cuestionario  de  incorporación  y  práctica  del

test”  previo.
La  coordinación  de  estas  tres  informaciones  constituye  el  secreto  de

¿a  ‘i’nt,  Fundamentalmente  no.  pretende  más  que  verificarlas  y’  cora
pletar(as.  .  ,

Para  tal  tarea  se, han  de  cumplir  cuatro  fases:

a)  Observar  el  comportamiento  del  candidato.
b)   Interrogarle  sobre  su  pasado.
)   Conocer  sus  dstados  afectivos.        -

d)   Su  situación  presente.  .

a)   Observar  el  comportamiento  del  candidato.—El  comportamiento
del  individuo  durante  la  interviú  puede  ser  considerado  como  una’  mues
ira  de  su  comportamiento  general.  El  examinador  anotará:  La  constitu
ión  física  del  candidato,  ciertos  signos  de  salud,  las  actitudes,  la  mane
ra  de  hablar,  género  de  respuestas,  lenguaje,  vocabulario,  estilo,  claridad
de  ideas  enunciadas,  facilidad  de  ‘expresión,  precisión  de  términos  téc
nicos,  grado  de  abstracción  de  paldbras  empleadas,  apariencia  general,
trajeado,  educación,  contenido  de  conversación,  frecuencia  de  temas,
manifestaciones  de  emoción-  acompañando  la  discusión  de  ciertas  cues
tiones,  modo  y  frecuencia  con  la  cual  el  individuo  habla  de  él  y  de  otros,
actitudes  y  senfimientos.  que  menciona  espontáneamente.

¿Es  el  aspirante  sincero,  franco,  abierto,  o  temeroso,  miedoso,  timo
rato,  sin  seguridad?  ¿Es  recogido,  encerrado  en  sí  mismo,  ‘amable  o
agresivo?  ¿Está  deseoso  de  conocer  la  ópinión’  de  los  otros  acerca  de  su
vocación?  ¿Es  capaz  de  discutir  su  personalidad  objetivamente,  sin  eva
sivas,  rigideces  o  racionalidades  de  comportamiento?...

El  éxaminador  puede  variar  la  estructura  de  la  interviú  a  su  placer
y  observar  el  comportamiento  y  los  estados  afectivos  del  sujeto  en  el
curso  de  diferentes  formas  de  relaciones  sociales.  Puede  tratar  al  can
didato  enuna  situación  de  iÍualdad   ‘disponerlo  en  un  estado  de  con
lort  (sentado  por  ejémplo)  o  por  el  contrario  jerarquizar  la  reladión  so
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cia!  y  colocarse  por  encima,  disponiendo  al  su-jeto  en  un  -estado  de  an—.
siedad,  de  inseguridad  y  de  frustración;  puede  cambiar  la  sifúación  y

-    dar  al  canclidatb  la  inipresión  de  que  es  él  el  direcfor  de  orquesta,  en—
contrándose  el  examinador  en  un  callejón  sin  salida;  una  cuarta  ma—
llera,  es  dejar  la  situación  inestructurada  y  yer  la  forma  espontánea
que  el  candidato  le  dará.

b)  Pasado  del  sujeto.—Pe  acuerdo  con  Bingham  W.  Y.  D.  y  Moore
13.  y.  (How  to  interview.  Harpers  and  Brothers  Pub.,  N.  Y.,  1941,  108  pá—
ginas)  estimamos  que  para  lograr  estos  antecedentes  la  mejor  técnica.
es  dejar  que  el  candidato  hable  espontáneamente  sobre  su  yi-da  pasada
insistiendo  sobre  el  porqué  de  algún  acontecimiento,  y,  sobre  todo,  acer—
ca  de  las  actiyidades  en  que  hubiere  mostrado  iniciativa.

Insistir  sobre  los  tres  dominios  de  la  exploración  biográlica:  el  pa
sado  familiar,  social  y  profesional  del  sujeto  que  merézcan  destacarse
de  sus  antecedentes,  referencias,  etó.,  y  muy  particularmente  del  enes-
tionario  de  incorporación.

e)  Conocer  sus  estados  afectivos.—Es  importante  descubrir  los  esta
dos  afectivos  y  comprender  su  naturaleza  y  origen  en  el  curso  de  la
interviú.  Para  ello  se  preguntará  al  sujeto  sobre  cualquier  dominio  que
pueda  desencadenar  su  afectividad,  deducido  de  su  hoja  de  incorpora
ción.  Por  ejemplo,  ¿no  cree  usted  que  en  lugar  de  mecánico,  como  us
ted  pretende,  estaría  mejor  adaptado  en  una  cocina?  Se  anotarán  las
reacciones  y  actitudes  del  individuo,  tanto  bajo  el  anterior  supuesto  como
sobre  otro,  en  el  que  se  exija  al  sujeto  una  decisión  categórica.  Obser
vando  al  sujeto  durante  la  conversación  y  escuchando  el  relato  -de  los
acontecimientos  de  su  vida  se  puede  notar,  en  el  modo  como  los  expone,
muchos  de  sué  estados  afectivos.  El  origen  y  la  génesis  de  las  actitudes
y  sentimientos  rio  es  comprensible  más  que  a  la  luz, de  las  informacio—
nbs  suministradas  por  el  cuestionario  de  incorporación,  que  debe  ten
derse  a  redactar  a!  estilé  de  una  autobiografía.
•   d)  Situación  presenté  del  sujeto.—Todo  ser  humano  vive  en  un  cer
co,  parcialmente  materiaL  constituído  por  el  lugar  geográfico  doñde  ha
bitualmente  vive,  y,  parcialmente  social,  formado  por  los  indñiidus,  a
loé  cuales  está  asoctado.  Los  elementos  constitutivos  de  este  cerco  ueden
ser  agrupados  bajo  cuatro  vocablos:’  Subsistencia,  supervivencia,  o  me-

-  dios  de  defensa,  relaciones  sociales  y  sistema  de  creencia.  Todos  forman
alrededor  del  individuo  una  estructura  compleja  de  elementos  interde
pendientes,  ún  sistema  en  ‘equilibrio  donde  todas  las  partes  se  resienten
inmediatamente  de  cualquiera  modificación  sufrida  por  una  de  ellas

-       Ciertos  de  estos  constitriyentes  contribuyen  a  la  seguridad  del  sujeto,.
mientras  que  otros  le  amenazan  y  tienden  a  desequilibrar  él  sistema.
Un  cabo  de  fogoneros  puede,  para  citar.  un  ejemplo  cualquiera,  llevar
a  cabo  su-  función  en  la  Marina,  -coñ  lo  que  asegura  su  pan  cotidiano’,
pero  habitar  una  casaque  amenaza  ruina;  puede  gozar  de  mucha  esti
ma  en  su  medio  familiar,  pero  ser  el  punto  de  broma  de  sus  compañe
ros.  Vivé,  pues,  perpétuamente  en  un  estado  de  equilibrio  oscilante  en
tre  dos  extremos:  uña  segiriddd  perfecta..,,y  una  inseg.uridad  completa;
todo  su  comportamiento  consistirá  en  guardar  este  sistema  en  equilibrio’
y  tratar  dedirigirse  hacia  la  seguridad  perfecta.
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Puede  ser  interesante  si  se  desea  comprender  mejor  el  comporta
miento  de  un  indiyiduo,  representarse  su  cerco,  lo’ que  le  rodea,  este  sis
tema  de  tuerzas  que  amenazan  o  contribuye  a  su  seguridad.  (Leighton
A.  1-1. and  Leighton  D.  C. The  hand  Trembler.  Peabody  Museum  of  Ame
iican  Archeoiogy  and  Einnology  Harvard  Univ.,  Vol.  XL,  núm.  1,  1949.)

El  comportamiento  de  un  individuo  no  es  solamente  motivado  por
su  pasado  y  la  manera  como  él  lo percibe,  sino  igualmente  por  su  situa
ción  presente  y  los  estados  afectivos  que  le  acompañan.

Las  consideraciones  anteriores  van  dirigidás  a  señalar  un  norte  a
este  punto’  de  la  .interyiú  y  podrán  servir  de  referenéla  ‘para  formular
4iversas  preguntas  a  la  yista  del  cuestionario  de  ‘incorporación  y  demás
antecedentes  que  obren,  del  sujeto.

interpretación  de  ‘resuttados.—Si  el  examinador  ha  seguido  el  método
‘que  yiene  siendo  objeto  de  nuestra  consideración,  se  encontrará,  al  fin
de  la  interviú,  con  una  serie  de  datos  más  o  menos  clasificados  en  su
memoria:

A)   Datos  recogidos  por  la  observación  del  candidato  en  el  curso  de
la  interviu.

E)  lrí[orniación  concerniente  a  dterminantes  de  la  personalidad  del
candidato.

Este  material  deberá  ser  interpretado  a,  la  luz  de  una  teoría  dinámica
cJe  la  personalidad,  y  comprende.:

1.0  Actitudes  y  opiniones  expresadas  por  el  aspirante  o  deducidas,
sea  cte. su  conversación,  sea  de  su  comportamiento  presente  o  pasado.

2.°  Intormes  obtenidos  del  análisis  del  cuestionario  de  incorpo
ración.  .

30  Informes  relacionados  con  su  situación  presente  (subsistencia
supervivencia,  relaciones-  sociales,  sistemas  de  creencia).

Se  ha  de  buscar,  en  Jo  posible,  la  significación,  de  todos  los  elemen
tos  que  quedan  enumerados  a  fin  de  interprbtarlos  y  obtener,  de  esta
suerte,  una  impresión’  general,  tan  completa  como  se  pueda,  de  la  ‘per
-sonalidad  del  candidato.  (La  interviú  no  pasa  de  ser’  una  impresión  de
conjunto,  jarilás  pretendió  ser  un  psicoanálisis.)

Tres  cuestiones  se  proponen  al  término-de  la  interviú:’
a)  ¿Sobre  qué  informaciones  e  hace  preciso  fijar  más  la  atención?
b)  ¿Qué  precauciones  se  deben  tomar  en  el  curso  de  este  proceso

de  interpretación?
e)  ¿Cómo  hacerse  una  imagen  ‘de  la  personalidad  de  un  individuo?
a)  ¿Sobre  que  informaciones  se  hace  preciso  fijar  más  la  aten

eión’/—De  entre  los  sistemas,.  que  pueden  seguirsé  nos  parece  el  más
acertado  el  de  búsqueda  de  rasgos  específicos  a  las  profesiones  de  Ma
rina.  Va  sin  decir  que  la  interviú  tiene  una  orientación  listinta  según
el  escalón  jerárquico  que  se  pretenda.  seleccionar:  El  profesional  de  Ma
rina,  mejor  conocedor  de  las  técnicas  y  actividades,’  es  el  ‘más  indicado
para  dirigir  la  interviú,  fijando  su  atención  en  aquellos  rasgos  especí
ficos  de  los ‘candidatos  que  considere  de  un  mayor  interés.  He  aquí  por
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qué  la  iiiterviú  en  Inglaterra  y  EE.  IJU.  es  dirigida  siempre  por  Oficia
les  de  Instrucción,  en  colaboración  con  el  psicólogo  militar.

Para  que  una  interviú  pueda  tener  eficacia  se  necesita  hacer,  con
urgencia,  un  análisis  detenido  y  minucioso  de  las  profesiones  de  Mari
na,  esquernafizando  en  un  manual  todo  lo  que  se  considere  como  funda
mentales  conceptos  y  que  a  su  vez  haya  sido  aprobado  por  el  mando.
Proceder  de  otra  forma  es  ir  a!  fracaso  y  a  esterilizar  el  esfuerzo,  en  una
inútil  pérdida  de  tiempo.

Cuando  un  rasgo  aparePe  arias  veces  en  el  curso  de  una  interviú
aunque  se  manifieste  en  diferentes  formas,  tendrá  más  probabilidad  de
ser  característico  del  cornortamienfo  habitual  del  sujeto.  La  constancia.
o  la  repetición  de  un  rasgo,  o  de  una  forma  de  comportamiento,  etc.,  será
una  razón  para  hacer  un  examen  más  profundo  por  juzgarlo  más  ca
racterístico  del  individuo.

Hay  que  evitar  a  todo  trance  el  efecto  de  halo,  pues  fijando  nuestra
atención  en  unos  determinados  rasgos;  podríamos  descuidar  la  compren
sión  geñeral  del  sujeto  y  alcanzar  una  estimación  fragmentaria,  a  todas
luces  injusta.

b)  Dificultades  cte  interpretación  (!).—En  el  esfuerzo  que  supone  la
interpretación  de  los  resultados  obtenidos,  la  inteí’viú  se  encuentra  a  su
final  con  dos  dificultades:  -

I.  Ausencia  -de  magnitudes  o  variables  a  evaluar,  claramente  de—
finidas.

2.  Ausencia  de  criterios  de  evaluación.
No  se  dispone  en  psicología  de  rasgos  o  características  bien  aisla

dos  y  netamente  definidos.  La  inteligencia  no  tiene  dimensión,  peso,
estructura  ni  funcionamiento,  como  el  hígado.  La  personalidad  no  nos
es  aún  bastante  conocida-  para  poder  determinar  su  estructura  o  sus
componentes.         ..

Como  norma  de  conducta  cuando  el  examinador  pasa  de  los  hechos
recogidos  a  su  interpretación,  deberá  observar  las  reglas  siguientes:

a)  ,  No  evaluar  más  qite  los  rasgos  aparecidos  en  el  curso  de  la
•          interviú.

Motivar  y  explicar  su  juicio.
•      c)  Destacar  si  el  rasgo  fué  observado  por  el  examinador,  relatada

-.  por  el  sujeto  :o  supuesto  por  él.  En  estos  dos  últimos  casos
será  preciso  decir:  “El  sujeto  dice...,  cree...,  relata  la  opinión
de...,  a  su  criterio...”  .--  -

d)  Presentar  las  restantes  evaluaciones  co-mo  pura.  suposiciones
-         -y motivar  su  juicio.  -

c)  ¿(órno  znterpretar?—Una  vez  aclarada  la  impoitancia  y  vafor  re—
lativo  de  los  inlormes  recogidos  y  advertido  de  las  precauciones  a  tomar
cuando  se  pasa  de  los  hechos  a  la  interpretación,  el  :é*hihad  teñdrá
que  resolver  l  tercer  problema  ¿Como  interpretar?  Se  podria  discutir

(1)   The  0  5  9  &ssessrnent  ,Stzf5  Ássessrnent  pf  Man  rluevs  ork  1948  Dollard  J
Ceria  :T  tke  ate  flntory.  -  -
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largamente  para  safler  si  esta  interpretación  debe  hacerse  durante  o  des
pués  de  la  interviú;  pero  esta  discusión  la  estimo  estéril  porque  el  exa
minador  no  podrá  impedir,  in  mente,  durante  la  conversación,  la  formu
lación  de  una  serie  de  hipótesis  que  no  son  más  que  tentativas  de  racio
nalización  de  la  personalidad  del  candidato.

Si  los  juicios  se  van  haciendo,  pues,  durante  el  curso  de  la  interviú
la  interpretación  final  no  se  hará  más  que  después  de  un  análisis  mi
nucioso  de  todos  los  datos  de  examen,  trabajo  evidentemente  subsiguien
te  a  la  interviú.

En  cuanto  al  método  de  interpretación,  existen  dos  ariedades:  el  lla
mado  atomístico  y  el  holístico.  En  el. primer  caso  se  juzgará’al  candida-
fo  separadamente  y  de  un  modo  sucesivo  por  una  serie  de  rasgos  ense
ñados  por  el  anáIisi  profesiológico  de  las  funciones  de  Marina;  la  im
presión  final  no  es  otra  que  la  suma  de  las  impresiones  parciales.

En  el  segundo  se. ya  a  obtener  una  impresión  general  sobre  la  dispo
sición  del  aspirante,  basada  sobre  el  conjunto  de  los  informes  y  dato
este  proceder  permite  compensar  y  tener  en  cuenta  imponderables.

TEONICA  DE  LA  INTERVIU

Mucho  se  ha  escrito  acerca  de  esta  materia  con  ocasión  de. la  última
gran  guerra,  tanto  en  la  Marina  inglesa  como  en  la  norteamericana,  por
Oldfield,  Wiison  y  Flunt,  etc.  -

‘I’anto  el  esquema  de  Oldfield  como  el  cuestionario  Admiralty  han
merecido  nuestra  atención,  pero  creémos  que  hay  que  ir  hacia  una  téc
nica  propia  hispan  a,  de  acuerdo  con  nuestras  peculiaridades  de  toda
índole.

Lo  primeio,  a  nuestro  juicio,  si  es  que,  se  pretenden  implantar  los
métodos  de  selección  en  nuestra  Patria,  es  formar  una  serie  de  hombres
de  Instrucción  que  se1nteresen  acerca  de  estos  problemas  y  adquieran
la  necesaria  competencia.

Después  hay  que  ir,  como  ya  expusimos  anteriormente,  a  hacer  un
estudio  éxtiaustivo  de  todas  -las  profesiones  y  trabajos  de  Marina,  pre
cisando  en  este  detenido  Job  anatysis  tanto  lo  subjetivo  como  lo  objetivo.

Por  otra  parte,  en  la  conciencia  de  los  hombres  que  hoy  integran  el
profesorado  de  la  Escuela  Naval  Militar  está,  no  me  cabe  duda,  el  con
cepto  de  qué  se  entiende  por  un  Oficial  eficiente,  deducido  a  través  de
largos  años  de  experiencia;  pero  hay  que  ir  a  concretarlo  y  a  escribirlo
en  terminos  .que  siryan  .d’e norma  ‘para  orientar  futuras  interviús  previas
al  ingreso  en  la  Marina.

Conociendo  estas  cosas  y  muchas  más,  ya  podrá  acometerse  la  téc
nica  de  la  interyiú  o  de  otra  cualquiera  que  se  reconozca  eficiente  para
una  preselección.
-   El  método  es  tentador,  sugestivo,  interesante  y  bien  merecería  la  pena
de  incorporarlo  a  los  ‘tradicionales  exámenes  que  periódicamente  se  ce
lebran  para  ingreso  en’ la  Escuela  Naval  Militar.

Estamos  convencidos   la  saturación  que  la  interviú,  para  tener  efee—
tos  decisivos,  debe  ser  llevada  a  cabo  por  los  propios  componentes  dél
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Tribuna!,  entre  los  que  debé  haber,  por  lo  menos,  dos  versados  en  Psi
cología  Militar,  ‘y  como  tales,  conocedores  de  las  realizaciones  que  sis
temáticamente  se  practican  en  las  Fuerzas  Armadas  de  todo  el  mundo.

No  somos  partidarios  de  la  interviú  dirigida  por  yarios  examinado
res,  pues  esto  podría  desconcertar  y  confundir  a  los  aspirantes.  A  ser
posible;  la  interviú  debe  sei’  frente  a  un  examinador  y  en  una  estancia
cerrada.  El  examinador  que  opera  con  la  autobiografía  de  los  sujétos,
cuestionario  de  incorporación,  etc.,  no  debe  tomar  notas  durante  la  con
versación,  pues  el  hombre  sabe  que:  Berba  volant  scrípta  manent.  El
hqcho  de  ver  .ue  sus  palabras  quedan  recogidas  de  manera  permanen

-te  le  pondrá  en  guardia,  y  le  inhibirá  en  cierto  modo.
Esperamos  que  este  método  de  la  interviú  constituya  un  elemento

más  de  juicio  para  la  selección  de  voluntarios  en  los  Cuarteles  de  ms—
trucción.  Su  práctica  ha  de  ser  a  raíz  seguida  del  reconocimiento  médi
co,  dél  cuestionario  de  incorporación  y  del  test  previo  de  Instrucción.
Debe  intentarse  una  revisión  del  cuestionario  de  incorporación,  a  fin  de
que  en  él  se  recojan  el  mayor  número  de  datos  autodiográficos  del  sujeto,
facilitando  a  este  tenor  el  buen  logro  de  la  interviú.  Las  preguntas  que
se  formulen  en  dicho  cuestionario  deben.  ser  claras  y  sencillas  para  que
los  individuos  realicen  su  llenado  sin  dificultades  de  ninguna  clase.  Si
a  pesar  de  todo  pueden’  darse  casos  de  incomprensin  por  falta  de  cul
tura  elemental,  esto  nunca  sería  óbice  para  rechazar’  un  método.

La  constitución  del  Tribunal  de  Selección,  como  tienen  todos  los  paí
ses,  nos  parece  muy  eficaz,  y  asimismo  creemos  que  en  el  curso  del  adies
tramiento  de  los  candidatos  nada  quizá  signifique  invertir  tres  días  para
estas  prácticas.  que  más  tarde  proporcionarán  ventajas  ‘inconmensu
rables.

Lástima  que  la  psicotecnia  no  sea  por  ahora  más  que  una  aspiración
‘hacia  una  verdad...  ¿Pero  qué  manejarnos  de  absoluto  dn  las  demás
cosas?...

Decía  el  filósofo  Lessing,  en  frase  harto  conocida,  que  si  Dios  tuviera
en  su  mano  derecha  toda  la  verdad,  la  absoluta  verdad,  y  en  su  mano
izquierda  la  aspiración  a  la  verdad—aun  dii  trance’  de  equivocarse-----,
puesto  a  elegir  entre  las  dosmanos  habría  que  optar  por  el  contenido  de
la  izquierda,  ya  que, el  de  la  derecha  sólo  es  para  El.

-         ‘                   Lovaina, abril  ‘l53.
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REFLEXIONES  SOBRE  LA  MISION  ACTÜAL  DE
LA  MÁRINA  EN  LA  BATALLA  DE  EUROPA

EN  el  curso  de  su  historia  el  papel  de  la  Marina  francesa  np  ha  estado  siempre  estrechaniciíte  ligado  a  las  operaciones  en  el  continen
te.  El  siglo  Xviii  se  caracterizó  por  las  campañas  coloniales.  La

estrategia  naval  de  Napoleón  consistia  en  grandes  movimientos  de  fuer
as  naiiates  a  Ultramar  con  el  fin  de  alejar  la  Flota  iñglesa  del  Canal
de  la  Maicha,  una  brillante  concepción  que  fracasé  en  Trafalgar.

En  el  siglo  pasado  la  Marina  francesa,  aptovechando  la  paz  en  Eu
ropa,  logró  dar  a  Francia  un  nuevo  imperio  en  Ultramar,  en  sustitución
del  que  había  perdido  en  las  guerras  del  siglo  XVIII  y  del  imperio.  Fue
ron  las  expediciones  de  Argel  a  partir  de  1830, la  de  Conchincliina  en  1853,
la  de  Madagascar,  la  de  Túnez  y  la  de  Marruecos.  en  la  tercera  Repú
hlica.

En  i  guerra  de  1870 la  Marina  francesa  no  •desempeñó  prácticamen
Le  ningún  papel  efectivo,  excepto  un  crucero  en  la  bahía  alemana,  en
razón  a  la  localización  muy  restringida  del  leatro  de  las  operaciones  te
rrestres.  Sin  embargo,  ella  ofreció  generosamente  sus  efectivos  y  sumi
nisfró  unos  30.000 marineros  y  500  Oficiales  a  los  ejércitos  dci  Loira.

La  zona  de  tos  ejércitos

delnortel9l6-l9l8

En  1014,  después  de  la  ruptura  del  frente  en  Charleroi  y  la  victoria
lel  Mame,  vino  a  carrera  al  mar,  donde  los  fusileros  de  la  Marina  for
maron  en  I)ixmude  el  ala  izquierda  del  frente  terrestre.  Una  operación
çle  la  Marina  y  los  ejércitos  francés,  inglés  y  belga,  se  organizó  en  Dun
querque.  A  instancias  del  General  Foch,  el  ‘Almirante  Ronarch  recibió  el
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l°  de  mayo  de  1916 el  mando  de  la  Marina  en  la  zona  de  los  ejércitos  del
Norte.  Un  año  y  medio  había  sido  necesario  para  llegar  a  ello.

En  1940  la  Marina  franóesa  se  encontraba  mal  preparada  para  su
misión  de  apoyo  de  la  batalla  de  Francia.  Solamente  unas  escuadrillas
Loire-iVieuport  de  bombardeo  en  picado,  del  portaaviones  Bearn,  que
fueron  desembarcados,  pudieron  intervenir,  especialmente  el  30  de  mayo,
para  atacar  los  puentes  del  Oise,  en  Orbigny.  La  aviación  naval  seguía
la  tradición  de  los  fusileros  de  Marina,  en  Dixmude,  en  1914.

La  zona  de  los  ejércitos  del  Norte,  de  1916-1918,  había  sido  reconsti—
luida  en  1939-1940  por  el  Almirante  Nord;  pero  esta  yez  el  bastión  ma
rítimo  de  los  Flandes  f!ié  rodeado  por  tierra.  -

A  la  llegada  de  los  blindados  a  Abbeville,  el  19  de  mayo  de  1940,  so-
-  bre  la  Mancha,  fué  considerado  por  el  Estado  Mayor  de  la  Marina  el

enviar  inmediatamente  ante  Boulogne  los  dos  viejos  acorazados  Courbet
y  Paris,  que  se  encontraban  en  Brest  como  buques-escuela.  Sus  cañones
de  305 podían  batir  las  carreteras  del  litoral  y  espantar  los  blindados  ale
manes  que  debían  remontar  hacia  Boulogne,  Galais  y  Dunquerque.  Pero
era  preciso  antes  dotar  a  estos  acorazados  de  defensa  antiaérea  suple
mentaria,  en  lo  que  se  perdió  una  o  dos  semanas;  cuando  a  fines  de  mayo
esto  se  logró,  era  demasiado  tarde.

Se  creía  entonces  en  las  pretendidas  enseñanzas  de  los  Dardanelos,
agravado  con  el  temor  a  la  aviación,  en  la  casi  imposibilidad  de  comba
tir  a  fuerzas  terrestres  desde  la  mar.  Las  campañas  de  1044f  94.5 han  de
mostrado  ampliamente  lo  anterior  con  los  desembarcos  de  Italia,  Nor
mandía  y  Provenza.

Incidentes  presupues

tarios  de  la  posguerra

El  japel  restringido  que  pareció  desempeñar  la  Marina  francesa  en
la  batalla  de  Francia,  en  1940, acarreó  después  de  la  guerra,  en  1948-1949,
algunas  criticas  por  parte  de  los  militares.  Por  ejemplo,  en  1949,  en  el
curso  de  la  batalla  presupuestaria  que  se  libra  cada  año  entre  el  Ejér
cito,  la  Marina  y  el  Aire  alrededor  de  os  créditos,  e  argumento  para
reducir  el  presupuesto  de  la  Armada:  puesto  que  la  batalla  de  Francia
de  1940  fué  perdida  en  tierra  y  la  Marina  estuvo  ausente,  ¿no  hubiera
sido  más  ventajoso  antes  de  1939  transTerir  al  Ejército  los  créditos  de
la  Marina?  ¿Y  por  qué  no  hacerlo  hoy  ante  la  eventualidad  de  la  nueva
batalla  de  Europa?

La  respuesta  a  este  falaz  razonamiento  es  que  la  Marina  debe  estar
adaptada  a  desempeñar  un  papel  en  la  batalla  terrestre.  Esto  no  sucedió
en  1940,  en  que  se  encontraba  falta  de  adaptación  y  preparación,  pero
debe  ser  hoy  día,  en  que  las  posibilidades  de  la  Marina  moderna  aero
naval  y  anfibia  están  considerablemente  acrecentadas  gracias  al  emplea
de  los  portaaviones,  al  apoyo  aéreo  próximo  que  puede  dar  la  aviación
embarcada  a  las  tropas  que  operan  en  las  cercanías  de  la  costa.
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La  aviación  emharcada  es,  en  efecto,  una  erdadera  Fuerza  Aérea
Táctica  móvil  por  el  mar.  La  guerra  de  Corea  yiene  a  demostrarlo,  igual
mente  como  las  operaciones  de  Indochina.

Mayores  posibilidades  de una

Marina  francesa  aeronaval.

Esta  misión  de  apoyo  aéreo  móvil  desde  la  mar  pueden  ejercerla  por
su  movilidad  los  portaaviones  de  todos  los  territorios  de  Ultramar.

La  Marina  francesa  ha  enviado  al  Arromanches  a  Indochina,  y  la
Marina  inglesa  el  Theseus  y  el  Glory  a  Corea,  en  refuerzo  de  los  cua
tro  portaaviones  americanos  que  allí  están  permanentemente.

Mañana  podrá  ser  el  sector  particularmente  neurálgico  del  Océano
Indico  y  el  Cercano  Oriente,  que  no  puede  quedar  desguarnecido  sin  gra
ves  inconvenientes.

Desde  el  punto  de  vista  del  Ej ército’  del  Aire,  el  asunto  de  los  porta
aviones  no  tÍ  marchado  (inicialmente  al  menos)  sin  provocar  algunas
controversias  en  favor  de  una  aviación  basada  en  tierra.

Para  la  Marina  francesa  esta  polémica  ha  cesado  cuando  el  Arro
manches  demostró  sus  posibilidaesefl  Indochina,  en  lloviembre  y  di
ciembre  de  1948.  Pero  los  aviones  (los  SBD)  estaban  entonces  muy  vie
jos.  Uesde  entonces,  y  gracias  a  los  aviones  americanos  recibidos  en
l9O,  ‘HeUdivers  y  Hellcats,  el  Arromanches  volvió  en  1951.  El  acaba  de
volver  allí  en  1952.  Operando  en  el  golfo  de  Vinh,  ha  destruido  los  ob
jetivos  que  son  inaccesibles  para  la  aviación  basada  en  tierra.  Esto  ha
hecho  aciemás  patente  la  urgencia  para  la  Marina  francesa  de  reempla
zar  el  Arrornanches  en  aguas  europeas,  es  decir,  de  recibir  en  cuanto  ha
sido  posible  un  segundo,  el  La[ayelte

De  lo  expuesto  resulta  que  las  condiciones  psicológicas  en  las  cuales
se  encuentra  hoy. •la  Marina  francesa  con  relación  a  los  otros  dos  ejér
citos,  son  las  siguientes:

—  Ni  el  Ejército  ni  la  Aviación  han  comprendido  el  papel  de  inter
vención  directa  que  puede  aportar  la  Marina.

—  La  Marina  no  ha  evaluado.  e.n  todos  los  momentos  la  eficacia  del
-      apoyo  que  ella  podía  dar  en  la  batalla  de  Franciá.

—.  Actualmente  el  esfuerzo  desarrollado  en  Indochina  ahorra  una
parte  muy  importante  de  las  fuerzas  nayales  y  aeronavales.

Se  ha  logrado  una  mayor  comprensión  del  papel  de  la  Marina  orien
tando  su  desarrollo  alrededor  de  los  portaaviones  susceptibles  de  parti
cipar,  en  el  caso  importante,  de  la  batalla  de  las  fronteras  del  Este.
Es  una  de  las  razones  para  más  que  motivar  nuestra  convicción  de  la
renováción  de  la  Marina  sobre  la  base  de  la  aviación  naval.  A  este
respecto  la  cesión  a  la  Marina  francesa  por  la  Armada  de  los  Estados
Unidos,  en  el  marco  de  la  N.  A.  T.  O.,  del  portaaviones  ligero  Lanqley,
convertido  en  el  Lafayette,  ha  tenido  una  feliz  repercusión.
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Europa  es  una  península  linn

tada  por  un  frente  terrestre

La  N.  A.  T.  O. ha  señalado  el  problema  de  la  defensa  de  la  península
europea.  La  misión.  esenbial  actual  de  la  Marina,  al  participar  en  la  ba
talla  general,  es:

1.0  indirectamente,  por  la  lucha  antisubmarina  y  ]a  lucha  contra,  los

artef&ctos  fondea-doies  de  -minas.                     -

2.°  Direciament  poi  el  aóyo  aóie6  cercano  (Glose  Áir  Su)’port)  y
la  misiones-  de  interdicción  sobre  unfrente-  peñinsular.

Desde  1050  las  jibns  de  la  Marina  s  han  visto  aún  más  aumen-
ladas,  desarrollancló  las  misrónes  •de  Glose  Mr  Súpport  mediañté  los
aviones  de  nélice,  y  las  de  interdicción  en  las  con]unicaciones  terrestres,
mediante  los  aviones  d.  róaccin,  op.erando  unos  y- otros  a  partir  de  por
taaviones,  que  operarán  alrededor  de  la  península  euiópea.

En  el  estado  actual  la  peníbsijia  europea  debe  er  protegida  contra
un  gran  .movirnienio  envolvente  efectuado  por-. vía  macítim  a,  mediante
minas,  embarcaciones  y  aviones  operando  contra  los  puertos  y  a  lo- largo
de  Ja  costa.              -,             - -

-   Europa  es  una  vasta  península,  limitada  por  un  frente  terrestre.  Si
e-ste  irente  debe  ser  sostenido  por  unas  40  a  50  divisiones,  de  las  cuales
20  serán  Francesas,  es  preciso  prever  en  consecuencia  el  aprovisiona
miento  de  las  operaciones  por  vía  marítima.  La  guerrá  de  Corea  ha  de
mostrado  que  para-  los  diecinúeve  primeros  rnesds  de  operaciones  ha  sido
preciso  desembarcar  en  los  puertos  30  kilos  por  hombre  y-día,,  eS  decir,
aproximadamente  una  tnelada  por  hombre  y  mes.  Para  u  millón  de
hombres  en  el-frente-  se  jrecisaría  en  los  puertos  europeos  una  desear
ga  -dei orden - cJe  un  millón  de  toneladas  mensuales  -

Se  coinpiende  que  el  adversario  tratará  de  detener  eta  afluencia  in
-testando  las  aguas  de. minas  y  tratando  de  interceptar  los  coñvoyes  ma
rítimos  mediante  ataques  submarinos  y  aeronavales.  El  emprenderá  este
vasto  movimiento  envolvente  por  vía  marítima,  conjugado  con  ataques
iroi]taIes  terrestrcs.  -.  -

Un  movimiento  envolvente        -  —  -

-  ampliado  hasta  el  Atlántico  --            O  -

‘cmos  lo  que  ha  sucedido  desde  hacc  menos  de  un  siglo  dn  e]  lien-
le  cLisico  de  la  Europa  Occidental

En-la  guerra  -de  S70  no  hubo  más  que  movi.ientos  e-volventes-  tác
ticos;  sobreun  frente  restringido  en- Lorena.  -       - -

ln  1014  el  invasor  ha  buscado  el  dnvolej  las  defensas  de  la
Lorena   Los  Vosgos  lanzandose  i  traves  de  Belgica  Este  era  el  plan
‘,chlietlen  La  detencion  se  hizo  en  Dixmude,  segun  lo  que  se  ha  lla
mado  la  ee-rrer  nt’na-r.  Ef  iónofiuJjro  de  -lo’s -fusileros-  de  la  Marina  Iran-
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cesa  va  unido  al  bloqueo  de  este,movimiento  envolvente  para  alcanzar  el
paso  de  (lalais.

Ei  040  el  invasor  amplió  la  maniobra  i.olando  igualmente  la  neu
tralidad  de  1-blanda.  El  visaba  directamente  la  Mancha.  Al  romper  en
Sedán,  hitler  buscaba  alcanzar  :primeramente  Ahbeville,  después  Cher
bourg,  Nantes  y  Burdeos.  El  radio  de  curyatura  de  la  maniobra  se  ha
bía,  alargado.

Se  puede  prever  que  el  radio  de-curvatura  del  movimiento  envo1en-
te  se  alargara  todayía  más,  y  que  esta  vez  deshordara  el  litoral  para
meterse  en  la  mar.  Buscará  el  costear  las  rutas  marítimas  convergentes
hacia  los  puertos  de  Europa.  Se  arriesgará  para  englobar  el  Mediterrá
neo  occidental  hasta  Bizerta.  Los  aviones,  las  minas  y  los,  submarinos
avanzarán  y  completarán  la  maniobra  terrestre.

El  papel  de  la  Marina  francesa  hoy  es,  pues,  el, evitar  que  el  frente
terrestre  de  la  península  europea  sea  cogido  por  la  espalda—por  la  mar—
or  los  submarinos.

La  amenaza  submarina

en  los  años  1953-1955

Según  el  último  anuario  Janes  Fighting  8hps,  la  tJ.  E.  S.  S.  dispo
ne  de  370  submarinos.  Por  lo  menos  de  200  a  250  dQ estos  sñbmarinos  se
hallan  en  bases  europeas.

lic  los  200  submarinos  que  la  U.  R.  S.  5.  dispone  en  Europa  (Báltico,
Artico  y  Mar  INegro),  aproximadamente  170  son  de  alta  mar,  de  los  que
50  a  60  están  basados  en  el  Artico.  El  programa  de  los  submarinos
óceánicos  continúa  (unos  50  se  hallan  en  construcción).

La  variecld  de  los  tipos  d  submarinos  hace  que  se  pueda  esperar  en
caso  de  conflicto  mundial  a  la  ez  los’ siguientes  ataques:

1.0   Por  minas  (submarinos  antiguos  y  costeros,  minas  magnéticas,
•    acústicas  y  de  presión).

2.°  Ataques  de  submarinos  a  gran  velocidad  en  inmersión,  emplea
dos’  sobre  los  conyoyes  en  los  principales  ‘puntos  focahes  del  trá—
lico  marítifno’.

Técnica  moderna  de  la  -

lucha  antisubmarina

Li  extrapolación  que  se  puede  preyer  a  partir  de  la  última  guerra
‘enseña  ‘que:

:t.°  La  -caza  sistemática  de  los  submarinos  es  francamente  de  mejor
rendimiento  que  la  protección  directa  de  los  convoyes.

2.°  La  disminución  de  velocidad  en  el  recorrido  de  tránsito  :  los
submarinos  a  causa  del  schnorlcel  hace  la  caza  sobre  las  derro
tas  -de tránsito  más  fructuosa  que  el  ataque  a  las  bases  o  la- res-
puesta  defensiva  a  las  proximidades  de  los  convoyes.
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3.°   En  los  mares  de  Europa  la  caza  antisubmarina  se  aplica  igual
nTente  a  la  interceptación  de  los  submarinos  minadores  como  a
la  de  los  submarinos  de  ataque  a  los  convoyes

4°  El  mejor  rendimiento  de  la  caza  antisubmarina  se  obtiene  re
uniendo  el  esfuerzo  aéreo  naval  alrededor  de  un  portaaviones  li
gero  (grupo  Hunter-Killer).

Es  preciso  igualmente  prévenir  los  ataques  aéreos,  lo  que  no  hubo
durante  la  última  guerra.  Sobre  este  punto  es  de  esperar  que  el  adver
sario  eventual  no  cometa  el  mismo  error  que  Hítler,  que  suprimíó  en
abril.  de  1942  la  aviación  naval  especializada.

En  un,  se  pueden  esperar  ataques  a  la  navegación  por  medio  de  una
aviación  de  asalto  equipada  por  bimotores  de  reacción,  una  réplica  del
Camberra,  y  de  los  cuales  los  primeros  ya  han  hecho  su  aparición  en
Corea  en  octubre  de  1952.

Todos  los  medios  de  defensa  contra  estos  ataques  combinados  sobre

las  rutas  marítimas  esenciales  conducen  al.  desarrollo  de  una  fuer
za  aeronaval,  y  en  casi  todos  los  casos  al  empleo  de  portaaviones  ligeros
antisubmarinos  y  antiaéreos.

El  apoyo  directo  de la  aviación

embarcada  al  frente  terrestre

En  los  mares  europeos  la  misión  de  los  portaaviones,  además  de  los
suyos,  propiamente  navales,  sería  el  proporcionar  apoyo  directo   la  ba
talla  terrestre.  Corea  nos  ha  dado  el  ejemplo,  ya  que  el  40  por  100  de  las
misiones  tácticas  del  frente  terrestre  han  •sido  hechas  por  la  aviación
naval.

Europa  es  una  península,  como  Corea,  y  esta  península  comprende
otras:  Noruega,  Jutlandia,  Italia,  Grecia  y  Turquía  (1).  Francia  está,  en
el  corazón  del  istmo  europeo,  bañada  por  dos  mares.

-   Es  preciso  prever  el  caso  en  el  que  las  fuerzas  aéreas  tácticas  basa-,.
das  en  el  Continente,  Gran  Bretaña  o  Africa  del  Norte,  no  bastarían  se
guramente  en  caso  de  un  ataque  macizo.

Porque  renunciar  a  priori  al  apoyo  de  los’ portaaviones,  que  utilizan
do  los  mares  interiores  que  bañan  las’  costas  europeas,  suministrarían
con  rapidez  y  flexibilidad  el  Close  Air  Support  neceserio.  Su  alcance  es
del  orden  de  los  1.000 kilómetros.  Cuando  la  fiesta  aérea  de  Orly,  en  1950,
aviones  Bansha  volaron  sobre  París.  Procedían  del  portaaviones  Midway,
que  se  hallaba  en  el  golfo  de  León.  La  aviación  embarcada,  por  su  pre
cisión  en  el  impacto.  es  una  fuerza  aérea  táctica;  es  una  tactical  Air
Force  móvil  por  vía  marítima.  Entre  Hungham  (1951)  y  Dunquerque  hay
los  portaaviones.  -

(1)  Y  notablemente  la  Península  Iberlca,  que  no  sabemos  por  quó  la  omite.  QN. Uel  T,
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Una  noción  nueva:  El  dominio  de

la  costa  por  las  fuerzas  aeronavales

Se  llega  a’ la  noción  del  dominio  de  la  costa,  extensión  de  la  noción
clásica  del  dominio  del  mar.  El  dominio  de  la  costa  se  puede  ejercer  sea
por  desembarcos,  es  decir,  frente’  a  la  costa,  o  sea  para  adquirir  óabezas
de  puente,  es  decir,  espaldas  al  mar,  para  sostenerlo.

Esta  noción  del  dominio  de  la  costa  es  particularmente  valiosa  para
la  defensa  de  la  península  europea.  Representa  una  ampliación  moder
na  del  papel  de  la  Marina.  Lejos  de  haber  disminuido,  su  papel  se  en
cuentra  hoy  aumentado.  Aumentará  aún  todavía  con  el  desenvolvimien
to  aeronaval.              .

La  Marina  francesa  es  necesaria

para  la  defensa  del frente  del  Rin                         - -

No  se  trata  aquí  de  exagerar  el  papel  de  la  Marina  francesa,  amen
guando  el  del  Ejército  y  ‘la  Aviación.  Estos  dos  ejércitos  son  indispensa
bles  para  sostener  el  litoral,  y  para  asegurar  el  dominio  del  aire.  Peté
desde  1940  la  Marina  ha  visto  su  misión  aumentada  por  las  múltiples
necesidades  siguientes:

1.’  La  lucha  antisubmarina  alrededor  de  la  península  europea.  -

2.a  Marítenimiento  del  dominio  del  aire  alrededor  del  litoral.
3  Dominación  de  las  costas  de  la  península  europea  y  elementos

territoriales  adyacentes.
Esto  seria  inútil  en  una  guerra  europea.  El  futuro  de  la  Marina  esta

en  el  desarrollo  de  las  cuestiones  aeronaval  y  anfibia.

Si  la  Marina  no  sigue  este  desarrollo,  paralelo  al  de  los  Ejércitos  de
Tierra  y  Aire,  ‘ella  retrocederá  (relativamente).

En  resumen,  la  defensa  de  la  península  europea  debe  ser  apoyada.
desde  la  mar,  y  en  particular  por  una  Marina  francesa  eficaz.

(De  la  Reune  .Maritime,  por  el  Vicealmirante-  P.  Barjot;  tn&  por
-                     el c. de F’.  Luis  Hernandez  Cafllzarcs

LA  ESCUELA  DE
DEFENSA  DE  LA  NATO

La  nticia  de  la  existencia  de  una  la  NATO  es  única  en  su  constitu
escuela  más,  para  una,  educación  ción  y  en  su  misión.  -

militar  más  elevada,  puede  quedis-  La  importancia  de  la  Escuela,
guste  a  aquellos  que  creen  que  ya  que  tiene  un  Almirante  francés  co-
hay  demasiadas  escuelas  de  gue-  ‘mo  director,  un  núcleo  de  prole
rra;  pero  la  Escuela  de  Defensa  de  sores  que  procede  de  los  Estados
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Unidos,  de  Gran  Bietaña.y  de  Fian-
cia  y  un  cuerpo  de  alumnos  for—
mado  por  militares  profesionales  y
paisanos  de  los  14  países  de  la
NATO,  p o rl r  á  apreciarse  con  un
examen  detenido  de  sus  activida
des.  Aparte  de  esto,  quizá  algunos
Oficiales  pueden  considerar,  por  el
hecho  de  hallrse  además  situada
en  París,  el  prestigio  que  habrá  de
darles  un  diplorna.  de  la  escuela  de
la  NATO  colgando  de  la  pared  de
su  oficina.

La  idea  de  una  Escuela  de  la.
NATO  nació  en  la  mente  del  Ge
neral  Eisenhower  a  principios  de
1951,  poco  después  de  haberse  es
tablecido  la  SHAPE.  El  General
sentía  la  necesidad  de  una  institu
ción  permanente  que  tuviese  por
•fin  la  éonstjtución-—-en  cada  uno
de  los  países  de  la  NATO—de  un
Cuerpo’  de  Oficiales  y  civiles,  pro-

-    fundamente  identificados  con  el  es
píritu  de  esta  Organización  que
tuvieran  experiencia  en  los  propó
sitos  de  ella  y  en  la  organización
de  sus  diversos  mandos  militares;
que  poseyeran  suFicientes  conoei
mientos  tcerca  de  cada  uno  de  los
demás  países  para  simpatizar  cor.i
sus  problemas  nacionales  y  que
mediante  el  estudio  de  los  proble
mas  estratégicos,  económicosv  pO

líticos  relacionados  con  la  defensa
de  la  NATO  contribuyeran  al  dés
arrollo  de  las  fuerzas  de  ésta  y  su
transformación  en  un  equipo  de
combate  uniforme  y  eficiente.

Hubo  diversas  opiniones  acerca
dci  tipo  de  instrucción  que  había,
de  clarse,  pero  eventualmente  se  de
cidiú  que  un  nivel  de  conocimien
tos  a:roni.madamente  igual  al  de
la.  E s e u e  1 a  de  Guerra  Nacional.
roduc  iría  los  n  ej ores  resultados

Se  acordó  que  los  alumnos  fucsen
de  la  categoría  de  Capitanes  de
Navío  o  d  Fragata  (o  sus
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lentes  en  otros  servicios)  y  que  de
berían  desempeñar,  o  haber  des
empeñado,  mandos  de  responsabi
lidad,  tener  experiencia  de  Esta
dos  Mayores  Combinados  o  haber
asistido  a  alguna  escuela  de  éstos;

Durante  el  verano  de  1951, el  nú
cleo  de  profesores,  encabezado  por
su  Comandante  primero  de  los  de
signados,  Vicealmirante  de  Escua
dra  A.  O.  Lernonnier,  trabajó  fe
brilmente  en  la  preparación  de  la
apertura  de  la  Escuela,  que  se  ha
bía  fijado  para  novien.ibre.  El  Go
bierno  francés  habilitó  un  exce
lente  local  en  una  de  las  alas  de
uno  de  los  magníficos  edificios  de
París:  la  Escuela  Militar.  (Su  nom
bre  está  más  que  justificado,  pues
en  la  actualidad  aloja  bajo  su  te
cho  no  menos  de  cinco  escuelas  in
dependientes  de  Estado  Mayor.)

l.Iubo  que  efectuar  algunas  alte
raciones  de  importancia  en  este
edificio  del  siglo  XVI1I para  adap
tarlo  a  las  necesidades  de  una  Es
cuela  Militar  internacional,  pero  se

enió  el  punto  muerto,  y  el  19  de
noviembre,  con  la  pintura  aún  sin
secar  en  algunas  partes,  el  Gene
ral  Eisenhower  inauguró  la  Es
cuela  de  Defensa  de  la  NATO.

había  47  alumnos  en  el  primer
curso.  Entre  ellos  algunos  con  edad
suficiente  pra  haber  luchado  en
lo  últimos  meses  de  la  primera
cuelva  mundial,  y  otros  con  la  edad
justa  para  haber  vestido  por  Pri
meen  vez  el  uniforme  militar  al.
comenzar  a  segunda.  El  número
de  miembros  de  cada  nación  varia
ba  según  el  volumen  de  sus  fuérzas
crin  cd as,  llega u do hasta  ocho  el  n ñ —

mero  de  los  eniados  por  los  países
ni  ayores.  Luxemburgo  e  Ilsi -and i a
eran  ios  dos  únicos  países  de  la
NATO  no  representados  en  el  pri
.mer  curso  Alrededor  de  una  cléci
rna  parte  eran  civiles.  generalmen—
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te  del  servicio  extranjero  de  su
país.  Todos  los  alumnos  tenían  que
hablar  francés  o  inglés  razonable
mente  bien.

El.  problema  del  idioma  se  resol
vió  efectuando  una  tradtic.ción  si
multánea  de  todas  las  lecturas  al
francés  y  al  inglés  con  teléfonos
de  cabeza  dispuestos  en  cada  pues
to  de  alumno.  Girando  un  inte
rruptor  se  podía  oír  -el  idioma  que
se  desease.  (Poniendo  el  interrup
tor  en  cero  se  podía  también  con
seguir  el  silencio  absoluto.)

Los  conferenciaites  eran  todos
muy  conocidos  y  la  lista  de  ellos
podía  considerarse  como  el  ‘Whó’s
Who?  de  la  NATO.  El  tierno  de
dicado  a  preguntas  que  seguía  a
cada  conferencia  era  de  mucho  va
lor.  Es  algo  así  como  un  privilegio
especial  poder  plantear  cuestiones,
por  ejemplo,  al  Almirante  Carney
acerca  de  las  operaciones  con  los
portaaviones;  a  Mr.  Kennan,  sobre
su  punto  de  vista  hacia  un  aspec
to  de  la,  Unión  SoTiética,  u  oír  al
Almirante  Mounthatten  explicar  el
poder  naval.   -      .  -

Para.  el-estudio  de  problemas  es
pecíficos  los  alumnos  fueron  agru
pados  en  pequeños  comités  o  sin-.
clicatos.  Un  comité  típico  podía  in
cluir,  por  ejemplo,  un  Coronel  de
Aviación  italiano,  un  Diplomático
danés,  un  francés  de.  Caballería,
un  Artillero  americano  y  un  Capi
tán  de  Fragata  canadiense.  No  se
habían  preyislo  intérpretes  para
los  comités,  lo  que  se  tradujo,  de
bernos  reconocerlo,  en  algunas  di
ficultades  de  idioma.  Los  ciue  ha—’
hIban  solamente  inglés  tuvieron
menos  desventaja  que  la  media  do—
e  e n  a  que  sólo  hablaba  francés,
puesto  que  los  con rerenciantes  in
leses  estaban  en  mayoría.  (Se  ha
dicho  algunas  veces  que  la  NATO,

incluso  si.  no  llega  a  conseguir
ninguna  otra  cosa,  está  realizando
grandes  ayanc.es  1acia  el  estable
cimiento  del  inglés  como  lengua
universal.)

Otras  actividades  del  curso  en
las  que  todos  tomaron  parte  fue
ron  cortas  visitas  a  factorías,  ae—
rédrornos,  unidades  militares  y  or
ganizaciones  de  la  NATO  en  la  zó
na  de  París.  (Flubo  incluso  una
jira  no  oficial  y  extracurricular  a
las  bodegas  d  champagne  de
Charles  Heidsieck,  en  Reims.)  Se
hicieron  algunos  viajes.  más  lar
gos,  a  las  playas  de  Normandía  y
a  la  Riviera  francesa,  para  una  es
tancia  de  un  día  en  la  mar  a  bor
do  del  portaaviones  ame  r i o a  n o
iFíidway.

Pero  el  clini.ax  del  curso  fué  el
viaje  de  estudios,  una  especie  de
Grand  Tour  a  través  de  Francia,
norte  de  Italia.,  Austria,  Alemania
y  Dinamarca.  En  catorce  días  en
tren,  autobús,  avión  e. incluso  a  pie,
los  alumnos  isitaron  todo  lq  que
tiene  una  significación  militar  y.
gran  número  de  lugares  dé  interés,
s  o h r  e  una  ruta  que,  se  extiende
desde  Tenebia  hasta  Copenhague.
Ninguno  de  los,  que  realizaron  es
te  viaje  olvidará  la  marcha  sobre
la  nieve  a  mucha  mayor  altura
que  el  iaso  del  Brenner,  mientras
as  tropas  italianas  de  montaña
hacían  una,  demostración  de  su  di
fícil  técnica,  sobre  un  fondo  de  pi
cos  moblañosos.

Todo  el  mundo  pregunta:  ¿Es  un
buen,  curso? ‘.La  contestación  debe
ser  subjetiva.  Cada  alumno  proba
hleL’n ente  cnontró  alguna  parte  del
curso  aburrida  o  consideró  alguiia
parte  como  un  gasto  inútil  de  tiem
po  para  él.  Algunos  alumnos  no
sintieron  gozo  .de  vivir  en  París.
Se  puede  decir,  sin  embargo,  con
cierta  seguridad,  que  para  la  nia
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yo.r  parte  de  los  alumnos  la  gran
mayoría  del  curso  fué  interesante,
valiosa  y  entretenida.

En  lo  que  atañe  a  llenar  la  mi-
Sión  que  se  le  había  encomenda
do,  no  hay  duda  de  que  ia  Escuela
de  Dfensa  de  la  NATO  es  un  éxi
xito  resonante.  Bien  sean  asigna
dos  los  alumnos  para  los  puestos
de  la  Organización  de  la  NATO,  o
bien  para  sus  propios  mandos  o
ministerios,  éstos,  sus  países  de  ori
gen  y  la  propia  NATO,  se  benefi
ciarán  de  la  instrucción  que  ellos
han  recibido.  Si  hay  algunos  que
duden  del  valor  de  la  NATO,  que
se  imaginen  cómo  aparece  a  los
ojos  de  una  potencia  agresora.  Es
ta  no  ye  ya  ninguna  posibilidad
de  una  guerra  corta  y  póco  cos
tosa,  de  objetivo  limitado.  Si  in
tenta  alguna  cosa  así,  hay  una  casi
absoluta  seguridad  de  que  se  en
contrará  inmediatamente  en  gue
rra  con  catorce  países.  Los  efec
tivos  de  ‘la  NATO  no  son  todavía
lo  bastante  fuertes,  pefo  su  fuerza
se  conoce  y  cada  mes  que  pase
será  mayor  el  precio  que  una  pó
tencia  agresora  tendrá  que  pagar
para  alcanzar  la  victoria.  Algún
día  este  precio  será  prohibitivó.

No  menores  beneficios  que  los
que  seobtuvieron  del  curso,  se  con
siguieron  de  la  estrecha  asociación
de  personal  de  tan  diferentes  na
cionalidades.  H a e  i a  el  final  del
curso  el  país  de  procedencia  de
cada  alumno  parecía  pesar  menos.
Cada  vez  era  menor  el  número  de
asuntos  que  había  que•  soslayar,
aun  cuando  cada  país  tenía  toda
yía  una  o  dos  cosas  que  no  estaban
resueitas.  (La  cuestión  paga  era
siempre  un  p  u n fo  vidrióso.  Un
conferenciante  dería  que  mante
nía  la  esperanza  de  que  la  estan
dardización  de  las  fuerzas  de  Ja
NATO  11 e g a r  í a  un  día  a  tal

punto  que  todos  tendrían  paga
americana,  alimentos  canadienses  y
cocina  francesa.)  Un  alumno  llegó
a  la  profunda  conclusión  de  que,
los  extranjeros  son  personas,  y  quei
la  proporción  en  cada  país  inclu-
yendo  el  suyo  propio,  de  persona
que  son  simpáticas  o  desagrada
bies,  inteligentes  o  estúpidas,  ca-
paces  o  incompetentes,  o  cualquier
otro  par  de  adjetivos  que  queráis
aplicar,  es  casi  la  misma.  Qui
zás  sea  e  s t e  el.  espíritu  de  la
NATO.

De  UnDed  State  Naval  ¡nt1tae
Proccedings;  traci.  par  el  C.  de  F.
E.  Valero.)

EL  DESCUBRIMIENTO  DE
LA  RECTA  DE  ALTURA

Diversas  revistas  han  hecho  alu
Sión  últimamente  a  una  fecha  me
morable  en  la  historia  de  la  nave
gación:  la  del  lunes  18  de  diciem
bre  de  1837,  en  que  a  diez  horas
de  la  mañana,  el  Capitán  amen
e  a n  o  Thomas  llubbard  Sumner
•descubre  fortuitamente  fa  recta  de
aitnra,  en  un  principio  denomina
da  línea  Sumner.  -

Thomas  Hubbard  Sumner  nació
en  Boston  el  20  de  marzo  de  1807
y  era  hijo  de  Thomas  Waldron
Sumner  y  Elizabeth  Hubbard  Un
antepasado  suyo,  William  Sumner,
que  también  fué  navegante,  se  es
tableció  en  Nueva  Inglaterr’a  el  año
1636.  Su  padre,  Thomas  Waldron
Sumner,  fué  arquitecto  y  miembro
del  Congreso  por  el  Estado  de  Mas
sachusetts,  de  1805 a  1811 y  de  1810
a  1817.  El  joven  Sumner,  que  hace
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sus  estudios  en  la  Universidad  de
Harvard,  obtiene  en  el  año  1826  el
diploma  de  Bachiller  eñ  letras.  Pero
ese  mismo  año  embarca  para  Can
tón  como  simple  marinero,  hecho
que  consta  en  los  archivos  de  la
Uni ersjdad  donde  eíectuó  sus  es
tudios.  Luego  navega  en  los  gran
des  veleros  americanos  que  reco
.rren  el  mundo  como  buques  co
vreos.  El  10  de  marzo  de  1834  con
trae  matrimonio  con  Selina  Chris
liana  Malcolm,  de  la  que  tiene  cua
1ro  hijos.

Las  circunstancias  e  x a  e t a  s  de]
‘descubrimiento  de  la  recta  de  altu
ra  nos  las  muestra,  mejor  que  cual
•quier  otro  reato,  el  siguiente  resu
men  del  cuaderno  de  Bitácora  del
Capitán  Sumner;

Estando  aparejado  en  Charles
ton,  S.  C.,  el  25  cte  noviembre  de
1837,  con  destino  a  Greenoclc,  los
vientos  frescos  reinañtes  del  Oeste
Jre  hicieron  confiar  en  una  trave
sia  rápida.  Después  de  pasar  las
Azores  dominaron  los  vientos  del
Sur,  cubriéndose  el  cielo.

Desde  los  200  de  longitud  Oeste.
aproximadamente,  no  me  fué  posi
ble  hacer  ninguna  observación  as
tronómica  hasta  estar  en  las  proxi
midades  de  la  recalada;  no  obstan-
te,  se  hablan  obtenido  algunas  son
das,  no  muy  alejadas,  como  puede
suponerse,  -del  arrecife  del  Banco
de  Terranova.  Hacia  la  media  no
che  del  17 de  diciembre,  nuestra  si
tuación  por  estima  era  a  menos  de
40  millas  del  [aro  de  Tushar  ha
biéndose  puesto  el  tiempo  de  peor
nariz  y  conservando  el  viento  la  di
rección  Sur,  para  rolar  poco  des
pués  al  SE.  verdadero,  dirección  en

la  que  se  encontraba  la  costa  de  Ir
landa.  Entonces  hicimos  rumbo  a
ceñir  lo  más  posible  y  dimos  varias
bordadas  para  mantenernos  lo  más
posible  en  la  misma  posición  hasta
que  amaneciese  el  cija. Al  llegar  és
te,  y  como  no  hubiese  costa  a  Id
vista,  se  continuó  al  rumbo  ENE,  y
.se  disminuyó  el  velamen  debido  a
las  fuertes  ráfagas  de  viento  que
había;  aproximadamente  a  diez  ho
ras  de  la  mañana  se  pudo  observar
una  altur4  de  sol  y  anotcir  al  mis
mo  tiempo  la  hora  de  cronómetro,
a  pesar  de  que  no  se  podía  coñ fiar
en  la  utilidad  de  tal  observación,
dado  que,  habiendo  navegado  tan
largo  tiempo  sin  poder  observar,
era  claro  que  la  latitud  por  estima
estaría  sujeta  a  muchos  errores.

Nosotros,  .in  embargo,  utilizamas
esta  latitud  para  determinar  la  lon
gitud  con  ayuda  del  cronómetro;
el  resultado  fué  quince  minutos  de
longitud  al  E.  de  la  posición  esti
mada,  que  para  52° de  latitud  Nor.
le,  son  unas  nueve  millas  marinas.
Este  resultado  pareció  de  bastante
acuerdo  con  la  estima,  pero  como
yo  dudaba  de  la.  latitud,  repetí  los
cálculos  de  la  observación  con  una
latitud  diez  minutos  más  al  Norte
que  la  anterior;  este  nuevo  cálculo
situó  al  buque  a  27  millas  marinas
del  punto  precedente  y  en  la  direc
ción  ENE.;  ensayé  de  nuevo  con
una  latitud  veinte  minutos  más  al
Norte  de  la  de  estima,  que  me  situó
al  buque  nuevamente  más  al  ENE.  y
27  millas  marinas  más  lejos.  Estas
tres  posiciones  estaban  sobre  una
misma  línea,  en  la  dirección  del
faro  de  Small.  A  mi  me  pareció  sú.
bitamente  que  la  altura  qué  yo  ha
bía  observado  debía  ser  la  misma
en  los  tres  puntos  anteriormente
determinados,  en  el  faro  de  Small
y  en  lzgar  en  que  se  encontrase
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realmente  el  buque,  a  la  misma  ho
ra  del -  cronómetro,  resultando  de
ello  que  el  faro  de  Srnall  debía  en
contrarse  al  ENE,  a  condición  de
que  el  cronómetro  estuviese  bien.
Y  estando  convencido  de  que  éste
estaba  exacto,  hice  mantener  el
rumbo  del  buque  al  ENE.,  estando
entonces  el.vien’to  del  SE.;  en  me
nos  de  una  hora  recalé  sobre  el  faró
de  Smalt,  que  yo  marqué  al  ENE.

La  latitud  estimada  resulté  estar
equivocada  ocho  millas,  y  habién
dose  calculado  la  longitud  por  cro
nómetro  con  esta  latitud,  la  situa
ción  del  buque  resultó  equivocada

 31.5 minutós  hacia  el  W.  y  ocho
millas  hacia  el  S.  El  buque,  a  cau
sa  del  error  de  estima,  de  las  co
rrientes  y  de  la  marea.  había  cedi
(lo  en  su.  e s ti  m  a  una  mitia  por
cada  veinte.

Se  ve,  pues,  que  una  observación
efectuada  a  cualquier  hora  del  día
y  n  cualquier  acimut,  resulta  prác
ticamente  útil  si  se  puede  confiar
en  el  cronómetro.

El  Capitán,  Sumnei:  se  ‘dedicó  a
continuación  a  desarrollar  su  des
cubrimiento  y  redactó  las  notas  que,
bajo  a  form.a  de  un  folleto  ‘titulado
Nuevo  ‘método  de  hallar  la  posición

del  buque  en  la  mar  (New  Meihod
of  finding  a Ship’s  Position  al  Sea),
sé  publicaron  por  primera  vez  en
Boston.  Esta  obra  fué  objeto  en  ésta
época,  abril  de  1843,  de  un  informe
favorable  por  parte  de  una  comi
Sión  nombrada  al  efecto  por  la  Na
val  Library  and  Institul.  de  Boston.

En  ‘1844, un  artículo  del  [lonian
dante  fi.  Raper,  de  lé, Marina  Real
Británica,  publicado  en  la  Na-utical
Magazine  bajo  el  titulo  Sobre  el
método  del  Capitán  Su?nne-r  para
determinar  la  posiCiÓn  del  buque.
hizo  un  gran.  elogio  de  este  método,
que  aumenta  considerablemente  la

utilidad  del  cronómetro  en  la  ma,-.
Lord  Kelvin,  hablando  en  Olas

gow  del  método  Sumner,  se  mues
tra  muy  entusiasta  y  opina  que  se
ría  una  gran  ventaja  para  todos  los
navegantes,  tanto  viejos  como  -jó
venes,  el  que  este  nuevo  método  de
navegación  supantase  a  todos  los
otros.

En  1847,  Thomas  Hubbard  Sum
ner’  fué  ascendido  a  Comandante
en  reconocimiento  a  su  importante
contribución  a  la  ciencia  de  la  na—
vegac  i ón.

En  1850  se  abatió  una  gran  des
gracia  sobre  su  vida,  pues  hubo  ne
cesidad  ‘de internarlo  en  un  mani
comio  ‘de Boston,  dejando  a  su  fa
milia  én  la  miseria.  En  1852  su
viuda  presenta  una  deipanda  al
Congreso  de  los  Estados  U-ni-dos’
para  obtener’  un  socorro’  en  consi
deración  al  descubrimiento  hecho
por  su  marido  de  un  nuevo  método
para  encontrar  la-  situación  en  la
‘mar;  en  - 1854  obtuvo  la  autoriza
ción  para  percibir  los  derechos  de
iutor  sobre  la  obra  publicada  por
Thomas  H.  Sumner,  en  la  que  des
cribe  su  nuevo  método  de  situación.

[lacia  1847, un  navegante  de  nom
bre  Barthet  dió. a  conocer  en  Fran
cia  el  descubrimiento  de  Sumner
por  medio  de  un  artículo  publicado
en  los  Annales  Maritimes,  y’ ‘en- ‘el
que  anuncia  un  nuevo  método  grá
fico  de  situación  que  él  ha  toma-do
de  una  pequeña  obra  de  Thomas
‘FÍ. Sumner.

-  Es  necesario  que  pasen  más  cia
cuarenta  aflos  jara  que  eL Almiran—
‘te  Marcq  Saint—Hilaire,  basándose
en  el  descubrimiento  de  Sumner,
dé  a  los  navegantes  un  método
práctico  de  cálculo,  utilizando  una
sola  observación  cTe altura.  Este  mé.-
todo,’  que  lo  elabora  a  bordo  de  la
fragata  La  Renomn’nee,  fu  epues
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fo  en  su  Memoria  sobre  I  nié{odo
de  alturas  estimadas,  que  publica
n  la  RevueIl’Iariiime  et  Coloniale
de  1875.

Cuando  él  propone  su  método,  que
compara  la  altura  de  un  astro  calcu
lada  según  la  estima  con  la  altura
realmente  observada,  puede  decirse
que  queda  consagrada  ia  era  de  la
nuca  navegación  astronómica,  que

marca  la  victoria  definitiva  del  cro
nómetro  sobre  el  antiguo  método  de
distancias  lunares.  Pero  es  real
mente  en  el  canal  de  San  Jorge
donde  nace  la  Recia  de  altura,  en
una  mañana  fría  de.  invierno:  la
del  18  de  diciembre  de  1837.

(II.  B.  HCL,(C  flklJorJr(o)hiquc. fra—
ducido  Po  V.  O.)
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acci6n naval de Oropesa. el  9 de junio de i8oi

L os escasos  etementos  gráficos  que  del  valeroso  comportamiento
de  los  corsarios  de  Ihiza  han  llegado  hasta  nosotros  conceden
un  lugar  muy  destacado  al  cuadro—un  dibujo  coloreado  no

exentó  de  ingenuidad  y  gracia_conmemorativo  del  encuentro  naval
sostenido  por  el  patrón  Bartolomé  Ferrer  contra  fuerzas  inglesas  su
periores  en  los  comienzos  del  pasado  siglo.

El  Dr. Macabich,  a  quien  cabe  el  honór  de  haber  enaltecido  y’ ile-
vado  a-la  posteridad  vidas  tan  animosas,  y  con  ello  una  de  las  facetas
más  interesantes  de  la  historia  de  las  islas  Pithyusas,  en  su  obra  Cor
sanos  ibicencos, en  los  siglos  XVIII  y  XJX. Apuntes  biográficos  (Ibiza,
4917),  menciona  ya,  con  el  lino  atisbo  del  investigador  minucioso,  el
dibujo  en  cuestión,  rep.roducido  por  primera  vez  al  frente  de  estas
líneas,  y  el  que,  merced  a  la  bondadosa  solicitud  de  amigos  muy  que
ridos,  forma  pieza  importante  en  la  modesta  colección  de  recuerdos
marítimos  tan  afanosamente  reunida  por  el  autor.

*a  •  -

Apenas  podemos  añadir  algún  dato  nuevo  a  los  ya  conocidos  de
la  vida  marinera  del  patrón.  Ferrer,  nacido  en  el  barrio  de  la  Marina,
de  Ibiza,  el  5  de marzo  de  ‘1759.

Mandó  por  los  años  de  1790  y  siguientes  el  jabeque  Santa  Teresa
de  Jesús,  correo  entre  Orán  y  la  Península,  y  de  cómo  supo  llevar  a
c.bo  este  servicio,  en  circimnstancias  las  más  azarosas  y  difíciles,  nos
da  idea  el  siguiente  documento:

La  Junta  de  Gobierno  providencialmente  establecida  y  aprobada
por  S.  M.  para  el  es  de  esta  M.  N.  y  M.  L.  ciudcd  de  Orán.—Certifico:

El  corsario ibicenco Bartolomé Ferrer, en  la
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que  1).  fiarioiomc  Ferrer.  Patrón  y  actual  Capitán  del  jabeque  correo
nombrado  Santa  rlleresa  cJe Jesús,  uno  de  los  de  la  correspondencie
de  estas  plazas.  navegó  en  dicho  buque  por  corresponderle  su  Pairo
nia  desde  el  rne$ dé  marzo  de  1790,  en  que  entró  mandándolo  su  Ca
pitán  D.  Juan  Ferragut  y  en  su  seguida  D.  Tomás  Vidal,  hasta  el  mes
de  octubre  del  de  90,  y  desde  e’ste hatta  hoy,  día  (le  la  [echa  de  tal
Patrón  y  Capitán;  en  cuyo  tiempo  e  experimentó  en  este  destino  la
/recnencia  con  que  dicho  jabeque  apresuró  sus  viajes,  a  fin  de  con
tribuir  en  parte  al  socorro  y  remedio  de  las  indigencias  en  que  se  ha
llaron  estas  »oblaciones,  tanto  con  notivo  del  terremoto  del  día  9  de
eçtubre  de  dicho  año  de  90,  como  en  el  del  bloqueo  de  estas  fortalezas
en  el  sitio  puesto  por  lo  nsorós  fronterizos,  no  perdonándose  molestia
olguna,  ni  en  los  tienipos  tan  con.trdrios  que  desde  dicho  terernoto  se
experinientaban  en  estas  costas  que  lo  perturbuban,  debiéndose  a  su
actividad,  conducta  y  celo  de  dicho  Patrón  y  Capitanes  el  socorro  que
tuvo  estct guarnición  en  su  mayor  conflicto:  m.inifestando  dicho  Pa
trón  en  todas  ocasiones.  la  neor  inteligencia,  acierto  y  exactitud  en
el  desempeño  de  su  obligación,  hácicndose  por  ello  acreedor  al  buen
(once  pto  y  estiniación  de  todos  los  Jefes.  así  como  a  las  gracias  que
5.  M.  tenga  a  bien  dispenrsarle.—Y  para  que  conste  donde  convenga
cia  la presente,  a petición  del  interesado  y  de  orden  del  Excmo.  Sr.  don
Juan  Antonio  de  Conrten,  Comandante  General  de  e.stas dichas  plazas.
[irniada  cte uno  cte los  Regidores  cte que  se  compone  la  Real  Junta  cte
Gobierno,  y. sellada  con  el  Mayor  de  las  Armas  cte dicha  ciudad.—Cci,
lillo  de  Rosclcázczr cte Orán.  a  seis  de  febrero  cte mii  setecientos  noven
ta  y  cios.—Visto  bueno,  de  Courten.__íose/  de  Crnell.s.—Hay  un  sello.

Contrayéndonos  a  las  actividades  navales  lei  Íatrón  Ferrei,  cies-
de  que  por  Rea.i orden  de  ‘l’l de junio  de  ‘1798 se  le  autorizó  un  nuevo.
armamento  en  corso,  por  cuenta  de  la  Real  Hacienda,  de  su  jabeque,
que  era  d  porte  de  ‘160 toneladas.  y  que  se  conoció  después  con  el
Qhrenomhre  de  Lcc Vigilancia.  señalarenios  que  en  agosto  siguiente
fué  artillado  con  ‘16 cáñones.  dotado  de  una  tripulación  de  cerca  de
100  hombres,  y  destintcJo  a  prestar  servicio  de  protección  de  los  bas
tirdentos  del  comercio  y  costas  de, Murcia,  Valencia  y  Cataluña  rin
rante  la  guerra  que  España  sostenía  entonces  con  Inglaterra.

En  3  de  diciembre  de  ‘1800 entró  en  Alicante,  llévando  en• conserva
al  jabeqpe  biallorquín  Vnestra  Señora  del  Carmen.  su  Capitán  Me]—
cRer  Ginarci,  manifestando  haber  visto  una  J:’ragata  y  una  polacra
eneniigas  poi  fuera  de  la  isla  de  Taharca  a  las  que  no  intentaron  ata
car  en  consideración  a  su  superior  porte.

En  Palma  lo  encontramos  el  ‘17 cJe enero  siguiente  (‘1801).  a  cloncJe
hcbía  Ileado  procedente  cJe Ibiza  con  92  tripulantes  y  33  pasajeros.
y  el  9 de  marzo  se  hallaba  de  nuevo  en  Alicante,  en  donde  entró  pro
óedente  de  cruzar  en  unión  riel  jabeque  corsario  Cornel.  del  Capitán
Salo.  ibicenco  tardbién,  de  18  cañones  y  ‘100 plozAs.
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En  aquellos  días  la  osadía  de  loS  buques  ingleses  obligaba  a  na
vegar  con  las  precauciones  necesarias  para  no  caer  en  su  poder;  No
lejos  de-las  costa.s  de  Baleares  habían  hecho  diferentes  presas,  y  en
tre  ellaS se  encontraban  los  patrones  Juan  Escafí,  mallorquín,  y  José
Ferrer,  ibicenco,  entre  otros,  por  lo  que  se  dispuso  que  los  mercantes
navegaran  en  convoyes  escoltados,  por  los  guardaéostas  de  5.  M.  y
otras  embarcaciones  armadas.

A  este  Servicio  de  proteccin  y  corso  a  lo  largo  del  litoral  levan
tino  figuraban  adscritos  ya  varios  buques  de  S.  M.,  como  los  faluchos
Estrella  y  Relámpago,  mandados  por  D. José  de  Leyva;  Bogador  y  las
goletas  números  7  y  9,  al  mando  del  Teniente  de  Navío  D.  Julián  Ve
larde,  en  las  costas  de  Alicante;  el  jabeque  de  las  Reales  Rentas  San
Carlos,  mañ.dado  por  el  Capitán  de  Infantería  D.  Isidro  Galcerán;  la
balandra  de  S.  M.  y  lanchas  números  8,  11  y  13  del  mando  de  don
Joaquín  de  Elgueta,  en  Valencia;  y  el  místico  El  León,  su  Comandan
fe  el  Alférez  de  Navío  D.  José  Do:ininicis  y  Montani;  los  faluchos  Cor
zo,  su  Comandante  D.  Luis  Basave;  Rápido,  su  Comandante  D,  Fer
rando  Domililcis,  hermano  del  anterior,  y  Cornei,  mandado  por  don
Juan  Portillo.

Combaje  que  tuvo  el  corsario  ibicenco  Santa  Teresa  de  Jesús,  el
Vigilancia,  rnafldd4o  por  el. Capitán  D.  Bartolomé  Ferrer,  contra  dos
bergantines  y  un  jabeque  ingleses,  de[endieron  un  convoy  en  la  playa
de  Oropesa  el  día  9  de  junio  de  t8Ot,  cuyo  combate  duró  seis  horas.
Así  reza  al  pie  del  grabado  que  ilustra  estas  líneas;  proporcionándo
nos  una  compieta  idea  del  desarrollo  del  encuentro.

Sobre  la  costa  de  Oropesa  (Castellón—lá  vista  es  desde  tierra,  se
guramente  desde  ‘lo alto  del  montecillo  en  que  se  alza  la  población—
e  hállan  al  anda  frente  a  la  playa  y  al  amparo  de  los  fuegos  de  tu
antigua  Torre  del  Rey  todo  un  convoy  de  embarcaIcjones  mercantes  es
pañolás.  Se  distinguen  dos  bergantines  redondos,-grandes  y  de  mu
oha  guinda,  al  parecer  abarloados  para  auxiliarse  y  dando  su  proa  al
enemigo  para  presentar  menos  blanco.  Sé  hallan  adelantadoS  del  grue
so  de  la  expedición,  quizá  por  no  permitirles  su  calado  aterrarse  más.
Como  el  resto  de  los  buques  escoltados—ocho  en  total—,  tienen  arria
do  todo  su  velamen.

Defendiendo  a  tres  corbetas,  dos  bergantines  y  un  jabeque  redondo
aproados  a  tierra  y  más  cerca  de  ella,  se  aperciben  tres  faluchos  o
escampavías  ‘Con  largo  gallardete  nacional  en  sus  grandes  entenas,
haciendo  fuego,  con  las  miras  de  proa,- contra  los  buques  enemigos.
La  que  está  situada  bajo  la  torre,  a  juzgar  por  el  tamaño  de  su  han
derá  de  guerra  y  gallardete,  parece  ser  comandante  del  convoy.  Las
ocho  lanchaS  de  los  buques  aparecen-con  su  gente  en  la  mar,  tripu
lantes  y  pasajeros,  entre  ellos  y.  la  playa,  próximos  a  saltar  a  tierra
si  necesario  fuere.

El  día  está  en  calma.  Las  banderas—forzadas  y  aumentadas  en  el
dibujo—1rabajan  todas  en  igual  sentido.  El  convoy  refugiado  aparece
atacado  ‘por tres  barcos  ingleses,  que  vomitan  fuego,  típicamente  re
presentado.  Son  dos  bergantines  - redondos  que  se  aguantan  al  pairo,
con  foque  y  trinquetilla,  jtianetes  aferrados  y  éargados  los  velachos
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y  mayores.  Disparan  con  su.s  cañones  de  estribor—navegan  hacia  el
Estrecho—,  distinguléndosele  al  de  mayor  porle  y  gran  mascarón  has
ta  doce  piezas,  y  ocho  al  menor,  que  le  hace  de  matalole.  De  vuelta
encontrada,  un  jabeque,  también  con  gran  bandera  inglesa,  se  man
tiene  igualmente  al  pairo;  lleva  aterrado  el  trinquete  y  la  mayor  y
mesana  coii  los  puños  cargados.  Hace  fuego  igualmente  con  sus  cua
tro  piezas  de  babor.                         -

Frente  a  ellos,  en  el  centro  de  la  composición,  como  desafiándolos
y  formando  batería  con  la  torre  de  Oropesa,  presentando  el  costado
de  estribor  al  enemigo,  sostiene  La  Vigilancia  la  defensa  del  convoy
disparando  sus  ocho  cañones.  Está  anclado  y  lleva  el  jabeque,  que  es
de  losilamados  redondos,  todo  el  aparejo  aferrado,  iza  gallardete  y
en  su  mesana  campea  una  gran  bandera  de  guerra  española.

El  cuadro—que  Fecil  Ioanne.s  Torrés,  artista  desconocido  para  nos
otros,  cuyo  nombre  se  lee  en  una  cinta  que  aguanta  una  paloma  blan
ca  dispuesta  en  el  ángulo  superior  deiecho—---es sencillo  e  infantil  si
cabe,  pero  no  está  desprovisto  de  disposición  y  cobra  vivo  interés  his
lórico.  Su  fidelidad  con  los  documentos  que  publicamos  es  perfecta.

La  sagraçla  imagen  de  la  Virgen  del  Carmen—una  figura  ilmpresa
recortada.y  superpuesta—,  invocada  ciertamente  en  el  combate  y  a  la
que  el  dibujo  está  dedicado,  es  demostración  patente  de  la  religiosi
dad  del  Capitán  Ferrer—herido  en  la  acción—y  de  los  valientes  ibi
cencos  que  trTpulaban  su  jabeque.
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Acredita  lo  ocurrido  en  este  encuentro  el  siguiente  certificado:
Don  Fernando  Don’dnicis,  Alférez  de  Fragata  de  la  Real  Armada

y  Coniandante  de  la  División  de  Faluchos  del  Apostadero  de  Barce
lona._CertitiC0:  Que  D.  Bartolomé  Ferrer,  Capitán  del  corsario  ibi
cenco  nombrado  El  Yigilancia  se  /ialló  en  el  combate  que  los  ingleses
dispusieron  con  dos  bergantines  y  un  jbe  que  contra  los  faluchos  de
mi  mando  y  combo y  que  escollaba,  en  la  playa  de  Oropesa,  el  día- 9
del  presente  mes  y  año,  y  que  además  de  haber  dicho  Ferrer  contri
buido  muchísimo  con  sus  fuerzas  a  la  defelzsd  del  combo y,  quedó  he
rido  en  el  costado  derecho.—Para  que  conste  donde  convenga  doy  el
presente  a  petición  del  interesado._Cartagefla,  23  de  jtLflO de  {80t.—
Perna fldo  Domznicis.

El  arrojado  comportamiento  de  Ferrer  en  esta  acción  fué  preiiia
do  con  el  grado  cte Alférez  de  Fragata  de  la  Real  Armadu,  que  le  fué
concedido  poi  S.  M. con  fecha  26  de  septienibre  de  t8Ot.  Désde  entor
ces  y  hdsta  su  fallecimiento  figuró  en  las  Listas  Generales  de  la  Ai
inada,  •qu  e  publicaban  todos  los  aflos,  entre  los  graduados  de  su
clhse  y  con  el  aditamento  de:  . Capitán  de  un  coriano.  -

*  *  *

En  el  Diario  de  Barcelona  de  2  de  julio  de  t801  hallamos  de  este
hecho  de  armas  la  siguiente  referencia:

La  Junta  Uubernativa  de  Combo yes,  de  Valencia,  no  perdonando
diligencia  para  id níayor  seguridad  de  los  buques  y  çarganientos  que
navegan  al  abrigo  de  sus  faluchos  de  [uerzd,  luego  que  llegó  a  su  no
licid  el  apresamiento  por  lo  enemigos  del  [alucho  del  Resguardo  de
Rentas  cte esta  Intendencia  en  las  aguas  de  Almenara,  y  el  combate
que  sufrió  el  combo y  del  Rey  que  salió  de  Barcelona  para  Cartagena
en  las  costas  de  Oropesa,  mundó  un  aviso  por  los  torreroS  a  los  Co
mandantes  del  combo y  de  ete  comercio  (del  que  había  noticia  de
haber  salido  ya  de  Tarragona)  y  des pachó  por  mar  doble  dviso  con
un  barco  de  pesca,  con  el  fin  de  prevenir  del  riesgo  a  dichos  Coman
dantes  y  avisarles  iitin  a  salir  para  su  mayor  resguardo  los,otro$  dos
faluchos  que  tiene  la  Junta  a  su  dirección,  n’tcjndancio se  mantuvie
ran  anclados  con  todo  el  coniboy  bajo  el  tiro  de  cañón  de  la fortalezca
más  inmediata  de  la  costa  hasta  que  llegaran  los  dos  faluchos  que  se
des pachaban  y  viniera  el  comboy  al  abrigo  de  los  cuatro  faluchos  re
uniU’os. como  asi  se  verificó  frente  a Peñiscola,  en  10  de  junio  próximo,
y  se  tuvo  por  este  mecho  la  satisfdcçión  de  ver  fondear  aquí  todo  el
combó3J  con  felicidad  ei  15 de  dicho  mes  de  junio.  .  -

Desde  entonces  ácá  han  sido  repetidoS  los  avisos  que  han  recibido
de  la  permdi’lieflcia de  corsarios, en  toda  la  costa  y  de  haber  hecho  al
qunas  presas  más  de  barcos  ch.rmados en  corso  y  mercancía;  por  tod.o
1Q que,  siendo  más  expuesta  que  hcs ta  ahora  la  navegación  de  los
cdniboe5,  la  Junta  ha  resuello  que  él  nuevo  combo y  que  debe  salir
para  Biircelona  en  ‘l.° de  julio,  si  el  tiempo  lo  permite,  salga  escoltado
de  tres  íaluckos  de  fuerza  en  vez  de  dos  que  iban  hasta  ahora;  que
los  cargadores,  en  fuerza  de  esta  mitad  más  de  gasto  que  se  agrega

-  1ó53:1



•  H187’OllIAS DE LA  MAR

para  nhiyor  defensa, paguen  una  mitad  ná  del  premio  del  conboy
del  que  se  ha  pagado  hasta  el día,  el  que siendo de  cuatro  reales de
-vellón  por  carga  de  arroz,  será  ahora.  de  seis  reales  de  vellón,  y  los
.demds  géneros  en. la  misma  proporción,  guardándose  .tttmbién  la  mis-
ma  en  tos  gastos  de  retorno.

*  *  *

•  Colista  que  el  patrón  Ferrer  continuó  al  mando  d  su  jabeque  en
corso  hasta.  la  terminación  de  la  guerra  y  en  mercancía  bastantes
años  más;  que  fué  luego  Teniente  de la  Compañía  de Voluntarios  Rea
listas  formada  en  ibiza,  y  que  intervino  en  la  vida  pública  de  su  ciu

-dad  natal  como  Regidor  perpetuo  desde  el  ‘16 de  julio  de  ‘1811.
Detalle  interesante  sobre  este  particular  nos  facilita  el  historiador

-local  D. José  Clapés  y  Juan  en  su  Biblioteca  Ebusitana  (Palma  de  I Fa
-Horca,  1902, pág.  44).  Dideque  en  un  informe  que  el  Regidor  por  la
clase  de  nobles  D.  Juan  Tur  hubo  de  librar  sobre  su  admisión  en  el
Ayuntaiiiento,  manifestaba  con  respecto  a  Ferrer:  que  reúne  todas
las  apreciables  circunstancids  que  exige  el  encargo  que  obtiene,  y  no
obstante  de  que  su  carrera  ha  s’ido la ‘de Patrón  de  esta  Matrícula,  por
su  espíritu  y  decidido  valor  en  vista  de  las  diferentes  acciones  mi/ita-
res  que  con  subnque  armado  en  corso  de  cuenta  ele i  Real  Hacienda
ejecuté  en  la  pasada  guerra  con  Inglaterra,  le  honró  S.  M.  con  el  gra
db  que  obtiene  y  pensión  de  20  reales  diarios;  y  si  bien  e  cierto  que
no  sabe  leer  ni  escribir,  sabe,   embargo,  [irmnr...

En  otra  ocasión,  y  con  motivo  de  tenerse  que  proveer  una  vacante
de  Regidor  por  el  brazo  militar  o  noble,  el  mismo  D.  Juan  Tzr,  des

‘pués  de recusar  a  los  tres  propuestos  por  el  Gobernador  Político  Mili
tar  de  la  isla,  informaba  que  se  podía  agraciar  con  esta  plazd  al  Re
giclor  D.  Bartolomé  Ferrer,  que  por  su  nobleza  personal  puede  ob te
nerla  y  parece  acreedor  a  ella  por  sus  servicios  públicos  y  militares.

En  Jos  años  comprendidos  entré  ‘1812 a  ‘1845 permaneéjó  con  los
demás  compañeros  de  Consistorio  como  desterrado  político  enla  isla
de  Formentera,  y  en  26  de  febrero  de  4820 le  hallamos  de  nuevo  en  la

-  mat’  a1 mando  del  bergÁntín  guardacostas  Espercnsza,  al  anda  en  e]
puerto  de  Tarragona

El  26  de  febrero  de  4831, a  los  setenta  y  dos  años  de  edad,  moría
este  distinguido  flarino  en  su  casa  de  Ibiza.

•  •  •                                    JUÁN LLABRES
Asesor  de  Marina  de  Distrito.
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E  día  26  de septiembre,  a  la  una  de la  tarde,  tuv  lugar  la  inaugu
ración  de  un  bloque  de  78  viviendas,  construido  poi  el  Patronato
de  Casas  de  la  Ar:mada  en  la  calle  Francisco  Silvela-, números  24

y  26,  con  vuelta  a  la  Avenida  de  los  Toreros  y  calle  de  Cartagena,  de
dsta  capital.  Las  viviendas  se  destinan  a  Jefes  y  Oficialels, y  constitu
yen  un  magnífico  edificio,  que  por  su  emplazamiento  y  condiciones
responde  plenainénte  al  fin  que  inspiró.  su  construcción.

Poco  antes  de  la  hora  señalada  para  la  inauguración  llegó  el  ex
celentísimo  señor  Ministro,  Almirante  Moreno,  siendo  recibidó  por  el
Consejo  Directivo  del  Patronato,  presidido  por  el  Almirante  Abarzu
za,  con  quien  recorrió  detenidamente  el  edificio,  informándose  de  sus
características  y  servicios  de  que  consta.  -

Después  se  dirigió  a  los  locales  de  la  planta  baja,  que  serán  cedi
dos  al  Servicio  de  Suministros  Diversos  de  la  Armada  Iyara establecer
en  ellos  diversas  instalaciones.  En  uno  de  ellos  esperaban  a  S.  E.  los
Almirantes  y  Generales  de  los  distintos  -Cuerpos  de  la  Armada,  los  Ar
quitectos  del  Instituto  Nacional  de  la  Vivienda  que  proyectaron  el
edificio  y  los  Jefes  y  Oficiales  beneficiarios  -de  las  -viviendas.

El  Almirante  Abarzuza,  previa  la  venia  de  S.  E.,  pronunció  el. si
guiente  discurso:  -  -  .  -.  -

-       . Excmo.  Sr.:           -

(ion  una  frecuencia  que  confirma  las  ni4s  optimistas  previsionas.
acude  otra  vez  el  Patronato  de. Casas  de  la  Armada  a  la inauguración
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de  qr’u pos  de  viviendas  para  el  persónal.  Entregamos  en  el  dia  de  hoy
a  sus  beneficiarios  cuatro  iivienda,s  para  Almirantes  y  Generales,
58  para  de/es  y  16  para  Oficiales.

Se  entregarán  adenuís  en  este  misrn,o  mes  32  viviendas:  para  Sub
oficiales,  y  en  plazos  de pocas  semanas,  también  en  Madrid,  otros  gru
pos  para  Suboficiales  y  personal  encuadrado  en  la  Maestranza,  as
cendiendo  el  total  de  unas  y  otras  a  210.  Qtra  etapa  más  que  hemos
superado  en  esta  obra  de  perfeccionamiento  social  atribuida  al  Pa
tronato,  y  que  tantos  beneficios,  así  morales  como  económicos,  viene
a  reportar  a  nuestro  personal.

Y  ahora,  quisiera,  con  motivo  de  ete  acio  y  en  mi  cdlidad  de  Pre
sidente  del  Consejo  Directivo  del  Patronato,  hacer  algunas  brevísimas
consideraciones  sobre  la  labor  realizada  y  los  proyectos.  que  tenemos

petra  el Juturo,  y,  dentro  de  este  idtim  orden  de  cosas,  sobre  las  posi
bUidades  existentes  para  su  ejecución,  ya  que  éstas  condicioflan  inexo
rablemente  el  alcance  y  el  éxito  de  tales  proyectos.

Esta  breve  exposición  mía  permitirá;  por  .01ra parte,  ofrecer  a  la
consideración  de  y.  E.  los  problemas  que  se  han  resuelto  y  no  para
subrayar  la  supuesta  eficacia  de  una  gestión  que  el  Patronato  consi
dera  como  de  estricto  cumplimiento  de  su  deber,  sino  para  llevar  a  su
4nini,o  la  convicción  de  que  no  obstante  todo  lo  que  se  ha  hecho,  los
edificios  actualmente  en  construcción,  los, proyectos  de  nuevas  edi! ¿-

El  Almirante  Abarzuza  en  un  momento  de  su  discurso  con  Totivo  de  la  inauguración  del
bloque  cte 76 viivendas,  rara  Jefes  y  Oficiales,  en  la  calle  Francisco  Silvela,  con  vuelta  a  la

Avenida  de  los  Toreros  ‘y  calle  de  Cartagena,  de  esta  capital.
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caciones  y  lambión  las. [avortbles  perspectivas  que  nos  ofrece  el  fu
turo  para  hacer  posible  el  acceso  a  la propiedad  de  las  viviendas,  corno
máxrna  aspiración  del  personal,  nos  obligará  a  seguir  como  hasta
ahora,  necesitando,  y,  aun  en  mayor  escala  si  cabe,  de  la  protección
de  y.  E.,  y  no  vacilará  por  ello  en  solicitar  los  auxilios  y  cyudas  pre
cisos  para  eliminar  las  dificultades  que  e  presenten,  hasta  dar  cima
a  la,  por  tantos  motivos  trascendental  tarea,  para  la  que  fué  de
sgnacto.

LABOR  DEL  PATRONATO

La  labor  realizada  por  el  Patronato  arranca  de’ algo  mó.  dc  siete
año.e  atrás.  A  Y.  E.  cabe  el  orgullo  y  satisfacción  de haber  creado  ex/e
()rqaii  ismo.  de  haberle  dado  los  primeros  impulsos  y  concedidos  los
/;rwu’ios  wcriliox  ej  forma  de  rieiend.as  ,a  construidjis,  de  un  c  édito
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He  .iIu  t  un  graílco  tic  las  realizaciones  oI’ectiiauas  y  previstas  10r  1  P111111  Ita,  i
cIitt’IPuitIdC  por  tpfl:  Tipo  A.—.P1  ‘iviendtis.  Tipo  ]L—3a7.  ‘jipo  C.—0’,  tipi  II  —t.5:

En  lotO!,  ‘2.700 viviendas.

extraordinario  y  de  subvenciones.  Estas  se  iniciaron  en  1947  con
4.000.000  de  pesetas  anuales,  ampliados,  en  1952  a  6.500.00setaS.
Pero  las  nCcesicttdes  del  personal  eran  considerables  y  las  290  vivien
das  del  primer  programa  de  construcciones  que  se  le  con fió  se  han
transformado  entre  terniinactas., en  ejéución  y  en  proyecto  inmediato
de  ejecución  en  2.700. Sin  embargo,  a  este  incremento  de  la  actividad
del  Patronato  no  correspondió  paralelamente  un  aumento  en  la  asig
nación  de  los  medio  económicos  indispensables.  par.  llevarlas  a  cabo,
y  ello  ha  originado  las  inevitables  perturbaciones,  que  han  ‘podido
hasta  ahora  ser  soslayadas  acudiendo  a  diversos  arbitrios,  pero  que
evidentemente  di[icult:an  en  grado  máximo  la  operaciones  normales
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de  tesorerja.  óriginan  gastos  e  incluso  hacen  lenta  y  penosa  la  satis
[acción  de  tas  demandas  apremiantes  de  las  familias  de  nuestro  per
sonal,  que  e  gran  nilmero  esperan  ansiosamente  el  momento  en  que
puedan  disfrutar  de  viviemias  del  Patronato.

Claro  es  que  cabría  que  nos  limitáramos  a  construir  sólo  cuando
tuviórdmo5  medios  para  ello.  Pero  i,  estrictamente  considerada,  ha
de  parecer  lógica  esta  áctitud,  no  debe  olvidare  que  en  la  práctica
hubiéramos  transformado  a.l  Patronato  en  algo  inoperante  o  de  es
caso  vdlor.  Un  ejemplo  claro  y  colcreto  pudiera  servir  de  ilustración
a  esta  palabras.

Las  viviendas  en  que  ahora.  estamos  s.e  empezaron  a  edificar  en
[950  y  han  costado  unos  5.00O.000 de  pesetas.  Pues  bien:  hasta  hace
dos  semanas  i  instituto  de  Crédito  para  la  Reconstrucción  Nacional
no  ha  entregado  la  primera  cantidad  cte  la  del  total  que  nos  ha  de
abonar  para. construir  el  edificio.  Por  tanto,  hasta  hace  dos  semanas
el  Patronato  no  debió  haber  empezado  las  obras,  para  terminarlas
normalmente  en  el  año  W57. Son  tres  o  cuatro  años,  pues,  los  que
hemos  ganado,  Sesolviendo  el  problema  de  78  familias,  qu.e ven  satis¡echa  una  vivísima  aspiración,  y  dan  me  atrevería.  a  decir  más.  con
ventaja  para  el  Patronato,  pues  en  esto  tUtimos  años  y  como  conse
cuencia  del  encarecimiento  de  la  vida,  las  revisiones  de  precios  en
presupuestos  por  aumentos  en  jornales  y  materiales  han.  podido  e
miuchos  casos  ser  evitadas,  çon  el  consiguiente  beneficio  para  nuestra  modesta  economía.

Otro  ejemplo:  Estamos  construyendo  en  las  capitales  de  cada  uno
de  to  I)epurtainentos  Marítimos  un  poblado  tipo  D,  y  entre  los  tre’
vendrán  a  proporcionar  vivienda  a  más  de  mil  familias  de  personal
de  la  Maestranza.  Las  obras,  que  se  llevan  al  más  rápido  ritmo.  C0
mienzaron  hace  tiempo  en  San  Fernando  y  Cartagena  y  acaban  de  ser
adjudicadas  en  Ferrol.  Estcm;os  seguros  de  que—dada  la  lenta  tra
mutación  de  los  expedientes  de  préstamo  y  anticipo—no  empezaremos
a  recibir  dinero  para  pagar  las  obra  hasta  transcurrido  bastanite
tiempo.  ¿Debemos  esperar  hasta  entonces  o  habremos  de  procurar  so
luciones  que  en  el peor  de  los  cdsos  nos  supone  escaso  quebranto,  pere
que  nos  permitirá  no  demorar  l  cumplimiento  de  una  obra  social  de
tan  ind’adab le  trascen cendia?

Pue  u  concedemos  la  maxima  importancia  al  ternpo  es  sencilla
mente  debido  al  hecho  de  que  fa satisfacción  de  esta  nec.esidad  que  tan
aqudccnsente  siente  el  personal  no  admite  aplazamiento  de  ninguna
clase.

El  problema  rebasa,  pues,  el  concepto  rígido  y  estrecho  que  pu
diera  tenerse’sobre  la  cuelstión y  nos  obliga  a  tratdr  de  hacer  más  [le
xible  vn  siStema,  que,  si  muy  bien  concebido  y  orientado,  no  se  acon”.

-    pasa  al  ritmo  de  construcciones  que  hemos  proyectado  y  a  las  condi
ciOnes  de  agilidad  necesarias  para  actuar  con  la  rapidez  que  exige  la
eficacia  de  la  misión  que . ha  de  cumplir.

No  debe  olvidarse  que  en  la  actuación  del  Patronato  en  el  sentido
expueSto  ha  influido  tamibién  el  factor  representado  por  el  beneficio
obtenido  en  la  adjudicación  ele las  obras  por  el  sistema  de  concurso-
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su  basta,  beñe ficto  que  alcanza  cifras  de  consideración.  En  el  últim&
celebrado  parc  a.djudtca?: 242  viviendas  tipo  D  para  Ferrol  se  con
szguíó  una  baja  de m4s  de 4.000.000 de  pesetøs.

En  resumen,  y  para  no  hacer  más  extensa  esta  exposición:  El  Pa
tronato  siente  como  propia  la  inquietud  del  personal  que  necesita  vi
vienda  de  renta  proporcionada   los  medios  económicos  de  que  dis
pone  y  procura  por  todos  los  medios  posibles  cumplir  este - objetivo.
He  aquí  el  índice  de  ulabor:

Hasta  ahora  hemos  construido   se  hallan  habitadas  81’l  vivieri
das,  están  en  construcción  1.557 y  tenemos  aprobddos  proyector  para
constrIir  332. Las  cifras  y  gráficos  que  ilustran  las  paredes  de  este
local  permiten  conocer  el  emplazamiento  de  las  viviendas  y  su  tipo.
El  valor  de  los  innuebles  ya  construidos  y  de  lás  obras  realizadas  has
ta  la  fecha  asciende  a  152 millones  y  las  cantidades  previstas  para
terminar  los  edificios  en  construcción  a  unos  80  millones:  En  total,.
el  volumen  económico  de  las  realizaciones  efectuadas.  y  previstas  en
plazo  menor  de  dos  años  ascenderá  a  más  de  230 millones  de  pesetas.

Las  viviendas  construfaa  por  el  Patronato  asciesaden  a  811  y  se  hallan  actualmente  en  cons
trucción-  1.557.  He  aquí  un  Indice  elocuente  de  la  labor  realizada  por  este  organismo  ei

los  escasos  años  que  lleva  de  actuación.

Frente  a  este  importe  el  Patronato  ha  recibido  hasta  dhora  en  con
cepto  de  Subvenciones,  la  suma  de  37.585.000 pesetas.  La  simple  com
paración  de  estas  cifras  hace  ocioso  cualquier  comentario,  pues  ellas
demuestran  que  toda  esta  labor, se  hace  sin  distraer  del  presupuesto
de  la  Marzna  sino  la  relativamente  escasa  subvención  consignada,
pues  el . resto  lo  [acilitañ  los  Organismos  encargados  de  realizar  los
préstamos  y  dnticipos  necesarios  para  efectuar  las  construcciones.
Pero  claro  es. que  empeñados  en  una  labor  cada  vez  más  compleja  y
bo luminosa,  la. subvención  presupuestaria,  destinada  á  satisfacer,  no
ya  sóló  lds  cantidades  que  regldns.entariame’nte le  son  exigidas  al  Pa
tronato  como  aportación  y  las  derivadas  del  entretenimiento  y  re pa-
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ración  de  los  edificios  y  abono  de  intereses  por  los  préstamos  que
recibe,  sino  tarnbién  las  que  le  originan  los  presupuestos  de  aniplict
ción  y  mejora  de  los  tipos  proyectados  por  el  instituto  Nacional  de  la
Jvienda—a  quien  con  este  motivo  rendimos  el  testimonio  de  nuestra
gratitud  por  su  eficacísima  ayuda,  que  tanto  ha  facilitado  nuestra  la

bor—,  es  ya  a  todas
luces  insuficiente,  y  de
ahí  la  difícil  situación
que  frecuentemente  se.
le  plantea  y  que  sólo
una  subvención  m  á s
amplia  que  la  actual
puede  resolver.

Y  ya  no  debo  cansar
más  su  atención  Qui
siera  a h o r a  expresar
a  J7• E.,  en nombre  pro
pio  y  del  Consejo  Di
rectivo  que  presido,  quc
el  Patronato  de  Casas

Bloque  del  Patronato  de  4  vivendas  para  Suboficiales,  de  la  Armada,  persis
situado  en  el  Paseo  de  Embajaflores  de  esta  capital.  tiendo  en  los  fines  que
Treinta   dos  viviendas  acaban  de  ser  entregadas  a  sus  .  .

Beneficiarios  y  las  restantes  lo  seran  en  fin  del  presen-  nsprarofl  su  creacwn,
e  ano.             . consaqrará  todos  s u  s

desvelos  a  desterrcr  de  la  Marina  el  problema  de  a  vivienda,  cU7-
pliendo.  dentro  de  su  limitado  campo  de  acción,  una  de  las  consignas
d  mayor  trascendencia  social  lanzadas  por  el  Caudillo  en. su  ingente
tarea,  encaminada  a  forjar  ‘el bienestar  físico  y  moral  de  los  es paño
les.  En  la esperanza  dé que  así  habrá  de  ser,  no  regateareraos  para  ello
ningún  esfuerzo3  pues  aspiramos  a  ser  dignos  de  la  confianza  que
Vuestra  Ii.’xceten’cia ha  puesto  en  nosotros  al  designarnos  para  rendir
este  servicio  a  la Marina,  por  cuyo  mejoramiento  y  prosperidad  siem
pre  estamos  dispuestos.

El  discurso  del  Almirante  Abarzuza,  seguido  por  todos  con  expec
tante  atención,  fué  cariñosa’nienté  aplaudido  por  los  asistentes

El  señor  Ministro  contestó  en  breves  y  elocuentes  frases,  felicitan
flo  cordia[mente  al  Patronato  por  sus  realizaciones,  y  pone  de  relieve
los  deseos  que  le  animan  de  facilitar  su  labor  procurándole  los  re
cursos  económicps  necesarios  para  llevarla  a  cabo.  Recogiendo  las
fiases  del  Almirante  Abarzuza  sobre  los  deseos  del  personal  de  llegar
a  ser  un  día  propietario  de  las  viviendas  que  ocupa,  dijo  que  compren
de  y  se  hace  eco de tales  deseos y  que  actualmiente  se  halla  en  las  Cor
tes  para  su  estudio  un  proyecto  de  ley  que  concede  grandes  facilicla
des  para  satisfacer  la  aspiraciones,  en  general  de  los  españoles,  en
este  sentido.  Expresa  después  su  satisfacción  por  los  benefipios  que
está  reportando  a  la  Armada  a  obra  del  Patronato  y  espera  que  éste’
no  se  detendrá,  en  el  camino  emprendido  en  bien  del  personal  y  de  la
Marina.  .  ‘  -
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Al  terminar  su  discurso  el  señor  Ministro,  se  sirvió  ur.a  copa  de
vino,  departiendo  con  los  asistentes,  guienes  pudieron  apreciar  en  los
dibujos  y  gráficos  colocados  en  el  local  donde  se  celebraba  el  acto  la
Fecunda  y  beneficiosa  labor  realizada  por  el  Patronato  de  Casas  de  la
Armada  en  los  escasos  años  que  lleva  de  actuación.
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MISC  E LA  N  E A.
“Curiosidades  que  dan  las  escri

turas  antiguas,  quanclo  hay  pacien
cia  para  leerlas,  que  es  menester
no  poca”

•    ORTIz DE  ZÚÑIGA, Anales  de  Se
villa,  lib.  5,  l)sg:  90.

•   “Pues  con  esvelado  estudio  aca
tael  las  cosas  pasadas  por  orde
nanza  de  las  presentes  e  Trovi-.
ciencia  ele las  venideras,  que  quien
las  cosas  pasadas  no  mira,  la  vi
da  pierde,  y  el  que  en  tas’  veni
.deras  no  provee,  entra  en  todas
como  un  sabio.”.

•   DIEGO  DE  VALERA,  Tratado  de
Providencia  contra  fortuna,  1462.

212  Forro  d e  En  la  última
cobre.       década del  siglo  XVIII  privó

la  preocupación  sobre  los  peligros
del  forro  de  cóbre  de  los  navío,  se
gún  el  método  entonces  practica
do;  uno  nuevo  se  ensayó  por  nos
otros  en  la  fragata  Astrea;  pero,  a
lo  caro  de  un  procedimiento  u  otro
se  unía  el  atraso  que  para  las  expediciones  suponía  el  forro,  pues

éste  iba  sobre  otro  de  media  pul-’
gada  de  tabla.  Requería  la  faena  el
entrar  en  dique,  cosa  entonces  sólo
reservada  a  las  grandes  carenas.

En  1786  comenzó  nuestra  Marina
a, investigar  sobre  el  asunto,  y  las

Juntas  de  los  tres  Departamentos  a
enjuiciarlo.  Se  dividieron  las  opi
niones,  y  hasta  en  Inglaterra  tuvo
que  intervenir  el  Parlamento  (1783),
pues  dos  Oficiales;  de  Marina  de
nunciaron  que  enla  última  guerra
ocurrieron  varios  desastrés  debido
al  forro,  considerando  que  éste  era
más  peligroso  que  útil  y  capaz  de
destruir  la  Marina  nacional,

Resultaba—además  del  e f  e c t o
galvánico  sobre  los  herrajes  sumer
gidos—que  las’  planchas  de  cobre,
se  rolan,  escupían  los  clavos  por
hacer  resorte,  y  la  pudrición  mina
ba  las  obras  vivas.

•    En  estas  circunstancias  un  tal
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míster  de  Beaubourg  divulgó  haber
inventado  un  nuevo  metal  sup e’rior
al  cobre,  que  proporcionaba  al  bu
que  gran  velocidad,  y  hasta  un  bar
niz  capaz  de  filtrarse  hasta  una
buena  pulgada  dentro  de  toda  pie
za  de.  hierro,  cuyo  empleo  permi
tiría  el  uso,  de  clavazón  de  este
metal.

La  Junta  de  Cádiz  interesó  in
formación  sobre  la  certeza  de  esto
y  nuestro  Ministro  Valdés  la  soli
citó  dél  Embajador  en  París,  Con
de  de  Aranda,  que  la  dió  completa
y  minuciosa  en  el  sentido  de  que
el  tal  inventor  era  el  embaucador
que  se  temía.

Pero  dió  lugar  a  una  serie  de
despachos  dé  Arand,a  con  intere
santísimas  relaciones  de  sus  entre
vistas  y  dianas  con  personalidades
:de  Francia  c o m o  el  Conde  de
‘Staing,  Suffreu  y  el  Mariscal  de
Castries,  correspoñdencia  digna  en
verdad  de  ser  publicada,  como  la
del  ,  Cónsul  en  Burdeos,  sobre  el
prpio  tema,  ‘y  que  radica  en  el  le
g  a j  o  Arsenales,  Generalidad  de
asuntos,  1786.

21  Ruptura  Hace  más  de
de  compro-  un  siglo  se  ven

miso.  tiló  en  la  Au
diencia  de  Gal

way  (Jriancla)  el  caso  de  Blake
y.  Wilkins.  La  demandante  era
mistres  Wilkins,  una  acaudalada
viuda  de  sesenta  y  cinco  años  de
edad.  El  demandado  había  sido  Te
niente  .de  la  Marina  británica,  y
antes  de  cumplir  los  tre’inta  años
se  retiró  del  servicio.  Sus  ‘ familia
res  yeían  con  agrado  que  cortejara
a  Mrs.  Wilkins;  sin  conoóerla  la

preiendió,  y  al  parecer  la  viuda  se
comprometió  a  ,casarse  con  él;  pe
ro  más  tarde  se  negó  a  hacerlo.  En
consécuencia  el  marino  la  deman
dó  por  ruptura  de  promesa  matri
monial,  reclamándole  una  indem
nización  de  25.000  dólares.

Charles  Phillips,  uno  de  los  abo
gados  irlandeses  más  elocuentes  de
su  época,  defendió  a  Mrs.  Wilkins
ante  el  Jurado,  llegó  al  extremo  de
ridiculizar  a  la  anciana  diciendó:

Me  ha  tocado  en  suerte  ‘defen
der  a  mi  infortunada  ‘anciana  clien
te  contra  la  doble  hatería  del  amor
y  de  la  ley,  que  a  la  edad  de  se
senta  y  cinco  años  tan  inesperada
mente  abrieron  el  fueqo  sobre  ella.
¡Oh,  caballeros,  qué  vanagloría  hay
en  la  jactancia  de  la  belleza!  ¡Có
mo  se  han  tergiversado  los  encan
tos  de  la  juventud  si  los  años  y  las
arrugas  pueden  de  este  modo  des—
pojarla  de  sus  conquistas,  privar  a
iazlrmada  de  sus  proezas  y  qui
tarle  al  foro  su  ,  elocuencia!  ¡Qué
errores  cometieron  todos  los  poetas
eróticos,  de  Anacreonte  en  adelan
te,  que  prefirieron  el  capullo  de
‘rosa  y  el  canto  del  ruiseñor  a  la
piel  de  azafrán  ‘y la  voz  atiplada  de
los  sesenta  y  cinco.

J.V.Q.

En  1715  se
enviaron  came
llos  al  Marqués

de  Villarocha,  presidente  de  la  Au
diencia  de  Panamá,  con  objeto  de
que,  una  vez  adiestrados,  fuesen
utilizados  en  los  transportes  en  eL
istmo.

C;  M.-V.

214  Camellos
de  América.
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215  Certificado.  De  don  Jose
del  Campo,  Al

férez  de  Fragata,  primer  Piloto  de
la  R.  Armada,  que  don  José  Solano
facilitó  como  práctico  del  canal  de.
Bahama  a  la  Escuadra  francesa
(1183),  existe  el  siguiente  certifi
cado:

LOU1S-PHILIPPE  DE  RIGAuD,  MAR
QUIS  DE  TAUDREIL,  Lieutenant-Gé
néral  des  Arées  Navales,  con
mandant  l’escadre  du  Boj:

M”.  Delcampo,  officier  chef  de
route  espagnol  au  vaisseaux  Lc
Triomphante  p our  conduire  l’ar’mée
française  dans  le  Canal  de Baham:
ji  á  rempli  celle  mission  avec  la
plus  grande  inlelligence  el  ci  fails
des  observalions  tout  le  long  des
cótes  de la  Nouvelte  Angleterre  que
nous  avons  été  aporté  de  voir  dans
n  o  ti’  e  traversée  jusqu’a  Boston,
dont—il  ci tiré  le  plan  de  cette  baye
et  des forlificalions  qui  la  de//en
dent;  nous  nc  poitvons  que  touer
les  talenls  el  sá  bonne  conduile  ci
rempli  les  devoirs  d’obtigalions  de
son  élal.  Nous  avons  et  ensuile  a
Portocaveilo  ou  it  si  a  pas  moins
rnontré  du  z?.i1e, en  foi  de  quoi  tui
avons  don.né notre  atteslalion  qu’il
a  touis  les talenís  réquis  dun  O/fi—
cier  le  plus  distingué.

216  Aduano y  Siendo  el  Te
burocracia.  niente  General

don  Cayetano
Valdés  Capitán  General  de  Cádiz,
tuvo  que  escribir  este  oficio  (1811):

Un  amigo  de  La  Habana  me  re
mite  dos ca,joncitos de  cigarros.  es
tán  en  la  bahía  y  no  vienen  regis
trados:  yo  no  quiero  fraudes  ni  de
jar  de  pagar  los  dereéhos;  para
esto  he  dado  algunos  pasos,  me
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ponen  dificultades  y  me  anuncinn
perderé  el  tabaco;  nada  7nás  sen—
cilio  y  de  buena  fe  que  presentarlos
y  pagar  los  derechos,  pero  esto  pa
rece  que  no  es  fácil;  acaso  lo  será
introducirlos  por  alto,  pero  yo  no

217  Curiosida-  Bajo  los  rei
des  aflejas.     nados de  Feli

pellI  a  Feli
pe  IV  (años  de  157  a  1666) existió
en  nuestra  Armada  la  siguiente
flota:

Sesenta  galeones,  bon  699  caño
nes;  diez  urcas,  Ires  éarabelas  y
seis  pataches;  la  Armada  de  la
Cuatro  Villas  de  lb.  costa  del  Mar
de  Castilla,  constitüída  por  siete

quiero  verificarlo;  por  lo  que  espe
ro  que  1.  E.  dé  cuenta  a  S.  A.  (la
Regencia)  y  me  conceda  la  intro
ducción  cte  diclo  tabaco,  satisfa
ciendo  sus  derechos..
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galeones,  al  mando  del  General  don
Jerónimo  de  Acevedo,  así  como  la
del  Cantábrico,  de  la  que  fué  Ge
neral  Martín  de  Bertendona,  y  que
mandó  en  1610  el  Almirante  don
Antonio  de  Oquendo,  formada  por
‘diez  navíos  y  dos  galeones.

Los  bajeles  que  componían  la
Armada  Real  ‘de  Flandes  en  1628
cran  dos  galeones,  cuatro  fragatas
y  un  patache  de  fuego,  contando
con  una  tripulación  de  1.198 hom
bres  de  ,mar  y  589  de  tropa  de  In
fantería,  con  152  cañones;  el  pata-
‘che  de  fuego  no  usaba  cañones  y
sólo  contaba  con  una  tripulación
de  20  hombres  de  mar.

Las  diferentes  embarcaciones  de
guerra  para  corso  y  otros  fines  en
el  siglo  XVI  eran  las  que  siguen:
13  galeras,  cinco  galeazas,  28  za
bras  o  cabi’as  (una  galicabra)  y  27
pelipotes  o  pelibotes.

Existían  en  1691,  reinando  Car
los  II,  la  Armada  Real  del  Océano
y  la  Escuadra  de  Vizcaya,  con  seis
naVíos,  nueye  galeones,  cinco  fra-,
gatas,.  ocho  ‘pataches  y  una  urca,
montando  650  cañones  en  los  na
víos,  los  galeones   las’  fragatas,
Spies los  pataches  y  la  irca  no  mon
taban  cañones.  ,

Desde  el  año  1700  al  1858  contó
la  Armada  coñ  762  buques  de  vela,
31  de  vapor  y  8  buques  de  hélice
u  mixtos;  de  éstos,  16  en  contruc
ción.

De  vela,  226  eran  nayíos9  174  fra
gatas,  49  corbetas,  38  ur’ca,  42  ja-,
beques,  71  bergantiues  26  paque
botes,  26  balandros,  28  goletas,  12
bombardas,  nueve  bi’ulot’es; 5  en
tre  galeotas,  galeras,  cazarnares,  lu
gres,  místicos,  polacras  y  pailebo
tes;  30  vapores  y  28  buqués  de  hé
lice  o  mixtos,  de  los  que  15 estaban
en  construcción  en  los  astilleros  de

‘los  tres  departámentos  marítimos.
El  más  antigúo  de  los  yapores

fué  construído  en  Burdeos  en  el
año  de  1840,  y  se  llamaba  Santa
Isabel;  de  los  de  hélice,  los  dos
más  antiguos  eran  el  Isabel  Fran
cisca  y  el  Santa  Teresa,  construí-
dos  en  el  año  de  1856  en  Cartagena
y  en  Ferrol,  respectivamente.  ‘De
etos  buques  de  hélice,  uno  era  na
vío,  11  fragatas,  15’  goletas  y  un
brick-barca;  además  de  33  falu
chos,  61  escampavías,  18  lanchas
cañon,eras,  bombarderas  y  obuseras
y  12 falúas.

Finalmente,  en  el  año  de  ‘1884
contaba  la  Armada  con  147  buques
clasificados  así:  e i n  e o  fragatas
blindadas,  cuatro  fragatás  de  ma
dera  de  primeraclase,  seis  cruceros
de,  primera  clase,  cuatro  fragatas
de  madera  de  segunda  clase,  cinco
cruceros  de  segunda  clase,  nueve
corbetas  y  vapores  (tres  de  ruedas)
tres  transportes  (uno  de  ruedas),  un
monitor,  una  batería  flotante,  dos
avisos,  19  goletas  y  vapores  (cinco
de  ruedas),  ocho  cañoneros  de  se
gunda  clase,  44  cañoneros-  ‘de  ter
cera,  12  lanchas  cañoneras,  cuatro
torpederas,  e i u  e o  remolcadores
‘(cuatro  de  ruedas),  tres  buques-es
cuela,  una  urca  y  cinco  pontones.

En  resumen:  desde  el  año  de
‘1557 al  de  1884 figuraron  en  la’ Ar
mada  1.299  barcos,  de  los  que  es
taban  en  seryicio  147  en  el  expre
sado  año  de  1884;

&
J.  p.

Allá,  por  abril
de  1829  ‘se  dis
ponía,  atendien
do  al  fogueo  de

que  precisamente
1.  de  enero,  abril,

218  El  fogueo
‘de  1 a $ dotado

nes.

las,  dotaciones,
durante  los  días

[Octubre
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julio  y  octubre,  todos  los  buques  de
güerra  hiciesen  ejercicios  de  ca
ñón  y  fusil  con,  fuego  sin  bala,
debían  disparar  cuatró  tIros  por  ca
ñón  con  la  carga  de  saludo  y  dis
puesto  el  barco  del  mismo  modo
que  había  de  estar,  en  combate.
Haciéndose.  el  fuego  por  descargas
o  graneado,  por  una  banda  o  por
las  dos.  El  día  siguiente  o  el  ante
rior  se  haría  un  ejercicio  con  bala
disparándose  un  tiro  por  cañón.

Cuando  no  pudiesen  hacerse  los
ejercicios  en  los  días  marcados  de
bían  hacerse  en  los  más  cercanos
eliT que  lo  permitiesen  las  circuns
tancias  y  asistiendo  a  ellos  todos
los  Oficiales  ‘y  Guardiamarinas.

a
C.’M.-V.

La  defensa  de
Madrid  p o r  la

parte  del  Retiro,  cuando  el  sitio  de
los  franceses,  en  diciembre  de  1808,
estuvo  encomendada  ,a  una  batería
servida  por  marinos.

La  mandaba  el  Teniente  de  fra
gata  Santa  María,  con  el  Alférc;’
de  Navío  Mioño.

219  Madrid.

220  Construc-     El combate  de
ción.        Trafalgar (1805)

y  la  consecuen
te  varada  •de  algunos  cascos  des
arbolados,  así  como  ól  examen  de
trozos  de  ellos  arrojados  a  la  playa
por  la  már,  tal  como  el,  Trinidad,
que  sumergido  entre  dos  aguas,  va
ró  después  y  se  hizo  astillas,  origi
nó  una  serie  de  informes  sobre  si
era  o  no  preciso  fortificar  más  los
navíos.

olidable  Gravina,  q u  i e n,  herido.
siguió  al  trente  de  las  fuerzas  en
una  camilla.

De  la  hoja  de  servicios  del  enton
ces  Alférez  de  Navío,  D.  José  Gon

-  439

-  Y  de  entre  todos  los  dictámenes
sobresalió  el  del  Ingeniero  Coman
dante  de  Ferrol,  D.  J  o s é  Mu-

•  ller  (1806)’.

221  Tolón.  ‘  Sabido  es  que
en  la.  defensá  y

evacuadión  de  esta  plaza,  sitiada
por  los  republicanos  (1791),  desem

•  ‘peñó  principal  papel  nuestra  Ma
rina,  cuya  tropa  de  desembarco,
junto  con  la  inglesa,  mandó  el  in

‘4

1’ 
c

re,
A’nA’  .2avt

1953]
5



MISCELANEA

•   zález  Sarraoa,  copiarnos  estos  pá
rrafos:

salirnos  a  batir  al  enemigo,
qué  se  hallaba  cosa  de  dos  leguas
de  Tolón,  posesionado  de  un  pue
blecito,  de  cuya  posición  y  la  de
un,  puente  lo  desalojarnos,  tomán
dole  dos  cañones  y  atgtnos  prisio
neros;  a  pocos  días  después  fui
destinado  a  desalojar  a  los  enemi
gos  de  la  altua  de  Faron,  que  en
aquella  madrugada  habian  tomado;
estando  sostenidos  por  dos,  colum
nas  de  más  cte  700  hombres  cada
una;  lo• que  logramos  aquella  tar
de  misma,  con  mi  sola  compañía,
a  beneficio  del  intrépido  :valor  de
un  Sargento  cte  Marina,  que,  uni
dos  a  algunos  granaderos  del  mis
mo  Cuerpo  y  de  Mallorca,  sorpren
dieron  al  destacamento  que  cubría
aquella  •a it  u  r a,  en  cuyo  instante
avanzarnos  y  ‘pusimos  en  fuga  a
aquellas  columnas  a  co:sta  de  un
corto  tiroteo...

El  29  cte noviembre  fuimos  des
tinados  a  tomar  una  báteria  que
causaba  mucho  daño  al  castillo  de
Malbresquet,  cuya  batería  fué  to
mada  sin  dificultad  y  sus  cañones
clavados...

El’  referido  Alférez  de  Navío  fué
herido  al  intentar,  contener  la  hui
da  de  una  tropa  napolitana  que  se
retiraba  Precipitadamente...

El  más  ofvidadizo  de  nuestros
lectores  recordará  que  fué  allí  don
de  comenzó  a  brillar  la  estrella  del
artillero  Bonaparte.

Entonces,  como  tantas  veces,  ac
tuamos  de  División  Azul,  y  enton
‘ces,  corno  en  tantas  ocasiones,  fue
ron  los  ingleses  los  que  abandona
ron  a  los  que  ayudaban.

222  La Escuela
de  tiro  de  El
Pardo y  la Ma

rina.

Al  adopta  r  s e
en  el  Ej ército  el
armamento  sis
tenia  Minié,  y
para  que  un

cierto  número  de  Oficiales  y  tropa
de  Infantería  de  Marina  aprendie
sen  su  manejo  y  adquiriesen  prác
tica  de  tiro,  se  destinaron  aquéllos
a  la  Escuela  de  Tiro  del  Real  Sitio
de  El  Pardo,  allá  por  el  año  186.

C.  M.-V.

223  U n  e  n-  Leemos  en  la
cuentro naval en  Gaceta  de  Ma-
el  ‘Medterr6neo dricl,  de  10  de

(1780).        novi e m b re  de
1780:

Por  cartas  del  Comandante  Ge
neral  de  Marina  del  Departamen
to  de  Cartagena,  de  24 .y  28  cíe  oc
tubre  último,  y.  por  otra  posterior
de  4 ‘de  noviembre  actual  del  Bri
gadier  y  Comandante  de  los  jabe
ques  del  Rey  D.  Francisco  de  Vera,
se  ha  sabido  el  acaecimiento  suce
dido  el  20  del  mismo  antecedente
octubre  a  la  escuadra  de  su  mando.

Este  Comandante,  siguiendo  con
la  mayor  actividad  y  celo  su  comi
sión  del  corso  en  el  Mediterráneo,
reconoció  al  salir  el  sol  de  aquel
día  (distando  del  cabo  de  Palos  cua
tro  a  cinco  leguas)  cuatro  embar
ca ciones  redondas  que  demoraban
en  el  primer  cuadrante  y  se. aguan
taban  atravesadas  sobre  las  gavias,
a  las  que,  reconocidas  ‘por  enemi
gas,  empezó  a  dar  caza,  habiendo
hecho  antes  las  precisas  señales  en
unión,  zafarrancho  y  cqza  general.

A  las  ocho  y  media  se  distinguió
la  clase,  y  poi’te  cte los  buques  ene
migos,  que  eran  tres  pinques  de  36
cañones  y  una  polácra  napolitana
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apresada  por  ellos,- que  se  halló  sin

gobierno,  y  marinó  el.  jabequito
San  Lino,  persiguiendo  los  demás
jabeuques  y  la  fragata  Santa  Mag
dalena  a  los  enemigos.  -

A  las  diez  y  media  de  la  maña
ná  del  .20,  estando  a  medio  tiro  de
cañón,  afirmaron  unos  y  otros  sus
banderas  nacionales,  a  que  siguió
un  vivo  fuego  que  rompió  el  Co
mandante  nuestro  y  sucesivamente
los  demás  buques  de  su  mando,  co
rrespondiendo  los  argelinos  con  la
mayor  tenacidad  y.  huyendo  con  la
proa  al  8.  en  busca  de  su  costa.

A  la  una  y  cuarto  quedó  el  vien
to  en  calma  y  puso  el  Comandante
Vera  señal  a  los  jabeques  Mallor
quín  y  Lebrel  para  ir  en  se.qui-
miento  de  un  pinque  que  estaba
algo  distante;  y  persiguiendo  la
fragata  Magdalena  y  el  jabeque
Gamo  a  otro  que  intentaba  tam
bién  aleja-rse,  quedó  Vera  con  el
Comandante  enemigo  a  corto  tiro
de  fusil,  barloado,  batiéndole  con
mucho  efecto  y  loqrando  desarbo
¿arlo  antes  de  anochecer,  pero  sub
sis  tiendo  el  enemigo  en  defendrse,
cargó  a  las  doce  de  la  noche  el
viento  al  SO.  con  tanta  furia  (pre—
cedido  de  una  gruesísima  mar  del
mismo  que  impedía  desde  antes  de
la  noche  e  fuego)  que  expuso  a
nuestros  jabeques  a  los  mayores
riesgos,  obligados  a  sostener  más
aparejo  del  que  permitía  el  tiempo,
anegadas  sus  baterías  en  las  recal
cadas  y  sufriendo  conti?,uas  inün—
daciones.

Una  cte  éstas  dejó  por  algunos
instantes  el  jabeque  Lebrel  casi  su
mergido  y  dormido  si  poder  adri
zar,  lo  que  consiguió  a  esfuerzos
de  sus  maniobras  y  de  echar  al
agua  parte  de  su  artillería;  y  si
guiendo  con  la  m  a y  o r  fuerza  el
temporal,  precisó  a  cada  uno  de  los
buques,  desarbolados  de  la  repeti

ción  de  balances  y  mucha  vela,  a
acudir  a  la  primera  necesidad  qu
instaba  por  la  inmediación  a  la
costa  enemiga  y  or  haberse  lla
mado  furioso  el  viento  por  el  Nor
te,  que  es  su-  travesía;  en  cuyo  pe
rentorio  conflicto  maniobraron  con
tal  inteligencia  y  acierto  que  logra
ron  salvarse  y  entrar  en  el  puerto
de  Cartagena  los  días  24  y  31  del
pasado  octubre,  faltando  solamen
te  la  fragata  Magdalena,  que  se
-cree  que,  como  enbarcación  de  más
aguante,  haya  tniado  abrigo  eii  la
isla  de  Mallorca  o  Ibiza.

El  mismo  Comandante  D.  Fran
cisco  de  TTera da  cuenta  que  sólo
tuvo  en  la  f u n  c i ó n  un  soldado
muerto  y  gravemente  herido  el  Al
férez  dç  Fragata  y  Ayudante  suyo
don  Andrés  de  la  Torre,  con  otros
varios  individuos  de  menos  grave
dad,  sacando  él  una  contusión  en
la  pierna  izquierda;  no  quedándo
le  la  menor  duda  que  el  Coman
dante  argelino,  con  quien  se  batió,
se  fué  a  pique  en  la noche  del  tiem
po  fuerte,  infiriéndolo  con  mucha
probabilidad  de  su  total  destrozo
en  palos  y  jarcias,  desmontada  la
mayor  parte  de  su  artillería,  des
hecha  la  mitad  del  costado  con  que
se  batía,  ón  cuya  infeliz  situación
es  muy  consiguiente  su  naufragio.

J.LL

224  «L a  Atre-  E s t a  corbeta,
vida»,        célebre en  uiiión

de  su  gemela  la
Descubierta  por  su  sonada  expedi
ción  científica  al  mando  de  Malas
pina  (1789-1794),  tuvo  su  fin  en
Montevideo,  en  donde  estaba  de  es
tación.

19531 44-1
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La  mandaba  el  Capitán  de  Fraga
ta  D.  Antonio  Leal  de  Ibarra  cuan
do  en  febrero  de  1807  los  ingleses
•asaltaron  la  plaza,  y  atacada  la
-corbeta  por  la  escuadra,  la  quemó.

225  La Carraca. En  1784  fué
autorizado  el  iii

geniero  del  Ejército  D.  Pedro  Gro
villier  para  dibujar  unas  istas  del
arsenal  para  la  serie  de  las  de  puer
tos  que  le  había  encargado  el  Con
de  de  Floridablanca.

226  Madrd.       La haería  de
la  puerta  de  la

Vega  y  Segovia,  contra  los  france
ses,  la  mandó  (diciembre  de  1808)
el  Capitán  de  Fragata  D. Tadeo  Fe
rrer.

227:  Viejas «fo-     Anste r d a m,
tos».         agosto 1929; Via

je  de  instrucción
por  el  norte  de  Europa  de  los  des
tructores  Sánchez  Barcáiztegui,  Al-.
-sedo,  Lazaqa  y  Velasco,  llevando  a
bordo  los  Jefes  y  Oficiales—profe
sores  y  alumnos—de  la  Escuela  ‘de
Guerra  Naval.

,S  Js:ÇOw?)

1.   Don  Pascual  Cervera  y  Cer
vera,  Teniente  de  Navío.

2.   Don  Ramón  Agacino  y  Ar
mas,  Capitán  de  Corbeta.

3.  Don  Jesús  Manjón  y  Bran
dáriz,  Capitán  de  Fragata,  Coman-
dante  del  destructor  Lazaga.

4.   Capitán  dé  Corbeta  de  la  -Ma
rina  holandesa.

.  Don  Francisco  de  Benito  Pe
rera,  Teniente  de  Navío.

,  —.---  -
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13.  Don  Pascual  Díez  de  Rivera
y  Casares,.  Capitán  de  Corbeta.

7.   Capitán  ‘de Corbeta  de  la  Ma
rina  holandesa.

8.   Don Miguel  de  Mier  y  del  Río,
Capitán  de  Navío,  Director  de  la
Escueld.

9.   Capitán  de  Corbeta  de  la  Ma
rina  holandesa.

10.   Cónsul  de. España  en  Ams
terdam.

11.   Don  Ramón  Díez  de  Rivera
y  Casares,  Capitán  de  Corbeta.

12.  Don  Carlos  Y i 1 a  Suances,
Teniente  de  Navío.

13.  Don  Vicente  Agulló  Asensi,
Teniente  de  Navío.

14.   Capitán  de  Corbeta  de  la  Ma
rina  holandesa.

15.  Don  Arturo  Génova  Toriue
ha,  Capitán  de  Corbeta.

16.   Don  Fernando  Navarro  Cap
de:vila,  Capitán  de  Corbeta.

17.   Funcionarió  del  Consu  1 a  d o
de  España.

18.  Don  Elías  Vázqúez  Reyes.
19.   Don  Dimas  Regalado-  y  Ló

pez,  Capitán  de  Corbeta,  Coman
dante  del  destructor  Alsedo.

228  Tracción  Una  estampa

animal en los ar-  retrospectiva,  es
senales       a que  podemos-  .        .  .  imaginar  en  el

Arseñal’  de  La  Carraca  con  las  pa
rejas  de  bueyes  en  acción;  setenta
y  cinco  mil  reales  de  vellón  era  la
cantidad  asignada  en  1855  para  la
manutencÍón  de  los  citódos  bueyes.
Una  disposición  prevé  el  que  han
‘de  a.umentarse,  ‘pues- dice  que  si  -la.
cantidad  no  es  suficiente  para  los
que  ha  y  para  los  ocho: que. se  han
de  adquirir,  se  cubra  - con  un  so-

brante  del  presupuesto  yigente  pa
ra  obras  y  atenciones  de  dicho  Ar
senal.

C.  M.-V.

229  Tres apré-  Por  1 as  úiti
samientos  plor  mas  cartas  del
las  fuerzas no-  Capitán  General.
vales  de Melilla  de  la  Costa  de

(1780).  -  Granada,  Conde
-    de  Xerena—dice

la  Gaceta  de  Madrid  de 6  de  octubre
de  178O—, se  sabe  que  el  Goberna
dor  de  la  Plaza  de  Melilla  dis puso
saliese  de  aquel  puerto  el  jabeque
y  lanchas  de  su  dotación  en  segui
da  de  un  buque  que  se  vió  cruzar
con  viento  fresco  de  Poniente,  y  al
canzándolo,  dado  fondo  en  .las  is
las  Chafarinas,  se  apoderaron  de
él  el  día  11 del  mes  -último,  recono
‘ciendo  ser  el  jabeque  del  Resguar
do  del  puerto  de  Cartagena,  que  ha
bían  tomado  nueve  prisioneros  in
gleses  y  dos  soldados  del  Regimien
to  suizo  de  Buch,  y  con  él  hicier0on
fuga,  dirigiendo  su  rumbo  a  Gi

J.  LL.  -  braltar,  bien  que  los  vientos  con
trarios  los  echaron  á  las  expresa-

-   das  islas.
El  día  1.0  se  aiiistó,-  e-las  mis

mas  aguas  de’ Melilla,  una  émbar
cación,  al  parecer  enemiga.  En  con
secuencia,  --dispuso  prontamente  -el

-  Gobernador  la  salida  de  los  expre
,ados  buques  para  perseguirla,  de
suerte-  que  en  - el  siçjuiente  loga’on
a.presaéla  a  distanéia  de  cuafr  ñi
has  delás  citadas-islas;-  era  un  ja
b eque  mahore’  nombrado  Menor
ca,  su  patrón  Antonio  Aleñá,  con
ocho  hombres  y  un  muchacho  de
tripulación,,  que  con  víveres  y  otros
efectos  se  dirigían  a -la  plaza  de

-  Gibraltar.          .  -

El  día  -19 se  descubrió  de  la  pro—
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pia  bahía  de  Melilla  otra  pequeña
embarcación  que  navegaba  hacia
el  mismo  paraje  con  viento  fresco,
y  haciéndose  sospechosa  p  o r  su
construcciói  y  rumbo,  se  determiné
enviar  en  su  seguimiento  al  citado
jabeque,  juntamente  con  el  reco
b  y  a  ci o  cartaginés,  bien  armados
ambos.  Haciendo  éstos  la  más  viva
diligencia,  llegaron  aquella  noche
a  las  mismas  islas  y  sorprendieron
al  expresado  buque,  sin  dejar  ar
bitrio  a  su  tripulación  para  la  hui
da  ni  destino.  Hallándose  ser  un
canario  de  Puerto  Mahón,  llamado
Unión,  su  patrón  Pedro  Martoreil,
con  seis  hombres,  que  iba  destina
do  al  socorro  de  la  plaza  de  Gibral
tar  con  y  1 y  e  r e s,  frutos  y  otros
efectos.

Estas  tres  presa  se  deben  a  las
prontas  disposiciones  que  dió  el
Gobernador  de  Melilla  y  a  la  des
treza  y  buena  conducta  con  que  ha
desempeñado  estps  encargos  el  Cd
itán  graduado  D. Cristóbal  de  León,
a  cuya  dirección  se  fiaron  las  em
barcaciones  armadas.

230  Poliglota.      C u a  n  d o don
Luis  Arguedas  y

Moreno  ingresó  como  Guardiamari
na  (1772) dominaba  los  idiomas  ita
liano,  francés,  ortugués,  inglés  y
griego.

A
men
nota

231  Presas        El primer  bu
que  que  fué

apresado  por  uno  de  vapor,  de  gue
rra,  fué  la  balandra  inglesa  Pad-.

232  Penas a se-    E n  1 8 8 9,  e 1
ductoras.      London Tim  e s

transcribjóeI
Estatuto  colonial  de  Nueva  Jersey
(sig1o  XVIII?),  al  parecer  no  abo..
Edo   que  decía  así:

Que  todas  las  mujeres  de  cual
quier  edad,  profesión  o  rango,  sol
teras  o  viudas,  que  lleven  después
de  la  promulgación  de  esta  Ley,  se
impongan  a,  seduzcan  o  lleven  en
gañosamente  al  matrimonio  a  cual-

-l

u,’

It  

dg,  de  Cork;  aconteció  en  el  Can

 LL     fábrico, por  1839,  con  ocasión  de  laguerra  carlista.

El  vapor  apresador  fué  el  isa
bel  2.’,  cuya  maqueta  reproducimos.

los  pocos  meses  solicitó  exa
y  aprobó  toda  la  carrera,  con
de  sobresaliente.
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quier  súbdito  de  Su  Majestad  por
virtud  de  perfumes,  cosméticos,  ba
ños,  pinturas,  dientes  artificiates,
pelo  falso  o  zapato  de  tacón  alto,
incwrrirdn  en  el  castigo  actualmen
te  aplicado  a  la  brujería  y  otros  de
litos  similares.

35  T.  de  Fragata.
15  A.  de  Navío.
15  A.  de  Fragata.

Sin  contar  los  de  Bataílons,  Bri
gadas  y  R.  Cuerpo  de  Guardiama
rinas,  así  como  el  Mayor  General

J;  Y.  Q.     de la  Armada  y  los  Ayudantes  de
Mayoría.

Los  P jI  o t o s,  Contramaestres  y
guardianes  súmaban  189;  la  mari
nería,  2.474.

La  distribución  de  los  navíos  era:
42  a  Cádiz,  12 a  El  Ferrol  y  6 a  Car
tagena.

233  R e  g  1 a  -  En  22  •de  di
m  e  n  t  o  .     ciembre  de  1737,

a  propuesta  del
Infante  D.  Felipe,  Presidente  del
Almirantazgo,  aprobó  el  Rey  un  Re
glamento  General  dé  la  Marina,  o
pie  fijo  de  ella,  en  que  se  expresa
la  éaiidad  y  cantidad  de  buques  de
guerra  - [...],  Oficiales  Generales  y
particulares  de  Guerra,  Ministros
[...],  Tropa  y  Marinería  [...],  y  las
Divisiones  o  Deartamentos  7iara
las  carenas  y  aprestos.

Su  resumen  es  como  sigue:
1  navío  de  114  cañones.
2   “   de  80

12   ‘!   de  70
.17   “   de  60
10  fragatas  de  50  cañones.
4    “     de4O
2    “     de3O   “

4    “     de2O   .“

4  paquebotes  de  16 a  20 cañones.
4  bombardas  de  6  a  8  cañones.

Personal

1  Almirante  General,  siendo  In
fante  •de  Castilla.

-  Capitán  General  o  Vicealmi
rante.  -

5  T.  Generales.
7  Jefes  de  Escuadra.

14  Cap.  de  Navío.
50  Cap.  .de  Fragata.
40  T.  de  Navío.

La  tropa,  4.284,  y  los  artilleros,
483  hombres.

234  Mando.        S i e n  d o  sólo
T.  de  N.  don  Al-.

selmo  (lornendio  obtuvo  el  mando
del  navío  San  Francisco  de.  Asís,
reservado  a  los  Capitanes  Oc  esta
clase,  en  1802.

Tres  años  después  recaería  en  él,
a  su  yez,  en  Trafalgar,  el  del  na
vío  San  Ildefonso,  que  defendió
cuatro  horas  contra  dos  ingleses  del
mismo  porte.

235  Salvando  Un  error  en  la
un  error.      numeracin  del

grabado  corres
pondiente  a  la  miscelánea  número200,  Viejas  fotos,  publicada  en  nues

tra  Reyista  el  pasado  mes  de  sep
tiembre,  ha  traído  como  consecuen
cia  el  que  los  nombres  a  los  que
aquéllos  responden?  hayan  apare
cidos  trastrocados.

Rehecha  la  relación  con  rreglo
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al  mismo  grabado,  el  orden  es  el     8. Presidenté  del  Ceittro  Gallego
siguiente:                          don José  María  Fei4nández.

1.   Teniente  de  Navío  D.Joaquín     9  Capellán  D. Hermenegildo  Pe
Cervera  Valderrama,  Oficial  de  de-   racho  Sanz.
rrota.

2.   CapiMn  de  Corbeta  D.  Nicaj    10.- Alférez,  de  Navío  D.  Angel
sio  Pita  Estrad,  2.°  Corbaildante.   huances  Pineiro.

•  3.  Agregado  a  la  Embajada  de     11. Alférez  de  Nayío  D.  Herme
Eshaña  •  •            negildo Franco  Salgado-Araúj  o.

4:  Capitán  de  Fragata  D.  Augus-     12. Alférez  de  Navío  D.  Francis
to  Durán  de  Cottes,  Comandante.     co Marina  Aguirre.

5.   Embajador  de  España.
6.   Secretario  de  la  Embajada     1 3.  Segundo  Medico  D.  Joaquin

señor  Galinsoga  (?).                    Gomez.
7.   Comandante  de  Iníant  e r  í a,     14. Alférez  de  N ay  í o  D.  José

Agregado  militar.  •             Bouyón Pla.
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PENNA  BOllO,  Carlos: ¿Cuái
do  tendremos aviación naval?
5  págs., «RHM.» (Ch.), abril 1953.
El  Contraalmirante  brasileño  Penna

Botto,  que  lleva  desarrollando  una  lar
ga  campaña  en  su  país  para  abogar
por  el  resurgimiento  de  la  Aviación
Naval,,  insiste  en  estas  líneas  sobre
el  mismo  tema.

En  el  presente  comentario  consi
dera  que  es  absolutamente  indispen
sable  que  la  Marina  disponga  de  su
propia  aviación,  e  indica  que  la  me
dida  que  adoptó  la  creación  de  las
fuerzas  aéreas  independientes  fue,  en
parte,  porque  la  Marina  ha  sido  la
eterna  víctima  de  todas  las  medidas
de  carácter  personal.  La  Marina  que
dó  reducida  sólo  a  fuerzas  de  super
ficie  y  a  las  submarinas  y  privada  de
las  indispensahtes  fuerzas  aéreas.

El  concepto  de  poder  marítimo  de
los  tiempos  que  corren  significa  ejer
cicio  de  la  fuerza  en  los  mares  y  en
el  aire  que  los  cubre.  Y  las  escua
dras  sólo  pue’den ejercer  el  poder  na
val  cuando  son  escuadras  que  dispo
nen  de  elementos  para  acóiones  aé
reas,  submarinas  y  de  superficie.

La  voz  de  mando  fnternacional  en
el  servicio  de  submarinos  para  emer
ger,  sirve  de  título  en  esta  novela,
escrita  por. un  antiguo  oficial  de  sub
marinos.

Aunque  es  novela,  sus  episodios
son  tan  verdaderós,  reales  y  vividos,
y  reflejhn  de  manera  tan  ñel  el  am
biente  de  la  vida  en  submarinos  en
tiempo  de  guerra,  que  cuesta  traba
jo  creer  que  son  ficción.

Es•  ía’  novela  del  submarino  inglés
Sea  Hound,  y  pasa  casi  todo  el  tiem—
po  en  el  Océano  Indico,  en  guerra
contra  los  japoneses,  dunque  espo
rádicamente  aparecen  ¿recuerdos  $1
Mediterráneo  y  del  Mar  del  Norte.

Aparecen  episodios  de  abordajes
de  juncos,  paso  de  campos  minados,
hundimiento  de  un  crucero  ingiés,
misiones  especiales  con  comandos  y
agentes,  salvamento  de  aviadores.  En
fin,  toda  la  gama  de  la  probable  ac
tividad  en  aquellas  circunstancias.

Mezcla,  bien  descritos,  episodios  de
la  vida  en  tierra  y  en  el• buque  base,
y  pequeños  y  agradables  tecuerdos
de  la  menuda  vida  a  bordo  en  la  tre
menda  aglomeración  de  un.  subma
rino.  -

Es  un  libro  que  no  se  deja  de  1a
mano,  y  no  debe  faltar  en  bibliote—
cas  navales  y  menos  en  la  Escuela
de  Submarinos.

RUGH.ES, Cyril:  «The Ángry Ad—
miral»  (El Almirante de mal ge
nio).—Editado por  Harmantn.

Refiere  el  autor  la  vida  y  becbo
del  Almirante  Vernon,  el  que  atacó
y  fué  derrotado  ante  Cartagena  de
Indias  nor  nuestro  don  Blas  de  Lezo.

FLILLERTON, Aexander: «Surface»
(iSuperficiel).—Editor, Ed. P. Do
vies.  Precio, 10 chellines.
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Este  Almirante,  notable  por  su  mal
genio  y  también  llamado  Oid  Grog,
fué  uno  de  los  Almirantes  ingleses
de  la  era  anterior  a  Nelson  que  más
servicios  rindieron  a  su  patria.

Entre  o t r  a s  ocasiones,,  está  su
ataque  con  éxito  a  Portobello,  en
Panamá,  aunque  fracasó  en  Santiago
de  Cuba  y  en  Cartagena;  estos  fraca
sos  Jos  atribuyeron  los  ingleses  a
falta  de  colaboración  del  Ejército  con
la  Marina.

Por  cierto  que  el  autor  descarga
al  Almirante  ‘Vernon  de  toda  culpa
en  la  gran  medalla,  mandada  acuñar
en  Inglaterra  para  celebrar  la  toma
de  Cartagena  y  en  la  que  aparece  don
Blas  de  Lezo  arrodillado  ante  Ver—
non,  entregando  su  espada.

Por  lo  visto,  la  cúlpa  de  esta  plan—
cha  la  tuvo  el  Gobierno  y  el  Almiran
tazgo,  •que deseaba  una  victoria  para
calmar  a  la  opinión  pública,  y  acu
ñaron  la  medalla  prematura  e  intem
pestivamente.

Las  vicisitudes  por  las  que  han  pa
sado  todas  las  etapas  del  desarrollo  de
la  energía  atómica  son  determinadas
en  unos  cortos  capítulos  cuyo  índice
es  el  siguiente:  L°  Triunfo  de  una
teoría  de Alberto  Einstein.  2.°  Estruc
tira  fundamental  de  la  materia.  3.°
Estructura  del’  átomo  y  sus  partes.
4.°  Principales  etapas  de  la  investiga
ción  atómica  moderna.   división
del  átomo  de  uranio.  6.°  Descubri
mierto  de  la  reacción  en  cadena.  7.°
La  bomba  atómica.  8.°  Nuevo  México,
Hiroshima,  Nagasaki  y  Bikini,  y  9.°
La  energía  atómica  y  su  posible  des
envolvimiento  en  tiempos  de  paz.

LUNA  AGLI  O-LI, An’d’rés: Trans
misiones hidráulicas.— 16 pági
nas,  «1. N.»,  junio 1953.

Divide  su  monografía,  el  ingeniero
naval  Sr,  Luna  Maglioli, en  tres  capí
tulos,  que  son:  f.°  Acoplamientos  hi
dráulicos  de  contenido  constante.  2.°
Acoplamientos  hidráulicos  de  conteni
do  variable,  y  3.°  Reductores  e  inver
sores  hidráulicos,  La  revista  Ingenie
ría  Naval,  en  este  número  del  mes  de
junio,  ‘sólo publica  una  parte  del  tra
bajo,  y  anuncia  que  en  números  su
cesivos  los ‘continuará.,

La  ‘parte  que  aparece  corresponde
al  primer  epígrafe,  es  decir,  Acopla
mientos  hidrcíulicos  de  contenido  cons
tante,  que  se  encuentra  subdividido
en  los  siguientes  apartados:  a)  Consi
deraciones  acerca  de  estas  transmisio
nes.  b)  Influencia  de  diversos  facto
res  en  la potencia  a  transmitir,  e) Aco
plamientos  hidráulicos  con  válvula  le
anillo.  ci)  Aplicación  de  los  acopla
mientos  hidráulicos  a  la  industria  au
tomóvil.  e)  Otras  aplicaciones:  loco
motoras  D ie  s e 1  y  turbomecánicas,
grúas,  maquinillas  de  carga,  moline
tes,  etc.;  compresores,  ‘transmisores
con  inversión  de  marcha  frecuente;
prensas,  tijeras,  martillos  de  forja,  ex
cavadoras,  etc.

u
BLANPAIN, Edouard: En qué con

siste  el  temple  superficial por
soplete. —  4  págs., «A. M. E.»,
enero-febrero 1953.

-  El  templado  superficial  por  medio
de  soplete  se  viene  empleando  desde
hace  años  como  medio  de  protección
de  las  superficies  sometidas  a  desgas
te.  Entre  otras  aplicaciones  se  descri
be  la  forma  de  templar  las  superficies
de  deslizamiento  de  las  bancadas  de
máquinas-herramienta,  piezas  de  me
diano  tamaño,  así  como las  coronas  ‘de
las  ruedas  dentadas.

MONZON  cORONADO, Medar
flO:  Breve reseíia histórica del
desarrollo de  la  energía atómi

‘ca.—5 págs., «A,» (Co.), marzo-
¡unjo 1953.
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VÁZQUEZ LOPEZ, J:erónimo:. Apli-.
codón  del  oxígeno a  la:fabri
codón  del acero. —.18 páginas,
«A.  M: E.»,  enero4ebrero 1953.

El  autor  divide  este trabajo  en  cua
tro  partes,  estudiando  en  cada  una  los
ensayos  llevados  a  cabo  en  el  extran
jero  y  en  España,  y  las  característi
cas  de  la  aplicación  del  nuevo  proce
dimiento  en  su  aplicación  en  los  hor
nos  Martin-Siemens,  ya  sea  en  las  cá
maras,  mezclado  al  aire  o  inyectado
en  la  masa  de  acero.  También  se  hace
referencia  a  la  inyección  de  aire  den
tro  del  metal  fundido.

En  la  segunda  parte  se  analiza  el
resultado  de  la  inyección  de  oxígeno
para  enriquecimiento  del  aire  insu—
fiado,  tanto  en  los  convertidores  Bes
semer  comp  en  los  Thomas.  Se  hace
especial  referencia  en  este  capítulo  al
nuevo  procedimiento  austríaco  para
soplado  con  oígeno  puro,  describien
do  los  ensáyos  preliminares  y  sus  re-
sultados,  y  las  nuevas  instalaciones
montadas  para  la  realización  indus
trial  de  este  procedimiento.

En  la  tercera  parte  se  trata  de  la

•inyección  de  oxígeno  sobre  baño  de
acero  de  los  hornos  eléctricos,  tanto
para  acelerar  la  fusión  tomo  para  ex
tremar  el  afinado  en  Ja fabricación  de
aceros  extrasuaves  o  inoxidables,  sus
resultados  y  ventajas,  así  como  su  in
fluencia  en  el  aumento  de  producción
de  instalaciones  existentes.  Por  últi
mo,  se  relata  el  preafinado  en  cucha
ra  y  sus  resultados.

[AND(N4, CARRASCO, Aman c i a:
De  la  Escuela Naval  Militar Es
paíiola. —  3  págs., «A.)  (Ca.),
rnarzQ-juniO 1953.

La  revista  colombiana  Armada  está.
publicando  en  sus  números  la  organi
zación  de  las  escuelas  navales  de  los
distihtos  países.  En  el  presente  núme
ro  se  jublica  un  artículo  redactado
por  el  Comandante  Auditor  Landín
Carrasco,  que  des’de mce  años  es  pro-

fesor  de  nuestra  Escuela  Naval  Mi
litar.

En  el  mismo  se  hace  una  amplia
información  del  procedimiento  de  in
greso  y  cursos  que  siguen  en  la  Es
cuela  los  alumnos  de  los  difereñtes
Cuerpos  de  Ja  Armada,  así  como  el
régimen  diario  de  trabajo,  ilustrándo—
se  la  misma  con varias  fotografías.

Nuestra  Escuela NavaL —4  pági
nas,  «A.» (Ca.), marzo- ¡ unió
1953.

Este  reportaje  nos  da  una  idea  de
la  organización  de  la  Escuela  Naval
de  Colombia.  Se  fundamenta  tal  or
ganización  en  que  las  circunstancias
actuales  del  mundo,  hacen  necesario
adquirir  una  ilustración  acorde  con
el  moMento  para  poder  llevar  a  efec
to  obras  que,  como  la  de  la  Marina  de
Guerra,  están  íntimamente  ligadas  eón
los  adelantos  modernos  lo  cual  ini-
pone  a  los  educadores  de  gentes  de
mar  realizar  programas  de  instrucción
de  acuerdo  con  las  mencionadas  e.ri
gencias.

El  reportájb  ya .acompáado  de  nu
merosas  . fotografías  ‘de  acfiyidades. de
la  Escuela.  ,:..  :‘;1]

*  ESTRATEGIA;0]

AGETON,  Arthur  A.:  La historia
y  la  guerra naval.—6  páginas,
«A.»  (Co.), marzo-jun!o 1953.

La  orden  que  io  destinaba  a  la  Es
cuela  de  Guerra  Naval  de  Newport,
hizo  y  a r  i ar  completamente  la  vida
del  Capitán  de  Navío  Alfred  Thayer
Mahan.  Es,  a partir  de  entonces,  cuan’-
do  adquiere  la  nombradía  que  aún
conserva.  De  su  estudio  de ,importan-’
tes  campañas  militates,  batallas  na
vales  y  las  contiendas  políticas  gene
rales  desde  1648  hasta  1783,  Mahan
pudo  ideducir  principios  fundameñta
les  aplicables  a  su  época  y proyectar
los  como  pautas  para  el  futuro.

Su  contribucióa  m á s  importante
fué  el  principio  del  dominio  de  los
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mates  y  el  desarrollo  de  -los elemen
tos  de  poderío  de  una  nación  que  con
tribuyeron  a  la  potencia  naval.

El  presente  trabajo  está  dividido  en
los  siguientes  epígrafes:  1.° Los -prin
cipios  de  la  guerra.  2.°  La  influencia
ide  Mahan.  3.’  Los  problemas.  4.’  El
ohetivo.  5.’  La  política  nacional  de
los  Estados  Unidos  y  sus  objetivos.
6.’  La  seguridad  doméstica  y  la  se
guridad  ofensiva.  7.° La  segunda  gue
rra  mundial.  8.°  Las  campañas  japo
nesas  y  alemanas.  9.’  La  movilidad,
la  sorpresa,  la  economía  de  fuerzas,
la  cooperación,  las  posibles  solucio
nes  y  la  unidad  demando,  y  10  Re
sumen.

DESSENS, A.: La introducción a la
logísticci. —  19  págs., sR.- ML»,
(Fe.), mayo-iunio 1953.

Sin  los  diccionarios  y  el  Compendio
del  Arte  de  la  Guerra,  de  JominÇ  la
Logística  hubiera  quedado  casi  igno
rada,  pcir  lo  menos  bajo  este  nombre.
Hubo  neçesidad  de  llegar  a  1917 para
encontrar  una  teoría.  D u r  a n t e  los
treinta  años  siguientes  se  empleó  con
prudencia  esta  palabra:  en  los  Esta
dos  Unidos,  en  Italia  y  en  Francia,  en
donde  hasta  hoy  se  escribe  con  comi
llas.  Después,  esta  palabra  ha  invadi
do  rápidamente  la  terminología  mili
tar  con  el  mismo  éxito  que  el  de  un
descubrimiento  de  las  investigaciones
científicas.

No  puede  darse  una  definición  exac
ta  de  la  logística,  pues  cn  cuanto  sp
trata  de  delimitar  su  extensión  surgen
las  divergencias;  los  norteamericanos
la  fundamentan  en  que  todo  arte  de
la  guerra  no  está  comprendido  en  la
estrategia  y  en  la  táctica.  según  ellos,
el  conflicto  moderno  es,  ante  todo,
una  prueba  de  fuerzas  en  la  que  se
enfrentan  dos  potencias  productoras.

Ante  la  imposibilidad  de  dar  una  -

definición  completa,  se  pretende  ha
cer  una  por  exclusión,  indicándose  lo
que  no  es  logística,  como  aparece  la

Jogística  y  como,  en  definitiva,  se  la
podría  definir.  Para  el  autor,  después
de  ensayar  varias,  la  que  considera
como  más  adecuada  es:  La  conduc
ción  metódica  de  las  •actividades  de
todo  orden  tendentes  a  prever  y  a
satisfacer  las  necesidades  de  tas  fuer
zas.

FECHTfLER, w: M.  El dominio dél
mar. —r  5 págs., sR. PA» (Ch.),
abril  1953.

Sobre  el  concepto  del  dominio  del
mar,  el  que  fué  Jefe  de  Operaciones
Navales  de  los  Estados  Unidos,  A’lmi
rante  Fechteler,  pronunció  una  con
ferencia  ante  la  Asociación  Norteame
ricana  de  Armamentos,  Esta  es  la  que
actualmente  se  reproduce.

Demuestra,  empleando  las  enseñan
zas  de  la  Historia,  la  creciente  impor
tancia  que  tiene  el poder  naval,  y hace
suya  la  máxima  de  Sir  Walter  Raleigh
que  declaró  en  cierta  ocasión  que
quienquiera  que  domine  et  mar  domi
na  el  comercio;  ç,uien quiera  qzie  do
mine  el  comercio  domina  la  riqueza
del  mundo,  y  en  consecuencia  et  mun
do  mismo.

Siguiendo  su  razonamiento,  llega  a
la  conclusión  de  que  los  Estados  Uni
dos  ‘dependen del  mar,  y  su  dependen
cia  es  tan  completa,  que  la  acción  del
enemigo  en  el  mar  puede  hacer  no  lle
gar  a  dicha-  nación  el  suministro  de
materiales  que  les  son  indispensables.

También  indica  que  el  núcleo  del
poder  naval  es  la  fuerza  operativa  de
portaaviones;  sin  portaaviones  la  Ar
mada  puede  operar  solamente  en  lu
gares  que  estén  fuera  del  atcance  de
aviones  enemigos;  sin  los  portaavio
nes  los demás buques  no  podrían  cru
zar  los  mares  sin  peligro.

Ejercici’os navales. —7  p 6 g 1 n a s,
sR. M» (Ch.). abriq 1953.

El  anuarió  Brassey  publicó,  en  su
volumen  cotrespondiénte  a  1952,  un
capítulo  que  titulaba  Ejercicios  na—
vales,  que  proporcionan  una  idea  bas
tante  clara  de  los  problemas  desaéro—
llados  en  algunos  ejercicios  combina
dos  realizados  por  marinas  europeas,
dando  a  conocer  la  magnitud  de  ellos
y  también  los  ejercicios  anfibios  rea
lizados  en  Gran  Bretaña.  -

A  base  de  este  informe  se  redacta
el  presente  artículo,  en  el  que  se  tra
tan  los  siguientes  temas:  1.’ Termina
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la  operación  de  barrido  de  minas  de
la  postguerra.   Los  ejercicios  Ve

rity  (1949),  Ativity  (1950),  Progress
(1951)  y  demás  ejercicios  realizados

:eiL  este  período  de  tiempo.  3,0  Los
ejercicios  Run  Aground  11,  Red  Dag

ger  y  k’açtotum  4,0  La  protección  de
convoyes.  5,0  Los  ejercicios  Guerra  de
verano  y  La-  defensa  de  Malta,  y  6.0
Los  ejercicios  en  el  Medijerráneo.

IABAYLE-CO1JRÁT, J.: -  La  Marina
americana.—17  págs., sR. M.»
(Pe.),  mayo-junio 1953.

El  autor  de  -esta  crónica  comienza
en  este  número  un  estudio  sobre  la
Marina  de  los  Estados  Unidos  (no  es
tamos  conformes  con  el  título  de  La
Marina  americana;  el  verdadero  es  La

-Marina  norteamericana).
Después  ide  recordar  brevemente  la

organización  de  esta  Marina  de  Gue
rra,  expone  su  composióión  y  distri
bución.  Se  hace  luego  relación,  y  es
tudia  1 o s  portaaviones,  acorazados,
cruceros,  destructores  y  submarinos,
para  terminar  con una  referencia  so:

-  -bre  el  programa  naval  en  desarrollo.
En  el  -próximo número  se  continua

rá  este  estudio,  haciendo  especial  men—
ción  de  la  aviación  naval.

IACHINO, 1.: Comentando un  li
bro  del Almirante Cunningham.
22  págs.,  sR.  M.»  (Ch.),  abril
195&

La  Rivista  Maritima  italiana  ha  pu
blicado  últimamente  amplios  resúme
nes,  traducidos  y  comentados  por  el
Comandante  Bragadin,  de) Ti i b r  o  de
memorias  del  Almirante  A.  B.  Cunn
-ingham  A  Sailor’s  Odisséy.  Gracias  a
él  pueáe  formarse  una  idea  general
bastante  completa  ide la  guerra  naval
en  el  Mediterráneo  durante  la  segun
da  guerra  mundial.

Aun  mayor  habría  sido la  importan
cia  de  la  obra  si  el  autor  no  hubiera
dedicado  demaiadas  páginas  a  sus
propios  recuerdos  autobiográficos,  y

-  en  cambio  hubiera  proporcionado  a
•  los  interesados  en  la  materia  otros
numeroscs  y  más  exactos  detalles  so
bre  los  acontecimientos  bélicos  por  él
dirigidos  durante  su  período  de  mañ-

-do  en  el  Mediterráneo.  De  ete  modo
-se  confirma  lo  que  se- ha  -hecho notar
anteriormente,  esto  es,  que  un  aca
bado  trabajt  de  síntesis  histórica  sólo
-es  posible  después  que  se  ha  profun—
-  -dizado  y  -conocido  detalladamente  las
particularidades  de  cada  acción  béli
ca,  especialmente  si  los  hechos  han
-sido  relatados  por  los  propios  prota
gonistas.  -  -

-_  Con  todo  esto,  no  se  puede  negar
que  el  libro  del  Almirante  Cunnin
gham  tiene  especial  interés  para  los
italianos,  y,  a  pesar  de  su  carácter
demas-iado  genérico  y  de  contener  nu
merosas  inexactitudes—a  juicio  del
comentarista—,  revela  varios  utilísi—
mos  y  hasta  ahora  desconocidos  an
tecedentes  históricos.

E)  Comandante  Bragadin  ha  hecho
notar  muchos  detalles,  rectifican  lo  al
gunas  inforrnacioñes  no  del  todo  exac
tas  apareciidas  en  el  citado  volumen.
En  cambio,  la  intención  del  comenta
rsta  es  presentar  algunas  cortas  con
sideraciones  respecto  a  tal  libro.

STOWE, G. W.: La Armada de la
Reina en la guerra.—24 páginas,
sR.  M.»  (Pe,), mayo-junio 1953.

La  historia  de  las  vicisitudes  por
las  que  pasó  la  Escuadra  que  tenían
los  holandeses  en  las  Indias  Neerlan
desas  al  estallar  la  segunda  guerra
mundial,  es  descrita  por  un  testigo
presencial:  el  hoy  Vicealmirante  reti
rado  G.  W.  Stowe,  que  en  aquellos
tiempos  se  encontraba  destinado  de
ComandaTite  de)  crucero  Java,  y  que,
cuando  terminó  la  citada  guerra,  era
el  Comandante  General  de  la  Real
Marina  Holandesa.

En  1939,  la  idea  del  Alto  Mando
holandés  Jera  disponer  ide una  escua
dra  eficiente  para  salvaguardar  las
rutas  marítimas,  proteger  a  su  nume
rosa  -Marina  mercante  y  cumplir  sus
deberes  en  los  vastos  territorios  ho
landeses  en  los  hemisferios  occiden
tal  y  oriental.  El  Gobierno  de -los paf-.
ses  Baj)Ds sabía  que  no  podía  entrar
en  competencia  con  las  grandes  po
tencias  para  ganar  el  dominio  del
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mar.  En  estas  circunstancias  la.  Ar
mada  holandesa  e s t a r  í a  capacitada
sólo  para  asegurar  y  mantener  un
control  local  de  las  comunicaciones.

Los  buques  de  guerra  holandeses
intervinieron  activamente  en  la  gue
rra;  asistieron  aacciones  de  gran  im
portancia  y  terminaron  sucumbiendo
con  todos  los  honores,  demostrando  la
eficiencia  del  material  y  el  alto  espí
ritu  combativo  de  todos  los  que  for
maban  parte  de  las  dotaciones,  las
cuales  en  cualqúier  momento  supie
ron  cumplir  la misión  que  les  fué  en
comehdada          -.;1]

It’..HISTORIA;0]

GONÇALVES, Julio:  A  hermeneu
tica  dos descubrimentos do  Al
mirante Gago  Coutinho. —  15
páginas,  «A.  C. M.  N.»  (Pa.),
abril-junio  1953.

De  inestimable  se  califica  para  la
Historia  portuguesa  la  publicación  de
la  Historia  dos  Descobrinientos,  del
Almirante  Carlos  Viegas  Gago  Cou
tinho.  Los  conceptos  elativos  al  arte
de  navegar  portugués  del  siglo  XVI,
se  encontraban  dispersos  y  el  ilustre
sabio  portugués  fué  el  encargado  de
recopilar  los  datos,  a  los  cuales  co
locó  los  correspondientes  comentarios
y  señaló  las  objeciones  pertinentes.

Esta  labor  lo  puso  en  la  primera
línea  entre  los  primeros  conócedores
del  arte  náutico  portugués  y  abrió  un
amplio  campo  a  sus  discípulos.

Sobre  la  técnica  del  arte  marine
ro—cosmografía,  astronomía,  matemá
ticas  y  náutica—construyó  el  Almi
rante  Gago Continho  con absoluta  so
lidez  todo  su  edificio  de  la  historia
de  los  descubrimientos.

LLARES, Juan: O Almirante  norte
americano David G.  Farragut y
Menorca.—2 págs., «N:t.», junio
1953.
Tomado  este  artículo  por  la  revista

IVautilus  del  diario  Menorca,  nos  ha-

bla  en  l  su  autor  de  aquel  Almiran
te,  hijo  de  menorquines,  que  fué  uno
de  los  más  reputados  marinos  norte
americanos,  así  como una  de  las gran
des  personalidades,  que  actuó  en  la
Guerra  de  Secesión.

Don  Juan  Llabrés  incluye  en  su  ar
tículo  una  amplia  bibliografía  de  los
libros  escritos  en  honor  de  Farragut,
y  también  proporciona  datos  de  los
buques  de  guerra  de  los  Estados  Uni
dos  que  han  llevado  el  nombre  de este
Almirante.        -

ROBERT, Juqn B,: Las
Spithead. —2  págs.,
1953.

l  presente  artículo  se  reproduce
del  diario  La  Vanguardia  Española  de
Barcelona,  y  en  él  señala  que  el  Tro
no  y  la  Flota  han  sido  lo  más  firmes
pilares  del  Imperio  británico,  a  la  par
que  las  instituciones  más  amadas  por
los  ingleses.

Por  eso,  en  las  fechas  memorables
de  la  Monarquía,  coronación  de  un
nuevo  Soberano,  fiestas  jubilares,  exe
quias  regias,  no  podía  faltar  una  gran
parada  de  las  escuadras  inglesas,  con
la  concurrencia  de  los buques  envia
dos  por  las  potencias  marítimas  ex—
tranj  eras.

El  escenario  de  estas  revistas  na
vales  fué  siempre  la  espaciosa  rada
de  Spithead.  Más  de  veinte  de  tales
exhibiciones  del  poder  naval  inglés  se
han  celebrado  a  partir  de  la  segunda
mitad  del  siglo  XVIII, la  última  de  las
cuales  ha  sido,  recientemente,  a  raíz
de  la  Coronación  de  la  Reina  Isabel  II.

SAZ,  Arlfredo del:  El político ma
llorquín  y  nuestra Marina  mer
cante.  —  4  págs.,  «Nt.»,  junio
1953.

Entre  las  numerosas  actividades
que  desarrolló  como  político  don  An
tonio  Maura,  figura  como  de  valor
indiscutible  a  tenacidad  que  siem—

revistas de
«Nt.», julio
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pre  puso  a  favor  de  una  política  na
val  definida,  de  una  Marina  mercan
te  capaz,  pues  a  lo  largo  de  su  vida
lamentó  la  falta  de  una  organización
marítima  en  España.

Frente  a  una  falta  de  espíritu  ma
rinero,  don  A n t o n i o  Maura  hjzo

•  cuanto  le  fué  posible  a  favor  de  la
Marina  mercante.  La  Liga  Marítima
Española  encohtró  en  el  político  ma-

•  llorquín  el  más  entusiasta  apoyo,  de
Ja  que  fué  su  presidente,  defendiendo
los  intereses  nacionales  al.  exponei’
en  el  Parlamento  la  necesidad  de  que
se  redimiera  al  país  del  dominio  ex
tranjero  de  tráficos  y  fletes,  apoyan
do  la  implantación  da  un  régimen
de  proteccionismo  a  la  construcción
naval  y  a  las  industrias  españolas  de
transportes  marítimos  y  pesca.

Gracias  a  Maura,  la  Ley  de  Comu
nicaciones  Marítimas  de  1909  fué
una  realidad,  que  •a pesar  del  tiempo
transcurirdo  aún  esta  hoy  vigente,
beneficiándose  con  ella  las  construc
ciones  navales.  TambiÓn a  él  se  debe
la  concesión  de  las  líneas  subvencio
nadas  incluída  en  la  refertda  dispo
sición.  Y  por  último,  con  ocasión  de
la  primera  guerra  mundial,  en  una
conferencia  pronunciada  en  1916,  de
mostró  Ja  realidad  de  sus  teorías  y
por  las  cuales  llevaba  abogando  des
de  hacía  muchos  años

SECCO,  Juan B.: Mando  naval.—
32  págs.,  sR. Nt»  (Po.), mayo-
¡unto  1953.

En  .una  nota  pevia  de  la  Redac
ción  •de la  Revista  de  Marina  del  Pe
rú,.  se  indica  que  hace  quince  años
se  publicó  este  artículo,  y  a  pesar
del  tiempo  transcurrido  y  de  los  ade
lantos  en  la  ciencia  naval,  tanto  en
material  como  en  organización,  los
requisitos  morales  de  un  verdadéro
jefe  han  sido,  son  y  serán  siempre
los  mismos.

Los  epígrafes  de  que  consta  este
trabajo,  que  lleva  el  título  general
de  “Función  del  altc  mando”,  son
los  siguientes:  .1.0  Organización  •de
las  fuerzas;  2.° Adiestramiento  de  las
fuerzas;  3.°  Desarrollo  de  las  fuer—

zas  morales;  4.’  La  administración
o  los  servicios  logísticos;  5.’  El  ca
rácter  y  la  inteligencia;  6.’  La  pré—
paración  profesional;  7,0  Iniciativa,

-  amor  a  la  responsabilidad,  saber  obe
-  decer;  8.0  Sentido  cornúp,  valor  mo
ral,  presencia  de  ánimo,  valor  físi—

•  co;  9.’  Don  de  mando,  imaginación
y  tenacidad;  fO.  Prestigio,  populari
dad•  sin  prestigio,  y  11.  Espíritu  de
justicia  y  leaitad.

VALD’IZAN  J.  Apuntes  sobre  lc
•  tiotogía  fluvial  amazónica. —  8

páginas,  sR.  M.»  (Po.),  mayo-
¡unto  195
La  inmensa  variedad  •  de  la  fauna

ictiblógica  existente  en  la  Hoya  ama
zónica  sólo  puede  ser  explicada  por
las  diferentes  condiciones  que  se  dan
para  la  vida  acuática  y  su  desarrollo,
en  el  Amazonas  y  sus  tributarios.
Las  aguas  negras,  blancas  o  amari
llentas,  cuyo  color  es  determinado
por  la  constitución  •de  los  terrenos
adyacentes,  así  como  1 a s  diversas
profundidades  de  las  cochas,  ríos,
lagos  y  bosques  inundados,  son  fac
tores  milenarios  que  han  venido  in
fluyendo  a  través  del  tiempo  en  la
conformación  física  de  los  peces  que
lo  pueblan.

Por  ser  un  asunto  tan  extenso  el
que  plantea  el  estudio  de  la  ictiolo
gía  en  la  montaña  peruana.,  se  men
cionan  tan  sólo  en  este’ artículo  al—
gunos  ejemplares  típicamente  carac
terísticos  de  peces  existentes  en  la
mencionada  Hoya.  Ello  se  hace  a  tí
tulo  le  mera  curiosidad  informativa.

BELOT, R. do:E1  bloqueo  de  Chi
na.  —  6  págs.,  sR. M.»  (Ch.),
abri(  1953.
Los  problemas  políticos  de  Extre

mo  Oriente  son  una  pesadilla  para
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los  nortéameriéanos.  D  1varias  for—
mas  han  intentado  abordarlos,  y,  sin
embargo,  no  han  enoontrado.  una  so-

•  luoión  a  ellos.  Entré  los  polítioos  de
los  Estados  Unidos  hay  müy  ‘diferen—
tes  opiniones:  desde  los  cjue  sostienen  la  ide  a  del  “contenimiento”,
como  propugnaba  Aoheson  y  man
tiene  el  popular  diploniiático  George

•  F.  Kennan,  hasta  ‘atuéllos  como  el
Almirante  G o o k e,  espeoialista  en
cuestiones  chiuas,  que  dioe:  “Pienso
que  la  única  solución  de  nuestros
problemas  en  Extremo  Oriente  es  la
reconquista  de  China”.

El  Contralamirante  Belot,  a  lo  lar
go  de  su  exposición,  se  muestra  par
,tidario  de  los  principios  que  mante
nía  ,el  General  MacArthur,  los  cua
les  expone  con  bastante  4etalle,  para
llego  indicar  los  que  mantenía  el
Pentágono,  así  como  el  Almirante
Sherman.

•  En  Ja  última  parte  se  comenta  la
Ley  de  Embargo  dictada  y  las  posi
bilidades  •de  organizar  un  bloqueo
pacífico.

RICOtJ,  Emmanuei: A  grande
aneaça  de guerra de minas.—
12  págs., «A. C. M.  N.»  (Po.),
abril-junio 1953.

Se  afirma  que  en  la  hipótesis  de
un  nuevo  conflicto  mundial  la  gue
rra  submarina  será  un  factor  domi—

-   nante  en  la  lucha  del  mar,  .y por  ello
es  muy  interesante)  la  opinión  que
a  este  respecto  sostienen  dos  ofióiales

•   de  Marina—uno  británico  y  el  otro
norteamericno—,  respectivamen  te,
en  el  diario  de  Londres  Daily  Tele
graph  y  en  la  revista  U.  5.  Naval
Insfitute  Proceedings.

Para  ambos,  la  posibilidad  que
existe  de  que  tal  tipo  de  guerra  se
desencadene  se  debe  a  la  idea  sovié
tica  •de buscar  su  fuerza  en  la  mar
por  medio  del  arma  submarina.  Se
pretende  así  atacar  a  las  comunica—

•  ciones  de  los  países  de  la  NATO. La
previsión  de  Ja  importancia  de  la
guerra  submarina  se  basa  en  la  ex
periencia  de  las  dos  guerras  mun
diales,  en  la  situación  geográfica  es—
tratégicá  de  los  posibles  adversarios
y,  por  último,  de  las  informaciones
que  se  tienen  de  la  U.  R.  5.  5.,  que
sei”ialan que  ésta  dispone  de  una  f lo
ta  submarina  excelente  y  mucho  más
importante  que  la  que  tuvo  Alema
nia  durante  la  s e g u ti  d a  guerra
mundial.;1]

(3 TRANSMISIONES;0]

KLEN,, W.: Sobre el cálculo del ín
dice  de  ruido en los tubos de
onda  progresiva. —  6  páginas,
«R. O. A.», mayo-junio 1953.

En  la  primera  parte  de  este  tra
bajo,  que  en  su  día  se  hizo  la  corres
pondiente  resefia,  se  calculaba  el  ín
dice  de  ruido  de  los  tubos  de  onda
progresiva,  en  los  cuales  el  sistema
de  generación  del  haz  electrónico
consta  solamente  de  un  electrodo
acelerador,  que  está  al  mismo  poten
cial  que  la  línea  de  retando.

En  esta  segunda  parte  se  aplica
el  mismo  método  de  investigación  a
los  tubos,  en  los  cuales  se  producen
saltos  de  potencial  en  el  sistema  de
producción  del  haz  electrónico,  en
trayectos  en  que  el  campo  de -la  se
fial  es  nulo.  Se  demuestra  que  si  $e
proyectan  convenientemente  las  ion
gitudes  de  estos  proyectos,  se  puede
lograr  una  ‘disminución  del  índice  Jde
ruido,  en  relación  con  el  de  los  tubos
que  tienen  el  sistema  de  producción
del  haz  electrónico  especificado  en  la
primera  parte.

Se  discute  la  influencia  que  la  in
tensidad  de  la  corriente,  la  tensión
y  las  dimensiones  ejercen  sobre  el
índice  de  ruidó,  tanto  para  el  caso
de  ‘un  tubo  de  onda  progresivá  con
línea  de  retardo  helicoidal  como  para
dos  sistemas  distintos  de  producción
de  haces  electrónicos.
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El  yate «Electra II», para trabalos
de  investigación. —  4  ‘páginas,
«R. M.»,  ¡ulla  1953.

Recientemente  ha  visitado  varios
puertos  españoles  el  yate  Electra  II,
‘de  The  Marconi  International  Marine
Communication,  Co.,  Ltd.,  ue  esta
entidad  dedica  a  continuar  las  inves
tigaciones  iniciadas  por  el  glorioso
inventor  Guillermo  Marconi  el  año

•  1920  desde  el  Electra  yate  antecesor
del  actual  y  hoy  propiedad  del  Go
bierno  italiano.

Dado  el  interés  que  la  permanencia
del  Eleetra  II  despertó  en  cuantas-
autoridades  oficiales  Jo  visitaron  y
presenciaron  las  demostraciones  que
desde  el  mismo  fueron  Fealizadas  en
su  honor,  se  recoge  en  estas  líneas
una  breve  descripción  del  equipo  de
aparatos  instalados  a  bordo  del  yate  de
la  Marconi  Marine  Company.

U
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Crónica internacional

C UANDO  en  el  calendario  de  la  política  internacional  se  abre  el  interro
gante  le  un  mes  que  comienza,  siempre  queda  coleando  -una  abultada
herencia  de  confusos  acontecimiéntos.  Esto  es  1o  que  ha  ocurrido  en  la
transición  de  agosto  a  septiembre  y  lo  que—si  Dios  no  lo  remedia—pa

sara  en  les  meses  sucesivos...  Convencidos,  por  lo  tanto,  de  que  el  vivir  agitado
y  la  inquietud  perdurarán,  pasemos,  como  de  . costumbre,  a  consignar  en  estas
páginas  el  breve  comentario—o  si  se  prefiere,  tan  sólo,  el  recordatorió—dé  esos
sucesos  internacionaes  ocurridos  en  el  mes  que  acaba  de  terminar.

Sin  duda  alguna  la  mayor  expectación  del  mundo’  entero  estaba  concentrada
en  las  elecciones  generales  celebradas  el  día  6  en  la  Alemania.  Occidental.  Y  el
resultado  no  ha  podido  ser  más  halagiieiío  para  los.’  que  verdaderamente  desean
el  triunfo  de  los  principios  de  la  civilización  cristiana.  E!  mejor  ‘símbolo’  de  la
victoria  es  precisamente  el  d,e  la  derrota  de  los  candidatos.  comunistas  y  neo-
nazis,  lo  que  confirma,  de  manera  rotunda,  que  el  Canciller  Conrad  Adenauer-
goza  de  amplio  prestigio  entre  sus  compatriotas  y  de  que  está  cercano  el  día
en  que  su  nación  vuelva  a  llevar  la  batuta  en  el,  concierto  —  que  ahora  es

bien  desconcierto—de  Europa,  en  donde  muy  pocos  países  (España  y’  Portu-’
gal)  cuidan  de  no  desafinar...  Aunque  no  me  guste  atiborrar  de  datos  mis  li
geros  ‘comentarios,  no  puedo  sustraerme  en  l  presente,  ocasi6n  a  copiar  unos
detalles  estadísticos  que  muestran  y  demuestran  el  aludido,  desnivel  de  los  par-.
tidos  en  lucha  electoral:  Los  cristianodemócratas  ‘han  obtenido  12.440.778  vótos,.

que  representan  el  45,2  por  100,  y  los  comunistas  solamente  alcanzaron  601.413.
votos,  que  hacen  el  2,2  por  100.  El  nuevo  Bundestag  se  compondrá  así  de  243.
diputados  cristianodemócratas,  que  con  48  liberalesdemócratas  y  15  del  Pártido’
Alemán,  forman  una  coalición  gubernamental,  de  306,  diputados,  que  frente  a
los  150  socialistas  de  Erich  Ollenhauer,  le  proporcionan  no  sólo  la  mayoría  ab—
soluta,  sino  también  el  quórum  requerido  para  introducir  reformas  en  la-  Cons
titución  y  llevar  fácilmente  el  timón  de  la  política  nacional  y  exterior  dé  esta.
recién  nacida  Alemania.

Hay  que  destacar  además  que  el  triunfo  de  Adeñauer  —  el  tercer  hombre  de
Europa,  como  se  le  ha  llamado—marca  el  contraste  de  les  fracasos  recientes  de
Schuman  y  de  De  Gásperi,  los  otros  líderes  democristianos,  que  acaso  se  apre
suren  a  tomar  buena  nota  de  la  lección  recibida  y  en  futuras  elecciones  susti
tuyan  a  Bidault  y  a’  Pella  y  reentronquen,  de  nuevo,  con  la  política  que  teórica.
mente  quisieron  llevar  a  buen  término.  Acaso  también  se  hágan  esfuerzos  pór
resucitár  los  planes  de  la  d’efensa  conjunta  de  Europa  a  base  del  tan  decantado
Ejército  europeo  integrado.  Ya  en  su  día  el  Parlamento  de  Bonn  fué  el  primero

1953]



A OTICIARIO

en  ratificar  los  acuerdos  de  la  Comunidad  Europea  de  Defensa,  ejemplificando
así,  pero  sin  imitadores,  ya  que  hasta  la  fecha  ni  Francia,  ni  Italia,  ni  el  Be
nelux  lo  ratificaron.  En  marcha  hacia  la  unificación  de  Europa,  Conrad  Ade
nauer  ha  levantado  ya  su  bandera.  Que  le  sigan  los  limpios  de  corazón.  Ese  pa
rece  ser  el  deseo  de  los  que  gobiernan  ea  Wáshington,  pues  tanto  el  Presidente
Eisenhower  como  Foster  Dulles—apartándose  totalmente  del  rumbo  marcado  por
sus  predecesores,  que  se  apoyaban  en  Londres  y  París  —  han  mostrado  claramen
te  cuáles  son  su  inclinación  y  preferencis.

*La  cosa  en  Persia  no  está  todavía  muy  clara.  La  derrota  de  Mohamea  Mos
sadeq  y  el  regreso  del  Sha  parecía  inicialmente  que  Ja  política  iraní  iba  a  dar
un  giro  completo.  Sin  embargo,  el  ultimátum  enviado  al  General  Zahedi  por
importantes  tribus  pidiendo  la  libertad  de  Mossadeq  y  nuevas  elecciones  agigan.
tan  el  confuso  ambiente  de  pasiones,  odios  y  sangre.  Ya  seáalamos  en  nuestra
anterior  ci-onica  que  el  problema  más  grave  que  tiene  Persia  es  el  reajuste  de
su  economia,  muy  afectado  por  la  retirada  casi  general  de  sus  exportaciones  pe
troliferas,  y  todos  los  periodistas  del  mundo  han  hecho  el  fácil  chiste  de  que  en
e  pais  del  petroleo  se  está  jugando  excesivamente  con  fuego...

Zahedi,  por  un  lado,  negocia  con  sus  vecinos  rusos  y  por  el  otro  recibe  un
credito  yanqui  de  45  millones  de  dólares.  Geopolíticamente,  Persia  ocupa  un
puesto  clave,  y  es  natural  que  tanto  la  U.  R.  S.  S.  como  los  EE.  UU  aspiren  a
tenerla  bajo  su  influencia.  Y  para  que  la  cosa  se  enturbie  aún  más  ahí  está  el
misterioso  balazo  del  Embajador  Lavrentief,  que  se  ignora  si  fué  disparado  por
su  propia  mano,  con  afanes  suicidas,  o  por  la  de  un  sicario  dél  Krenlim.

No  es  dificil  predecir,  por  lo  tanto,  que  la  sangre  correrá  de  nuevo  por  las
calles  de  Teherán.

Otra  manzana  de  la  discordia—Trieste—,  que  nació  al  final  de  la  primera
-guerra  mundial,  con  e  derrumbamiento  del  Imperio  Austrohúngaro,  y  acabó  de
agriarse.  al  terminar  la  segunda,  cuando  Italia  perdió  la  península  de  Istria

•  —cara,  Fiume  y  Pola  —,  con  la  secuela  de  trágicas  evacuaciones,  ha  vuelto  a
ocupar  la  columna  preferente  de  los  periódicos...  En  el  caso  presente,  Tito,  el
comunista  burgués,  ha  promovido  gran  alboroto  con  sus  orgullosas  manifestacio
nes  en  el  sentido  de  que  Trieste  sea  internacionalizado  y  de  que  su  hinterland
esté  a  cargo  de  Yugoslavia.  A  este  puro  verbalismo  del  dictador  yugoslavo  se
ha  opuesto,  naturalmente,  la  encendida  palabrería  italiana,  y,  tras  las  cortinas,
las  naciones  que  se  dicen  ser  rectoras  del  mundo  y  que  son  las  responsables  de
este  colosal  enredo,  están  alerta  por  si  a  las  voces  siguen  los  tiros.

--El  día  15  de  septiembre  se  han  cumplido  los  seis  años  desde  la  firma  del
convenio  internacional  aliado  por  el  que  surgió  el  Estado  enano  llamado  Terri
torio  Libre  de  Trieste.  Según  las  cláusulas  de  dicho  convenio,  tal  Territorio  está
constituido  por  estas  partes:  En  el  Norte,  la  Zona  A  (66.000  habitantes,  470
Jdlómetros  cuadrados),  bajo  control  común  angloamericano;  en  el  Sur  la  Zona  B
(16  kilómetros  y  unos  70.000  habitantes),  bajo  administración  yugoslava,  y  la
ciudad  de  Trieste  (con  250000  habitantes),  bajo  administración  común  anglo
americano-italiana.  Recordemos  asimismo  que  el  citado  acuerdo  es  provisional
y  que  preveía  la  evacuación  de  todas  las  tropas  extranjeras  de  ambas  Zonas
desde  el  momento  en  que  el  Consejo  de  Seguridad  de  la  O  N.  U.  nombrase  un
Gobernador,  cuyo  nombramiento  no  se  ha  realizado  nunca  por  no  existir  acuer
do  entre  los  occidentales,  los  rusos  y  los  yugoslavos.

A  nuestro  juicio,  aunque  el  problema  se  haya  paralizado  una  vez  más,  Tries
te,  mezcla  de  Berlín  y  Tánger,  creación  de  los  miopes-  estadistas  que  ganaron  (?)
la  guerra,  seguirá  siendo  el  foco  constante  de  conflictos,  y  ojalá  no  se  convierta
en  un  nuevo  Sarajevo  o  en  un  nuevo  D-antzg.

*   También  en  el  15  de  septiembre  pasado  la8  Naciones  Unidas  iniciaron  las
sesiones  de  su  VIII  Asamblea  General,  bajo  la  presidencia  de  la  seóora  Vijaya
Lakshmi  Pandit,  que  durarán  hasta  el  8  de  diciembre  próximo  y  con  un  orden
del  día  en  -el  que  figuran  puntos  tan  importantes  como  las  cuestiones  marroquí
y  tunecina  y  el  de  1a  conferencia  de  paz  de  Corea.  -  -

Foster  Dulles,  en  un  largo  y  meditado  discurso,  ha  ratificado  ante  la  men
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cionacla  Asamblea  dé  la  O.  N.  U.  la  posición  oficial  de  su  país  frente  a  todos  los
problemas  internacionales,  y  frente  al  partido  demócrata  yanqui  ha  mostrado
que  la  Administración  de  Eisenhower  no  tiene  miedo,  intolerancia  e  inflexibilidad

Relativamente,  dentro  de  muy  escaso  margen  de  tiempo  —  exactamente  en
1955—las  Naciones  Unidas  podran  revisar  totalmente  su  Carta,  y  no  ha  sido
extraíío  que,  por  iniciativa  holandesa,  al  tratarse  ahora  de  la  labor  preparatoria
para  dicla  revisión  se  hayan  delimitado  abiertamente  los  frentes  polémicos,  so
viético  y  yanqui.  No  presumamos  de  poner  el  •dedo  en  la  Haga,  pero  mientras
no  se  modifiquen  los  artículos  relativos  a  la  votación  en  el  seno  del  Consejo  de
Seguridad,  esto  es,  en  tanto  no  se  yugulen  los  abusos  del  llamado  voto  suspen
sivo  o  derecho  del  veto,  el  documento  búsico  de  la  organización  mundial  seré
tan  sólo  un  simple  papel.

*  En  la  recién  bautizada  plaza  de  la  República  de  El  Cairo  una  muchedumbre.
ululante  aclamé  al  Presidente  Naguib  después  que  éste  hizo  la  declaración  de
que  se  había  descubierto  y  frustrado  una  conspiración  terrorista  que  pretendía
derribar  al  actual  régimen.  Los  carros  blindados  hicieron  su  aparición,  como  me
didas  precautorias,  tras  esta  declaración,  y  nuevas  medidas  políticas  de  extrema
severidad,  acompaiiadas  de  otras  de  tipo  judicial  y  militar,  han  sido  puestas  en
préctica  con  caracter  de  urgencia.

¿Lograré  alguna  vez  la  paz  el  milenario  Egipto?

 La  misma  pregunta  podríamos  formular  en  relación  con  el  Marruecos  fran-.
cés,  porque  después  de  los  incidentes  y  actos  terroristas  que  recogíamos  en  nues
tra  anterior  crónica,  el  nuevo  Sultén  Sidi  Mohamed  Ben  Muley  Araf  a  ha  sufrido
un  atentado,  del  que  ha  escapado  con  vida,  pero  que  ha  servido  para  demostrar
que  el  Monarca  depuesto  goza  todavía  de  partidarios.  Partidarios  que  lógicamen.’
te  juegan  la  carta  del  ultranacionalismo  antifrancés  con  ribetes  izquierdistas.
Mala  papeleta,  en  efecto,  tiene  Mohamed  VI,  y  para  resolverla  se  apresta  a  re
formar  la  Administración  jerifiana  de  tal  forma  que  le  permita  delega’r  sus  po
deres  temporales,  es  decir,  el  legislativo,  el  ejecutivo  y  el  reglamentario.

Mientras  tanto,  el  Gobierno  francés  se  tranquiliza  y  su  Presidenté  hace  las
maletas  con  destino  a  Wéshington,  donde  Eisenhower  trata  de  desvanecer  sus
recelos  en  relación  con  el  rearme  alemén  y  le  aconseja  que  se  convenza  de  la
necesidad  del  Ejército  europeo,  que,  por  otra  parte,  los  seis  Ministros  de  Asun
los  Exteriores  de  los  países  miembros  de  la  Comunidad  Europea  de  Defensa  es.
tuclian  y  discuten  en  su  reunión  de  Roma..

Y  el  pobre  Laniel,  trabajando  para  reducir  el  déficit  presupuestario,  para
frenar  el  aumento  de  la  circulación  fiduciaria  y  para  contener  como  se  pueda
la  sangría  de  Indochina.  Lo  que  es  otra  mala  papeleta.

‘  Rumores  acerca  de  la  posible  explosión  de  una  bomba  de  cobalto  —  el  arma
del  suicidio  cósmico—,  la  misteriosa  evasión  de  la  esposa  y  los  tres  hijos  del  di’.
plomútico  inglés  Donald  McLean  y  la  incógnita  de  Lavrenti  Beria,  un  nuevo  yo
escogí  la  libertad  del  delegado  polaco  en  la  O.  N.  U.;  las  confesiones  de  prelados

 sacerdotes  católicos  al  otro  lado  del  telón...;  verdaderamente,  los  periodistas

no  pueden  quejarse,  ya  que  tienen  abundantes  motivos  para  sus  comentarios,
y  es  que  los  giros  de  este  globo  terrúqueo  en  que  subsistimos  no  obedece  a  las
leyes  cósmicas.

“  En  Espaíía,  termina  septiembre  con  su  último  triunfo  político:  la  firma  del
Convenio  con  ‘el  Gobierno  dé  los  Estados  Unidos,  elaborado  con  el  singular  cui
dado  e  inteligencia  acostumbrada  con  que  actúa  nuestro  Caudillo.

Tres  son  los  acuerdos  a  los  que  se  ha  llegado  después  de  veintiséis  meses  de
complejas  y  laboriosas  gestiones.  En  ellos  queda  puntualizada  la  ayuda  que  los
Estados  Unidos  ofrecen  a  Espaíla  en  el  aspecto  militar,  técnico  y  económico  y  la
que  nuestra  nación  brinda  a  Norteamérica.

La  longitud  de  sus  textos  nos  impide  dar  cuenta  detallada  de  sus  partes  més
importantes;  sin  embargo,  en  su  conjunto,  varias  son  las  características  esen,
ciales  que  los  definen:  e7emplo  de  buena  voluntad  por  ambas  partes;  consecuen
cia  lógica  de  una  situacióñ  internacional  para  Espaíía  cada  día  ms  emineñte,
y  ser  expresión  de  un  diélogo  cordial,  en  pie  de.  igualdad,’  entre  dos  naciones
auténticamente  soberanas.

.3.  L.  de  A.
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El  trasatlántico  francés  Liberté
émbarrancó  a  media  milla  de  El  Ha
vre,,  llevando  a  bordn  1.075  pasajeros.

Tres  remolcadores  sacaron  al  Liber

té  del  banco  en  que  varé  cuando  se
dirigía  a  Southampton  y  Nueva  York.

—*  Un  barco  de  guerra  de  la  China
roja  abrió  fuego  sobre  la  lancha  de
Ja  Marina  británica  HM  1.323,  resul
tando  seis  hombres  muertos  y  un  he
rido.  Las  autoridades  navales  británi
cas  han  hecho  una  breve  declaración
sobre  el  hecho,  que  dice  lo  siguiente:
‘fYlientras  patrullaba  en  el  estuario  del

•   río  de  las  Perlas  una  lancha  dé  Ja  Ma
rina  Real,  fué  cañoneada  por  un  barco
de  la  - Marina  chiná.  La  Jan cha  sufrió
algunos  daños  y  ha  habido  algunas  víc
timas.

A  última  hora  de  la  tarde,  el  des
tructor  inglés  Cóncords  regresó  al  mue
lle  de  la  Marina  de  Hong-Kong,  des
pués  de  haberse  trasladado  al  lugar  del
incidente.  En  los  muelles  estaban  es
perando  las  ambulancias.

—*  El  día  10  -se  produjeron  violentas
sacudidas  sísmicas  en  la  isla  de  Chipre.

Las  sacudidas  se  sintieron  especial
mente  en  Pafos,  Strombi  y  Yidassi,

En’  la  región  de  Limassol  (costa  sur
de  la  isla)  cundió  el  pánico  entre  la
población  al  durar  una  de  las  sacudi
das  doce  segundos.

—>  El  pesquero  Río  Avía,  de  180  to
neladas,  embarrancó  en  la  costa  de
Africa,  en  el  lugar  denominado  Falso

Ecjador,  el  día  12.  La  tripulación,  in
tegrada  por  trece  hombres,  abandonó
el  barco  y  fué  recogida  por  el  pesque
ro  Agrelo.

—4  El  día  14,  en  situación  44°  13’
Norte  y  41°  22’  Oeste,  sufrió,  una  im
portante  vía  de  agua  el  vapor  español
Marte,  de  3.744  toneladas,  que  venía
cargado  de  trigo  de  Canadá.  Inmedia
tamente  salió  en  su,  auxilio  el  Yaku
tat,  del  Servicio  de  Guardacostas  nor
teamericano,  que  ayudó  a  achicar  el
barco  y  le  escolté  hasta  llegar  al  puer
to  de  Saint  John,  de  Terranova.

El  Marte,  de  la  Naviera  Ason,  5.  A.,
fué  construido  el  año  1900.

El  trasatlántico  f  r a  a  c  é s  Ile  de
France  recogió  a  la  tripulación  del
barco  mercante  liberiano  Greenville.
que  se  hundió  en  medio  del  Atlántico
a  consecuencia  de  un  temporal.

El  Greenville,  de  6.323  toneladas,
lanzó  un  S.  O.  5.  y  el  buque  francés
cambió  de  rumbo  y  marchó  a  toda  má
quina  al  lugar  donde  se  encontraba  el
barco  siniestrado.

—  El  vapor  .de  pesca  de  la  matrícu
la  de  Avilés  María  Josef  a,  propiedad
del  armador  don  Ramón  Ovies,  se  hun
dió  como  consecuencia  de  una  -vía  de
agua  a  la  altura  de  Cudillero.

Había  salido  el  día  20  para  dedicar-
se  a  las  faenas  de  pesca  del  bonito,
con  combustible  para  ocho  días  de  na
vegación.  En  vista  del  mal  tiempo,  el
patrón  de  la  embarcación,  M a n  u e  i
Cuervo  Alvarez,  decidió  regresar  a
puerto.  Hallándose  en  la  maniobra,  el
maquinista  avisó  que  se  había  produ
cido  una  vía  de  agua  en  la  sala  de  má
quinas.  A  pesár  de  los  -esfuerzos  para
achicárla  no  pudo  ser  reparada,  por  lo
que  se  solicitó  la  ayuda  del  vapor  Gri
llo,  propiedad  de  un  armador  de  Cu
dillero,  que  se  hallaba  ,a  la  vista.  El
remolque  se  rompió  cinco  veces,  y  el
María  Josefa  se  hundió.  La  tripula
ción  fué  salvada  por  el  Grillo  y  tras
ladada  al  puerto  de  Avilés.  -

—>  A  la  altura  de  la  Torre  de  Hércu
les  se  hundió  el  pesquero  Rosiña,  de  158
toneladas,  que  con  su  pareja,  el  Rosa
Botana,  se  dirigía  al  Gran  Sol.  El  hun
dimiento  se  produjo  a  causa  de  una
vía  de  agua  abierta  por  el  mal  - tiem
po.  Los  catorce  hombres  de  la  tripula
ción  pudieron  ser  recogidas  por  el  Rosa
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Botana,  que  los  llevó  a  La  Coruña.  Las
pérdidas  se  cifran  en  un  millón  de  pe
setas.  El  Rosiña  se  había  ido  a  pique  ya
¿os  veces,  a  causa  de  colisiones  con
otros  buques,  ocurridas  dentro  del  puer
to  de  La  Coruña,  hace  cuatr?  y  dos
años.  En  esta  ocasión  su  pérdida  será
definitiva,  porque  el  lugar  en  que  se
hundió  descarta  toda  posibilidad  de  re
cuperación.

—+  Cuando  regresaba  a  p u  e r t  o  eh
pesquero  Monte  Ferro,  una  vez  pasa
das  las  islas  Cíes,  se  produjo  la  explo
sión  de  su  caldera,  alcanzando  sus  efec
tos  a  17  tripulantes,  varios  de  los  cuá
les  resultaron  heridos,  y  todos  ellos
conmocionados  por  el  estallido.  El  bar
co  quedó  destrozado  en  su  parte  cen
tral  y  comenzó  a  hundirse  rápidamen
te.  Inmediatamente  los  compa  ñ  e r o  s
acudieron  en  auxilio  de  los  heridos.
Momentos  después  de  la  explosión,  el
pesquero  Mary  Pily,  que  se  hallaba
próximo  al  lugar  donde  se  produjo  el
accidente,  recogía  a  los  náufragos  y
atendía  a  los  heridos,  trasladándolos  al
puerto.

De  la  tripulación  del  barco  siniestra
do  ‘ha  desaparecido  Manuel  Real  Lan
goa,  de  veintitrés  años,  natural  de
Cangas,  que  se  hallaba  próximo  a  la
caldera.  Los  heridos  graves  son  Calix
to  Oubita  Domínguez,  de  sesenta  y  tres
años,  fogonero;  Manuel  Fonseca,  -  de
treinta  y  cinco;  Amador  Fernández
Lago,  de  veinte,  y  José  Fernández,  de
treinta  y  siete,  todos  los  cuales  han
quedado  hospitalizndos.  Los  demás  pa
saron  a  sus  respectivos  domicilios.  El
barco  hundido  no  estaba  asegurado.

-+  Las  Fuerzas  Aéreas  de  los  Esta.
dos  Unidos  disponen  de  una  organi
zación  llamada  Mando  Estratégico  Aé
reo  CM.  E.  A.),  de  la  que  dependen
tres  fuerzas  aéreas  con  bases  en  Loui
siana,  Texas  y  California,  y  dos  divi
siones  situadas  en  Inglaterra  y  Africa
del  Norte.  -  ¡

Unos  170.000  hombres  están  inte
grados  en  estas  unidades,  que  efectúan
cursos  de  instrucción  de  treinta  días
en  las  bases  avanzadas’  de  -  Alaska,
Groenlandia,  Extremo  Oriente,  Arabia,

etcétera.,  cambiando  constantemente
de  aparatos  a  ‘medida  que  salen  nue
vos  modelos.

Los  aparatos  usados  por  las  fuerzas
del  *1.  E.  A.  en  la  actualidad  son:

El  B-36,  Convair,  de  cuatro  moto
res  de  reacción  y  seis  de  pistón,  que
puede  volar  a  12.000  metros  y  car
gar  40  toneladas  de  bombas,  con  aa
tonomía  suficiente  para  despegar  de
sus  bases  en  Estados  ‘Unidos  y  bom
bardear  objetivos  tras  el  telón  de  ace
ro.  El  B-36  va  a  ser  reemplazado  por
el  B-ñ2,  Boeing,  de,  ocho  motores  de
reacción  y  alas  hacia  atrás.

Los  aviones  B-29  y  B-50  van  siendo
reemplazados  por  el  B-47,  Boeing,  de
seis  motores  de  reacción,  con  autono
mía  de  3.000  millas  y  velocidad  de  600
millas’  por  hora.  La  producción,  actual
de  estos  aparatos,  llamados  Stratojets,’
es  consideráble,  y  a  este  tipo  pertene
ce  la  escuadrilla  que  llegó  hace  poco  a
Gran  Bretaña  en  período  de’  instruc
ción.  Cada  escuadrilla  o  wing  de  Stra
tojets  tiene  45  bombarderos  y  20  apa’.
ratos  cisterna  para  repostar  en  el  aire
a  los  bombarderos.  El  aparato  utiliza
do  como  cisterna  es  el  KC-97  Boeing.

-  —  Un  caza  naval  norteamericano  a
reacción,  tipo  Panther,  al  ser  detenido

por  la  barrera  de  seguiidad  en  la  cu
bierta  de  un  portaaviones  operando  en

‘aguas  de  Corea.

—‘  El  Teniente  Coronel  Carl,  piloto
de  la  Marina  Americana,  ha  batido  el
record  mundial  de  altura  en  vuelo  en
un  avión-cohete,  ‘al  llegar  a  25.386  me
tros.  El  propósito  del  !uelo  era  ensa
yar  un  trtje  a  presión.

El  único  fenómeno  que  experimen
té  —  ha  dicho —  es  que  el  cielo  estaba
un  poco  más  oscuro  y  que  los  ojos  se
me  enturbiaban.  El  contraste  entre  la

-  luz  ‘del sol  y  la  sombra  es  mucho  ma-
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yor  allá  arriba.  No  •tuve  oportunidad
de  mirar  al  horizonte.  Solamente  in
tentaba  volar  más  alto.

El  avión-cohete  de  Carl  fué  elevado
por  un  aparato  nodriza  B-29  hasta  una
altura  de  10.675  metros  antes  de  ser
lanzado  para  proseguir  la  ascensión  en
vueló  autónomo.

—  Aviones  ‘de  caza  naval  norteame
ricanos,  tipo  Banshee,  equipados  para
reconocimiento  fotográfico,  regresan  al

portaaviones  Keasarge  con  su  carga
de  interesantes  films.

—  La  primera  escuadrilla  de  heli
cópteros  de  la  Marina  inglesa  está  ope
rando  con  gran  éxito  en  Malaca.

Esta  unidad,  al  mando  del  Capitán
de  Corbeta  S.  H.  Suthers,  fué  forma
da:  en  la  Base  Aeronaval  de  Gosport
en  octubre  de  1952,  y  desde  enero  del
presente  aiio  opera  en  la  península
malaya.

En  -menos  de  seis  meses  esta  escua
drilla  ha  transportado  a  4.000  solda
do5,  volando  1.500  horas.  Se  ha  úti
I,zado  también  para  el  transporte  de
heridos  y  enfermos,  rápidos  desplie-  -

gues  de  las  fuerzas  en  operécioñes
-contra  bándidos  y  lanzamiento  de  oc
tavillas  de  propaganda.

—+  Avión  de  caza  antisubrnárino  in

-55q

-

glés,  Fairey  Gannet,  actualmente  en
producción  para  la  Marina  inglesa.

—+  Acaba  de  ser  dado  a  la  publicidad
y  retirado  de  la  lista  secreta  un  avión
antisubmarino  ligero  y  b  a  r  a  t  o  -  La

-  Fleet  Air  Arm,  como  actualmente  se
denomina  a  la  aviación  naval  inglesa,
tenía  ya  como  avión  antisubmarino  el
Fairy  Gannet.  Este  avión,  con  motor
Doble  Mamba,  es  un  avión  pesado.
grande  y  no  fácil  de  producir  en  serie.
El  nuevo  avión  se  llamará  Sea  Mew
S.  B.  6  (Gaviota);  lleva  un  motor  de
turbina  y  hélice.  Para  hacerlo  más  ba
rato,  fácil  de  producir  y  menos  pesado,
el  tren  de  aterrizaje  es  fijo  y  sus  li
neas  no  son  muy  aerodinámicas.  Aun
que  muchos  detalles  se  mantienen  se
cretos,  se  sabe  llevará  dos  tripulan
tes,  equipo  electrónico  para  detectar  y
buscar  submarinos  y  armas  para  ata.

carlos.  Ha  efectuado  vuelos  con  éxito
-  y  se  ha  exhibido  en  vuelo  en  la  re

ciente  demostración  de  Farnborough.
Ha  sido  proyectado  especialmente  para
volar  desde  plataformas  cortas  de  bu
ques  mercantes,  portaaviones  de  escol
ta  y  campos  de  aviación  de  dimensio
nes  reducidas,  pues  se  sigue  conside
rando  lógicamente  - que  a  pesar  de  la
mayor  autonomía  de  la  aviación  cos
tera,  los  mandos  a  flote  necesitan  te
ner  su  aviación  a  la  mano.  Según  pa
rece,  el  Almirantazgo  británico  ha  he
cho  un  elevado  pedido  de  aviones  de
este  tipo  a  la  casa  constructora  Short
Brothers  an-ci  Harland  Ltd.  Se  rumo
rea  que  su  precio  es  la  quinta  parte
del  Fairy  Gannet

-  Con  motivo  de  la  inauguración
del  aeropuerto  de  Santandér  el  día  1,
el  Ministro  del  Aire,  Teniente  Gene
ral  González  Gallarza,  pronunció  un
discurso,  en  el  que  dijo  que  la  fecha
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de  inauguración  del  aeropuerto  de  San
tander  era  memorable  en  la  labor  que
la  Dirección  General  de  Aeropuertos,
de  su  Departamento,  desarrolla  para
el  mejoramiento  de  la  red  nacional.

Con  él,  Santander  se  ha  sumado  a  la
corriente  del  tráfico  aéreo,  que  tiene
muy  pocós  aíios  de  existencia,  pues  al
final  de  la  Cruzada  de  Liberación  es
cuando  cobró  cierta  pujanza,  y  en  la
época  de  nuestra  reconstrucción  es
cuando  el  Gobierno  del  Caudillo  hizo
frente  a  la  realización  de  esta  red  de
aeropuertos.  -

Añadió  que  al  final  de  la  Cruzada
disponíamos  de  cuatro  aeródromos  sin
pistas:  Madrid,  Barcelona,  Valencia  y
Sevilla;  mientras  que  hoy  existen  26
aeropuertos  nacionales  y  nueve  mili
tares  abiertos  al  tráfico..  Dedicó  un
elogio  a  las  dos  empresas  nacionales

-de  -transporte  aéreo,  que  mantienen  el
tráfico  con  12  países  y  sirven  24  lí
neas  interiores.  Tuvo  también  frases
de  elogio  para  los  aviadores  montañe
ses  Pombo,  Hedilla  y  Cayón,  y  para
Arozamena,  a  quien  -dedicó  igualmen

-te  -  un  recuerdo  por-  los  inolvidables
servicios  que  había-  prestado.  -  -

Vuelve  á  -referirse  el  Ministro  a  la
tarea  realizada  en  materia  de  aero
puertos,  y -  señala  que  los  de  Madrid,
Barcelona  y  Sevilla  facilitan  el  tráfico
a  18  compañías  extranjeras.  Una  -  idea
exacta  del  desarrollo  del  tráfico  aéreo
en  España  la  dan  las  estadísticas  dei
año  46  al  52.  En  el  primero  se,  regi
traron  16.000  entradas  y  salidas  de
aviones  en  nuestros  aeropuertos,  con
220.000  pasajeros;  y  hoy  se  registran
65.000,  con  más  de  800.000  pasajeros.  -

La  firme  voluntad  de  nuestro  Caudillo
ha  hecho  posible  la  realización  de  es
tas  obras  de  aeropuertos,  y  en  esta
marisma  tan  próxima  a  la  ciudad,  San
tander  tiene  ya  también  su  aeropuer
to.  Con  las  obras  realizadas  tenemos
ya  una  pista  de  125.000  metros  cua
drados  de  superficie,  300.000-  metros
cuadrados  de  superficie  de  banda  y
3.200  metros  lineales  para  colectores  y
zanjas  de  saneamiento,  que  aseguran
el  desagüe  pluvial.

-  —-  Ha  sido  revelado  el  secreto  que
rodeaba  nl  avión  -  Northrop  F-89-D  Es
corpión,  construido  por  la  Northrop
Aiicraft,  y  que  está  considerado  como

•  el  aparato  de  combate  más  fuertemen
te  a  r  m a  d o  del  mundo;  La  empresa

constructora,  p  r e  y  i  a  autorización  de
las  Fuerzas  Aéreas,  ha  manifestado
que  el  Escorpión  va  equipado  Sn  104
cohetes  de  aletas  plegables,  lo  que  le
permite  realizar  tres  pasadaá  sobre  un
solo  - objetivo  o  atacar  tres  objetivos
diferentes  en  un  solo  vuelo.  Desarro
lla  una  velocidad  média  horaria  de
1.000  kilómetros,  aproximadamente,  y
puede  elevarse  a  14.000 metros  de  al
tura.  Desde  uno  d  sus  planos  puede

-  proyectar  una  lluvia  de  fuego  sobre  un
objetivo  de  dimensiones  parecidas  a  un
campo  de  fútbol.  El  Escórpión  está
considerado  como  un  arsenal  -  aéreo  ca
paz  de  descúbrir  y  perseguir  en  - la  -os
curidad  o  con  mal  tiempo,  gracias  a
sus  instalaciones  de  radar,  a  un  avión
enemigo.-  Asimismo,  sus  aparatos  de
radar  fijaú  la  -puntería  de  las  ametra
lladoras  - sobre  el  blanco  -y - abren  fuego
automáticamente.  La  empresa  c  o  n  s  -

tructora  -ha  anunciado  que  entregará
al  Mando  de  1a  defensa  aérea  una
gran  flota  de  Escorpiones,  cuya  fina
lidad  sería  la  de  interceptar  la  ruta  de
aviones  enemigos  que  intentasen  vo
lar  sobre  los  Estados  Unidos.

El  p  1 o t  o  de  pruebas  británico
Nevilie  Duke  batió  la  marca  de  velo
cidad  a  bordo  de  un  avión  de  reacción
Hawker  Hunter,  al  alcanzar  en  un  im
presionante  vuelo  en  picado  la  veloci
dad  de  1.270  kilómetros  por  hora.  El
caza  pintado  de  rojo  que  pilotaba  Ne
ville  Duke  atravesó  la  barrera  ‘del  so
nido  en  un  picado  triunfal  y  escalo
friante  durante  el  festival  aéreo  que
e  celebró  en  Farnborough.

-  El  Subsecretario  del  Ejército  de
los  Estados  Unidos,  Robert  Stevens,
ha  anunciado  que  en  breve  -  será  en
viado  a  Europa  - un  batallón  de  artille
ría  equipado  con  cañones  atómicos.

Este  será—dijo—el  primero  de  va
rios  batallones  de  la  misma  clase  que
se  proyecta  enviar  a  las  fuerzas  de
ferisivas  de  Europa.  -  :  -  -

El  primer  bátallón  atómic&  será:  des
tinado  a  las -  fuerzas  norteamericanas
en  Alemania  Occidental,  donde  la  uni
dad  hará  instrucción  y  efectuará  ma
niobras  con  las  fuerzai  -  de  la  N.  A.
T.  O.,  bajo  el  mando  de1,  General  Al-
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•  f red  Grueñther,  Comandante  Supremo
aliado  en  Europa.

Un  portavoz  del  Ejórcito  ha  declina
do  manifestar  si  se  enviaran  a  Europa
municiones  con  los  seis  caiiones  que
‘componen  la  dotación  del  batallón,-pa.
ra  cuyo  envío,  como  arma  atómica,
-necesitan  la  aprobación  del  Presidente
Einsehower.  Agregó  que  aun  sin  los
obuses  atómicos  de  280  milímetros,  el
caiióñ  tiéne  alto  grado  de  movilidad,
largo  alcance  y  gran  efectividad  con
municiones  de  alto  explosivo.  -

•  —  La  -  bomba  C,  o  superbomba  de
cobalto,  se  cree  es  objeto  de  investi
gación  por  los  físicos  nucleares  in
gleses;  se  supone  también  que  la  cons
trucción  de  tal  explosivo  se’  halla’  aún
dentro  de  su  fase  inicial  de  laboratorio.

La  realización  de  la  bomba  de  co
‘balta  ‘se  consigue  partiendo  de  la  or
•dinaria  atómica  y  de  la  de  hidrógeno,
‘que  es  envuelta  en  una  éspesa  capa  de
‘cobalto,  elemento  •de  poderosas  cuali
dades  en  la  desintegración  radiactiva,
con  producción  de  emanaciones  alta
mente  penetrantes.

—e  Se  están  realizando  excavaciones
-en  las  ruinas  de  Carteya,  de  fundación
fenicia,  que  jugó  un  importante  papel
en  la  vida  romana,  sobre  todo  de  la
República.  Los  trabajos  se  realizan  por
la  Comisaría  General  de  Excavaciones
Arqueológicas,  en  su  Plan  Nacional,  y
están  poniendo  al  descubierto,  aparte
‘de  otros  monumentos,  un  inmenso  tea
tro,  probablemente  elmás  viejo  de  Es
paáa,  que  fud  destruido  por  un  terre
moto  y  reconstruido  pobremente  des.

‘puós.

—  Procedente  de  Gibraltar  entró  en
‘el  puerto  ‘de  Barcelona  el  dragaminas
de  la  Real  Marina  de  Tailandia  Pho
samton,  primer  buque  de  dicha  nacio
nalidad  que  toca  en  España  para  rea
lizar  una  visita  de  cortesía  y  amistad
a  nuestra  Patria.

Inmediatamente  subió  a  bordo  un
Oficial  del  Sector  Naval  Militar  de  Ca
taluiia,  que  cumplimentó  al  Coman
dante  Gondhi  Rhunyachi.

Por  carretera  llegó  a  Barcelona  el
Jefe  de  operaciones’  navales  de  la  Real
Marina  de  Tailandia,  Comodoro  Luang

‘Charuyasuk,  con  el  agregado  naval  en
Londres  Comodoro  Sawardi  Kongeiri,
que  visitaron  el  buque.

—*  El  Comandante  de  la  costa  occi
dental  de  los  Estados  ‘Unidos  ha  he
cho  entrega  en  los  astilleros  de  la  Ar
mada  en  San  Francisco,  a  Francia,  del
portaaviones  Belleau  Wood,  de  14.000
toneladas.  En  la  ceremonia  de  entrega
el  Vicealmirante  •S.  Low  manifestó  que
e  s t  e  jréstamo’  representa  simbólica
mente  el  programa  de  ayuda  militar
instituido  ‘  por  los  Etados  Unidos  en
1950  para  combatir  la  agresión  comu
nista  en  Indochina.

—+  El  Northampton  y  el  Norfolk  son
dos  nuevos  buques  de  la  Marina  nor
teamericana.  Ambos  fueron  construi
dos  sobre  cascos  que  primitivamente
estaban  destinados  para  cruceros.

El  primero  désplaza  17.000  tonela
das  y  el  segundo  5.500.  El  Northamp—
ton  es  un  crucero  cabeza  de  task  for
ce,  mientras  que  el  Norfo’lk  es  un  ca
beza  de  flotilla  de  destructores  del
nuevo  tipo  antisubmarino.

Ambos  están  dotados  de  los  más  mo
dernos  equipos  electrónicos,  ‘montando
el  Northampton  la  más  perfecta  insta
lación  existente  de  C.  1.  C.  (Centro  de
Información  de  Combate).  Los  dos  lle
van  una  cubierta  más  que  los  cruceros
tipo  Oregon  City  y  que  los  destructo
res  corrientes  para  instalación  de  cá
maras  de  conferencias  y  plotting  y  ca
marotes  para  el  Estado  Mayor.  Y.  por
supuesto,  ambos  llevan  clima  artifi
cial.
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El  Northampton  cuenta  con  un  -es
pacio  para  el  aterrizaje  de  helicópte
ros  y  un  sistema  directo  de  mando  a
las  calderas,  que,  regulando  automti
-camente  la  entiada  de  combustible,
agua  y  aire,  da  al  buque  la  velocidad
conveniente.  La  super  e  s  t  r  uctura  es
muy  sencilla,  habióndose  eliminado  los
.salientes  y  ¿ngulos  fuertes  a  fin  de
protegerse  de  los  efectos  radiactivos
de  las  explosiones  atómicas.

El  Norfolk  presenta  la  novedad  de
una  cámara  ceútral  para  la  inspección
de  averías  entre  las  salas  de  maquinas
de  proa  y  popa  y  una  hélice  de  seis
palas  silenciosa  especial  para  caza  sub
marina.

En  el  campo  de  deportes’  del  ar
senal  militar  de  Cartagena  han  jurado.

la  bandera  el  día  11  los  recutas  de
Marinería  e  Infantería  de  Marina  del
último  remplazo.  Dspués  de  revista-

—  En  el  templo  votivo  del  mar,  ea
Panjón,  se  efectuó  la  tradicional  of ren
da  nacional,  presentada  por  el  Minis
tro  de  Marina,  Almirante  Moreno.  A  la
terminación  de  la  ceremonia  religiosa,
ofrecida  por  el  Obispo  de  Tuy,  se  dió

•  la  bendición’  a  los  máres  con  el  Santí

Despuós  de  alzar,  el  Almirante  Mo
reno  hizo  la  of renda  y  pronunció  unas
palabras,  a  las  que  contestó  el  citado
prelado.

Concurrieron  al  acto  todas  las  co
fradías  de  pescadores  del  litoral,  50
huórfanos  de  náufragos  pobres  y  una
compañía  de  Gunrdamarinas  de  Marín.

El  nuevo  trasatlántico  español  Co.
vadonga,  de  14.540  toneladas,  hace  su
entrada  en  el  río  Hudson  con  el  cono-

•  ‘das  las  fuerzas  ‘fiié tomado  el  juramen
tc  por  el  Vicario  castrense  y  por  el,
Jefe  -del Estado  Mayor.

ciclo  fon-do  -de  los  rascacielos  neoyor-  -  simo.
quinos.
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-  El  observatorio  de  Havard  anun
cia  el  descubrimiento  de  un  n  u  e y  o
cuerpo  celeste  que  pudiera  ser  un  nue
vo  corneta,  un  asteroide  o  incluso  el
durante  tanto  tiempo  buscado  décimo
planeta  de  nuestro  sistema  solar.

Se  r á  preciso—ha  manifestado  un
portavoz  del  Observatorio  —  gran  nú
móro  de  observaciones  para  establecer
definitivamente  de  qué  se  trata.

En  cuanto  al  citado  décimo  planeta,
se  cree  que  existe  —  dice —  a  causa  de
las  perturbaciones  registradas  en  los
movimientos  de  Plutón,  el  más  aleja
do  de  los  planetas  conocidos  que  giran
en  torno  a  nuestro  Sol,  descubierto
hace  veintitrés  años.

Las  perturbaciones  en  los  movimien
tos  calculados  de  Plutón  nunca  han  po
dido  ser  explicadas  por  completo,  sal
ve  suponiendo  la  existencia  de  un  pla
net&  más  alejado  aún  que  él.

—b  Durante  el  primer  cuatrimestre
del  presente  año  la  refinería  de  Es
combreras  ‘ha  vendido  a  la  CAMPSA
los  siguientes  productos:

104.482  toneladas  de  gasolina.
10.687  toneladas  de  keroseno.

121.236  toneladas  de  gas-oil.
248.874  toneladas  de  fuel-oil.
Cif  ras  que  supoheñ  un  300  por  100

de  las  correspondientes  al  mismo  pe
ríodo  del  año  1952.

El-  Ministerio’  de  Minas  y  ‘Petró
‘leos  de  Colombia  informa  que  los  téc
nicos  de  los  Estados  Unidos  han  con
firmado  la  existencia  de  enormes  de
pósitós  petrolíferos  en  la  zona  de  Ca
tatumbo,  al  nordeste  de  Colombia,  pro
vimos  a  la  frontera  con  Venezuela.
Los  técnicos  creen  que  la  explotación
de  estos  pozos  en  gran  escala  rendi
ría  grandes  cantidades  de  petróleo,
mayores  que  las  que  proporcionan  to
dos  los  demás  yacimientos  de  América

del  Sur.;1]
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Una  orden  especial  del  Gobierno
¿e  los  Estados  Unidos  autoriza  que  el
50  •por  100  del  algodón  destinado  a
España  pueda  ser  transportado  en  bar
cos  españoles  desde  Norteamérica.  La
orden  especial  ha  sido  necesaria  debi
do  a  una  provisión  parlamentaria,  se
gún  la  cual  todas  las  mercancías  ad’.
quiridas  por  países  extranjeros  en  los
Estados  Unidos  con  créditos  de  carác
ter  oficial  habrán  de  ser  transportadas
en  barcos  norteamericanos.  El  algo
dón  a  que  se  refiere  la  orden  es  el  com
prado  por  España  con  el.  crédito  de  12
millones  -de  dólares  concedido  al  efec
to  en  abril  último.

Una  Delegación  ‘de  cuatro  miem
bros  ha  salido  de  Noruega  para  Espa
ña  en  un  intento  ‘de  última  hora  para
resolver  parcialmente  la  crisis  de  ex
portación  de  bacalao.  -

Noruega  perdió  su  principal  merca
do  al  suspender  las -  importaciones  de
bacalao  el  Brasil.

La  industria  bacaladera  sufrió  un
serio  golpe  en  la  primavera  pasada  al
fracasar  las  expediciones  pesqueras  en
las  islas  Lofoten.  Los  barcos  no  pudie
ron  salir  a  causa  de  los  temporales.
El  Gobierno  tuvo  que  pagar  el  viaje
de  regreso  a  muchos  pescadores.  —

Posteriórmente,  en  el  mar  de  Ba
rents  y  en  Groenlandia,  se  compefisa
ron  las  pérdidas  registradas.  Sin  em
bargo,  ahora  surge  la  falta  de  merca
dos.  Noruega  ha  sufrido  en  el  primer
trimestre  del  año  un  déficit  de  18  mi
llones  de  co?onas  en  las  exportaciones
de  bacalao.

‘“  Por  Decreto  del  Consejo  de  Mi
nistros,  celebrado  el  día  11  en  el  Pazo
de  Meirás,  se  dispone  -y  da  carácter
urgente  al  estudio  y  construcción  de
doce  unidades,  — de  características  ade
cuadas,  para  el  servicio  de  vigilancia
¿el  litoral.
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Portugál  ha  ganado  el  campeona
to  del  mundo  de  vela  de  la  clase  snipe,
celebrado  en  Mónaco,  con  tin  total  de
7.226  puntos,  después  de  clasificarse
en  tercer  lugar  en  las  regatas  cuarta
y  quinta.

Estados  Unidos,  vencedor  de  la  úl
tima  regata  disputada,  ha  quedado  en

segundo  lugar,  con  6.946  puntos,  y
Cuba  tercero,  con  6.889.

A  continuación  se  clasificaron:
4,  Francia,  6.391  puntos;  5,  Italia,

6.141;  6,  Suiza,  .6.090!;  7,  Argentina,
5.888;  8,  Mónaco,  5.331.

España  se  clasificó  en  décimoprimer
lugar,  con  4.666  puntos.

En  la  fotografía,  un  momento  de  la
regata  final.

El  joven  francés  Jacques  Gruchr,
de  veinticuatro  años  de  edad,  ha  con
seguido  batir  la  marca  de  iamersión,
por  sus  p  r  o  p  i  o  s  medios,  bajando  a
21,50  metros  de  profundidad,  durante
cuarenta  y  cuatro  segundos,  que  invir
tió  veintisiete  en  el  descenso  y  dieci
siete  en  volver  a  la  superfiie.

El  llamado  batiscafo  humano  fué  sa
cadó  del  agua  sin  sentido  y  llevado  a

bordo  del  barco  de  control,  Helene  An
eirá.  Iba  equipado  solamente  cón  aletas
de  goma,  de  buceo.  ‘La  zambüflida  de
Grúcher  fué  fotografiada  por  un  ca
nieraman.’  Los  franceses  poseen  ac
tualmente  las  marcas  mundiales  de  in
mersida  en  alta  mar.

Los  días  6  y  13  se  celebraron  en
Ssn  Sebastián  las  tradicionales  rega
tas  de  traineras  con  un  tiempo  magní
fico,  que  contribuyó  al  éxito  de  las
pruebas.

Verificado  el  cómputo  de  tiempos,
la  clasificación  g en  e r a  1  fué  la  si
guiente:

Ono,  42  m.  30  s.  3/5;  Pasajes  de
San  Juan,  43  m.  17  s.  4/5;  Fuenterra
bía,  43  m.  29  s.  3/5;  Zumaya,  43  mi
nutos  39  s.  3/5;  Rentería,  43  m.  47
segundos  1/5;  San  Sebastiánr  44  mi
nutos  3  s  1/5,  y  Zaráuz,  44  m.  3.7 se
gundos.

En  la  bahía  coruñesa  se  disputa
ron  el  día  12  unas  regatas  de  traine
ras  para  productores,  en  honor  y  con
asistencia  de  5.  E.  el  Jef  e  del  Estado.

La  clasificación  registrada   estas
pruebas  fué  la  siguiente:

1.   Virgen  de  Begoña,  de  Sestáo,
18-30  6/10.

2.   Ana  María,  de  Santa  L.jjcín  (La
Coruña),  18-46.

3.   Virgen  de  la  Roca,  de  Meira
(Vigo),  19-19  2/10.

4.   Blanca,  de  Las  Jubias  (La  Co
ruña),  19-34.

5.  Virgen  del  Carmen,  de  Tirán
(Vigo),  19-34  9/10.

El  recorrido  de  la  prueba  fué  de

tres  millas,  con  tres  y  i  r  a  d  a  s  sobre
babor.

Finalizada  1a  regataS  se  ,reunieron
todas  las  embarcaciones  ante  el  mira-
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dor  del  Club  ‘Náutico  y  sus  patrones
subieron  al  palco  del  Jefe  del  Estado,
que  hizo  entrega  a1  patrón  de  Ja  Vir
gen  de  Begoña  del  Premio  de  Honor  y
Copa  de  Su  Excelencia.  -

A  continuación  fueron  entregados
los  demás  premios  por  los  donantes  de
los  mismos:  Copa  del  Delegado  Nacio
nal  de  Sindicatos  y  15.000  pesetas  a  la
Virgen  de  Begoña,  como  vencedora  de
la  prueba;  al  segundo,  Copa  del  Go
bernador  Civil  y  .10.000  pesetas;  al  ter
cero,  Copa  del  ‘Alcalde  y  5.000  pese-.
tas;  al  cuarto,  Copa  del  Presidente  de
la  Diputación  y  4.000  pesetas,  y  ál
quinto,  Copa  del  Jefe  Nacional  de  Edu
cación  Descanso  .y  3.000  pesetas.

Se’  han  celebrado  el  día  20,  en
Avilés;  fas  pruebas  finales  del  d:éciiiio
campeonato  de  España  de  bateIs,  Co
pa  de   E.  el  Gener-alísimo.  Los  re•
su-Ita-dos  registrados  fu  e r  o n  los  si
guientes:

1,  Remeros  del  Nalón,  de  Soto  del
Barco,  9  m.  43  s.  2/10;  2,  Club  de
Mai,  de  Castropol,  9  m.  52  s.  1/10;
3.  Club  Iberia,  de  Sestao.

 El  domingo  día  20,  a  las  doce  ho
ras  y  cinco  minutos  llegó  a  tierra  en
Punta  Ganchón,  de  la  costa  africana,
la  nadadora  norteamericana  Florence
Chandwyck,  h  a  b  i e  n  do  invertido  en
atravesar  el  Estrecho  de  Gibraltar  cin
co  horas  y  seis  minutos,  con  lo  que  ha
batido  la  marca  establecida,  con  ven
taja  de  dos  horás  y  cuareñta  y  seis
minutos,  El.  tiempo  y  las  condiciones
del  mar  le-  han  sido  muy  favorables.
A  las  siete  y  treinta,  media  hora,  des-

-   pués  de  -haberse  lanzado  al  agua,  ha
bía  nadado  más  de  una  milla,  sin  des.
viarse  -

A  las  ocho  cuarenta  continuaba  na
dando  con  gran  ventaja  y  se  encon
traba  a  siete  millas  de  la  costa  espa
Sola,  aunque  -algo  desviada  hacia  Le
vante.  A  las  nueve  treinta  seguía  sos
teniándose,  a  pesar  -del  empuje  de  la
corriente,  y  se  hallaba  a  sólo  cuatro
millas  de  la  costa  marroquí.  A  las  tres
horas  de  travesía  ningún  nadador  ha
bía  pasado  del  centro  del  Estrecho,
pero  a  Florence  le  han  sido  muy  fa
vorables  las  mareas  y  se  encontraba,
en  este  tiempo,  a  sólo  tres  millas  de
la  costa  de  Africa.  -

-      Esta  nadadora  se  ha  lanzado  al  agua
sin  haber  hecho  ningún  entrenamien

-   to  sobre  las  corrientes  ‘del  Estrecho,

sin  prácticos  que  la  guiaran  y  sin  en
grasarse  el.  cuerpo.  En  la  lancha  que-  -

la  seguía  se  embarcaron  algunos  fusi
leros  por  si  hubiera  peligro  ppr  parte
de  algún  pez  daiíino.  Florence,  que  s6-
lo  había  ingerido  hasta  las  dos  de  la.
madrugada  un  bistec  y  una  taza  de  té,
fué  alimentada  en  la  travesía  con  con—
sorné  a  base  de  pechuga  y  esencia  de
gallina  y  bebió  coca-cola  con  azúcar..

-  El  día  1  salió  de  La  Carraca  el
buque-escuela  Juan  Sebastián  Elcano,.
llevan-do  a  bordo  una  promoción  de
Guardiamarinas  de  los  -diversos  Cuer
pos  patentados  -de la  Armada  para  rea
lizar  un  viaje  de  instrucción.

El  crucero  comprende  cuarenta  díaa
de  navegación,  con,  estancias  en  Pun
ta  Delgada  y  Tánger,  para  rendir  via—
je  en  -Cádiz el  16  de  octubre  Próximo..

Mil  ochocientos  estudiantes  de  la
China  nacionalista  han  pasado  las  va
caciones  de  verano  en  un  campamen
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to  instalado  en  una  isla  cercana  a  For
mosa.  El  adiestramiento  militar  de  los
universitarios  se  verifica  ante  un  po
sible  ataque  al  continente  chino.  En
este  tiempo  de  gran  tensión  para  la
China  nacionalista,  los  universitarios
han  acudido  al  llamamiento  patriótico
y  convierten  sus  vacaciones  en  un  ser
vicio  dispuesto  para  cualquier  contin
gencia.

—  La  Marina  francesa  ha  instalado
este  año  una  escuela  de  formación  de
cómandos  en  Arzew  (Argelia),  con
vistas  ‘a  la  preparación  de  grupos  an
fibios  para  operar  en  Indochina.  -

Ha  sido  nombrado  Comandante  d
la  n’Íisma  el  Capitán  de  Navío  Digard.

T  A  fines,  de  agosto  ha  permaneci.
do  varios  días  en  Las  Palmas  el  bu
que-escuela  brasileño  Duque  de  Ca
xias,  de  1.397  toneladas  de  desplaza
miento,  y  que  lleva  una  dotación  de
400  hombres.  Actualmente  realiza  un
crucero  de  instrucción  por  Africa,  Eu
ropá  y  América.

Los  Oficiales  y  Cadetes  ¿el  bu
que-escuela  griego  Armatolos  han  vi
sitado  la  zona  agrícola  valenciana,  es
pecialmente  los  arrozales  y  la  zona  na
ranjera.  También  visitaron  los  Museos
valencianos,  especialmente  el  -de  Pin
turas  de  San  Pío  V,  uno  de  los  mejo
res  de  España.  El  Comandante  del- bu
que  ofreció  ‘una  comida  a  las  autori
dades  locales  y  la  Diputación  y  el
Ayuntttmiento  obsequiaron  a  los  ma
rinos  con  una  fiesta  folklórica  en  los
járdines  de  los  Viveros.

Posteriormente  visitaron  Sevilla,  en
donde  rindieron  un  homenaje  a  los
Caídos  por  Dios  y  por  España  ante  la
Cruz  de  la  plaza  del  Triunfo.

Unidades  de  la  VI  Flota  de  los
Estados  Unidos  han  permanecido  ‘  en
divérsos  puertos  españoles  del  5  al  14
de  septiembre.

En  -Barcelona:  El’  portaaviones  de
45.000  toneladas  F.  D.  Roosevelt;,  el
crucero,  pesado  Salem,  de  17.000  tone
ladas,  insignia  del  Vicealmirante  J.  H.
Cassady,  Jefe  de  la  VI  Flota,  y  el  ¿ru.

cero  antiaéreo  Juneau,  de  6.000  tone
ladas.  El  destructor  Isherwood,  de  to
neladas  2.050,  y  los  petroleros  Monon
gahela,  Mattabesset,  Pawcatuck  y  Nan
tahala.  Estos  dos  últimos  permanecie
ron  sólo  cuatro  días.

Entraron  en  Valencia:  El  Coral  Sea,
portaaviones  de  45.000  toneladas,  in

i  g  n  i  a  del  Contraalmirante’  C.,  R.
Brown,  Jefe  de  la  Sexta  Divisióa  de
Portaaviones.  El  destructor  Brame,  de
2.050  toneladas,  insignia  del  Capitáu
de  Navío  C-  L.  Carpenter,  jefe  de  la
18  Escuadrilla  ‘de  Destructores.  Los
destructores  de  2.200  toneladas  Bor
delon  y  Furse  y  los  buques  auxiliares
Rolette,  Casa  Grande  y  Mañas.

Los  destructores  de  2.400  toneladas
Gearing  y  Rusk,  el  primero  de  ellos
insignia  del  Capitán  de  Navío  R.  D
Lern,  Jefe  de  la  cuarta  Escuadrilla  de

Destructores,  y  el  transporte  rápido
E’-  B.  Hall,  entraron  en  Alicante.

En  Cartagena:  Los  destructores  de
2.200  toneladas  Zeflars  y  R.  K.  Hun
tington,  con  el  Capitán  de  Navío  E-  5.
Powell,  Jefe  de  la  162  División  de  Des
tructores,  en  el  primero  de  ellos.  -

Los  submarinos  de  L525  toneladas
Argonaut  y  R.  P.  Requin  y  el  transpor
te  Monrovia  entrarán  en  Tarragona.
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En  Castellón,  el  destructor  de  escol
ta  de  1.400  toneladas  Buckley.

En  Palma  de  Mallorca:  El  crucero
pesado  Baltimore,  de  13.600  toneladas,

n  e i  g  n  i  a  del  Contraalmirante  R.  L.
Dennison,  Jefe  de  la  cuarta  División

de  Cruceros,  y  los  destructores  Mulla
ny  y  Stoddard,  de  2.050  toneladas.

El  Yellowstone,  de  8.1800  toneladas,
nodriza  de  destructores  e  insignia  del
Capitán  de  Navío  R.  F.  Price,  Jefe  de
la  Flota  de  Servicios  de  la  VI  Flota,

con  los  dragaminas  de  1.630  tonela
das,  Fitch  y  Macomb,  y  los  transportes
Mazama  y  Rockdridge,  entraron  en
Málaga.

Y,  por  último,  los  dragaminas  Tana
ger  y  Staff,  de  890  toneladas,  entra
ron  en  Sevilla,  y  los  del  mismo  tipo
Tercel  y  Towhee,  en  Cádiz.

En  resumen:  dos  portaaviones,  dos
cruceros  -  pesados,  un  crucero  antiad
reo,  11  destructores,  seis  dragaminas,.
dos  submarinos  y  12  buques  auxilia
res,  con  963.  Ofiiales  y  16.917.  -man
neroi,  hán  visitado..nuestró  país,  estre
chando  los  lazos  que  nos  unen  con  el
gran  país  americano.

El  -día  16  .de  septiembre  comen
zaron  las  maniobras  navales  más  im
portantes  hasta  ahora  de  la  N.  A.  T.  O.,

eii  las  que  intervienen  medio  millón
de  hombres,  -mil . aviones  y  trescientos
buques  de  los  países  de.  la  N  A.  T.  O.

Las  maniobras,  de  diecinueve  días
de.  duración,  . se  desarrollarán  en  tres
fases.  En -  la  primera,  la  más  impor
tante,  la  escuadra  de  ataque,  com
puesta  de  dos  acorazados,  tres  gran-
des  portaaviones,  seis  cruceros  y  vein
titrés  unidades  menores,  mandada  por
el  Vicealmirante  norteamericano  T.  5.
Combs,  realizará  bombardeos  aerona
vales  contra  objetivos  terrestres  y  des
trucción  de  buques  enemigos.  Al  mis
mo  tiempo,  y  más  al  Sur,  otra  escua
dra,  bajo  el  m a n  d -o  del  Almirante
G.  Oreasy,  efectuará  ataques  aéreos
contra  puntos  de  la  Gran  Bretaña,  que
serán  defendidos  por  aviones  con  base
e  las  Islas  y  f  u e r  z a s  submarinas
mandadas  por  el  Contraalmirante  in
glés  G.  W.  Simpson.

Otra  fase  será  la  protección  de  la
navegación  mercante.  Dos  convoyes
escoltados  intentarán  alcanzar  Gran
Bretaña,  mientras  otro  saldrá  de  allí
rumbo  a  Escandinavia  y  un  tercero
irá  ‘de  los  Estados  Unidos  al  Medite..
rráneo,  Vía.  islas  Azores.

En  la  tercera  fase,  una  fuerza  na
val,  en  cooperación  con  aviones  con
bases  en  tierra,  realizará  ejercicios  de
detección  y  destrucción  de  submarinos.

El  conj.unto  de  las  maniobras,  de.
signadas  con  el  nombre  de  Operación
Mariner,  serán  mandadas  por  el  Almi
rante  L.  D.  McCormick,  el  General
A.  M  Gruenther  y  los  Jefes  ingleses
Almirante  J.  Edeiston  y  Mariscal  del
aire  A.  Stevens.

Según  informa  la  Prensa  ameri
cana,  la  intervención  de  la  Marina  en
la  guerra  de  Corea  ha  sido  la  siguiente:

Buques  que  operaron:  575.
Número  de  hombres:  250.000
Buques  americanos  perdidos:  5.
Bajas  de  hombres:  2.000
Proyectiles  de  e  a  ñ  ó  n  dispárados:

4.000.000.
Pe8o  de  los  mismos:  75.000  tonela

das.  .  -.

Número  de  salida,  de  aviones  pare
ccmbates:  255.545.

Aviones  perdidos:  547.
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INDUSTRIAS;0]
Parece  que  los  empresarios  espa

ñoles  se  van  dando  cuenta  de  lo  inte
resante  que  puede  representar  montar
industrias  en  las  zonas  francas  de nues

-   tros  puertos,  ya  que  sus  productos,  a
no  pagar  derechos  las  materias  primas,
pueden  exportarse  más  fácilmente  a.l
producirse  a  precio  más  bajo.  Sin  con
tar  con  que  también  cabe  la  entrada
en  España  de  esos  transformados.

‘  Ha  sido  autorizada  la  Empresa
Nacional  Siderúrgica  para  ampliar  y
mocificar’  el  proyecto  de  su  gran  fac
toría  de  Avilés.  Un  alto  horno  de  to
neladas  1.000  de  producción  diaria  de
lingote  será  la  base.  Con  tres  hornos
Siemens,  p  a  r  a  producir  anualmente
350.000  toneladas  de  acero.  Habrá  un
complejo  químico  para  la  tostación  de
piritas  —  trescientas  cincuenta  mil  to
neladas  al  aíio—y  recuperación  de  sub-
productos,  calor,  ácido  sulfúrico  y  cás
cara  de  cobre,  produciéndóse  también
sulfato  amónico.  Plazo  de  construc
ción,  fines  de  1956.

-  Hace  cosa  de  tres  años  comenzó
a  estudiarla  Comisión  de  Energía  Ató
mica,  a  petición  de  la  Marina  de  los
Estados  Unidos,  un  reactor  para  el
portaaviones  de  60.000  toneladas  tipo
Forrestal.  Aunque  aquel  contrato  fué
cancelado,  la  Marina  espera  poder  in
cluir  el  portaaviones  atómico  en  el
presupuesto  de  1955.

Un  portaaviones  tipo  Lexington  con
reactor  consumiría  una  libra  de  ura
nio  U-235  cada  quince  horas  y  a  toda
fuerza.  El  tipo  Forrestal  consumiríak
bastante  más.;1]

MARINA -

MERCANTF;0]
Los  barcos,  de  pasajeros  alemanes

cruzarán  pronto  el  Atlántico  por  pri

mera  vez  desde  el  ario  1939,  según
anuncia  el  Ministerio  de  Transportes.

Do  buques,  el  Gripaholm,  de  19.105
toneladas,  de  la  propiedad  de  una
compañía  sueca,  y  el  Italia,  de  16.777,
de  bandera  panameña,  serán  fletados
por  una  empresa  alemana  con  este
objeto.

En  el  Consejo  que  en  Bilbao  ha
celebrado  la  Campsa  se  ha  tratado
del  plan  de  construcción  de  petrole
ros.  Quedó  abandonado  el  proyecto  de
construcción  de  buques  grandes.  de
18.500  toneladas,  habién.dose  elegido
los  de  8.000  toneladas,  aparte  .de  los
petroleros  de  2.000  toneladas’  para  el
reparto  de  los  productos  de  la  Campsa
por  el  litoral  del  ‘país.’

 Se  ha  celeb’rado  en  San  Sebas
tián,  del  14  al  19,  el  Congreso  de  la
Unión  Internacional  de  Aseguradores
Marítimos  en  el  que  se  han  presen
tado  ponencias  de  gran  interés.

Han  asistido  riseguradores  de  Ale
mania,  Austria,  Bélgica,  Estados  Uni
dos,  Francia,  Gran  Bretaña,  Holanda,’
Italia  y  Suiza.

En  el  salón  municipal  de  ‘exposi
ciones  se  ha  efectuado  el  día  18  en
San  Sebastián  la  entrega  -d.e los  pre
mios  adjudicados  a  los  que  han  pre
sentado  modelos  en  la  Exposición  1ii
ternacionaj  de  Modelos  Navales  Redu
c  id  o  s,  celebrada  recientemente.  Se
entregaron  diplomas  de  honor  al  Mu
seo  Naval  de  M a d- r  id  y  a  D’.  Luis
Hermida,  y:  medallas  de  plata  a  don
Pedro  Sanso,  D.  José  Ramos  y  don
Mariano  Sastre.,;1]

NECROLOGÍA;0]

A  los  ochenta  y  cinco  años  de  edad,
falleció  en  Puerto  Real,  el  día  18,
don  Angel  Cervera  Jácome,  Vicealmi
rante’  de  lá  Armada.

Nació  en  Cádiz  el  31  de  marzo  de
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1868  y  era  hijo  del  ilustre  marino  Al
mirante  D.  Pascual  Cervera  y  Tópete
Ingresó  en  la  Marina  como  aspirante

-  a  los  quince  aiíos.  Hizo  dos  campañas,
en  Filipinas  y  Cuba,  y  estuvo  en  Las

Carolinas  varios  meses.  En  el  combate
naval  de  Santiago  de  Cuba  fué  ayu
dante  secretario  del  Almirante  de  ‘a
escuadra,  su  padre,  a  quien  ayudó  en
el  salvamento  cuando  se  hundió  ci
barco  insignia,  crucero  María  Teresa.
Fue  profesór  de  la  Escuela  Naval  Mi
litar,  en  la  corbeta  Nautilus,  y  Direc
tor  de  la  Escuela  de  San  Fernando.
Siendo  Capitán  de  Navío  mandó  el
crucero  Blas  de  Lezo,  con  el  que  es
tuvo  en  la  toma  de  Alhucemas.  Ejer
ció  la  jefatura  del  E  s  t  a  d  o  Mayor
de  la  Escuadra.  Ascendido  a  Contra
almirante  desempefió  los  c  a  r  g  o  s  de
Jefe  de  persoñal  en  el  Ministerio  de

-  Marina  y  de  Director  general  de  Na
vegación.  Fud  miembro  y  vocal  de  la
Asamblea  Nacional  con  Primo  de  Ri
vera.  Ascendido  a  Vicealmirante,  fué
nombrado  Comandante  g  e  n  e  r  a  1  del
Arsenal  de  Cartagena  en  1929,  pa
sando  en  1931  a  ser  Capitán  general
del  Departamento  Marítimo  de  dicha

base  hasta  agosto  de  dicho.  año,  en
que,  a  petición  propia,  por  no  estar
conforme  con  el  Gobierno  republicano,
pasó  a  la  reserva.  D-esempeííó  igual
mente  los  cargos  de  Presidente  de  la
Asociación  Benéfica  p  a  r  a  Huérfanos
del  Cuerpo  y  del  Patronato  de  Casas
para  la  Armada.

La  Corporación  municipal,  las  en-
ti  d a.d  e  s  culturales  y  recreativas  de
Marín,  así  corno  los  gremios  sindica
les,  rindieron  un  homenaje  al  Minis
tró  de  Marina,  A-lrnirnte  Moreno,  hi
jo  adoptivo  de  aquella  población.  Le
fué  ofrecida  una  cena,  seguida  de  una
verbena  popular,  con  intervención  de
la  agrupación  coral  Airiños  Mareiros,
asistiendo  el  Ministro  con  su  distin
-guida  esposa  e  hijos,  autoridades  pro
vinciales  ‘y  locales.  El  Ministro  fué
objeto  de  las  más  cálidas  demostra
ciones-  de  cariño.

Invitada  por  el-  Ejército  italiano
salió  para  -áquel  país:  él  día  19,  una

Misión  española  de  los  tres  Ejércitos
que  visitará  diversos  centros  y  depen
dencias  militares  italianas.  La  Misión,
presidida  por  el  General  de  División
don  Francisco  Fernández  L  o  n  g  o  r  i  a
González,  Jefe  del  Estado  Mayor  del
Ejército  del  Aire,  esta  integrada  por
las  siguientes  representa  c  i  o  u  e  s:  Del
Ejército  de  Tierra,  el  General  de  Bri
gada  D.  Manuel  Villegas  Gardoqui,
Director  de  la  Escuela-  de  Estado  Ma
yor;  Coronel  de  Estado  Mayor  D.  An
gel  González  de  Mendoza  y  Dorvier,
Jefe  de  la  Segunda  Sección  del  Esta
do  Mayor  Central  del  Ejército.  De  la
Marina,  el  Contraalmirante  D.  José
María  García  Lomas,  Jefe  de  Instruc
ción;  Capitán  de  Navío  D.  Alfonso
Colomina  Botí,  Jefe  de  la  Primera
Sección  del  Estado  Mayor  de  la  Ar
mada.  Del  Ejército  del  Aire,  el  Ge

neral  de  Brigada’  D.  Andrés  Grima
Alvarez,  segundo  Jefe  de  la  región
aérea  pirenáica,  y  el  Coronel  de  Avia
ción  D.  Ricardo  Guerrero  López,  Di
rector  de  la  Academia  General  del
Aire.           -

El  Almirante  Fetcheler,  Coman
dante  en  Jefe  de  las  fuerzas  aliadas
en  ej  sur  de  Europa,  realiza  una  visi
ta  de  inspección  por  los  países  medite
-rráneos  de  la  N.  A.  T.  O.

Las  compañías  hallen  e  r  a  s  que
operan  en  el  Antártico  han.  acordaao
reducir  el  número  de  buques  ballene
ros  cazadores  que  acompañan  a  los
buques-factoría  Así,  el  Balaena  lle
vará  14,  y,  otros,  de  8  a  - 13.  De  este
modo,  se  reducirá  de  232  a  223  el
número  de  balleneros  empleados.

El  límite  de  ballenas  que  pueden
capturar  continúa  siendo  de  16.000.

De  la  Revue  Maritime  del  mes
de  agosto  pasa-do  tomamos  la  siguien
te  crónica:  -

El  día  14  de  junio  los  seis  prime-
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i’os’  aviones  Neptune,  de  la  serie  de
26  aparatos  de  este  tipo  a.  entregar
por  los  Estados  Unidos  a  Francia  bajo
el  plan  de  ayuda  mutua,  llegaron  a
Lartigue,  vía  Terranova  y  Las  Azores.
El  24,  én  Orly,  otro  Neptune,  que
simbolizaba  el  conjunto  de  la  serie,
fué  recibido  por  Mr.  Gavini,  Secreta:
rio  de  Etado  para  la  Marina;  el  Vi
cealmirante  Normy,  Jefe  del  Estado
Mayor  de  la  Armada,  y  el  Contraal-’
mirante  Ruyssen,  Jefe  de  la  División
Aeronáutica  de  la  Armada,  en  pre
sencia  -  ‘del  Embajador’  de  los;  Estados
Unidos  en  Francia,  Doug-lás  Dillon;
General  Shazzo,  Jefe  del  Mutua’!  Aid
Advisory  Group;  Capitán  de  Navío,
Camera,  Jefe  de  la  Sección  Naval,  del
citado  M.  A.,  A.  G,  y  Agregado  Na
val  de  los  Estados  Unidos,  Capitán  de
Navío,  Wo’if.

En  esta  ocasión  el  Ministro  hizo  el
resumen  de  la  Ayud  americana  ala
Marina-  francesa,  y  dijo:        -

Nosotros  hemos  recibido  ya  el’  por
taaviones  La  Fayette  y  ocho  destruc
tores  de  escolta  de  1.300  toneladas,
lo  que  hace  un  total  de  21.400  tone
ladas.

Vamos  a  recibir’  todavía,’  durante
este  año  36  dragaminas  A.  M.  S.,  d!
los  que  los  cuatro  primeros  están  ya
bajo  ‘pabellón  francás,  y  ocho  draga
minas  A.  M.,  o  sea  19.00»0  toneladas,
lo  cual  hará  elevar  hasta  40.000  to
neladas  lo  que  hemos,  recibido  en  cón
ceptó  de  ayuda  mutua.:   :.    -

A  esta  ayuda  mili,taTr,  debernos  adía
dir  lbs  construciones  0ff  shore,  que
suministran  a  nuestros  astilleros  en
cargos  importantes.

En  1952  y  1953  siete,  buques  es
colta  de  2.  clase,  nueve  patrulleros,
seis  embarcaciones  y  i7  dragaminas,
nos  han  sido  . encargados  0ff  shore,,
o  sea  22.000  toneladas  de  buques.

Además,  al  título  de’  0ff  shore  Lis
boa,  el  Gobierno  de  los  Estados  Uni
dos,  ha  tomado  finan.cieramente  a  su
caréo  15  dragaminas  ,y  los.  casc?s  de
cuatro  buques  escolta  de  2.’  clase.

En  el  ‘aspecto,  aeronaval,  .  la’  ayuda
americana,,  ha  , .5d’o  .particúlarmentrl
preciosa,  ya  que,  nuestra  falta  de  ,ma
terial  -  era  todavía,  ,mayór;  :s.a  be  m?  
bien  que  tina  Marina  sin  Aeronáutica
Naval  n,o  es ,una  Marina  .efica.  Sería
una  Marina  del  pasado.

Hemos  recibido,  hasta  hoy  197  avio
nes  para  la  caza  embarcada  (de  ellos
117  Helicat  y  80  CoÑáir),  160  avio-

nes  antisubmarinos  embarcados  (100
Helldiver,  60  Avengér),  50  aviones
de  instrucción  5.  N.  1.,  es  decir,  más
de  400  aviones.

Estamos  a  h  o  r  a  recibiendo  los  26.
Neptune.  Estos  aparatos,  de  36  tone
ladas  y’  gran  autonomía,  están  conce
bidos  especialmente  ‘para  la  explora
ción  y  lucha  antisubmarina.

Ellos  van  a  permitir  equipar  dos
flotillas  antisubmarinas  con  base  en
Lartigue,  que  funcionarán  en  ligazóñ
permanente  con  las  embarcaciones,  del
grupo  antisukmarino  que  se  va  a  ins
talar  en  Orán.

N.   de  la  R.  —  El  portaaviones  La
Fayett  ex  ‘Langley  -que  entró  en’  ser
vicio  en  ‘1943,  desplaza’  11.000 tone
ladas,  siendo  sus  características  prin
cipales:  eslora,  185,90  metros;  manga,
31,70,  y  puntal,  7,20.  Su  artillería  la
componen  26  piezas  antiaéreas  de  40
(dos  montajes  cuádruples  y  ,nueve  do
bles)  y  puede  llevar  de  30  a  40  apa
ratoat

Los  destructores,  de  e s  c o it  a  de
1.300  toneladas  ‘entregados  p  o r  1 o s
americanos  a  Francia:  Algerier,  Sene
galais,  Somalí,  Hoya,  Marocain.  etc
son  del  año  1943,  y  su  artillería  cons
ta  de  tres  cañones  de  76,  antiaéreos;
dos  de  40,  8  morteros,  y  ametrallado
ras  de  20.

Los  dragaminas  a  eñtregar  durante
el  año  1953  son  ‘de  dos  tipos:  ocho,
de  altura,  ‘de  700  toneladas,  y,  36,
costeros,  de  300  toneladas.  Estos  ‘bar
cos  on  de  nuéva  construcción.

Los  siete  buque  escolta  que  se  ‘cofls
fruyen.’  con  los  créditos  0ff  shore
(ayuda  mutua  pyevista’  por  el  ‘Pacto
Atlántico)  on  de  1.250  tone  1 a d  a s,
99,80  -  metros,  de  eslora;  10,30,  de
manga,  y  ‘tres,’  de  puntaL  Llevarán
seis  cañones  de  57  en  montajes  rio
bies,  .dos’  ametralladoras  de  ‘20,  dos
morteros,  -  y  las  armas  ahtisubrina
más  recientes.  ‘  ,

Se  ha  realizado  la  integración’  de
las  aguas  de  la  Junta  ,de  Obras  4e1’
Puerto  al  depósito  general  de  abaste-  :,
cimiento’  a  la  población,  por  lo  que  el
puerto  ,de,  Algeciras  cuenta  ya-  con
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agua  suficiente  para  el  suministro  a
cuantos  barcos  la  necesiten.  Este  pro
blerna  tan  acuciado  en  los  puertos
del  Sur,  ha  sido  resuelto  por  la  Junta
de  Obras  del  Puerto  de  Algeciras  con
la  construcción  de  un  embalse  de  cap
tación  para  recoger  las  aguas  de  los
manantiales  de  La  Chorrera,,  situados
a  pocos  kilómetros  de  la  pob!ación  con
un  caudal  dé  cincuenta  litros  por  se
gtan’do.;1]

SALVAMENTOS;0]
‘  Trabajos  de  salvamento  del  mer
cante  danés  Kronprins  Frederick,  de

Las  operaciones  encaminadas  a
recuperar  100.000 ‘dólares,  que’ se  cree
siguen  encerrados  en  el  Flying  Entre
prise,  hundido  frente.  a  la  costa,  in
glesa,  y  que  mandaba  el  desde’  enton
ces  fámoso  Capitán  Kurt  Carlsen,  han

-‘    sido  abandonadas  al  acercarse  el  final
del  tiempo  favorable  para  11 e y a  r  a
cabo  tal  clase  ‘de  operaciones.

Entretanto,  la  Administración  Pos
tal  suiza  ‘ha  refutado  las  acusaciones
de’  la  Compañía  aseguradora  ‘de  la
carga  del  barco  de  que  éste  no  debía
haber  sido-  utilizado  como  buque  co-
neo.  El  Flying  Enterprise  transpor
taba  por  cuenta  d6  aquella  Adminis
•tración  200.000  dólares,  que  los  ase
guradores  hubieron  de  satisfacer.  Con
trariamente  a  la  opinión  expresada

•     por  ‘los  ú  1 t  i m o s,  la  Administración

Postal  helvética  afirma  que  el’  bujue
reunía  todas  las  condiciones  requeri
das.  para  el  transporte  de  correspon
dencia.  La  Compañía  aseguradora  si
gue  investigando  la  - posibilidad  de  re
clamar  a  las  autoridades  postales  sui
zas  indemnización  ‘por  daños.

Se  ha  construídó  en  los  Estados
Unidos  un  nuevo  tipo  de  submarino,
que  sin  ser  enano  es  la  mitad  de  uno
corriente,  pues  su  eslora  es  ‘de  34
metros.

El  T-1,  que  así  se  llama,  es  un
sutmarino  excelente  como  b  1 a n  c o
para  ejercicios  :d  destructores  y  bu
qües  antisubmarinos,  por  su  gran  fa
cilidad  de  maniobra.

Transcribimos’  la  siguiente  cróni
ca  del  corresponsal  de  A  E  C  en  Pal
ma  de  Mallorca:

Los  transportes  aéreos  van  tomando
gran  incremento  en  las  Baleares-  El
aeropuerto  de  Palma  se  ha  convertido
en  el  tercero  de  España,  con  catego

‘ría  internacional.  De  20  a  25  aviones
de  ida,  y  otros  tantos  de  vuelta,  cru
zan  el  cielo  de  Mallorca  diariamente
con  destino,  o  de  regreso,  3  Barcelona,
Valencia,  Madrid,  París,  Londres,  Mar
sella  y  Argel,  en  viajes  regulares.  El
pasado  año  registró  el  aeropuerto  de
Palma  el  siguiente  movimiento:  7.003
aviones  que  entraron  y  salieron,  con
143.961  viajeros;  o  sea,  casi  el  doble
del  movimiento  habido  en  1950’,  que
fué  de  3.906  aviones,  con  74.733  pa
sajeros.  Estas  cifras  se  supone  serán
rebasadas  este  año,  dada  la  intensifi

,cación  del  movimiento  aéreo.  Ahora,
ante  la  afluencia  turística,  se  dispone
ya  de  aviones  de  40  plazas.

Los  aeropuertos  de  Palma,  Mahón  e
Ibiza  s  erín  objeto  de  habilitación,
ampliación  de  servicios  y  de  las  me
joras  que  requiere  su  intenso  tráfico,
permitiendo  el  aterrizaje’  y  despegue
de  los  modernos  gigantes  del  aire.

3.895  toneladas,  en  el  p  u  e  r  t  o  de’
Harwich.  Este  buque  se  incendió  el
20  de  abril  último  en  alta  mar.
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Por  lo  que  respecta  a  Menoréa,  su
áeródromo  de  San  Luis,  de  Mahón,  ha
sido  aprobado  para  clasificarlo  de  ae
ropuerto  en  la  categoría  de  los  de
cabotaje  de  la.  Organización  Interna
cional  de  Aviación  Civil,  con  pista  to
da  ella  afirmada,  con  la  consiguiente
adquisición  de  nuevos  terrenos.  -  El  4
de  agosto  se  ha  cumplido  el  cuarto
aniversario  de  la  implantación  de  la
línea  aérea  Barcelona-Mahón  y  vice
versa,  habiéndose  efectuado  del  4  de
agosto  de  1949  al  4  de  agosto  de
1953,  657  servicios  aéreos,  en  total,
de  ida  y  vuelta.  Duránte  dicho  plazo
se  realizaron  113  servicios  entre  Pal
ma-Mahón  y  regreso.  El  total  de  los
pasajeros  transportados  ha  s  i  d o  de
19.990.  De  un  servicio  semanal  con
Barcelona,  se  pasó  a  dos,  y  el  último
año  a  tres  servicios  semanales,  siendo
probablemente  elevados  a  cuatro  en
breve.  El  correo  poital  aéreo  en.  Me
norca  muestra,  asimismo,  un  paulati
no  incremento:  de  26  kilogramos,  347
gramos  en  enero,  ha  pasado  a  71,853
kilojramos  el  mes  de  julio.;1]

U TRANSMISIONES ,         r;0]

-      Está.  en  experimentación  el  uso

de  la  televisión  en  operaciones  mili
tares.”

El  día  28  de  julio  pasado  un  grupo
de  500  cadetes  de  West  Póint  obser

varon  en  1 2  receptores  de  televisión
un  ejercicio  de  desembarco  efectuado
en  Sandy  Hook.

También  se  ha  empleado  para  diri
gir  el  tiro  de  artillería  en  Fort  Bragg.
Las  cámaras  televisoras  y  el  equipo  te
levisor  fueron  instalados  en  un  avión
que  volaba  sobre  el  blanco.

>  La  firma  Kelvin  &  Hughes  ha
lanzado  un  nuevo  modelé  de  radar  -

marino  con  un  alcance  de  50  millas.
Tiene  una  pantalla.  de  30,5  centí

metros,  y  cuatro  escalas  de  una  a
cinco  millás,  1o  ‘25  y  SO.  -

-‘  Las  Fuerzas  Armadas  norteame
ricanas  están  desarrollando  un  nuevo
tipo  do  radar  capaz  de  revolucionar
las  defensas  del  país  contra  un  ataque
atórnico.  El  nuevo  equipo,  sécretó  y
conocido  por  rada!  Doppler  o  radar
audible,  puede  ser  precursor  de  una
red  de  alarma.  aérea  a  base  -de  insta
lación  de  radar  completamente  auto
nática.  Difiere  el  radar  audible  dól
ordinario  en  que  en  la  pantalla  se
produce,  en  vez  de  una  señal  visible,
un  sonido,  cuando  el  barredor  que  ex
plora  el  éspacio  detecta  la  presencia
de  un  avión  en  vuelo.  La  ventaja  del
nueyo  sistema  es  que  para  bervir  una
red  de  radar  en  todo  el  territorio  nor
teamericano  bastará  un  réducido  nú
mero  de  hombres,  con  un  trabajo  mu
cho  más  descansado  que  el  de  los  ac
t  u  a 1 e s  observadores  visuales  de  -la
pantalla.  -  -
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ARTÉ  PARA  LA  ACCION
ILestra  vida  es  de  acción;  consiste,  principalmente,

en  ejecutar  un  conjunto  de  cosas  que  en  si  son  fáciles,

íero  que  han  (te  ser  hechas  en  circunstancias  difíciles.

CARLOS MARTINEZ-VALVERDE

Ill
L A estrategia,  la  táctica,  la  maniobra  marinera  y  tantas  otras  activi

dades  de  la  guerra  en  la  rnr,  y  del  servicio  naval,  no  pueden  ser
sometidas  a  reglas  estrictamente  fijas.  Raramente  podernos  sope

sar  absolutamente  todos  los  gatos  de  uno  de  sus  problemas;  por  lo  pron
to  podernos  decir  que  hay  unos,  cuyo  alcance  es  difícil  de  prever,  son
los  factores  morales.  De  ellos,  afirma  Clausevitz,  escapan  a  todas  clases
de  análisis,  ya  que  nunca  será  posible  numerarios  ni  clasificarlos,  se
experimentan  al  propio  tiempo  que  aparecen..  Existen  además,  en  los
aludidos  problemas,  otros  factoies  que,  con  los  circunstanciales  o  casua
les,  son  detalles  o  sucesos  que  hacen  cambiar  las  situaciones  cuando
menos  se  esperan.

Si  de  guerra  sc  trata,  en  muchas  ocasiones  lo  que  tiene  éxito  es  pre
cisamente  lo  contrario  de  lo  que  a  primera  vista  parece  lógico,  fcil  y
hasta  aconsejable,  por  ser  ello  precisamente  lo  que  no  espera  el  enemi
go.  Recordemos,  aunque  sea  para  tomarla  con  res erva  una  famosa  fra
se  ‘del  General  Wavel:  Un  poco  de  heterodoxia  es  cosa  peligrosa,  pero
sin  ella  rara  vez  se  ganan  las  batallas.  Por  otro  lado,  leyendd  a  nuestro
Tillamartin  recogemos:  Con  el  texto  en  la  mano  se  ven  derrotas  nacidas
dei  respeto  a  una  regla;  victorias  alcanzadas  por  un  movimiento  con
trario  a  los  preceptos.  Pero  si  consideramos  que  no  es  posible  someterse
a  reglas  inflexibles,  hay  que  considerar  que  a  la  de  la  heterodQxia  sistemá
tica  es  a  la  que  menos  debemos  someternos.  Más  peligrosa  aún  esa  hetero
doxia  cuando  se  trata  de  hacer  reaccionar  a  caracteres  personalistas,
propensos  a  ver  en  todo  casos  especiales  en  que  hayan  de  cambiarse  las
reglas,  flexibles,  pero  reglas  al  fin,  más  comunes  y  elementales.

Podemos  considerar  un  camino  recto  para  ejecutar  las  cosas  de  la
guerra;  un  camino  que  pudiera  ser  el  que  se  consigue  aplicando  el  aná
lisis  y  la  lógica:  un  camino  mínimo  en  .o  que  ‘a  tiempo,  distancias  o  di
ficultad  se  reliere,  pero  camino  en  que  por  estas  mismas  causas  pueden
ser  en  el  que  el  enemigo  pone  todo  su  empeño,  en  el  que  vuelca  su  máxima
capacidad  de  espera.  Por  otra  parte,  el  camino  o  modo  más  difícil  en
apariencia  puede  ser,  sin  embargo,  el  óptimo  para  actuar,  en  muchos
casos,  según  lo  que  podemos  llamar  una  aproximación  indirecta,  mag
níficamente  razonada  por  LidIe  Hart  en  su  Strategy  of  Jndirect  Aproach.
Este  modo  de  actuar  no  es  sino  el  ejercicio  de  la  sorpresa;  unas  veces,
sorpresa  material;  otras,  sorpresas  o  envolvimientos  de  ideas:  en  estos
casos  una  aproximación  indirecta  psíquica.
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Los  factores  estratégicos  en  sí  son  inmutables,  pero  muchas  yeces
se  muestran  antagónicos.  Hay  que  echar  mano  y  poner  de  nuestro  lado
en  la  balanza  los  que  pueden  tener  un  efecto  más  decisivo.  Al  aprovechar
•unos  no  es  raro  que  los  otros  se  vuelvan  en  contra.

Por  ejemplo:  La  acción  de  acumular  fuerzas  y  elementos  en  un  lu
gar  determinado  para  ser  en  él  superior  al  enemigo,  puede  anular  la
ventaja  de  la  sorpresa,  al  ver  aquél  la  preparación  que  tal  acumulación
lleva  consigo.  Hay  casos  perfectamente  claros:  En  los  desembarcos  del

Pacífico,  por  ejemplo,  sabido  es  que
los  aliados  empleaban  grandes  pre
paraciones  artilleras  y  aéreas,  y  no
así  en  los  desembarcos  en  Europa.
En  los  primeros,  Ja  sorpresa  estraté
gica  existía  y  se  volcaban  los  me
dios  sobre  puntos  o c u p  a  d o s  por
el  enemigo,  que  no  podían  ser  refor
zados;  en  los  de  Europa,  la  posibili
dad  de  acudir  unas  reservas  de  la
defensa  hacía  utilizar  al  máximo  to
da  sorpresa  e  impedía  por  lo  general
las  largas  acciones  de  reblandeci
miento  en  los  Puntos  realmente  ame
nazados  pór  el  ataque.

No  puede,  sin  embargo,  catao
garse  siempre  fácilmente  cualquier
caso,  en  uno  y  otro  grupo:  La  posi
bilidad  o  imposibilidad  del  refuerzo

‘no  será  siempre  cosa  clara.  A  veces
.compensará  al  atacante  denunciar
sus  intenciones  en  aras  de  una  me
or  preparación;  o t r a  s  veces,  no.

También  entran  en  juego  esos  fac
tores  morales  tan  poco  previsibles  en
algtinas  ocasiones,  cuyas  consecuen
cias,  nos  dice  Clausewitz,  se  sufren
al  propio  tiempo  que  se  ponen  de  ma
nifiesto.

Consideramos  otro  caso:  Ortodo
xo  es  para  el  que  siga  las  Teorías

estratégicas  de  Maham,  atacar  al  sistema  enemigo  en  uno  de  sus  extre
mos,  piesto  que  éte  puede  ser  más  difícilmente  auxiliado  por  el  resto
del  dispositivo  que  al  centro.  Ortodoxo  es,  también,  que  el  extremo  ata
cado  sea  precisamente  el  más  cercano  a  la  línea  de  comunicaciones,  por
el  desequilibrio  que  ello  origina  al  contrario.  Pero...,  el  enemigo  también
es  normal  que  conozca  estas  reglas  estratégicas,  y  tratará,  en  consecuen
cia,  de  prevenir  la  acción  del  contrario.  Puede,  por  tanto,  concentrar
sus  elementos  más  fu’ertes  en  el  extremo.  de  la  línea  que,  siguiendo  la
ortodoxia  de  Maham,  ha  de  ser  atacado...  Lo  hará  o  no  lo  hará.  Entra,
pues,  en  juego  para  resolver  el  saberlo,  o  hasta  el  adivinarlo:  La  infor
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mación,  con  una  serie  de  factores,  casuales  incluso,  y,  por  último,  hasta
la  intuición.

Si  el  enemigo  reacciona  de  tal  manera,  puede  ser  mejor  en  algunos
casos  atacar  al  extremo  menos  aconsejado  por  Maham:  el  lejano  a  la
línea  de,  comunicaciones,  aunque  la  acción  en  él  no  sea  tan  decisiva.
Puede  ser  aconsejable,  incluso,  atacar  el  centro  cuando  el  sistema  ene
migo  sea  tan  largo  que  ese  centro  también  sea  difícil  de  auxiliar  por  los
extremos.  flasta  puede  ser  aconsejable  atacar  el  centro  cuando  la  dosi—
ficación  de  fuerzas  de  uno  y  otro  bando  y  las  distancias  a  los  extremos
sean  tales  que  la  posesión  del  centro  dé  al  atacante  la  ventaja  de  la  ‘po
sición  ceñiral.  El  ocuparla  o  el-estar  envuelto  o  copado  sólo  es  función
de  Tía cuantía  de  las  fuerzas  con  respeto  a  las  que  rodean.

Vemos,  pues,  ante  esta  diversidad  de  reacciones,  convenientes  según
las  situaciones,  lo  nefasto,  qué  puede  ser  el  resolyer  imbuído  de  un  con
cepto  estrictamente  matemático,  o  que  pudiéramos  llamar  exacto,  some
tiéndose  a  reglas  inflexibles,  y  de  ahí  Jo  peligroso  que  es  formar  en  los
que  han  de  llevar’  a  cabo  la  resolución,  mentes,  pudiéramos  decir,  pola
rizadas,  en  ciencias  exactas.

No  se  entienda  esto  como  opinión  contraria  al  estudio  de  las  ciencias
exactas  en  una  debida  medida,  lo  que  quiere  expresarse  es  la  opinión
contraria  al  desmedido  predominio  de  ellas  en  la  formación  del  Oficial
de  guerra,  llegándose  en  muchos  casos  al  descuido  ‘de  materias  de  sumo
interés.  El  tiempo  de  que  se  dispone  es  limitado  y  hay  muchas  otras  ac
tividades  también  formativas  y  de  más  directa  aplicación  que  la  bús
queda  de  fundamentos  matemáticos  remotos  que,  quizá  sirvan’  sólo  para
los  proyectistas  de  aparatos.  Además  de  la  deformación  que  tal  polari
zación  pueda  entrañar  el  tiempo  es  limitado,  y  también  lo  es  la  capacidad
de  captación  y  de  asimilación  del  hombre.

El  arte  del  que  decide,  conociendo,  sin  embargo,  todas  las  teorías  ‘ne
cesarias  y  teniéndolas  en  cuénta,  es  el  ‘que.  n  resumen,  ha’  de  resolver
la  situación  de  la  mejor  manera.  Además  del  análisis  y  de  la  lógica  apli
cados  en  un  principio,  és  •arte  lo  que,  en  definitiva,  se  necesita.’  Para
ser  hombres  de  guerra  es  necesario,  en  cierto  modo,  ser  artistas:  hay  que
tratar  de  formarlos  aptos  para  serlo  en  circunstancias  más  difíciles,  de
más  riesgo  y  responsabilidad.  Hay  que  robustecer  la  inspiración  innata
que  puedan  tener  los  que  ya  lo  son  por  naturaleza.

Del  capítulo  primero  de  nuestro  libro  Arte  Naval  Militar,  de  Carrero.
entresacamos:  La  ejecución  de  la  guerra  es  un  arte  porque  arte  es  la
aplicación  dei  entendimiento  a  la  realización  de  una  concepción  y,  por
(o  tanto,  no  hay  reglas  fijas  y  fórmulas  concretas  para  la  resolución  de
los  problemas  que  la  guerra  plantea.  La  enorme  complejidad  de  los  ele
mentos  que  intervienen  en  la  guerra,  ‘dentro  de  sus  aspectos  qenerales
de  hombres,  armas  y  medio  (en  el  concepto  este  último  de  medio  físico,
con  toda  la  amplitud  de  sus  complejidades  y  características),  y  la, inmen
sa  gama  de  sus  interdependencias,  hacen;  de  ella  la  más  complicada  de
las  actividades  humanas.

Llegamos  a  lo  de  siempre:  Lo  necesario  que  son  para  la  guerra  fle
xibilidad,  sutileza,  vista,  concepción  estratégica  y  táctica,  además  del  co
nocimiento  cte  todos  los  principios  y  teorías  y  su  empleo,  hasta  donde
{953]  ‘  -  4_st
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ello  es  posible...  y  de  buena  suerte  para  que  esos  factores  accidentales
trabajen  en  favor  propio.  Ayuda  de  Dios,  pudiéramos  decir  en  un  sen
tido  más  religioso  (1).  Con  un  lenguaje  vulgar  podríamos  decir:  a  Dios
rogando  y  con  el  mazo  dando.  Rogar  a  Dios  por  que  estos  factores  casua
les  tan  opuestos  a  la  resolución  matemática  no  trabajen  en  contra  sino
a  favor  nuestro.  Hogar  a  Dios  por  que  nos  dé  la  necesaria  inspiración
y  alpropio  tiempo  aplicar  las  reglas  del  arte  de  la  manera  más  conve
niente.  Todo  esto.  naturalment  después  de  una  concienzuda  y  meticu
losa  preparación  para  la  guerra  en  todos  los  órdenes,  que  trate  de  reducir
al  mínimo  la  intervención  de  lo  casual  o  accidental.

Y  a  propósito  de• que  han  salido  a  relucir  estos  conceptos  podríamos
entonar  un  canto  a  la  flexibilidad.  No  sólo  es  preciso  flexibilidad  en  los
pianes,  sino  en  el  empleo  de  las  fuerzas;  la  más  firme  columna  en  que
se  apoya  el  importante  principio  de  la  concentración.  Las  buenas  comu
nicaciones  y  la  velocidad  de  maniobra  (ésta  robusteciendo  la  facultad  de
atender  al  principio  estratégico  de  este  nombre),  hacen  que  fuerzas  de
dicaclas  a  una  misión  puedan  realizar  otra,  por  el  momento,  antes  de
que  les  sea  necesario  atender  a  la  misión  primordial.

Consideremos,  or  ejemplo,  que  en  las  operaciones  de  desembarco  o
de  apoyo  de  un  ejército  propio  s  ortodoxo  haya  una  fuerza  naval  de
cobertura  además  de  la  de  apoyo  directo;  la  primera,  con  misión  pri
mordial  de  batirse  con  las  fuerzas  enemigas  que  yengan  a  impedir  tal
desembarco  o  apoyo;  la  segunda,  con  misión  de  abrir  brecha  y  camino

(l  “El  buen  Cid  Campeador,  que  ios  en  salud  ‘mantenga  raciendo  esto  una  vigilia  en
San  Pedro  de  Cardeña.  Que  caballero  cristiano,  si  quiere  vencer  las  guerras,  debe  guarnir
su,leclho  con  las  armas  de  la  Iglesia”,  dice  el  canto  a  las  hazañas  del  Cid,  espejo  genuino
éste  de  invictos  caballeros  españoles.
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para  el  desembarco,  avance  o  retirada,  de  las  tropas  propias.  Pues  bien,
cuando  se  sabe  con  certeza  que  las  fuerzas  navales  y  aéreas  enemigas
no  van  a  actuar  por  el  momento,  las  fuerzas  de  cobertura  es  lógico  que
pasen  a  reforzar  el  apoyo  directo.  Así  ‘se hizo,  por  ejemplo,  en  pequeña
escala  en  nuestra  guerra  de  Liberación,  cuando  el  Cervera,  en  las  ope
raciones  de  Malaga,  perteneciente  a  las  fuerzas  listas  para  enfrentarse
con  la  Escuadra  enemiga,  pasó  a  batir  las  concentraciones  terrestres  del
contrario,  al’  tenerse  la  certeza  de  la  lejanía  de  su  enemigo  prinordial
(llamamos  primcirdial  a  la  escuadra  enemiga  y  no  principal,  pues  si
bien  con  preferencia  debe  atender  a  ella  la  de  cobertura  hay  que  deste
rrar  la  idea,  en  la  calificación  de  que  el  enemigo  de  tierra  que  obstruya
las  operaciones  propias  no  es  principat:  lo  es  y  hucho).  La  aviación
cte  los  portaaviones  y  en  general  toda  la  aviación  de  cobertura  por  su
tacultad  de  ser  rápidamente  empleada  por  el  Mando,  variando  en  come
tido,  nos  ayuda  modernamente  a  tener  esa  flexibilidad  dándonos  la  fa
cultad  de  poder  ser  empleada  en  refuerzo  de  la  de  apoyo  aumentando
enormemente  la  intensidad  de  su  acción.  Mientras  que  las  fuerzas  de
cobertura  no  han  de  actuar  como  tales,  deben  ser,  pues,  empleadas  en
el  apoyo;  así  se  hizo  durante  la  pasada  guerra  mundial  y  especialnfente
en  las  operaciones  del  Pacífico.  El  enorme  radio  de  acción  de  las  fuerzas
navales,  con  sü  aviacin,  hacen  que  las  fuerzas  de  cobertura  puedan
ocupar  pósiciones  tarñbién  favorab1es  al  apoyo;  recuérdese  la  batalla  de
Leyte,  en  donde  se  ejerce  la  cobertui’a,  con  un  conjunto  de  islas  por  en
medio  tan  extensas  cbrno  lo  son  las  Filiplnas.  Vemos,  pues,  por  todo  lo
que  antecede,  cuán  léjos  del  encasillado  deben  estar  las  fuerzas.

¿hasta  qué  momento  deben  emplearse  estas  fuerzas  de  cobertura  en
el  apoyo?  El  cálculo  intervendrá  sin  duda  (solamente  un  sencillo  cálculo
aritmético,  según  las  noticias  del  enemigo),  pero  habrá  en  resumen  mu
cho  del  arte  del  que  decide  en  la  fijación  de  este  límite:  sobre  todo,  cuan
do.  la  resistencia  enemiga  en  tierra  sea  tal  que  se  vea  comprometido  el
éxito  del  desémbarco,  o  del  avance  o  retirada,  si  de  misión  de  apoyo  se
trata.

La  flexibilidad  es  una  de  las  características  principales’  de  la  guerra
moderna;  basta  preside  la  constitución  de  las  fuerzas,  reuniéndolas  en
grupos  especiales  para  la  misión  a  desempeñar,  y  durante  el  deéarrollo
de  la  batalla  misma  o  del  combate  han  de  pasar  de  uno  a  otro  Jefe  cuan
do  las  circunstancias  lo  aconsejen.  Siempre  en  beneficio  del  principio
ce  no  tener  fuerzas  inactivas,  manteniendo  no  obstante  la  existencia  de
una  reserva  con  que  pueda  el  mando  ejercer  su  voluntad  en  un  momen
to  dado.  Reserva  que  en  muchos  casos  puede  esperar  actuando.

Asimismo,  hay  flotillas  o  divisiones  que  desaparecen  diluídas  en
otras  fuerzas,  absorbidas  por  los  círculos,  o  que  se  constituyen  de  nne-
yo,  tal  corno  eran  o  alterados  en  el  transcurso  del  combate:  paso,  por
ejemplo,  de  fortnaciofleS  circulares  a  dispositivos  preparatorios,  para
tacar  con  torpedos  o  combatir  al  cañón,  en  forma  más  o  menos  clásica.

¿Hay  algo  más  opuesto  que  todo  esto  a  la  inflexibilidad  de  las  fór
muids,  de  los  encasillad-OS,  de  las  tablas  de  doble  entrada  o  de  la  qeo
rnctria  exagerada,  a  cuya  búsqueda  puede  llevarnos  un  excesiyo  predo
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minio  o  peso  de  ciencias  exactas  en  la  hiente  del  que  ha  de  decidir  estas
maniobras?

Vólviendo  a  la  ortodoxia:  Veamos  lo  que  pueda  resultar  llevada  a  Ul
tranza:  .Iiurante  la  pasada  guerra  mundial,  cuando  se  trató  del  asalto  a
la  fortaleza  europea  desde  Sicilia,  se  presentaban  dos  caminos,  dos  solu
ciones  al  problema:

a)  Desembarcar  en.  la  punta  de  la  bola  de  la  península  italiana.
b)  I)esemEarcar  en  el  tacón.  Utilizándose  la  punta,  el  camino  marí

timo  era  más  corto  y  la  zona  de  operaciones  caía  francamente  bajo  la
acción  eficaz  de  la  caza  de  corto  radio,  con  la  base  en  Sicilia,  teniéndose
así  más  abundancia  de  esta  preciada  arma.  Utilizando  el  tacón  sola
mente  podía  contarse  con  la  cazá  de  los  portaaviones.  Bien  es  verdad
que  la  progresión  tierra  adentro  era  más  difícil  desde  la  punta  que  des
de  el  tacón,  y  esto  podía  ser  en  el  análisis  una  de  las  razones  favorables
para  escoger  este  camino,  pese  a  que  con  él  se  dispusiese  de  menos  caza.

Al  fin,  analizando  y
r  e  s o 1 viendo  con  un
sentido  estrictamente
de  número  aritmético,
se  atendió  a  esto  últi
mo  principalmente,  a
tener  mucha  caza,  y
se  escogió  la  punta  de
la  bota  para  zona  del
desembarco.

Pues  bien:  por  di
versas  causas,  e n t r  e
las  cuales  estaban  esos
importantes  y  al  prin
cipio  impalpables  fac
tores  morales,  no  hu
bo  resistencia,  contra
lo  que  se  esperaba,  y
resultó  casi  inútil  la

tan  ansiada  acumulación  de  caza.  En  cambio,  la  lentitud  de  la  progre
sión,  debida  a  fa  mala  visibilidad,  y  la  gran  cautela  en  el  avance  (1),  die
ron  lugar  a  que  la  defensa  moviese  las  reservas  de  más  voLuntad  y  ca
pacidad  combativas.

Téngase  en  -cuenta  además  que  el  desembarco  en  el  tacan  hubiese
sido  más  fácil,  por  no  ser  el  sitio  de  máxima  espera  de  los  defensores,
como  era  el  de  la  punta.

Vemos,  pues,  cuán  poco  exactas  aparecen  las  fórmulas  para  la  reso
lución  de  los  problemas  de  la  guerra.  Esta  es  variada  y  variable  por  na
turaleza;  el  libro  de  Hart,  antes  mencionado,  recuerda  la  pregunta  ‘de.

(1)   D1CC Cervantes  en  una  de  sus  profundas  reflexiones  militares:  La  diligencia  es  ma
dre  de  la  ventura...,  pero  en  ninguna  cosa  se  muestra  mds  esta  verdad  que  en  tas  de  la
guerra,  a  donde  la  celebrido4  ‘y  presteza  previene  tos  designios  del  enemigo,  y  alcanza  ¿a
victoria  antes  que  el  contrario  se  ponga  en  defensa.  Y  otro  motivo  de  flexibilidad:  No  se
conriinde  la  diligencia  con  el  apresuramiento  extremo  cuando  termina  una  y  empieza  el  Otro.
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Briítii  J3oru  antes  de  la  batalla  de  Ctoutarf:  ¿Qué  clase  de  guerra  tendre—
nws  /iog?  Cada  día  y  cada  situación  táctica  son  tan  diferentes  que  hace
imposible  su  resolución  por  el  camino  de  las  Ciencias  Exactas.  Sigue
Hart  con  los  comentarios  de  Boru,  ponderativos  de  movimientos  descon
certantes  (mucho  de  ellos  por  lo  no  esperados)  que  enmascaran  al  ene
migo  el  verdadero  propósito.  Dice  4ue  para  la  guerra  no  existen  regias
inflexibles  ni  tampoco  tiene  probabilidad  alguna  de  éxito  el  bon  général
ordinaire,  de  espíritu  rectilíneo,  para  el  que  es  inalterable  la  letra  de  los
reglamentos:  y  sigue:.  las  verdaderas  ua1iciades  mentales  ‘necesarias
para  el  ésito  en  todos  los  pianos  de  la  acción  militar  son:  el  sentido  co
mún,  el  raciocinio  y  la  oblicuidad:

Continúa:  esta  última,  la  oblicuidad,  es  cada  vez  más  necesaria  a
medida  que  se  asciende  en  la  escala  de  los  mandos  independientes;  el
camino  de  la  aproximación  indirecta  es  sin  duda  alguna  el  ca-mino  para
giznar  las  guerras.

Fijémonos  que  dice  que  este  arte  de  eImascarar  al  enemigo  los  ver
daderos  proyectos  propios,  es  tanto  más  necesario  cuanto  más  alto  se
esté  en  la  escala  del  Mando.  Estamos  de  acuerdo,  sí,  pero  consideremos
que  un  arte  no  puede  improvisarse  cuando  va  mediada  la  vida  de  un
hombre  y  hay  que  empezar  a  modelar  su  inspiración  en  razonable  y
proporcionada  medida  desde  los  comienzos  más  elementales  de  su  pre
iaración  para  el  Mando.  Uay  que  imbuir  en  todos  una  doctrina  de  guerra
desde  los  primeros  escaloñes,  doctrina  que  les  hará  actuar  en  la  debida
forma  aun  en  los  casos  en  que  no  estén  recibiendo  órdenes  de  sus  su
periores.

De  otro  modo  se  modelaría  el  espíritu  de  los  Oficiales  dé  una  manera
contraprOdUcefle  para  la  prparaciófl  subsiguiente,  para  otros  escalones
superiores  del  Mando,  No  puede  prinQipiarse  por  hacerse  autómatas,
buscadores  exagerados  de  exactitud,  inflexibles  en  sus  raciocinios,  con
una  visIón  del  problema  polarizada  en  reparar  un  material,  en  construir
lo  o,  peor  aún,  en  investigar  los  fundamentos  remotos  de  su  construcción
para  que,  una  yéz  adquirido  ese  módode  .ser,  se  ‘les  transforme  en  hom
bres  de  guerra,  con  el, arte  de  aprovechar  todas  las  debilidades  y’ torpezas
del  enemigo  y  sacar  el  mayor  proyecho  de  los  recursos  propios.  Hom
bres  eón  volúntad  de  vencer  y  capaces  de  hacerlo  cuando  los  números,
el  álculo  y  hasta  el  raciocinio,  presagian,  lo  contrario:  en  situaciones  de
inferioridad  a  que  los  azares  de  la  guerra  llevan  a  las  fuerzas  armadas
de  las  más  fuertes  Poteilcias.  Capaces,  sin  embargo,  de  tener  ‘la  flexi
biliefad  necesaria  para  presentar  o  rehuir  por  el  momento  el  combate,
como  pue’de  ser  aconsejado  por  un  análisié  estratégico  o  por’  su  intui
ción,  por  ambas  cosas;  es  deci’r, por  su  genió  militar.

Téngase  además  en  cuenta  que  ha  muçhas  misiones  de  las  que  se
llevan  a  cabo  desde  el  principio  de  la  carrera,  en  que  el  Oficial  ha  de
póner  en  juego  sus  dotes  para  el  arte  de,  la  guerra:  el  Comandante  de
una  pequeña  unidad,  el  Director  de  tiro  o  de  torpedos,  el  Oficial  de  guar
dia  en  algunos  casos,  el  Comandante  de  una  patrulla  de  golpes  de  mano
o  de  dotación  de  piesa,  etc.,  etc.

Además  de  todo  lo  que  queda,  dicho,  téngase  en  cuenta  que  el  estudio
y  la  ‘práctica  de  cualquier’  materia  moldean  el  modo  de  ser  del  Oficial,
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su  fisonomía  psiquica,  y  este modo  de  ser  debe  cuidarse  y  orientarse  des
de  sus  primeros  pasos;  si  en  ellos  se  le  encarrila  de  muy  diferente  modo,
ila  transformación  posterior  será  casi  imposible.  El  número  de  inyesti
gadores  matemáticos  en  el  campo  •de las  ciencias  subalternas  o  auxilia
res  no  por  eso  poco  importantes  para  las  Fuerzas  Armadas),  ha  de  ser
mucho  menor  que  el  de  los  hombres  de  acción,  in’estigadóres  también,
pero  en  el  arte  y  en  la  ciencia  de  mandar,  decidir  y  combatir.  No  pue
de,  por  tanto,  orientarse  a  la  masa  (en  este  caso  no  por  serlo  es  menos
se[ecta)  siguiendo  normas  buenas  para  la  minoría  de  los  que  deriven
cambiando  en  cierto  modo  los  derroteros  del  espíritu  de  la  profesión.

Todo  arfe  tiene  mucho  de  ingénito.  n  el  hombre,  pero  también  se  ali
menta  y  crece  grandemente  con  la  práctica;  ella  hace  más  frecuente  la
inspiración.  La  ejecución  ha  venido  en  depreciarse  como  cosa  de  seglin
da  clase,  como  cosa  de  practicones,  sin  considerarse  que  es  tan  de  pri
mera  calidad  como  la  teoría  y  el  estudio.  Es  en  realidad  cosa.  de  artistas,
y  el  Arte  es  tan  noble  como  pueda  serlo  la  Ciencia.  Una  ejecución,  natu
ralmente  basada  en  el  conocimiento  de  las  leo rias  necesarias.

También  el  arte  pro
pio  se  alimenta  de  la
experiencia  de  los  de
más,  asimilada  a  través
de  un  prisma  subjeti
vo.  El  arte  de  comba
tir  se  alimenta  en  gran
parte  de  la. historia  mi
litar,  del  conocimieñto
de  las  guerras  anterio
res  y  de  sus  hechos  de
a  r  m  a  s.  Su  recuerdo,
aun  en  el  subconscien
te,  puede  ser  fuente  ‘de
inspiración.  A u n  q u  e
varíen  las  armas,  hay

muchas  ocasiones  de  ejecutar  maniobras  semejantes  a  las  de  los  com
bates  cjue  fueron,  y  eso  sin  contar  que  cada  guerra  empieza  siguiendo
unos  cauces  muy  semejantes  a  los, de  final  de  la  guerra  anterior.

Tengamos  en  cuenta  otra  cosa,  y  es  que  la  experiencia  ‘del  hombre,
por  larga  vida  que  tenga,  es  muy  limitada;  debe  nutrirse,  pues,  con  la
de  los  demás,  contemporáneos  y  pretéritos,  máxime  en  una  carrera  como’
la  de  las  armas,  en  que,  afortunadamente  para  la  Humanidad,  no  se  está
en  actividad  real  constante.  Durante  la  paz  se  vive  en  el  mundo  de  lo.
supuestos.  No  es,  por  ejemplo,  como  pudiera  ocurrirle  a  un  médico  o  a
un  cirujano,  cuya  lucha  contra  la  enfermedad  es  real  en  todo  momento,
y  aun  así  se  considera  que  su  experiencia  propia  es  poca  y  ha  de  ser
incrementada  con  el  estudio,  es  decir,  con  la  de  sus  predecesores.

Dice  ViUamartín  en  el  prólogo  ‘de sus  Nociones  de  arte  militar:  “Sien
do  insuficiente  la  experiencin  de  uno  solo,  se  tiene  que  apelar  a  la  de
toda  la  Humanidad,  estudiar  én  la  Historia  la  causa  de  todas  las  victo
rias  y  clasificando,  metodizando  esas  causas,  ordenarlas  en  cuerpo  de
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doctrina;  esto  es  la teoría”.  El  mencionado  autor,  en  el, texto  aludido,  hace
una  brillante  defensa  de  la  teoría,  a  la  que  llama  experiencia  de  siglos,
contra  los  que  la  desdeñan,  poseedores  de  la  experiencia,  es  decir,  los
prácticos;  queda  en  un  justo  término  medio  y  en  ése  también  queda  la
más  modesta  opinión  del  que  escribe  estas  líneas.  Pero  téngase  muy  en
cuenta  que  la  brillante  defensa  del  autor  citado  es  de  una  teáría  ligada
estrecham  ente  a  la  práctica;  de  las  reglas,  más  o  menos  flexibles  de  ésta,
no  de  una  teoría  compuesta  por  fundamentos  remotos  cuyo  estudio  en
mascare  el  verdadero  espíritu  profesional.  Dice  también  que  en  cuanto
al  arte  militar  se  refiere,  es  imposible  una  teoría  complela  y  será  “más
peligrosa  y  falsa  aquella  que  más  concrela  y  absoluta  pretenda  ser.”
Continúa:  la  dificultad  que  debemos  vencer  es  la  de  dar  a  la  teoría  vir
tu  para  conseguir  infinita  variedad  de  fines  por  medios  finitos  y  limi
tados.  Si  descendemos  al  análisis  detenido  de  todos  los  •casos  qúe  se  pue
den  presentar,  dictando  para  cada  uno  la  aplicación  de  los  medios,  la
teoría  sería  infinita,  el  estudio  eterno,  y  sólo  la  inteligencia  de  Dios  po
dra  realizarla.  Añade  que  al  disponerse  solamente  de  una  teoría  incom
pleta,  ésta  no  puede  ser  absoluta  en  sus  reglas  ni  decisiva  en  sus  con-Y
clusiones.

Carrero  Blanco,  en  la  parte  primera  de  su  Arte  Naval  Militar,  se
presa:  Para  la  resolución  de  los  problemas  de  la  guerra,  tanto  en  el  am
plio  campo  de  ella  como  eñ  el  “limitado  del  más  pequeño  choque”  de  cuan
tos  la  infegrisn,  el  militar  dispone.  aparte  de  su  propia  experiencia,  del
bagaje  cte conocimiento  que  le  ofrece  la  experiencia  de  sus  antepasadQs.

Lo  que  desde  luego  es  imprescindible  es  una  buena.  orientación  en
el  estudio  de  esa  experiencia  ajena.  En  el  caso  de  la  Historia  militar:  un
buen  escrutinio  de  que  es  útil,  conocer.  No  atiborrar  la  memoria  con  de
talles  y  datos  superfluos.  A  cada  escaln  profesional  pudiéramos  ni
derar  la  necesidad  de  una.  diferene  tendencia  principal  del  estudio  de
la  Historia:  Heroica,  Táctica,  Estratégica  y  Política,  según  los  esaloqes
y  las  edades:  alumnos,  Ofipiales,  Jefes  y  Oficiales  Generales,  so1padas
naturalmente  estas  historias  en  la  medida  necesaria.

Otr5  consideración  que  puede  hacernos  ver  cuán  diferente  del  núnie
ro  aritmético  es  el  número  .que  se  maneja  en  el  combate,  es  la  cita  si
guiente  que  el  Teniente  de  Navío  Baudry  expresa  y  Qomenta  en  su  fa
mosa  obra  La  batalla  naval.  Refiere  primero  una  conversación  entre  Mo
reau  y  Napoleón:  Moreau:  C’est  tóujours  le  gran  nombre  qui  bat  le  petit
nombre.  bonaparte:  Vous  avez  raison:  C’est  toufous  le  gran  nombre  qui
fa!  le  petit  nombre.

Comenta  el  Teniente  de  Navío  Baudry:  f.°  La  mayor  instrucción  da,
a  igualdad  cte  número,  más  efectos  y  mejor  aplicado;  multiplica  el  nú
mero.  (1’ruto  de  los  ejercicios,  decimos  por  nuestra  parte.)  2.’  El  mayor
valor  hace  más  “verdaderos  combatientes”  y  los  sóstiene  mayor  tiempo
combatiendo;  multiplica  el  número.  (Por  nuestra  parte,  hacemos  notar
que  el  valor  se  alimenta  con  el  recuerdo  y  ejemplo,  de  los  grandes  hechos
de  nuestros  antepasados  y  con  la  familiarización  con  las  armas  y  los
pequeños  o  a  yeces  grandes  peligros  que  se  tocan  en  los  ejercicios,  ven
ciendo  los  temores.)

Termina  Baudry::  3•0  El  mayor  valor,  la  ‘mayor  instrución,  las  me-
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jores  ligazones  tácticas,  son  siempre  los  factores  del  “mayor  número”,
última  “ratio”.

Los  ejercicios  constituyen  otra  de  las  fuentes  de  la  inspiración  mi
litar.  A  tuerza  -de  resolver  en  el  terreno  de  lo  más  o  menos  supueto,
incluso  aplicando  las  teorías  anteriormente  estudiadas  por  otros,  se  llega
a  hacer  con  más  soltura,  con  más  inspiración,  en  el  terreno  de  lo  real,
cuando  llega  el  caso.  De  aquí  la  importancia  de  ejercicios  estratégicos,
ejercicios  tácticos,  ejercicios  de  armas,  ejercicios  físicos  de  los  llamados
de  aplicación...  El  ejercitarse  lleva  a  eso  tan  abstracto,  pero  tan  necesa
rio:  a  saber  su  oficio.  El  ejercicio  no  sólo  tiene  un  alcance  de  mejora  de
los  conocimientos  a  aplicar  en  la  hora  de  la  verdad,  tiene  también  un
alcance  formativo  espiritual  (1).  Los  ejercicios  forman  técnicos  de  la
guerra  (2)  (la  verdadera  técnica  de  la  profesión  es  la  lucha  en  el  mar),
vero  influyen  también  mucho  en  la  formación  moral  de  los  combtien
tes.  Es  sabia  y  prudente  una  antigua  Ordenanza  de  las  Flotas  de  Indias,
que  prevenía  que  se  pusiesen  los  barcos  en  estado  de  pombate  con  cierta
frecuencia,  no  sólo  para  que  cada  tripulante  y  pasajero  supiese  su  co
metido,  sino  por  suponer  esa  preparación  diversión  y  aliento  a  los  que
navegan.

La  moral  militar  no  se  inculca  haciendo  aprender  las  definiciones  de
las  virtudes  militares  ni  filosofando  sobre  ellas;  la  vida  militar  toda  es
campo  para  elevar  la  moral  de  los  que  la  viven,  siempre  que  haya  un
artífice  que  para  ello  la  encarrile.  Dentro  •de  esa  vida,  el  campo  más
fructífero  es  el  de  los  ejercicios  y  maniobras.

Aclbrnás,  en  la  realización  de  los  ejercicios  se  désarrollan  una  serie  de
facultades  de  reacción,  cualidades  psíquicofísicas  que  nos  llevarán  a
mejor  cumplir  nuestro  cometido  en  los  más  duros  trances.  Un  cometido.
‘ju  las  más  de  las  veces  es  ejecutar  cosas  que  en  sí  son  fáciles,  pero  que
han  de  ser  realizadas  en- circunstancias  difíciles.

Un  ejei’cicio  de  armas  grita  en  el  subconsciente  a  los  que  lo  practi-.
can:  Esto  es  para  la  guerra:  te  preparas  para  combatir.  Supone  una
idea  de  enemigo,  y  la  virilidad  de  su  desarrollo  eleva  la  moral  comba
tiva  de  los  que  la  ejecutan,.  así  como  el  fragor  de  las  armas  eleva  tam
bién  la  moral  combativa  de  .los  que  lo  producen  en  ejercicio,  una  vez
vencido  un  ligero  temor  de, principiante.  Lo  mismo,  el  subconsciente  gri
ta  en  una  maniobra  marinera:  eres  marino;  acostumbra  al  medio  mar
y  mejora  las  fuentes  de  inspiración  ,de  los  que  la  ejecutan  y  hasta  de  los
que  la  presencian.  El  ejercicio  tiene,  pues,  un  alcance  mucho  mayor  que
la  mera  enseñanza  de  la  mejor  manera  de  ejecutar  lo  que  ha  de  hacer

 (3).  Podemos,  pues,  considerarlo  como  una  de  las  fuentes  inspirado-

(1)  En  este  sentido  , podrlamos  coísiderar  el  espiritu  que  se  inocularía  con  la  forma
ción  de  un  cierto  número  (le  pilotos  de  aviáclón,  cantidad  de  ellos,  aunque  se  ‘disipuslese

de  in5erio-r  número  de  aparatos  o. incluso  de  fliflUflO  por  el  momento,  El’{paso  de  nuestros
Oficiales  de  Marina  por  la  Aeronáutica  Naval,  era  cosa  ‘anterior,  como  se  sabe,  a  nuestra
guerra  de  Liberación.  Era  cosa  rnagnlsica.

‘(2)  Se  ‘ha  venido  en’  llamar  Impropiamente  tdcn}ca  a  un  aparte  del  desarrollo  de  la
profesión,  la  más  sabalterna  si’  cabe.

(3)  Esto  no.  es  considerar  en  menos  las  excelencias  de  los  ejercicios  como  preparación
-directa  a  lo  que  van  dirigidos  eficacia  artillera,  torpedera,  etc.,  aumento  del  verdadero
número  (Baudry).  Recordemos  las  palabras  de  Sir  Percy  Scott  que  siguen  a  su  ramoso  “Dar
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ras  para  la  acción  real  futura:  ‘de  los  que  lo  realizan  y  hasta  de  los  que
lo  contemplan.

En  una  palabra:  el  estudio  dé  las  ocasiones  en  que  se  hallaron  otros,
la  meditación  sobre  las  propias  encontradas  y  el  ejercicio  de  las  fun
ciones  profesionales  en  un  terreno  Jo  más  semejantes  posible  a  la  reali
‘dad,  a  esa  hora  cJe la  verdad,  son  la  base  para  imbuir  en  los  Oficiales  el
arte  de  la  guerra.  Estas  líneas  no  tienen  por  objeto  marcar  un  programa,
cosa  que  debe  ser  más  detenida  y  prolija,  y  labor  no  sólo  de  una  perso
na;  tratan  sencillamente  de  exponer  razones  que  marcan  la  importancia
de  dos  de  los  que  pudiéramos  llamar  pilares  del  arte  de  guerra.

Y  aparte  de  las  excelencias  que  pudiéramos  considerar  en  el  estudio
de  otras  materias,  además  del  de  las  Matemáticas,  Mecánica,  Física,  et
cétera:  Filosofía,  Psicología,  Lógica,  Moral,  Idiomas,  Geografía  militar,
etcéterá,  nos  queda  aún  que  mencionar  una  importante  fuente  de  espíri
tu:  la  Oreenanza;  su  meditación  crea  y  robustece  un  espíritu  inmutable
a  través  de  los  más  modernos  adedantos  en  el  armamento:  el  del  más
puro  cumplimiento  del  deber.

La  Ordenanza  tiene  además  normas  de  aplicación,  inmutables  con  los
tiempos.  Véase  en  ella,  por  ejemplo,  las  normas  que  marca  para  el  adies
tramiento  de  las  dotaciones  en  el  manejo  de  las  armas.  El  tratado  5.°, tí
tulo  VI,  que  trata  de  la  instrucción  militar  y  marinera,  y  de  la  necesi
dad  de  que  todos  conozcan  el  manejo  del  cañón,  no  tiene  desperdicio  en
)io que  a  su  espíritu  se  refiere.  ¿No  sigue  siendo  modernamente  necesidad,
taun  para  tiempos  de  paz,  teniendo  en  cuenta  licenciamientos,  etc.,  tener
una  gran  masa  de  personal  conocedor  del  manejo  del  cañón,  arma  na
vaI  más  abundante?  En  tiempo  de  guerra,  ni  que  decir  tiene,  al  tener  que
estar  los  barcos  dispuestos  para  utilizar  sus  armas  aun  con  bajas  en  el
personaI,  que  pueden  no  ser  simultáneas  a  las  del  material.  El  artícu
lo  18,  también  del  mencionado  título,  subsiste  en  su  espíritu  a  través  de
los  tiempos,  a  través  de  los  adelantos  modernos,  que  pueden  ir  faltando
sucesrvamente  al  rigor  de  los  impactos  infligidos  por  el  enemigo.  Lo
mismo  es  de  aplicación  el  artículo  22,  de  rotación  de  puestos  en  las  pie
zas,  para  conocer  todos  los  diferente,s  cometidos;  el  artículo  28,  que  ha
bla  de  la  disminución  de  la  dotación  de  los  cañones,  sin  que  dejen  de
funcionar,  el  29,  que  dice  de  la  necesidad  de  atender  en  ejercicio  a  dos
cañones  con  la  ‘dotación  de  uno  solo.  Tampoco  tiene  desperdicio  el  ar
tículo:  25,  clasificando  los  ejercicios  en  lentos  y  de  detalle  y  rápidos  o
de  urgencia;  los  primeros  para  la  más  cuidadosa  enseñanza  de,  los  de
talles;  los, segundos,  de  más  realidad...  Así  podíamos  seguir  considéran
do  no  sólo  este  título,  referente  a  la  eficacia  militar  y  marinera,  sino
otros  muchos  del  admirable  monumento.

El  estudio  de  la  Ordenanza  nos  da,  por  último,  la  quintaesencia  del
espíritu:  la  doctrina  y  el  recurso  supremo  para  actuar  en  los  casos  que
ella  titula  dudosos:  el  camino  que  más  esté  de  acuerdo  con  el  honor.

primero,  dar  duro  y  seguir  dando”,  no  pueden  ser  anas  elocuentes:  “De  nada  sirven  ‘la
estrategia  y  la  láctica  si  no  se  da  en  el  blaneo”.
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EL  NUEVO MONTAJE ANTIAEREO
DE  LOS  CAÑONEROS “PIZARRO”

Resumen  de  sus  características  y  funcionamiento

JAVIER  CAMON  DEL  VALLE
Capitn  de Ingeeiero.  de Armas  nevaIe

A CTUALMENTE se  está  procediendo  a  la  instalación  en  los  cañoneros
tipo  Pizarro  de  la  nueva  artillería  de  120  mm.

Los  libros  descriptivos  imprescindibles  para  el  conocimiento
detallado  del’  material  se  encuentran  ya  en  distribución  por  buques  y
dependencias;  sin  embargo,  la  extensión  y  minuciosidad  con  que  han.
sido  redactados,  precisamente  para  permitir  el  estudio  completo  de  los
mecanismos  y  su  funcionamiento,  hace  qúe  su  asimilación  requiera  un
tiempo  y  una  atención  no  siempre  disponibles,  sobre  todo  para  aque
llos  Oficiales  cuyo  destino  específico  no  tiene  una  relación  directa  con
esta  artillería.

Por  tratarse  de  un  material  que  prescrita  notables  diferencias  con
los  montajes  en  servicio  en  la  Marina,  hemos  considerado  oportuno  ofre
cer  este  resumen  de  divulgación  que  proporcione,  a  quienes  en  lo  suce
sivo  van  a  bregar  con  él,  una  primera  torna  de  contacto  y  familiariza
cióii  con  el  mismo.

(;eneraliciades

Este  montaje  ha  sido  proyectado  y  construído  en  su  totalidad  por  la
Sociedad  Española  deConstrucción  Naval  con  destino  a  los  cañoneros
minadores  tipo  Pizarro.

La  denominación  N.  G.  está  formada  por  las  iniciales  de  lo  que  pu
diéramos  llamar  su  nombre  y  apellido;  Naval,  sobrenombre  de  la  casa
constructora;  Gemelo,  tipo  de  afuste  que  lo  constituye.

Se  trata  de  un  montaje  de  cubierta  gemelo  (no  doble),  es  decir,  en
el  que  los  movimientos  en  elevación  son  comunes  a  ambos  cañones;
para  ello  las  cunas  van  sólidamente  ünidas  entre  sí,  formando  un  con-

•junto  rigido.  (Jada  cañón  se  aloja  en  su  cuna  correspondiente  y  ésta
•  tiene  sus  muñones  lo  sulicienternente  retraados  para  permitir  un  án

gulo  máximo  de  elevación  de  900.
El  montaje  es  de  culata  ligera,  equilibrándose  la  masa  oscilante  por

un  contrapeso.
La  cureña,  está  constituida  por  tres  gualderas;  dos  laterales  y  una

central,  fijas  a  la  pista  superior  de  rodamiento,  la  cual  gira  sobre  la
pista  inferior  firme  en  el  buque  por  intermedio  de  rodillos  troncocóni
cos,  disposición  similar  a  las  del  material  en  servicio  en  nuestros
buques.
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El  sistema  de  carga  no  es  automático;  se  éfectúa  por  sendos  ataca
dores  de  husillo  accionados  hidráulica,mente  (o  a  mano,  en  caso  de
avería).

Las  punterías,  por  las  elevadas  velocidades  de  orientación  previstas
tanto  en  elevación  como  en  dirección,  deben  acóionarse  a  motor.  Sin
embargo,  es  pdsible  en  ambas  el  movimiento  a  mano,  previsto  para
casos  de  emergencia  y  para  atender  las  necesidades  de  conservación  y
entretenimiento  (1).

El  montaje  dispone  de  un  sistema  de  fuego  que  puede  proporcionar
diferentes  modalidades  de  disparo:  eléctrico,  percusión  mecánica  y  per

cusión  con  accionamiento  electromagnético.  El  circuito  de  fuego  admite,
además,  una  serie  de  combinaciones  de  disparo  que  permiten  fuego  cen
tralizado,  automático  y  local,  independiente  en  cada  cañón,  o  simultáneo.
y  se  ha  dispuesto  una  batería  de  24  Y.  en  el  montaje  para  casos  •de
emergencia.

Balística  del  cañÓn

El  cañón  es  del  tipo  de  ánima  cambiable.  Lo  constituye  el  tubo  de
ánima,  manguito,  zuncho,  virola  y  tuerca  de  obturación.

(1)  En  la  actual  artillería  inglesa  de  calibres  similares  el  accionamiento  a  mano  se
utiliza  únicamente  para  entretenimiento  y  conservación.

Cuatro  equipos  It.  G.  en  la  nave  de  •moniaFes  de  la  Factoría  de  San  Carlos  cíe  la  5.  E.  de
c.  It.  A  la  derecha,  siete  montajes  de  la  misma  serie  en  una  fase  de  su  fabricación.
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Es  de  destacar  la  diferencia  esencial  en  este  aspecto  entre  este  ca
ñón  y  los  de  igual  calibre  hoy  día  en  servicio  en  nuestros  buques;  ‘las
elevadas  características  mecánicas  del  acero  empleado  en  la  fabricación
del  cañón,  han  hecho  posible  la  adopción  del  tubo  cambiable,  que  se
aloja  en  el  manguito  con  huelgo  suliciehte  para  permitir  que  la  opera
ción  del  camhio  del  tubo  sea  posible.

Recordamos  que  todos  los  cañones  fabricados  hasta  ahora  en  Espa
ña  son  zunchados,  es  decir,  con  apriete  (1),  lo  cual  implica  ulla  repo
sición  total  del  cañón  cuando  su  áñima  ha  agotado  la  vida  efectiva  d&
arma.  En  el  cañón  de  tubo  cambia.blé  basta  la  reposición  de  éste.

El  tubo  interior  apoya  contra  el  manguito  por  intermedio  de  un  es
calón  situado  en  su  parte  de  culta;  en  este  escalón,  por  ‘la  cara  poste
rior,  apoya  el  zuncho  y  éste  es  retenido  mediante  la  virola  roscada  con
tra  otro  escalón  existeiEtte en  el  manguito.

Unas  chavetas  impiden  el  giro  del  cañón  respecto  al  manguito,  y,
otras,  el  de  éste  respecto  al  zuncho.

Datos  numéricos  cte  interés

Calibre
Longitud.
Número  de  rayas‘
Rayado
Retroceso  normal
Peso  tubo  cambiable
Peso  del  proyectil
Peso  total  de  la  carga
Peso  carga  proyección
Velocidad,  inicial
Techo  máximo
Presión  máx.  servicio
Angulo  máx.  de  elevación
Angulo  máx.  de  depresión
Alcance  máximo

Vota.                             . .

Por  O. M.  de  8-1-52,  la  Marina  de  Guerra  española  acordó  unificar  la
munición  de  esta  Artillería  con  la  de  .120 mm.  E’, con  lo  que  la  velocidad
inicial  resulta  ser  de  875  metros.

Cierre

De  euña  horizontal  con  funcionamiento  a  mano  (T.  R.)  a  semiauto
mática  (8.  A.).  Para  el  primero  dispone  de  la.  palanca  dé  maniobra  si-

— (1)  El diámetro exterior del tubo de  ánima es,  antes del zunchado, mayor que el  diá
metro  Interior deJ manguito.
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tuada  en  la  cara  superior  del  zuncho.  Mediante  un  giro  de  unos  90°,  dicha
palanca  abre  la  cuña  y  expulsa  el  casquillo,  con  el  giro  contrario  se
ciez?ra  aqúélla.  Es  de  notar  que  en  este  cañón  el  giro  del  eje  de  manio
bra  es  de  sentido  contrario  al  desplazamiento  de  la  cuña;  la  palanca  de
mando  se  encuentra  en  el  lado  opuesto  a  dicho  eje  y  se  liga  al  mismo
por  una  cremallera.                 -

En  el  8.  A.  la  apertura  se  hace  al  final  de  la  entrada  en  batería;  el
movimiento  de  la  cuña  al  abrirse  comprime  un  muelle  que  luego  cierra
la  cuña  a  la  entrada  de  un  nuevo  cartucho.

El  cierre  lleya  ade
más  palanca  p  a r  a
S.  A.,  palanca  de  re:
armar  con  posición  de
seguro  y  alanca  pa
ra  cambió  de  disparo
eléctrico  a  percusión.

La  cuña  es  análoga
a  la  del  cañón  E,  con.

dos  canales  de  desli
zamiento,  en  lugar  de
una  que  tiene  el  E.
Las  palancas  ácoda
das  que’ hacen  él  mo
vimiento  de  la  cuña
son  dos.  también.

El  mecanismo  s  e —

miautomálíco  presen
ta  algunas  diferencias
con  el  F.  En  el  N.  G.
el  tope  está  fijo  (en
las  bapras  del  con
trapeso),  y  es  elástico
en  el  momento  d  e!
choque  con  el  rolete,
y  éste,  que  se  encuen
tra  situado  en  el  ex
tremo  inferior,  del  eje
d  e  maniobra,  es  e 1
que  se  desilaza  me
diante  un  mecanismo
apropiado,  cuyo  man
do  se  encuentra  en  la
cara  lateral  izquierda

del  zuncho.  Por  el  contrario,  en  el  F  el  iolete  está  fijo  en  el  eje  de  mani
obra,  y  es  el  tope  el  que  se  ‘desplaza  para  dejar  paso  a  aquél  en  T.  fi..

Funcionamiento  a  mano.—Una  vez  vencida  la  acción  del  pestillo  de
la  empuñadura  se  hace  girar  la  palanca  de  accionamiento,  gira  el  pi
ñón,  desplaza  éste  a  la  cremallera  y  ésta  hace  girar  al  piñón  embrague
enchavetado  en  el  eje  de  maniobra.

vista  frontal  ‘de  un  montaje  fi.  O.  en  máxima  elevaeiou.
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Con  el  eje  giran  las  palancas  de  accionamiento  que  lleva  enchaveta
das,  las  cuales  obligan  a  los  dados  a  deslizarse  por  las  canales  fresadas
en  la  cuña.  avanzando  ésta  en  su  recorrido;  al  final  de  éste  choca  con
el  tope  del  amortiguador  que  en  S.  A.  vence  un  fuerte  muelle  de  amor
‘tiguamiento  y  en  T.  fi.  otro  más  débil.

Durante  la  apertura  de  la  cuña  se  produce  la  expulsión  del  casqui
llo;  la  acción  de  los  extractores  se  erifica  en  dos  tiempos:  en  el  pri
mero,  los  extractores  reciben  un  golpe  de  basculamiento,  pero  sin  estar
su  eje  apoyado  en  su  alojamiento;  con  ello  se  consigue  el  despegue  dei
casquillo  y  luego  se  efectúa  el  giro  del  extractor,  apoyado”  su  eje  en  el
alojm’iento  antes  citado.  Al  final  del  movimientó  de  apertura  de  la
cuña  entra  en  su  alojamiento  el  pe,stillo  de  retenida.

Al  entrar  un  nuevo  cartucho  en  la  recámara  la  pestaña  del  casquillo
empuja  al  pestillo  de  retenida,  juntamente  con  el  extractor,  desplazán
dolos  a  sus  respectivos  alojamientos;  con  ello,  la  cuña  puede  •cei’rarse
al  girat’  la  palanca  de  accionamiento.  Esto,  naturalmente,  exige  que  la
palanca  de  mando  esté  en  T.  fi.  con  lo  cual  el  piñón  embrague  está  en
su  posición  inferior,  y,  por  tanto,  libre  del  piñón  del  S.  A.  y  embragado
en  cambio  con  los  dientes  de  la  cremallera.

Funcionamiento  automátjco.—palanca  en  S.  A.  y  con  ello  piñones.
embragados,  al  propio  tiempo  el  rolete  del  S.  A.  situado  en  la  cára  in-’
ferior  del  zuncho  enfrentado,  con  la  alineación  del  tope  del  S.  A;  alo—
jado  en  la  barra  del  contrapeso.  .  -

Al  final  de  la  entrada  en  batería  dicho  rolete  tropieza  con  el  tope.
hace  gir’  al  eje  de  maniobra  y  éste  por  lo  piñones,y  cremallera  com
prime  los  muelles  del  S.  A.                    . .

El  giro  del  eje  de  maniobra  produce  el  desplazamiento  de,  la,  cuña
violentaménte,  por  ello  el  amortiguamiento  se  hace  ahora  con  un  ro:
busto  muelle.  La  cufta  queda  retenida  por  el  pestillo,  pero  fuertemente
presionada  por  el  muelle  del  S.  A.,  y  en  cuanto  se  efectúa  la  liberación
del  pestillo,  por  entradá  ‘d  una  nueva  carga,  cerrará  aquélla.

Rearme  del  percutor.—En  el  ¡?,  cada  yez  que  se  efectúa  un  disparo
es  preciso  volver  a  rearmar  a  mano  el  percutor,  mediante  una  palanca
situada  en  un  alojamiento  de  la  cuña;  en  el  N.  G.,  la  apertura  ‘de  la

cuña  produce  el  .rearme  del  percutor,  si  bien  dicho  rearme  puede  ha
•cerse  también  a  mano,  mediante  una  palanca  situada  en  la  cara  supe
.rior  del  zuncho,  que  además  tiene  una  posición  de  seguro..

Para  este  rearme  automático  del  percutor  en  la  apertura  de  la  cuño.
el  1V.- 0.  ya  provisto  de  una  lea  con  d  perfiles,’  los  cuales  producen  o
110  dicho  rearmado,  según  se  trate  de, disparo  a  ‘percusión  o  eléctrio;  di—
cha  leva  es  accionada  por  una  palanca  situada  también  eñ  ‘la  cara  su
perior  del  cierre.  .  ‘  ,

‘Salvo  estas  diferencias,  el  cierre  actúa  de  una  forma  similar  al  E.

Mecanismo  de  carqar

El  montaje  dispone  de  dos  mecanismos  de  cargar;  ‘uno  por  canon,
iguales  (de  mano  opuesta)  e  independientes,  actuados  por  el  circuito
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hidráulico,  si  bien  pueden  también  accionarse  a  mano  mediante  un
cambio  de  embrague.

El  movimiento  lo  producen  dos  cilindros  hidráulicos  en  los  que  ac
túa  el  liquido  a  presión  suministrado  por  la  bomba  del  mecanismo  çle
elevación.  Los.. cilindros  hacen  girar,  a  través  de  una  transmisión,  un
husillo  que  obliga  a  desplazarse  a  la  tuerca  soporte  del  atacador.

Al  cerrar  el  cierre,  la  cuña  empuja  al  brazo  atacador,  desplazándolo
hasta  que  un  muelle  lo  hace  girar  85°,  en  cuya..posición  retrocede  auto
máticamente.  Antes  ,de  terminar  su  recorrido,  el. atacador  pisa  una  vá!
vula  interceptora  que  lo  deja  detenido  en  posición  de  espera.  Cuando
el  casquillo  ha  sido  expulsado  se  actúa  el  mando  del  atacador,  y  éste
termina  su  carrera  en  retirada  y  vuelve  a  tomar  su  posición  de  ataqu
normal  al  cañón.

La  palanca  de  mando  queda  bloquéada  hasta  que  se  presenta  un
nuevo  cartucbo,  lo  cual,  a  su  vez,  no  puede  hacerse  ‘hasta  que,  no  está
abierta  la  cuña.

Masa  qscilante

El  con junto  de  la  masa  oscilante  lo  forman  los  cañones,  cunas,  fre
noS,  recuperadores  e  intebsificadores,  contrapeso,  arcos  de  elevación,  me—
canismo  de  cargar,  etc.

Las  cúnas  forman  un  solo  conjunto  por  estar  sólidamente  unidas  por

u  parte  anterior  mediante  tornillos;  el  muñón  central  está  constituído
por  los  dos  muñones  ensamblados  mediante  una  chaveta.

Las  cunas  alojan  los  frenos,  recuperadores  y  diversas  piezas,  así
-   como  los  extremos  anteriores  de  las  barras  sustentadoras  del  contrapeso.

t)ichas  barras  (cuatro),  se  aprovechan  para  alojar  el  tope  del  semi
automático,  mecanismo  de  disparo,  mecanismo  de  cargar  y  topes  de
elevación.

El  contrapeso,  soportado  por  dichas  barras,  tiene  alojamientos  para
el  equilibrado  vertical  y  horizontal  y  diyersos  asientos  para  elementos
del  mecanismo  .de  cargar.

-         Frenos hidráulicos  con  contravástago  para  moderación  de  la  entrada
en  ‘batería.  van  en  la  parte  inferior  de  las  cunas.

Los  recuperadores  son  neumáticos  de  tracción  por  vástago,  protegidos
por  una  cubierta  en  la  parte  que  snle  fuera  del  escudete,  situados  en
la  parte  alta  de  la  cuna.

Intensificadores  hidroneumáticos  para  intensificar  las  empaquetadu
ras  del  recuperador  y  evitar  pérdidas  de.  aire.

En  cada,  cuna  va  un  contador  automático  de  disparos.

Punterías  .

Ya  hemos  indicado  en  las  generalidades,  que  el  funcionamiento  nor
mal  de  las  punterías  debe  ser  a  motor,  aun  cuando  existe  el  movimiento
-a  mano.  En  ambos  casos,  el  apuntador  mueye  las  maniyeias  correspon
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dientes,  que  actúan,  en  el  caso  de  movimiento  a  mano,  por  una  trans
misión  mecánica  similar  a  las  conocidas,  pero  en  la  cual  se  han  dis
puesto  todos  sus  ejes  sobre  cojinetes  de  bolas  para  disminuir  rozamien
tos,  y,  en  caso  de  movimiento  a  motor,  el  giro  de  la  manivela  produce
una  traslación  del  distribuidor  del  motor  hidráulico  de  elevación  o  di
rección.  Estos  motores  son  accionados  por  el  caudal  a  presión  que  pro
porciona,  en  cada  circuito,  tina  bomba  cuyo  eje  gira  con  el  de  un  motor
eléctrico.

En  las  dos  manivelas.
la  máxima  apertura  es
de  media  vuelta  aproxi
madamente,  por  lo  que
la  carrera  total  del  dis
Irihuidor  se  consigue  en
una  vuelta  de  manive
las.  El  estudio  y  expe
rimentación  de  las  ca
n  a 1 e s  de  aquél,  han
permitido  llegar  a  un
distribuidor  que  propor
ciona  una  notable  mejo
ra  en  la  sensibilidad  de
púnterías  a  pequeñas  e
locidades  del  montaje.

Al  mismo  tiempo  se
ha  conseguido  en  talle
res,  con  dicho  distribui
dor,  alcanzar  velocidades
de  punterías  en  dirección
de  18°/seg.  con  los  ca
ñones  horizontales,  va-
lores  que  pueden  c o n  s i d e r  a r  s e  satisfactorios.

El  paso  del  movimiento  a  mano  ‘a  motor  y  viceversa,  se  afectúa  me—.
diante  un  em.brague  cuya  palanca  de  mando  se  encuentra  al  alcance  del
apuntador  correspondiente;  el  embrague  Ita  de  hacerse  con  las  manive
las  en  una  posición  ‘determinada  (manivelas  verticales),  que  correspon
de  a  distribuidor  en  punto  muerto,  por  lo  tanto,  al  llevar  aquellas  a  po
sición,  los  distribuidores  quedan  forzosamente  cerrados.

En  funcionamiento  normal,  es  decir,  con  punterías  a  motor,  la  irre•
versihilidad  de  las  transmisiones  está  asegurada  por  el  sistema  hidru
lico;  sin  embargo,  para  el  caso  en  que  por  avería  o  falta  de  suministr&
de  energía  eléctrica,  se  haga  a  mano  el  accionamiento  de  las  púnteríás,
se  han  intercalado  en  las  manivelas  de  ambas,  sendos  mecanismos  irre
versibles  de  acuñamiento  de  rodillos  en  plano  inclinado.  -

NOTA—La  velocidad  de  puntería  en  dirección  del  montaje  doble  de  133,4  mm.  “vlckers”
es  eoISeg.,  y  la  de  la  torre  doble  de  113  mm.  “Vickers”,  marca  IV  con  mando  a  distancia,
300/ seg.

el  giro  necesario  para  dar  al  distribuidor

Ejercicios  de  tiro  real  ene1  Polígono  “Uonzitez  l-loIlLoL’Ia’,
con  un  Inoiltaje  N.  O.  La  delación,  perteneciente  al  Sor-
miento  de  Gamboa,  es  la  que  realizó  las  pruebas  de  ritmo
de  fuego,  demosirando  un  entusiasmo  y  grado  de  entre
namiento  dignos  de  toc1o  elogio.  Al  manlo  cte  la  misms,

el  Teniente  de  Navío  D.  Antonio  Barrios  García.
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Sistema  hidráutjcó

Los  movimientos  de  puntería  del  cañón,  así  como  los  del  mecanismo
de  cargar,  se  consiguen  mediante  la  energía  hidráulica  producida  por  dos
bombas  de  gasto  variable,  emplazadas  en  la  parte  delantera  del  mon
taje,  que  suministran  aceite  a  una  presión  de  70  kg./cm2  a  dos  moto
  res  y  a  dos  cilindros  de  presión  constante;  aquéllos,  para  accionamiento
Ci  las  punterías,  y,  éstos;  para  los  atacadores.  Los  motores  y  bombas
son  similares  a  los  que  montan  los  equipos  Vicker  de  6”  (52,4  mm.).

Las  bombas  están  acopladas  en  paralelo  intercalándose  a  la  salida
de  cada  una  de,  ellas  una  válvula  de  retención.  A  continuación  de  la
válvula,  la  tubería  de  presión  se  •biíurca:  en  la  bomba  de  dirección  uno
de  los  ramales  va  directamente  al  distribuidor  correspondiente,  yendo
e.!  otro  al  colector  de  presión  a  través  de  una  válvula  de  paso.  En  la
bomba  de  elevación  uno  de  los  ramales  ya  al  distribuidor  pasando  por
ei  colector,  y  el  otro  a  la  conexión  en  muñones  que  enlaza  con  el  dis
tribuidor  del  mecanismo  de  cargar.  Este  último  ramal  tiene  un  deri
vación  para  un  acumulador  hidroneumático  destinado  a  compensar  las
arjacjones  de  presión.

EF  aceite  de  exhaustación  de  los  diversos  servicios,  es  conducido  al
colector  de  exhaustación,  constituido  por  el  filtro,  desde’  el  cual  pasa  al
refrigerador  y  después  a  las  bombas  para  su  alimentación,  existiendo
un  tanque  para  la  compensación  de  las  pérdidas  del  sistema.

Convenientemente  situadas  en  diferentes  partes  del  circuito  hidráu
!ico,  se  disponen  ályulas  de  cierre  que  permiten  independizar  diversas.
zonas  del  mismo.

Los  reboses  de  los  motores  y  bombas  son  conducidos  por  las  tube
rias  correspondientes  a  un  depósito,  desde  el  cual  el  aceite  se  hace  pa
sar  al  tanque  de  compensación  por  medio  de  un  pequeño  grupo  elec
trobomba.  ,  ‘  -

Diferencias  fundamentales  entre  los  circuitos  hidráulicos  del  montaje
N.  U. y  doble  de  6”.

El  circuito  hidráulico  comparado  con  el  de  los  montajes  de  152,4  mi
límetros  Vickers,  ofrece  las  siguientes  diferencias  esenciales.

N.  G.—L)irección,  eievación  y  atacadores.
6.—1Jirección  y  elevación.

N.  U.—El  cambio  a  mano-a  motor  (supuesto  en  marcha  el  circuito  hi
dráulico)  se  verilica  con  una  sola  operación  en  el  embrague.

6”.—Es  preciso  desembragar  del  eje  del  motor  hidráulico,  el  eje  del
husillo  de  dirección  o  elevación  y  además  desembragar  del
volarite  la  conexión  de  níando  al  distribuidor.

N.  U.—Por  ser  gemelo,  un  solo  distribuidor  de  elevación.
6”.—JJos  motores  y  dos  distribuidores.
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Los  distribuidores  del  N.  G.  son  cilíndricos  y  los  de  6”  de  concha.’
Estos  últimos  tienen  el  inconveniente  de  que  la  presión  losempuja  con
tra  su  superficie  de  deslizamiento,  dando  lugar  a  grandes  esfuerzos  de
rozamiento  con  el  consiguiente  desgaste  y  deterioro  de  los  mismos.

N.  0.—Bomba  de  gasto  variable  autorregulada.
6.—Bomba  con  regulador  independiente.

N.  0.—Bomba  de  rebose,  de  paletas.
6”.—Bomba  de  rebose,  de  engranajes

N.  0.—IJos  bombas  hidráulicas.
6’.—Uña  sola  bomba.

N.  0.—En  la  brida  de  salida  de  presión  de  cada  bomba  hay  una  vád
vula  de  retenáión  para  evitar  éntrada  de  líquido  si  una  no
‘trabaja  por  cualquier  causa.

N.  0.—Lleva  colector  de  presiones,  acumulador,  conexión  en  muñones,
válvula  de  seguridad  en  el  colector,  mcanismo  de  cargar.
Todo  esto  no  lo  tiene  el  de  6”.

N.  0.—En  el  arranque  se  incluye  el  tanque  en  este  circuito  en  corto.’
6.—El  arranque  se  hace  con  independencia  del  tanque.

N.  0.—En  el  ramal  de  compensación  del  tanque  hay  una  válvula,  de
retención.

6”.—Sólo  existe  una  válvula  ‘de paso.
N.  0.—Refrigerador  p,or  ventilación  con’  aire.

6”.—Hefrigerador  por  radiación.
N.  0.—Manómetros  y  manovacuómetros  para  presión  y  exhaustación.

6’.—Manórnetros  para  presión.

Es  de  gran  importancia  el  manoyacuómetro  para  acusar  instantánea
mente  cualquier  obturación  en  la  tubería  por  indicar  el  vacío.

Alza

El  alza  no  es  del  tipo  de  línea  de  mira  independiente.  Se  puede  uti
‘fizar  en  tiro  antiaéreo  y  en  tiro  de  superficie.

Esencialmente  consta  de  dos  anteojos  unidos  en  dirección  pór  un  pa
ralelogramo  articulado  ‘y  en’ elevación  por  una  transmisión  de  ‘engranes.
El  movimiento  en  elevación  lo  toman  del  arco  izquierdo  de  elevación,  a
través  de  una  transmisión,  y  por  otra  ligada  a  ésta  toman  la  depresión
mandada  por  el  yolante  de  alcances.

Las  derivas,  por  otra  transmisión  que  parte  del  volante  de  derivas.
La  idea  general  y  funcionamiento  de  este  alza  es  la  que  montan  los

montajes  de  120  mm.  M.  del  Canarias,  con  la  diferencia  esencial  de  que
cn  el  iv.  G.  el  movimiento  del  vtilante  de  alcances  se  transmite  única
mente  a  los  anteojos,  deprimiéndolos  el  ángulo  correspondiente  al  al
cance  metido;  con  ello  el  apuntador  vertical,  para  seguir’  la  puntería,  se
ve  precisado  a  dar  abs  cañones  un  ángulo  de  eleyación  igual  al  que
han  tomado  los  anteojos.

En  el  M.  el  movimiento  del  volante  de  alcances  se  transíviite  única
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mente  al  canon  y,  por  lo  tanto,  queda  éste  directamente  con  la  elevación
correspondiente  al  alcance;  es  decir,  en  este  montaje  el  mando  de  al—
canees  es  un  mando  de  fuerza.

En  uno  y  otro  montaje,  el  movimiento,  de  las  manivelas  de  elevación
se  transmite  a  los  caiones  y  a  los  anteojos.

El  N.  U.  está  dotado  de  un  alza  de  parrilla  para  tiro  antiaéreo,  con
puntería  local,  y  dispone  de  un  nivel  de  burbuja  para  el  tiro  de  ilumi
nantes.

Equipo  etéctrico

Los  ‘cables  entran  en  el  montaje  por  el  fondo  deia  pista  superior,  a
través  de  una  caja’  adecuada.  De  la  centr’al  de  tiro  viene  energía  de
20  V.  y  del  cuadro  principal  a  220  V.  1-lay una  batería  auxiliar  para  fue
go  y  alumbrado,  alojada  bajo  la  plataforma  del  montaje.

Consideraremos  tres  ircuitos:
Fuerza,  fuego  y  alumbrado.
Circuito  de  [uerza.—Está’  tomado  en  derivación  de  la  línea  de  200

y.  y  alimenta  los  motores  de  accionamiento  del  montaje.  a  través  de
sus  correspondientes  reostatos  de  arranque,  el  de  la  bomba  de  rebose,
el  ventilador,  y  actúa  el  electroimán  de  dispáro  cuando  el  relé  cierra  su

•  circuito.
•     Circuito  de  [uego.—En  el  circuito  de  ‘fuego  existen  conmutadores  de:

Circuito  principal  o  auxiliar  de  20  V.
Fu’cgo  (20  ó  20  y.).
Fuego  (buque  o  batería).
Conmutador  principal  de  fuego.
Corno.  sistema  de  seguro  de  fuego,  el  circuito  lleva  intercalados  los

interruptores  de  cuña,  zuncho,  conmutador  de  punterías  peligrosas,  pe
•  da  y,  por  último,  los  interceptores  de  fuego.  Estos  últimos  son  diferentes

a  los  hasta  ahora  utilizados  en  los  montajes  en  servicio  en  nuestros  bu
ques.  Son  automáticos,  quedando  cerrados  al  tener  efectuada  la  opet’a
ción  de  carga  y  son  abiertos  al  empezar  el  retroceso  del  cañón  en  el
cisparo.  Cuando  se  desee  pueden  ser  operados  a  mano  cambiando  la  po
sición  de  la  palanquilla  de  mando  correspondiente.

La  alimentación  de  los  electroimanes  de  dispara  está  tomada  del  cir
cuito  de  fuerza,  existiendo  un  interruptor  para  dejarlos  fuera  de  cir—
cuito  cuando  no  se  utilice  este  sistema  de  disparo.  La  línea  activa  de  esta
alimentación  de  electroimanes  es  cerrada  o  abierta  por  sendos  relés  in
trcalados  en  el  circuinto  de  fuego,  los  cuales  serán  activados  cuando  se
cierren  todos  los  interruptores  de  seguro  y  desactivados  en  cuanto  quede
abierto  uno  cualquiera  de  ellos.  Serán  éstos,  por  lo  tanto,  los  que  abran
o  cieren  el  circuito  de  fuego  en  el  disparó  electromagnético,  eritando  que
la  apertúra  o  cierre  del  circuito  se  efectúe  en  os  interruptores  del  mis
mo  y  con  ello  que  salte  la  chispa  en  éstos.  ‘
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El  conmutador  principal  tiene  distintas  posiciones,  que  corresponden
a  distintas  modalidades  de  fuego,  siendo  éstas:

Fuego  centralizado.
Fuego  automático  independiente.
Fuego  automático  simultáneo.
Fuego  por  pedal  independiente.
Fuego  por  pedal  simultáneo.
Uomo  estas  modalidades  pueden  hacerse  con  220  V.  y  con  20  V.  de

la  C.  de  T.,  y  las  cuatro  últimas  con  20  V.  de  baterías,  existen  un  total
de  14  modalidades  de  fuego.

jttumhrado.—El  circuito  de  lámparas  de  listo  pasa  en  serie  por  cada
interceptór  y  su  correspondiente  interruptor  en  el  zuncho,  indicando  al
estar  ambos  cerrados  que  el  cañón  está  dispuesto  para  disparar.

Este  circuito,  así  como  e.  de  la  iluminación  general,  puede  alimen
tarse  con  corriente  de  la  C.  de  T.  o  de  la  batería.

1

El  caÍOfleiO  Legazpi  en  su  viaje  de  pruebas  de  la  nueva  arcileria.

Dotación  del  montaje

La  dotación  del  montaje  está  constituída  por  los  siguientes  puestos:
Dos  sirvientes  de  cierre  (uno  por  cañón),  a  cuyo  cargo  corre  también

el  mando  del  atacador.
Vos  apuntadores  (elevación  y  dirección).
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Dos  sirvientes  de  alza  (alóances  y  deriva).
Cuatro  cargadores  (dos  por  cañón).
Es  decir,  un  equipo  de  diez  hombres,  independientemente  de  los  sir

vientes  de  los  graduadores  de  espoletas  y  los  necesarios  para  municionar
cada  cañón,  desde  la  tolva  de  salida  de  la  cámara  de  maniobra  donde  van
emplazados  los  ascensores:

Ritmo  de  luego  del  montaje

Recientemente  se  han  efectuado  unas  pruebas  con  un  montaje,  con
ducentes  a  la  determinación  del  máximo  ritmo  de  fuego  que  en  condicio
nes  normales  puede  conseguirse  con  este  material.  El  resultado  ha  sido
satisÍactorio,  ya  que  se  ha  logrado  mantener  un  ritmo  dec’uatro  segun
dos  durante  varias  series  de  disparos.

Las  pruebas  se  hicieron  en  las  condiciones  normales  de  funciona
mjento  del  montaje,  es  decir,  con  punterías  a  motor,  atacado  hidráulico
y  el  cierre  en  posición  5.  A.  y  empleando  el  procedimiento  de  disparo
de  fuego  local  por  pedal.  Todas  las  operaciones  de  graduar  y  fuego  se
lucieron  siguiendo  los  timbrados  del  ritmómetro,  graduado  con  cuatro
segundos  para  el  fuego  y  un  tiempo  muerto  total  de  siete  segundos.

Además  se  hicieron  otras  series  de  disparos,  no  empleando  ritmóme
tro  y  tratando  de  obtener  el  máximo  ritmo  de  fuego  en  estas  condicio
nes;  el  disparo  se  efectuó  automáticamente;  es  decir,  con  Procedimiento
de  disparo  automcítico  independiente,  en  el  cual  al  cerrarse  el  cierre  de
cada  cañón  hace  fuego  éste.  El  ritmo  promedio  obtenido  en  estas  series
fué  •delorden  de  3,5  segundos.

Así,  pues,  en  tiro  antiaéreo  con  ritmómetro  se  puede  mantener  un
ritmo  de  cuatro  segundos,  lo  que  representa  treinta  disparos  por  mi
nuto  con.  un  montaje.  Y  en  disparo  automático,  utilizado,  a  nuestro  en
tender,  en  tiro  antiaéreo  de  barreras  y  durante  el  período  de  eficacia  en
tii’o  de  superficie,  el  ritmo  podrá  llegar  a  ser  de  tres  segundos  y  medio,
por  io  menos;  es  decir,  treinta  y  cúatro  o  treinta  y  cinco  disparos  por
minuto  y  por  montaje.

El  volumen  de  fuego  de  un  buque  armado  con  esta  artillería  puede
ser,  por.  lo  tanto,  de  noventa  a• cien  disparos  por  minuto,  o  sea  cerca  •de
dos  disparos  por  segundo.  Cifra  que  representa  un  avance  notable  en
nuestra  Marina,  tratándose  de  este  calibre  de  120  mm.

Lógicamente,  la  eficacia  de  esta  artillería  está  condicionada  al  em
pleo  de  una  Dirección  de  Tiro  moderna  y  a  que  esté  garantizado  el  mu
nicionamiento  a  estos  elevados  ritmos  de  fuego;  es  decir,  hemos  dado  un
Iaso  hacia  adelante  y  precisamos  dar  otros  inmediatamente  para  conse
guir  un  objetivo  concreto  y  positivo.  Ello  nos  confirma  la  consideración
de  que  todo  avance  realizado  en  cualquier  orden  técnico  trae  consigo  la
necesidad  imperiosa  de  desarrollar  paralelamente  las  técnicas  afines
a  aquél.

No  queremos  finalizar  estas  líneas  sin  hacer  constar  nuestro  agrade
cimiento  ‘a la  Dirección  de  la  Factoría,  de  San  Carlos,  de  la  Sociedad  Es
pañota  de  Construcción  ‘Naval,  por  su  amabilidad  al  facilitarnos,  las  fo
tografías  que  reproducimos  en  estas  páginas.
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ALGUNAS SUGERENCIAS SOBRE LA
VISION EN OSCURIIAD

INTERES PRACTICO DE  LA  MISMA  PARA  LA
.SELECCION Y ENTRENAMIENTO DE ESPECIALISTAS

LEANDRO FERNANIJEZ  ALDAVE

N ADIE mejor  que  el  marino  puede  percatarse  de  la  trascendencia
que  tiene  el  estudio  de  la  visión  en  oscuridad,  habida  cuenta  que
él,  de  c.ontinuo,  se  ve  obligado  a  atisbar  las  negruras  del  hori

:zonte  en  búsqueda  del  estímulo  luminoso  más  simple,  cuando  no  en  con
frastes  de  sonbras  definidoras  de  situaciones,  de  singuiaç  interés  en  su
descubrimiento.

El  ojo  humano  opera  el  milagro  de  proporcionarnos  las  referidas  per
.cepciones  a  través  de  su  membrana  sensible  retina  que  puede  conside
arse  una  expansión  del  nervio  óptico.

Dos  posibilidades  le  caben  al  ojo:  adaptarse  a  la  luz  diurna,-  visión
/‘ototópica,  o  a  la  luz  nocturna,  visión  escotópica.  Cuando  pasamos  de  la
primera  alasegunda,  en  cambio  intenso,  quedamos  por  el  primer  ms
;tante  ciegos  a  consecuencia  de  un  auténtico  escotoma  (sombra)  central;
si  lo  hacernos  de  la  segunda  a  la  primera,  súbitamente  sufrimos  una
-acción  llamada  de  desdumbramiento.

Estas  nociones  vulgares,  de  general  conocimiento  y  observación,  van
de  previo  para  decir  que  en  la  retina  existen  dos  clases  de  elementós  ner
viosos:  los  conos,  a  los  que  se  atribuye  la  percepción  del  color  .y  de  la
forma,  que  se  disponen  en  la  región  central  (en  número  aproximado  de
siete  millones),  y  los  bastones,  que  ocupan  las  áreas.  paracentral  y  peri
férica  de  la  dicha  membrana  y  a  los  que  concierne  el  sentido  luminoso.
bu  número  se  eleva  a  la  cifra  de  130 millones  en  un  ojo  normal.  Se  pue
den  estimar  estos  elementos,  agudamente  snitivos  a  los  movimientos  y
muy  poco  a  los  niveles  de  iluminación.

La  sustancia  visual  por  excelencia  es  llamada  púrpura  retiniana.
De  acuerdo  con  las  anteriores  ideas,  llegarnos,  por  lo  pronto,  a  la  con

.clusión  de  que  la  visión  diurna  es  fundamentalmente  función  de  los  co
nos,  trente  . a  la  visión  en  oscuridad,  que  hay  que  estimarla  función  de
bastones.-

Allá  por  el  año  i85,  fué  Aubert  el  primero  que  estudió  la  adaptación
.n  la  oscuridad  del  ojo  humano  y  precisó  una  serie  de  conceptos  que  pue
den  considerarse  hoy  de  actualidad.

No  obstante,  la  evolución  del  progreso  científico  nos ha  proporcionado
un  conocimiento  más  grañde  del  problema,  tanto  en  su  teórica  como  en
sú  aplicación  práctica.            .        .
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Veamos  ahora  los  cambios  que  supone  la  adaptación  del  ojo  a  las  ba
jas  iluminaciones:

1.0   Dilatación  de  la  pupila.
2.°  Aumento  de  •la sensibilidad  de  la  retina.
3•0  Baja  de  los  umbrales  de  intensidad,  de  mínimum  separabile,  así

como  de  discriminación  de  diferencias  de  intensidad.
40  Fenómeno  de  Purkinje.  (Reconocimiento  mejor  del  azul  y  frac—’

ciones  finales  del  espectro.)
5•0  Hegeneración  de  la  púrpura  visual  en  los  conos.
d.°  Alteraciones  estructurales  en  la  retina.  (Cambios  de  reacción  ob-

servados  en  los  animales  de  sangre  fría,  de  acidez  a  alcalinidad.)
70  Acercamiento  del  punctum  remolum..  (Miopía  nocturna.)
La  sensibilidad  luminosa,  de  la  periferia  de  la  retina  aumenta  de

10.000  a  20.000 veces  más  después  de  treinta  minutos  de  permanencia  en.
la  oscuridad.

Muchas  teorías  pretenden  explicar  este  fenómeno  de  la  adaptación
a  la  oscuriOad,  y  de  ellas  nos  interesa  destacar  la  de  I-Iecht,  que  supone
clue  la  maravilla  se  opera  por  la  descomposición  de  una  sustancia  foto
sensible  en  la  retina  (reacción  primaria  luminosa),  a  la  que  sigue  la  re
generación  de  la  dichsa  sustancia  a  partir  de  sus  fotoproductos  (reacción
primaria  oscura).  Una  gran  parte  del  proceso  de  adaptación  a  la  oscu
ridad  hay  que  comprenderla  de  naturaleza  nerviosa.  (Recorridos  sináp—
ticos  etectuándose  en  la  retina  bloquearían  las  vías  de  los  conos  en  pro
vecho  de  los  bastones.)

En  1940,  Lythgoe  afirmó  que  el  umbral  era  inversamente’  proporcio
nal  a  la  concentración  de  la. pérpura  visual,  y  Granit  concluyó  en  que
una  sola  muy  pequeña  parte  de  la  púrpura  interviene  en  la  fotorreac
ción  (la  absorción  de, un  solo  fotón  provoca  la  activación  de  un  bastón),
lo  que  significa  una  reacción  despertada  en  un  fotorreceptor  para  una
cantidad  de  energía  interior  al  quantum.  Un  solo  quantum  absorbido
por  un  ‘bastón.

En  realidad,  los  fenómenos  de. adaptación  ocurridos  en  ed.seno  de  los
elementos  visuales  podemos  equipararlos  a  los  de  las  células  fotorrecep
toras.  rrhomson  en  1950,  le  concedía  un  valor  al  factor  nervioso,  cuya
intervención  era  obligada  en  los  mecanismos  de  iniciación  de.[  mensaje’
de  la  primera  neurona  visual,  bajo  la  acción  de  los  fotoproductos  y  por
una’  modificación  de  sensibilidad  de  la  célula.

Siguiendo  a  Adrián,  la  comprensión  de  estos  procesos  podría  asimi
Jarse  a  la  de  un  receptor  que  cesando  de  responder  a  estímulos  constan
tes  no  por  ello  perdiera  la  facultad  de  responder  a  una  nueva  variación
de  las  condiciones  de  su  alrededor.

Expúestas  las  anteriores  ideas  acerca  del  mecanismo  de  la  visión  de

oscuridad,  no  está  de  más  recordar  que  la  luminosidad  .det  cielo  noctur
no  varía  de  3,5  a  6,8  U.  .L. psb  picostilb  (1),  del  cielo  muy  cubierto,  a  la
plena  luna  ‘  que  la  luníinosidad  del  mar  es  casi  siempre  inferior,  entre
3,8  U.  L.  picostilb  para  la  nueva  luna  y  4,8 para  la  plena  luna.

Todas  estas  luminosidades  quedan,  comprendidas  en  el  dominio  ‘de la
(‘1)  La  unidad  fotométrica  stUb  corresponicie  ‘a  una  canOeta  por  centLmetro  cuadrado.

Pcosti1b  (psb)  =  10”  stb.
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visión  de  oscuridad  (scotopic  vision);  el  valor  más  alto,  sea  4,8,  corres
pondiente  a  la  adaptación  normal  de  los  bastones,  al  cabo  de  veinte  mi
nutos  de  permanencia  en  la  oscuridad.

Es  absolutamente  preciso,  por  no  decir  esencial,  que  nuestros  espe
cialistas,  que  han  de  realizar  funciones  de  gran  responsabilidad  en  sus
respectivos  puestos,  tengan  la  mejor  visión  de  oscuridad,  y  para  ello  sé
precisa  de  antemano  una  buena  selección  de  personal,  seguida  de  unas
-técnicas  de  adiestramientó;

Independientemente  de  lo  que  hasta  ahóra  se  ha  hecho  sobre  este  pro
blema  en  la  Marina,  estimamos,  siempre  a  mejor  criterio,  que  para  lo
porvenib  los  métodos  de  selección  deberían  ajustarse  a  los  siguientes
conceptos:                                      -

f•0  En  los  Cuarteles  de  fnstrucción  se  someterá  a  los  individuos  a
una  prueba  adaptométríca  (sentido  mosfoscópico)  de  realización  sencilla
y  de  clasificación  rápida  con  el  aparato  portátil  de  Sam.  El  test  consti
tuído  por  un  anillo  de  Landolt  es  visto  por  el  sujeto  baso  un  ángulo  de
dos  grados  y  a  una  distancia  aproximada  de  40  centímetros.  Este  anillo
oscuro  se  destaca  sobre  un  fondo  luminoso  de  cinco  centímetros  de  diá
metro,  constituido  por  una  placa  de  pintura  radiactiva.  El  test  puede  ser
girado  sobre  él  mismo,  de  manera  que  ocupe  una  cualquiera  de  cuatro
posiciones  diferentes  y  la  uz  del  fondo  puede  ser  modificada  por  la  in
tervención  de  filtros  neutros  en  número  de  nueve,  de  densidades  diver
sas  de  0,3 U.  L.  a  2,7  EJ. L.  La  debilitación  máxima  es  de  2,7 U.  L.  psb.  El
valor  inicial  de  la  iluminación  es  de  5,7 U.  L. psb  y  puede  ser  descendido
hasta  3  EL L.  psb.  El  resultado  del  sujeto,  en  relación  con  el  número  de
filtros  interpuestos.  Cinco  a  nueve,  normales.  Cuatro  y  por  deba)o.  pato
lógicos.  Esta  determinación  no  excluye  el  examen  oftalmológico  especí
fico  para  la  profesión  de  artillero  que  a  nuestro  juicio  debía  hacerse
con  el  Ortho  rather  (1).  Este  aparato  permite  determinar  en  10  mm.
(cifra  tomada  de  la  Marina  inglesa):  a),  la  agudeza  visual  de  cada  ojo;
b).  la  agudeza  visual  estereoscópica;  e),  la  apreciación  de  colores:  y
rl),  Las  phorias  o  características  posturales  de  cada  ojo,  influyentes  en
su  coordinación  y  sinergismo.

2.°  A  la  llegada  a  las  Escuelas  de  Especialización,  los  aprendices  se
rán  observados  con  tocía  minuciosidad  sobre  el  umbral  de  visión  noc
turna,  valiéndose  para  ello  de  dispositivos  Ópticos  más  perfectos:  unzbra
lórnetro  (Jtero-Costi  y  nictómetro  de  Conberg.  El  primero  permite,  por
el  cruzamiento  de  unos  nicoles,  el  oscurecimiento  progresivo  del  campo
visual  bajo  el  que  contempla  el  sujeto,  determinados  test-figuras  (re
tícula,  dibujos  geométricos,  siluetas  de  buques,  de  aviones,  etc.).  El  um
bral  o  intensidad  luminosa  mínima  requerida  por  el  individuo  para  el
reconocimiento  de  los  expresados  tests  la  estimamos  cuantitativamente
en  grados  de  cruzamiento  dé  los  expresados  nicoles.  Deben  ser  rechaza
dos  los  sujetos  que  en  seis  determinaciones,  llevadas  a  cabo  en  diferen
tes  días  neceiten  para  ver  los  detalles  de  los  tests  aberturas  de  nicoles
superiores  a  20°.  -

(1)  Este  ‘aparaio  hoy  se  usa  en  todos  los  Centfos  de  Reclutamiento  norteamericanos  bel
gas  e  ingleses.  -
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El  nictómetro  de  Gonb erg,  constituído  por  una  esfera  integrante  de-
25  cm.  de  diámetro,  nos  permite  la  observación  en  visión  binocular.  La.
indicada  esfera  está  pintada  interiormente  en  blanco  mate  y  alumbrada
por  una  lámpara  que  facilita  la  preadaptación.  La  retirada  ‘en  momento-
oportuno  de  una  pantalla  interior  deja  percibir  determinados  tests  dc
agudeza  visual,  cuya  intensidad  luminosa  puede  variarse  mediante  un
Juego  ‘de. diafragmas.  Tres  valores  son  posibles,  1,  8,  6,4’, en  unidade&
arbitrarias  y  siempre  en  relación  con  un  observador  normal  que  sirve
de  control.

Ambas  determinaciones  con  el  umbralÓmetro  y  el  nictómetro  propor
cionarán  una  estimación  cuantitativa  de  la  agudeza  visual  nocturna  y
estos  ‘valores  quedarán  registrados  en  la  correspondiente  ficha.

Va  sin  decir  que  el’ tiempo  de  adaptación  a  las  acciones  de’ deslum
bramiento  será  cuidadosamente  estudiado.

Con  unos  y  otros  datos,  cada  artillero  tendrá  en  su’  historial  ‘las  cur
vas  correspondientes  a  su  visión  nocturna  a  la  salida  de  la  Escuela.

Para  los  efectos  que  interesan  a  la  Marina  el  dato  previo  de  la  buena
agudeza  visual  nocturna  no  cabe  duda  que  ofrece  un  interés;  pero  esto
no  es  todo,  pues  lo  importante  es  mantener  esa  excelencia  discriminativa
sensorial  y  sobre  todo  mejorarla  si  es  posible.  Este  último  aspecto  ha  sido-
y  ‘es  objeto  de  innumerables  investigaciones  durante  la  última  gran.
guerra,  y  reciéntemente,  en  la  de  Corea.

Lina  buena  visión  nocturna  en  la  mar  es  función  de  una  buena  adap-.
tación  y  para  llegar  a  ésta,  el  ideal  sería  que  todos  los  que  had  de  rea—
l]zar  funciones  en  la  noche  llevaran  los  ojos  vendados  durante  el  día.
Cómo  esto  es  imposible,  hay  que  buscar  el  estado  de  adaptación  sufi—
ciente  para  que  el  umbral  ‘de  los  bastones  sea  rápidamente  alcanzadi
y,  una  vez  alcanzado,  sostenido.

Muchos  medios  se  han  preconizado  al  in’dicado  fin  y  que  favorecen
la  preadaptación;  de  entre  ellos,  el  empleo  de  gafas  durante  el  día  con.
vidrios  rojos  selectivos  que’  permiten,  hasta  cierto  punto,  yisión  fototó—
pica  suficiente  (Miles,  1943;  Rowland  y  Sloan,  1944  y  Flammant,  1946).

El  alumbrado  rojo  se  experimentó  en  el  crucero  Prince  Eugen  y  más
tarde  fué  utilizado  él  amarillo-naranja  para  .la  iluminación  indirecta  de
aparatos  de  medida  y  de  reglaje  en  los  puentes.  de  los  -buques.

El  papel  nocivo  de  los  alumbramientos  intensos  y  prolongados,  para.
los  profesionales  del  tiro  nocturno,  se  hace  sentir  durante  varios  días,
‘como  en  la  última  guei’ra  confirmaroñ  Clark,  .Johnson  y  Dreher  (1946).

Las  comProDaciones  con  el  nictómetro  o  con  el  adatómetro,  ‘del  que
deben  estar  dotadas  todas  las  Escuelas  de  Artillería;  serán  un  exponente’

-   de  cuanto  queda  dicho.
e  hace  forzoso  inculcar  a  los  artilleros  la  necesi’dad  de  una  protec

ción  electiva  de  sus  ojos  con  vidrios  ahumados,  polarizantes,  etc.,  en  las;
épocas  en  que  sus  funciones  nocturnas  hayan  de  ser  más  activas.

La  función  de  adaptación  a  la  oscuridad  está  sometida  en  un  mismo
individuo  a  intensas  variaciones  de  orden  fisiológico,  algunas  explica-.
bIes  y  otras  todavía  ignoradas.  Así,  por  ejemplo,  desciende  la  agudezaL
visual  nocturna  en  falta  de  sueño,  ayuno,  intoxicación  tabáquica,  y,  so
bre  todo,  eh  anoxemia  (falta  de  oxígeno  en  la  sangre).
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Hasta  ahora  se  sostiene  la  creencia  de  que  la  vitamina  A  tiene  una
inflüencia  decisiva  en  el  mejoramiento  de  la  visióñ  nocturna,  de  acuerdo
con  el  ingenioso  ciclo  visual  que  nos  enseña  la  teoría  de  Wald.  Sin  em
bargo  esto  no  puede  estimarse  inconmovible  pues  son  muchas  las  ex
periencias  realizadas,  previa  ingestión  de  fuertes  dosis  de  vitamina  A,
sin  haberse  conseguido  el.  ideal  que  se  apetecía.  A  tal  resultado  ne
gativo,  de  observaciones  practicadas  durante  la  última  guerra,  han  lle
gado  F’randsen  (1943),  Jeghers  (1939),  Fleish  y  Postenak  (1942),  Sémeo
noII  (1942),  (Jwen  (1942),  Angius,  Rose  y  Schmidt.

En  contraposición  a  los  referidos  autores,  Y.  Studnitz  y  Hambur
ger  (1950),  se  constituyen  en  defensores  de  la  acción  favorable  de  la  vita
mina  A  sobre  lavisión  nocturna;  ahora  bien,  emplean  dosis  iniciales  de
200.000  U.  1.  de  concentrados  (emulsiones),  por  día,  produciendo  sobre-.
cargas  máximas,

Si  �  Studnitz  tuviera  la  absoluta  certeza  de  que  la  vitamina  A  era
la  última  palabra  para  gar’antizar  y  mejorar  la  visión  nocturna,  ¿por  qué
seguir  hacia  un  más  allá  buscando  nuevos  recursos?

No  se  ha  conformado  con  las  virtudes  de  la  que  tanto  pondera  y  ha
seguido  con  el  tesón  que  le  caracteriza  la  investigación,  hasta  el  limite,
de  los  pigmentos  de  los  conos  y  bastones,  a  la  búscjueda  de  la  luteína
precursora  de  la  púrpura.  Al  fin  ha  encontrado  el  helenio.  Esta  sustan
cia  se  extrae,  bajo  la  forma  de  éster  dipalmitico,  de  los  pétalos  de  una
flor  (lagelcr  palulaflore  plan).

A  la  dosis  de  167  miligramos  de  helenio  por  día,  durante  diez  segui
dos,  se  logran  mejorías  de  adaptación  de  los  conos  en  el  orden  de  100
veces  y  de  cuatro  veces  para  los  bastones.’

Monje,  btark  y  Hamburger,  en  1950,  han  confirmado  los  resultados
de  Y.  Studnitz  por  la  investigación  sistemática  de  los  sujetos  en  el  nic
toscopio.  Sólo  ha  discrepado,  por  negatiyidad  de  resultados,  Brockman
de  Uóttingen.

En  las  tentativas  de  experimentación  de  drogas  que  puedan  exaltar

al  máximum  la  capacidad  visual  nocturna,  (supervisión  provocada)  he
mos  llevado  a  cabo,  con  rigurosos  controles  nictométricos,  el  examen  de
sujetos  a  quienes  se  les  hizo  injerir,  durante  veinte  días  seguidos)  cuatro
cápsulas  diarias  de  ácido  glutámico.  Los  resultados  han  sido  verdadera
mente  dignos  de  consideración,  ya  que  en  seis  casos,  de  los  diez  estudia
dos,  se  lograron  ventajas  de  100  por  100  sobre  situaciones  anteriores.

Sea  de  ello  lo  que  fuere,  cualquiera  de  estos  procederés  señál  cami
nos  muy  interesantes  para  obtener  los  mejores  rendimientos  de  visiónnocturna.  .

Es  unánime  el  acuerdo  en  todos  los  Ejércitos  sobre  la  importancia
que  tiene  el  entrencintienlo  para  lograr  la  mejor  visión  en  oscuridad.

El  Ejército  alemán  y  el  japonés  han  sIdo  lós  primeros  en  entrenar
a  sus  tropas.  Los  Estados  Mayores  ingleses  y  americanos  se  han  pre
¿cupado  extraordinariamente  del  problema  a  juzgar  por  los  trabajos  de
Chapanis  (1945),  Lister  y  Bihop  (1943),  Miles  (1943-44),  lamnon  y  Tot
ten  (1945),  Pinson,  Chapañis,  Schachtcr  (1945),  Livingston  Aptitud  y  me
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jora  de  los  su/ etos  en  e  combate  nocturno.  Films  técnicos  de  la  R.  A.  F.
y  de  la  A.  A.  F’., etc.

El  entrenamiento  sólo  puede  tener  eficacia,  por  ahora,  sobre  sujetos
previamente  seleccionados,  con  cifras  normales  o  hipernormales  ce  agu
deza  visual,  nocturna,  pues  ya  hemos  expuesto  que  los  medios  terapéu
ticos,  Vitamina  A,  helenio,  etc.,  no  están  reconocidos  como  definitivos
para  descender  los  umbrales  absolutos  del  sentido  luminoso  bruto.

Deben  ser  rechazados  los  individuos  cón  ligeras  cifras  de  miopía,
pues  ya  sabemos  que  a  éstas  se  sobreañadiría  la  que  es  patrimonio  de
la  oscuridad  (miopía  nocturna).  Sin  embargo,  los  hipermétropes  resulta
rían  favorecidos  en  la  penumbra.

Todo  lo  concerniente  a  entrenamieñto  para  mejorar  las  condiciones
de  la  visión  nocturna  está  recogido  en  el  Manual  de  Instrucción  de  la
!‘toyal  Canadian  Air  Forces  (Liyfngston),  opúsculo  editado  por  el  Minis
terio  del  Aire  Británico.

Recogemos  de  los  trabajos  del  Coronel  Médico  Duguet,  los  siguientes
puntos  para  dirigir  un  entrenamiento  con  eflcacia:

1.°  En  las  Escuelas  es  preciso  -explicar  a  los  sujetos  los  principios
elementales  de  la  fisiología  de  la  visión,  haciéndoles  comprender  el  es
cotoma  en  visión  nocturna  (central),  el  máximum  de  sensibilidad  de  ‘la
retina  en  la  Íijación  paracentral,  los  peligros  de  deslumbramiento,  etc..
con  sus  medios  de- evitación,  la  conservación  de  niveles  de  adaptación...

2.°  Aprendizaje  de  exploración  voluntaria  del  campo  visual.
3.°  Se  debe  cuidar  extraordinariamente  la  faceta  psicoterápica  cer

ca  de  los  individuos,  imbuyéndoles  la  confianza  en  sí  de  los  sujetos  en
treñados.

40  ll  entrenamiento  ha  de  efectuarse  en  el  mar  y  de  noche.  Los
ejercicios  deben  consistir  en  el  reconocimiento  de  siluetas,  y-  en  análi
sis  de  extensiones  de  cielo  o  de  horizonte  utilizando  la  visión  central  (pa
racentral).

5.°  Las  sesiones  deben  ser  repetidas  e  individuales.  Un  inétructor  se
ocupará  de  cada  hombre  y  los, grupos  no  deben  pasar  de  10 a  12 su  etos.

6.°  En  el  curso  de  las  sesiones  se  producirán  acciones  diversas  de
deslumbramiento,  cohetes,  etc.,  ensayándose  a  acción  de  gafas  con  fil
tros  adecuados.

7.°  Se  harán  ensayos  de  tiro  nocturno,  realizando  todas  sus  condi
ciones  y  se  utilizarán  los  gemelos  de  noche  (prismáticos).

.°  Puede  completarse  lo  anterior  realizando  las  condiciones  de  la
visión  nocturna  por  medios  artificiales,  proyectores  con  filtros  elegidos.
maquetas  ad  /ioc.

‘Y  hemos  dejado  intencionadamente  para  final  el  hablar  de  los  recien
tes  trabaos  rusos  de  Kekcheyev  y  de  Kravkow,  quienes  loçrran  aumen
tos  considerables  de  visión  de  oscuridad  por  la  influencia  ‘de interaccio
nes  sensoriales.  Han  observado  que  los  deslumbramientos  breves  ce  u
ojo  determinan  una  baja  del  umbral  en  el  congénere,  así  como  deter
minadas  excitaciones  gustativas,  logradas  por  la  disolución  en  la  boca
de  tabletas  de  glucosa  y  ácido  acético,  aparte  otras  interacciones  comple
jas  de  vibraciones  ultrasónicas,  rayos  ultravioleta  y  ondas  electromag
néticas  centimétricas.

{Nojembre



ALGUNAS  SUGERENCIAS  SOBRE  LA  VISION  EN  OSCURIDAD

Si  desgraciadamente  llegare  a  producirse  otra  nueya  experiencia  bé
Ijea  estos  estudios  volverían  a  incrementarse  con  ricas  y  nuevas  obser
vaciones.

linfretanto  parece  lógico  que  no.  se  descuide  este  importante  factor  de
la  visión  nocturna  en  la  Marina,  procurando  que  nuestros  observadores
de  a  bordo,  tengan  un  eÍicaz  sentido  morfoscópico  que  les  haga  apreciar
las  formas  en  bajas  condiciones  de  luminosidad.

No  basta  con  poseer  una  buena  agudeza  visual,  pues  aunque  ésta  jue
ga  un  papel  preponderante  en  la  percepción,  no  lo  es  todo,  cuando  en
la  noche  se  trata  de  reconocer  el  más  pequeño  estímulo  luminoso  bajo
un  estado  incompleto  de  adaptación.  Más  que  de  umbrales  diferenciales
absolutos  propugnamos  que  la  Armada  tome  en  consideración  el  estu
dio  e  investigación  (sistemática  y  continuada).  del  sentido  rnorfoscóico
en  sus  profesionales.                               -

(iomo  creemos  fundadamente  que  la  visión  es  más  psicológica  que
fisiológica—con  las  consiguientes  reservas—bueno  está.  que  quede  ex•.
puesto  que  hay  muchos  factores  que  interfieren  el  buen  sentido  visual
nocturno,  en  ausencia  de  causa  somática  que  pueda  explicarlos.  En  los
ejercicios  de  entrenamiento,  controlados  con  las  observaciones  nictomé
tñcas  que  proponemos,  no  cabe  duda  habrán  de  encontrarse  motivos
para  una  mejor  formación  de  nuestros  especialistas.
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L A prensa  diaria  nos  ya  imoniendo  de  las  dificultades  con  qie  la
política  tropieza  para  aunar  la  voluntad  de  los  pueblos,.que  ni  para
defender  sus  intereses,  morales  y  materiales  consiguen  entenderse.

La  disparidad  de  criterios  no  nos  sorpreude;  ahora,  como  antes,  co
rren  al  fracaso  las  tentativas  de  federación  y,  con  ellas,  el  empeño  de
organizar  ejércitos,  amalgamandó  soldados  afines,  unas  veces,  y  anta
gónicos,  hasta  el  odio,  en  las  demás.

Europa  atraviesa  ahora  una  crisis  similar  a  la  que  causó  la  revolu
ción  francesa  cuando  J.  J.  Rousseau  dió  forma,  sugestiva  y  conluyente,
a  los  postulados  de  justicia  y  antitradicionalismo  que  los  revoluciona
rios  proclamaban.

La  revuelta  no  había  impresionado  a  Inglaterra;  allí  había  ocurrido
lo  propio  y  sus  políticos  habían  resuelto,  con  métodos  absolutamente
distintos  a  los  seguidos  por  la  autocracia  continental,  los  problemas  del.
presente  y  del  porvenir.

No  babia,  pues,  motivo  de  alarma;  sin  embargo,  los  que  considera
ban  a  ii’ranóia  como  enemiga  secular  temían  que  la  conmoción  política
lortaleciese  los  ánimos  combativos  del  odiado  vecino,  haciéndole  cada
vez  más  temible.

Por  el  contrario,  los  partidarios  de  las  instituciones  represenIativas
de  la  patria  admiraban  y  aplaudían  el  triunfo  de  la  ideología  burguesa,
augur,  a  su  entender,  de  rapidisimo’s  progresos  en  la  conquista  de  liber
tades  humanas.  :

Ante  tan  contradictorias  opiniones  adoptó  el  Gobierno  insular  actitud

de  neutralidad,  expectante,  pero  cuando  supo  del  terror  en  el  interior  y
de  la  altanera  proocación  a  las  potencias  reaccionarias,  inVadió  a  go-
bernantes  y  gobernados  la  sospecha  medrosa  de  que  los  revolucionarios
llegasen  arealizar  la  unificación  europea,  que  en  vano  pretendió  el  si
glo  ant.erior  Luis  XIV..  ,‘  .

Desde  este  momento  se  ‘dóclaró  Inglaterra  adversariá  intransigente
de  la  subversión,  uniéndose  moral  y  materialmente  ‘a  los ,reaccionarios.
I)e  esta  manera  el  país  de  las  libres  instituciones,  desdeñando  las  sim
patías  que  los  nuevos  principios  despertaban  en  altos  sectores  de  la  so:.
ciedacl—entre  .ellos  políticos,  eminentes  corno  Fox—dió  el  salto  atrás,
combatiendo  a  sangre  y  fuego  el  insólito  credo.

Esta  determinación,  no  exenta  de  celos  y  odios  tradicionales,  llegó  al
paroxismo  cuando  la  realidad’  afirmó  brutalmente,  las  profecías  de  los
eminentes  hombres  de  Estado:  la  revolución  camina  en  pos  de  la  he ge
monla  de  Europa,.  instaurando  el  imperialismo  latino.
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•  Los  pronósticos  no  tardaron  en  confirmarse.  Napoleón,  al  abolir  el
viejo  Sacro  Romano  Imperio  Germano,  proclamó  urbit  et  orbi  el  pro
posito  de  crear  ‘sobre  las  ruinas  del  antiguo  un  nueyo  imperio,  poco  o
nada  sacro,  pero  eminentemente  latino.

La  amenaza  era  grave  en  demasía.  Napoleón  conocía  y  sentía  como
nadie  las  luchas  seculares  entre  su  patria  adoptiva  y  aquella  que  la  ven
ció  y  humilló  en  Europa,  América  y  la  India;  por  consiguiente,  la  rea
lización  del  audaz  proyecto  significaba  el  fin  de  Albión  como  gran  po
tencia  europea  y  trasoceánica,  dejándola  en  la  precaria  situación  de
la  antes  poderosa  y  envalentonada  Holanda.  

Los  términos  en  que  se  planteaba  la  enconada  disputa  eran  claros  y
terminantes:  de  un  lado,  los  que  intentaban  domeñar  Europa  imponién
dole  latinidad;  de  otro,  la  necesidad  ineludible  de  oponerse,  a  toda  cos
ta,  a  la  realización  del  propósito,  aunque  para  ello  fuese  indispensable

retrotraer  a  Europa  del  estado  de
división  ‘y  luchas  impuestas  en  el
siglo  anterior  por  las  rivalidades
dinásticas  y  religiosas;  discordias
que,  al  fin  y  a  la  postre,  podían
enconarse  m  á  s,  estimulando  los
sentimientos  nacionalistas  que  la
propia  reolución  h a  b í a  desper
tado.

*  *  *

La  e u  o r  m  e  desproporción  de
tuerzas  daría  la  victoria  a  Napo
león  si  el  choque  sobreviniese  en
tierra;  desgraciadamente  para  él,
los  britanos,  con  clarividencia  en
vidiable,  habían  cimentado  su  po
der  en  e]  mar.  Inglaterra  intuyó
que  adueñándose  del  mar  domina
ría  el  mundo;  idea  que  se  impone

-                  a la  admiración  de  todos  los  histo
riaclores  sinceros  y  objetivos,  y  más  especialmente  por  el  alarde  de  cons
tancia  política  desde  los  tiempos  de -los  Enriques,  la  Reina  Isabel,  Cron
wel  y  U.  Pit  hasta  nuestros  días.  ‘A  esta  política,  sin  soluciones  de  conti
ñuiclad,  se  achacaban  los  éxitos  coloniales  y  el  desarrollo  comercial  ad
mirable  que  en  cierto  modo  enía  a  compensar  el  desequilibrio  de  los, em
peñados  en  la  liza.

Los  acontecirriientos  se  sucedían  con  la  misma  regularidad  que  las
antañosas  rivalidades’  Roma-Cartago.  El  recuerdo  del  remoto  conflicto
golpeaba  la  mente  de  los  antagónicos  con  toda  su  trágica  fatalidad.

Era  indispensable  a  la  potencia  terrestre  destruir  el  poder  naval’  en
su  propio  elemento,  y  al  marítimo,  presionar  con  alianzas  y  ejércitos,
‘propios  o  mercenarios,  hasta  aniquilar  a  su  adversario.

Cartago  lo  intentó  así,  pero  los  pueblos  de  Italia,  aun  los  más  ideoló
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gicamente  distanciados  de  Roma,  negaron  su  concurso  y  Aníbal  tuvo
que  abandonar  la  empresa.  Roma,  con  más  aguda  visión,  tenacidad  y.
constancia,  se  transformó  en  potencia  naval  y  el  clelencla  Carihago  tuvo
efecto  tan  pronto  como  se  encontraron  en  el  mar.

Napoleón,  mente  abierta  a  las  grandes  sugestiones  de  la  historia,  sa
bía  la  imposibilidad  de  invadir  el  archipiélago  sin  antes  destruir  la
¡Jome  Fleet.  Derrotado  en  Trafalgar,  cambió  momentáneamente  de  idea;
grave  error  que  inicia  y  apunta  hacia  el  final  del  drama.

Inglaterra,  en  cambio,  reafirmó  con  más  ahinco  su  supremacía  na
val,  sin  abandonar  por  ello  los  ataques  al  continente.  Lo  invade  primero
la  cabatieria  cte San  Jorge,  vanguardia  eficacísima  y  convincente  de  las
tropas  desembarcadas  allá  y  acullá,  con  la  protección,  siempre  latentes
de  una  flota  que  anulaba  los  riesgos  de  la  operación

No  fué  la  escasa  confianza  en  su  Almirantazgo  lo  que  sugirió  al
-   Emperaclor  el  cambio  de  táctica:  le  obsesionó  el  ganar  tiempo  a  trueque

de  causar  a  su  adversario  el  mayor  daño  posible.  Esta  obsesión  -le  in
dujo  a  proclamar,  desde  Berlín,  después  -de  los  éxitos  inigualados-  de
Austerliz,  Jena  y  Amerstadt,  el  bloqueo  continental;  error  fatal  para  la
causa,  porque  operaciones  de  tamaña-  enveígadura  no  pueden  ser  efica-
ces  sin,  dominar  el  mar;  aparte,  claro  está,  de  las  desagradables  rep’r
cusiones  que  - en  toda  Europa  tuyieron  las  represalias  de  la  dueña  y  se
ñora  del  mar.

Preciso  es  reconocer  que  ese  desdén  hacia  las  cosas  del  mar  fué  la
consecuencia  tangible  de  dos  tratados:  uno  público,  otro  privado,  - en  vir
tud  de  los  cuales  Rusia  se  adueñaría  de  todos  los  territorios  cómpren
didos  entre  el  Vístula  y  el  Danubio  y  Francia  de  los  que,  en  opiniónde
Julio  César,  debían  integrar  el  Imperio  romano.  -  -  -

Bloqueo  y  represalias  impusieron  a  los  pueblos  aherrojados  sacrii-
cios  muy  superiores  a  los  impuestos  por  la  ocupación,  no  obstante  venix
ésta  aureolada  con  promesas  de  beneficios  y  bienandanzas  que-  jamás
tuvieron  lugar.                    - -  -       -  -  -  -

Posiblemente  Napoleón  hubiese  podido  ‘prolóngar  este  estado  de  -co
sas  si  a- la  ct’bacle  económica  no  se  hubiese  sumado  el  descontento  y  la
pasión  nacionalista,  frecuentemente  estimulados  por  el  oro  sajón

La  Hevolución,  que  encontró  e.n  Napoleón  el  más  bravo  paladín  -de
sus  inmorlales  principios,  le  adjuntó,  por  una  de  esas  ironías  tan  fre
cuentes  en  la-  historia,  a  su  más  implacable  enemigo,  el  nacionalismo.

Inglaterra  sola  hubiese  fatalmente  sucumbido,  pero  se  salvó  y  apri
sionó  al  temible  usurpador  por  el  eficaz  auxilio  que  supo  encontrar  en
tre  los  nacionalistas  que  la  propia  Revolución  ‘había  despertado.  -Des
plegando  est-a  virginal  bandera  atrajo  a  su  bando  a  los  descontentos,  los
desilusionados,  los  subyugados  y  abatidos,  concitando  en  todos  odio  a
muerte  al  que  demolió  el  Sacro  Imperio  para  levantar  sobre  sus  ruinas
otro  latino,  capaz  por  sí  solo  de  ahuyentar  de  aos  mares  el  poder  de
Britania.  -

En  resumen:  Inglterra,  frustrando  el  bloqueo  y  erigiéndose  en  porta
voz  del  credo  nacionalista,  anuló  los  marayillosos  éxitos  napoleónicos  y
convirtió  en  papeles  mojados  los  dos  tratados  a  que  antes  a1udíamos
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La  consolidación  de  los  asombrosos  éxitos  en  la  Europa  Central  exi
gía  incluir  en  la  órbita  imperial  a  las  naciones  ibéricas.  La  ejecución  de
estos  designios  originó  el  levantamiento  general  del  •orgulloso  y  altanero
pueblo  español,  celoso  como  pocos  de  su  independencia.  La  chispa  saltó
cuando  atropellaron  a  la  corte  de  Carlos  IV,  que,  como  Borbón,  era  poco
grato  en  la  otra  vertiente  del  Pirineo  para  sentar  en  su  trono  al  intruso
José  Bonaparte.

El  levantamiento,  por  fa  abrumadorá  potencialidad  atacante,  hubiera
sido  prontamente  ahogado  en  sangre  si  Inglaterra,  hábil  como  siempre
no  hubiera  vislumbrado  la  ocasión  oportuna  pára  malherir  al  coloso.  El
desembarco  en  Torres.  Yedras  propbrcionó  a  los  sublevados  todo  el  ma
terial  de  boca  y  guerra  indispensable  para  sostener  con  relativas  proba
bilidades  de  éxito  la  brutal  contienda.

De  este  modo,  el  afortunado  vencedor  de  Waterloo  inmovilizó  durante
cinco  años  las  aguerridas  tropas  que  angustiosamente  reclamaban  lod
combatientes  del  Centro.

Por  otra  parte,  las  casas  reinantes  de  Prusia  y  Austria,  violadas,  sojuzgadas  y  despreciadas  por  el  Corso,  pedían  venganza.  Animados  por  la

pf’opaganda  entraron  enardecidos  en  el  profundo  surco  que  el  arado  im
perial  dejaba  tras  sí.  Los  bravos  tiroleses  (1809)  defendieron  con  uñas
y  dientes  su  independencia  y  su  libertad,  que  en  el  siglo  anterior  había
servido  para  emprender  una  serie  de  guerras  entre  España,  Francia,
Austria  e  Inglaterra,  de  las  cuales  solamente  la  última  sacó  provecho.

El  movimiento  austriaco,  rápidamente  sofoco  en  Wagran,  terminó
con  la  pérdida  para  Austria  de  cuatro  millones  de  súbditos.  in  enibar
go,  los  reveses  ni  mataron  ni  aminoraron  el  nacionalismo.  Especialmen
te  en  el  belicoso  y  valiente  pueblo  prusiano,  las  nuevas  ideas  encauza
das  por  insignes  estadistas  adquirieron  rápidamente  proporciones  alar
mantes,  precursoras  de  la  guerra  de  liberación  que  Siguió  a  la  del  rfirol.

En  realidad,  el  meteoro  napoleónico  se  desmoronaba.  De  nada  sir
vió  al  héroe  su  matrimonio  con  Maria  Luisa,  sobrina  de  la  infortunada
Maria.  Antonieta.  El  Zar  Alejandro,  hastiado,  celoso  y  desconfiado  de
tanta  grandeza,  se  apartaba  cada  yez  más  de  su  enamorada  y  amigo.
Menospreciando  los  tratados  de  Tilsit  y  Erfurt,  dió  pie  a  la  desastrosa
campaña  de  Rusia,  última  de  una  serie  en  la  que  el  sol  de  las  victorias
dejó  de  alumbrar  al  táctico  y  estratega  formidable.

Amén  de  este  desastre,  cooperó  al  derrumbamiento  Lipsa,  y  un  año
después,  Waterloo,  pesada  Josa  sepulcral  que  cierra  la  tumba  donde
yace  la  pax  ad  majesta  que  se  quiso  dar  a  Europa.

Las  viejas  dinastías  vuelven  presto  a  los  tronos  usurpados,  abriendo
en  Id. marcha  del  tiempo  la  era  del  nacionalismó  y  el  parlamentarismo,
pero  la  ideología  que  alentó  estas  conquistas  sufre  hoy  el  embate  del
internacionalismo,  tendente  a  restablecer  sobre  las  divisiones  territoria
les  y  políticas  la  unidad  intima  de  los  pueblos  en  los  campos  económi
cos  y  sociales.

¿A  do  va  la  nave  del  mundo?  ¡Quién  sabe  do  va!
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LA  GUERRA  EN  COREA

L AS opiniones  de  los  estrategas  en  Wáshington  y  Moscú  sobre  Corea
como  teatro  de  guerra,  inmediatamente  después  de  la  ruptura  de
hostilidades,  son  sobradamente  conocidas.  Las  declaraciones  ante

el  Comité  del  Congreso  en  el  interrogatorio  a  MacArthur,  sacaron  a  la  luz
no  solamente,  las  divergencias  de  opiniones  entre  los  asesores  del  Pre
sidente  Truman,  sino  también  los  cambios  en  su  propia  política.  Por  otro
lado,  no  es  necesario  consultar  los  archivos  del  Po1iburO  para  descubrir
la  muy  simple  razón  dé  la  elección  soviética.

Reveses  sucesivos  de  las  empresas  comunistas  en  Grecia  y  Berlín  es
taban  llevando  la  atención  soviética  hacia  Asia.  De  los  tres  posibles  ob
etivos,  Irán,  Indochina  y  Corea,  el  primero  y  más  tentador  fué  recha
zado  por  haber  declarado  América  claramente  su  intención  de  intervenir
militarmente  en  su  defensa.  Por  lo  que  podemos  juzgar  de  los  reveses
franceses  a  finales  del  1950,  Tonkín  no  hubiera  resistido  una  operación
en  fuerza  llevada  a  cabo  al  principio  del  verano  desde  la  frontera  china.
Sin  embargo  se  debió  de  considerar  que  él  -momento  era  apenas  propi
cio  para  una  nueva  demostración  del  genio  militar  de  Mao-Tse--Tung  en
un  sector  en  el  que  podía  intervenir  solamente  él,  mientras  Stalin  esta
ba  recibiendo  golpes  en  el  Oeste.

Quedaba  Corea,  un  dócil  satélite,  donde  los  chinos  eran  apenas  más
populares  que  los  japoneses.  El  ejército  de  Corea  del  Norte,  reorganizado
por  la  misión  norteamericana,  numéricamente  superior  al  adversario  y
superior  también  a  éste  en  armas  y  adiestramiento,  estaba  dispuesto  para
llevar  a  cabo  los  pianes  de  Moscú.  La  elección  de  Corea  eliminaba  el
riesgo  de  una  intervención  americana,  pues  Wáshington  había  elimina
do  expresamente  el  continente  asiático  de  sus  obligacibnes  en  el  Extremo

Notas  profesionales
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Oriente.  Una  campaña  de  pocas  semanas  demostraría  al  mundo  la  in
capacidad  americana  para  equipar  a  sus  protegidos  militarmente  o  dar
les  ayuda  importante  alguna  en  el  campo  de  batalla.  Al  mismo  tiempo
el  equilibrio  de  las  fuerzas  chinas  y  soviéticas  en  el  continente  asiático
podía  ser  restablecido.  El  éxito  de  Moscú  barrería  el  recuerdo  del  triunfo
ce  Pekín.

Los  puntos  de  vista  americanos  coincidían  con  los  de  los  soviets.  Des
de  la  misión  del  General  Marshall  a  China.  el  principio  rector  de  la  po
lítica  americana  en  el  Extremo  Oriente  había  sido  el  abandono  de  las
posiciones  continentales.  El  colapso  de  Chiang-Kai-Shek  hizo  a  Wásh
ington  agarrarse  todavía  más  firmemente  a  esta  política  de  no  interven
ción,  cuya  extensión  a  Formosa  parecía  cada  yez  más  probable.  En  mi
tad  de  la  reorganización  militar  de  las  naciones  del  Atlántico,  la  inmo
vilización  de  las  fuerzas  de  tierra  de  la  más  potente  de  ellas  en  una  pe
queña  peninsula  aiática  hubiera  sido  la  mayor  de  las  locuras.

En  este  aspecto,  la  política  de  los  aliados  Principales  de  los  Estados
Unidos  en  el  Pacto  Atlántico  estaba  de  completo  acuerdo  con  Wáshing
ton.  Desde  el  momento  en  que  se  tuvieron  noticias  de  que  el  paralelo  38
babia  sido  cruzado  por  Jos  norcoreanos,  los  Ministros  de  Negocios  Ex
tranjeros  de  Inglaterra  y  Francia  hicieron  repetidos  llamamientos  a  la
cordura,  en  los  que  no  dejaban  lugar  a  duda  sobre  la  naturaleza  del  apo
yo  que  pensaban  dar  al  Ejército  surcoreano.

El  resío  es  historia.  La  reacción  de  Mr.  Acheson,  que  llevó  a  sus  co
legas  militares  y  al  Presidente  Truman  a  cambiar  una  política  de  aban
dono  acordada  por  unanimidad,’  fué  coronada  por  el  éxito.  La  fuerza
expedicionaria  enviada  por  los  Estados  Unidos  a  la  península  coreana
contuvo  primero  y  después  rechazó  hacia  sus  bases  de  partida  a  un  in
vasor  apoyado  por  los  Ejércitos  o  el  material  de  as  dos  principales  po
tencias  continentales.

¿Cómo  puede  expliearse  tal  error  de  enjuiciamiento  sobre  las  pósibi—
lidades  respectivas  del  Poder  Continóntal  y  el  Poder  Naval,  cuando  se
enfrentan  en  un  teatro  de  operaciones  que  parecía  tan  favorable  a  los  de
signios  del  primero?  La  respuesta  se  encuentra  ante  todo,  y  precisamen
te,  en  la  elección  de  este  teatro  de  operaciones.

DE  MAHAN  A  MACKINDER

De  estos  vastos  conflictos  que  periódicamente  enfrentan  al  perturba
dor  continental  con  el  adversario  marítimo  que  no  quiere  someterse  a
su  dominación,  se  han  pintado  dos  cuadros  en  completo  contraste  uno
con  otro.

El  primero  de  éstds,  cronológicamente  hablando,  fué  presentado  por
el  Almirante  Mallan,  nu  investigador  de  la  influencia  del  Poder  Naval,
como  se  deduce  del  título  de  su  principal  trabajo,  a  finales  del  siglo
pasado.

Si  podemos  creer  al  estratega  americano  y  sus  discípulos,  ti  avance
inicial  cjel  Poder  continental  con  la  conquista  directa  o  a  través  de  Es
tados  intermedios  de  los  territorios  que  constituyen  sus  objetivos,  en-
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cuentra  pocas  dificultades.  El  invasor  tiene  la  ventaja  ‘de  la  posición
central,  que  le  permite  atadar  sucesivamente  a  sus  adversarios,  que  es-
tán  aislados  con  sus  retaguardias  sobre  la  mar  y  réciben  sólo  tardía  ayu
da  de  sus  finalmente  ‘ aparecidos  aliadds.

Sin  embargo,  cuando  las  conquistas  del  Poder  Continental  se  multi
plican,  empiezan  a  costar  más  y  más.  La  más  distante  de  las  penínsulas
invadidas  resistirán  con  creciente  éxito.  Y  en  todo  caso,  las  islas  quedan
libres.  En  estos  reductos  garantizados  por  el  Poder  Naval,  que  estui  se
guro  contra  el  ataque,  se  organizan  las  contraofensivas.

Cuanto  más  se  extiende  el  Poder  Continental,  más  vulnerable  se  hace.
Primero  de  todo  tendrá  que  defender  los  frentes  no  dominados  todavía
completamente,  en  los’  que  puede  aparecer  un  adyersario  recnstituído
y.  equipado  con  hombres  y  municiones  desde  zonas  exteriores  a  la  in
fluencia  continental.  Además  habrá  incursiones  organizadas  desde  la
mar  contra  los  flancos  o  la  retaguardia  dé  la  Potencia’  continental.  Debe
rá  estar  preparado  pra  repeler,  ataques  costeros  en  los  puntos  ocupados
recientemente  o  en  aquellos  cuya  vulnerabilidad  haya  aumentado  en
proporción  a  su  desarrollo.

Ciertamente  llevará  al  Poder  Naval  tiempo  el  conseguir  la  superiori
dad.  i)urante  algún  tiempo  tendrá  que  contentarse  con  incúrsiones  aé
reas,  que  no  siempre  resultarán  bien.  Sus  operaciones  combinadas  más
importantes  serán  a  menudo  impedidas.  Pero  aprenderá  de  estos  contra
tiempos.  El  momento  para.  aplastar  a  las  fuerzas  terrestres  vendrá  cuan
do  ejércitos  desembarcados  obliguen  al  adversario  a  acortar  sus  frentes,
mientras  se  vayan  creando  continuamente  otros  en  los  puntos  más  dis
tantes  y  sensibles.  La  Potencia  continental  acabará  finalmente  plegán
dose,  batida  en  el  iñismísimo  terreno  donde  ganó  sus  más  brillantes
victorias.

E.sta  era  la  teoría  de  Mahan.
Allá  por  el  1904,  el  geógrafo  ‘  escocés  Mackinder,  seguido  en  1918 por

Haushofer,  que  llegó  a  ser  la  autoridad  indiscutida  en  geopolítica  en  e]
(iobirno  nazi,  vió  un  desarrollo  de  la  Flistoria  desde  exactamente  el  án
gulo  opuesto.  que  tenía  como  final  la  victoria  del  Poder  Continental.

Mackinder  resumía  su  tesis  así:
Quien  domina  el  Este  de  Europa  domina  la  tierra-corazón.
Quien  domina  la  tierra-corazón  domina  la  isla-mundo.
Quien  domina  la  isla-mundo  domina  el  mundo.
Europa  Oriental,  según  Mackinder,  se  extiende  desde.  la  línea  Dina

marca-i.stria  al  Volga  e  incluye  Berlín,  Viena  y  Moscú.  La  tierra-corazón,
el  país  pivote,  comprende  desde  los  Urales  hasta  China,  no  solamente  lo
que  es  vulgarmente  conocido  como  Asia  Central,  sino  también  Siberia,
los  Urales  y  sus  vertientes  occidentales  y  ‘las  mesetas  iraniana  y  tibe-.
tana;  se  extiende,  pues,  sobre  las  5/9  ‘partes  de  Asia.  La  isla-mundo
destinada  a  dominar  el  mundo  es  Eurasia.

Las  opiniones  de  Mackinder  son  las  de  un  geógrafo;  más  aún:  las
de  un  meteorólogo  que  descubre  la  conexión  entre  el  poder  defensivo  de
la  tierra-corazón  y  su  protección  contra  la  influencia  marítima  gracias
a  las  cordilleras  que  lo  bordean  por  el  Sur,  los  desiertos  que  lo  limitan
por  el  Este  y  la  tundra  helada  que  lo. cubre  por  su  Norte.  Inaccesible  por
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tres  lados  al  Poder  Naval,  así  como  a  lo  vientos  marinos,  la  tierra-cora-
zón  puede  ser  alcanzada  sólo  ‘desde  el  Oeste.  Cae,  por  lo  tanto,  bajo  el
dominio  natural  de  la  Potencia  que  haya  adquirido  el  dominio  de  la  Eu
ropa  Oriental.  Entonces  se  conyierte  en  la  base  ofensiva  para  la  conquis
ta  del  resto  de’ Eurasia  y  posteriormente  del  resto  del  mundo,  con  su
i’estante  cuarta  parte  de  la  población  total  del  mundo.

La  historia,  que  puede  fácilmente  hacerse  que  demuestre  las’  tesis
más  diametralmente  opuestas,  ha  sido  utilizada  por  los  partidarios  del
Poder  Naval,  así  como  por  los  del  Poder  Continental  para  tratar  de  de
mostrar  sus  respectivas  teorías.

Si  empezamos  nuestra  historia  naval  con  el  reino  de  Isabel,  es  irre
batible  el  hecho  de  la  derrota  final  de  todos  los  perturbadores  continen
tales.  ¿Pero  cómo  podemos  olvidar  la  participación  de  nuestros  aliados
del  Este,  que  forzó  la  lucha  en  dos  frentes,  produciendo  la  caída  del
pretendiente  a  la  dominación  de  Europa?  ¿Podemos  ignorar  la  llegada
de  los  turcos  hasta  las  murallas  de  Viena,  el  papel  de  los  Hausburgos
de  Austria  en  la  resistencia  a  la  hegemonía  de  Luis  XIV,  o  el  de  Rusia
en  la  lucha  contra  Napoleón,  Guillermo  II  y  Hítier?  ¿Y  cuál  fué  el  ver
dadero  Poder  Continental?  En  Santa  Elena  vió  Napóleón  la  luz.  Si  un
dia  Rusia  tiene  un  Zar  con  corazón—empleaba  una  expresión  más  mi
litar—se  convertird  en  el  amo  del  mundo.

Este  hombre,  que,  al  explicar  sus’  propias.  desgracias  preludiaba  a
Mackinder,  fué  en  1812  la  última  víctima  de  estos  amos  de  la  tierra-co
razón,  que  rechazaban  ataques  contra  su  fortaleza  inaccesible  .o  domi
naban  a  sus  yecinos.  Mackinder  basa  sus  afirmaciones  en  el  período
histórico—muy  anterior  al  considerado  por  Mahan—de  las  grandes  mo
narquías  de  China,  India  y  Persia,  fundidas  por  hordas  mongolas  y
tártaras.  Pero  encontramos  •que  el  concepto  de  las  conquistas  periféri
cas  de  Iurasia  desde  la  -tierra-corazón  es  a  yeces  discutido.  No  vamos  a
negar  al  más  célebre  de  estos  constructores  de  Imperios,  el  Gengis  Khan,
el  crédito  de  la  invash5n  de.CITlina, que,  a  decir  verdad,  no  constituía  una
innovación,  pues  el  invasor  mongol  había  estado  llevándola  a  cabo  pe
riódicamente  a  lo  largo  de  miles  de  años.  PerQ  la  secuela  de  esta  opera
ción  es  de.batib’le. •,‘,,Fué el  último  avance  mongol  hacia  Persia  y  Europa
una  continuación  de  este  impulso  del  mongol  nómada,  o  una  empresa
china  apoyada  por  todos  los  recursos  del  Celeste  Imperio?  Los  Ejércitos
de  la  dinastía  de  Han  habían  llegado  ya  al  mar  Caspio  y  al  Golf ó  Pér
sico  en  los  principios  de  la  Era  Cristiana,  lo  que  deja  alguna  duda  res
pecto  a  la  inaccesibilidad  de  la  tierra-corazón  desde  el  Este.  Ni  la  posi
ción  central  de  esta  tierra-corazón  garantiza  a  su  amo  éxitos  en  las  em
presas  ofensivas  periféricas.  En  el  pasado  fué  denegado  a  los  zares  el
acceso  a  los  mares  calientes:  el  Mediterráneo,  el  Golfo  Pérsico  y  el  mar-
Amarillo;  y  el  contratiempo  de  sus  sucesores  en  Corea  no  es  sino  el  úl
timo  de  una  serie  de  crecientes  ‘resistencias.’después  de  Irán,  Grecia  y
Yugoslavia.

La  1-listoria  no  admite,  por  lo  tanto,  una  ‘afirmación  rotunda  entre  las
tesis  opuestas  de  Mahan  y  Mackinder.  Quizás  debiéramos  felicitarnos,
porque  el  resultado  parece  depender  de  una  serie  de  factores  cuya  im
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portancia  y  efecto  acaban  de  ser  modificados  profundamente  por  la  evo
lución  del  arte  militar  actual.

LA  POS1CION  CENTRAL  Y  LA  PERIFERICA

Concederiios  con  demasiada  facilidad  la  superioridad  a  la  posición
Lentral  sobre  la  periférica,  o  a  las  líneas  interióres  sobre  las  exteriores;
y  llegamos  demasiado  rápidamente  a  estar  de  acuerdo  con  aquellos  que
sostienen  lo  privilegiado  de  la  posición  del  amo  de  la  tierra-corazón  en
SU  lucha  por  la  dominación  de  Eurasia.  Así  llegamos  a  un  plano  mundial
y  al  dominio  de  las  operaciones  combinadas  más  generales,  conclusio
iies  que  han  sido  verificadas  solamente  en  menor  escala  en  un  teatro
excIusivamente  terrestre  o  marítimo,  y  que  aún  en  estos  casos  se  ex
plican  a  menudo  por  razones  muy  diferentes.  Co1ocase  en  una  posición
central  desde  la  que  poder  asestar  sucesivos  golpes  contra  cada  uno  de
sus  adversarios:  tal  era  la  maniobra  típica  napoleónica  en  una  situación
de  interioridad.  La  aplicó  en  sus  campañas  desde  1796  en  Italia  hasta
las  de  1814 y  1815.

Guillermo  iT  adoptó  la  misma  maniobra  en  la  primera  guerra  mun
dial  tratando  de  aplastar  sucesivamente  a  Francia  y  a  Rusia.  Lo  mismo
hizo  Hitler  en  la  segunda.  ¿Por  qué  no  habría  de  funcionar  igualmente
bien  a  Stalin  en  este  caso  cambiando  la  dirección  principal  de  su  es
fuerzo  militar  desde  el  Oeste  de  Europa  al  Extremo  Oriente,  desde  Ber—
lín  a  Corea?  Su  éxito  depende  casi  siempre  de  la  pobre  coordinación  de
ios  ejércitos  en  la  posición  periférica  y  no  de  la  respectiva  rapidez  de
movimienlos  en  las  líneas  exteriores  e  interiores.  Si  el  intento  comunista
fracasó  en  Corea  a  pesar  de  su  meticulosa  preparación,  seguridad  total
en  cuanto  a  información  al  enemigo  y  completa  sorpresa,  fué  porque  la
decisión  de  replicar  fué  tomada  casi  inmediatamente  por  los  Estados
•Unidos.  La  maniobra  tuvo  éxito  mientras  el  Mando  occidental  perman
ció  ocioso  presenciando  cómo  Hítier  machacaba  Polonia,  y  similarmentr
seis  meses  más  tarde  cuando  los  amos  soviéticos  hicieron  lo  mismo,
mientras  el  Blitzlcrieg  se  desencadenaba  en  el  Oeste.  Si  Mr.  Truman  hu
biera  hecho  caso  a  los  consejos  de  precaución  dados  por  los  Ministros
de  Francia  y  de  la  Gran  Bretaña  en  los  momeritos  en  que  estaba  lo-
marido  sti  rápida  decisión  de  los  últimos  días  de  junio  de  1950,  la  lista
de  los  satélites  soviéticos  hubiera  aumentado  hoy  en  uno:  Corea  del  Sur.

Después  de  habernos  desembarazado  del  error  de  explicar  el  éxito
por  la  ventaja  de  la  posición  central,  debemos  considerar  esta  cuestión.
j,Puede  uno  ganar  en  velocidad  por  una  maniobra  por  las  líneas  interio
res  a  un  adyersario  limitado  a  las  exteriores?  Ciertamente,  en  teoría.
Pero  aquí  otra  vez  no  se  debe  atribuir  a  una  reducción  del  camino  un
resultado  que  es  debidc  a  un  aumento  de  velocidad.  Si  el  más  famoso  de
los  conquistadores  de  la  tierra-corazón,  Gengis  Khan,  hizo  tantas  con
quistas  relámpagos  desde  China  a  Europa,  fué  ello  debido  más  a  la  mo
vilidad  de  sus  ej ércitos  que  a  la  posición  central.  Cúando  Napoleón,  por
otro  lado,  disfrutó  de  una  igualdad  o  superioridad  numérica  sustituyó
la  maniobra  en  la  posición  central  por  la  de  retaguardia  y  flancos,  lo
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que  dió  al  adversario  la  ventaja  de  la  posición  central,  sin  que  por  ello
dejara  cte ser  derrotado.

Con  esta  limitación  adicional  en  nuestro  debate,  ¿no  podría  Stalin
igualar  e  incluso  superar  al  Oeste  por  medio  de  una  organización  me
nos  complicada  de  sus  ejércitos  al  objeto  de  recuperar  las  ventajas  de  la
posición  central?  J)ecidirsé  por  la  afirmación  equivaldría  a  despreciar
la  profunda  transformación  que  se  ha  producido  en  materia  de  arma
mentos.  Los  éxitos  del  Gengis  Khan,  como  los  de  los  árabes,  fueron  al
canzados  en  una  época  en  la  que  el  caballo  y  el  camello  del  nómada  le’
daban  la  ventaja  sobre  una  población  sedentaria.  Pero  los  caballos  mon
goles  y  los  camellos  bactrianos  usados  por  los  chinos  en  Corea  no  po
dían  compararse  a  los  aviones  de  América.

En  el  estado  actual  de  los  armamentos  y  la  respectiva  capacidad  y
fragilidad  de  los  transportes  de  larga  distancia  terrestres  y  marítimos,
debemos  dar  comptta  aprobación  a  la  opinión  expuesta  por  el  General’
MacArthur  al  Congreso  de  que  había  que  excluir  la  probabilidad  de  la
intervención  rusa  en  Corea.  La  capacidad  del  ferrocarril  transiberiano.,
aun  duplicada  o  triplicada,  no  puede  competir  con  la  de  los  barcos  que
sostienen  desde  América  o  Europa  el  número  creciente  de  ejércitos  oc
cidentales  empeñados  en  la  lucha  de  Corea.

El  imperialismo  comunista  en  esta  regién  se  encuentra  con  los  mis
mos  obstáculos’  que  encontró  el  imperialismo  zarista.  La  amenaza  aérea
dirigida  contra  el  franspor.te  terrestre  por  un  adyersario  cuyo  dominio
del  aire  asegura  el  transporte  marítimo  contra  represalias,  añade  a  las
empresas  periféricas  del  supuesto  amo  de  Eurasia  una  nueva  dificul
tad,  que  bien  podría  eliminar  por  completo  estas  empresas  periféricas.

La  guerra  de  Corea  confirma  la  incapacidad  del  amo  de  la  tierra-
corazón  para  domTnar  Eurasia.  Para  devolverle  la  ventaja  de  la  posición
central  seria  ñecesario  encontrar  una  vez  más  la  autonomía  y  movili
dad  de  la  horda,  reduciendo  los  medios  de  transporte  a  un  mínimo  e  in
cluso  haciéndolo  •idénticos  a  los  medios  de  cQmbate.  La  Aviación  se
presta  a  esto  mucho  mejor  que  el  ferrocarril  o  la  áarretera.  Pero  su  in
tervenóión  en  las  profundidades  de  Eurasia  pone  en  juego  otros  faáto—
res  que  no  siempre  son  ventajosos  para  el  ocupante  sedentario  y  de  los
que  nos  ocuparemos,  más  adelante.

D  1 ST  A ‘N C 1 A

La  potencia  defensiva  de  las  posiciones  centrales  eurasiáticas  es  mu
cho  menos  discutibie  que  la  potencia  ofensiva  de  empresas  cjue  arran
4uen  ‘desde  ellas.

No  hay  teatro  de  operaciones  que  justifique  mejor  la  doctrina  de
Clausewitz  del  punto  muerto  de  la  ofensiva  y  el  debilitamiento  del  in
vasor  a  medida  que  aumentan  sus  éxitos  y  se  sumerge  más  en  su  con
‘quista.  Señor—decía  Rostopchin  a  Alejandro  1—,  V.  M.  será  formidable
en  Moscú,  terrible  en  Kazan,  invencible  en  Tobolsk.  Hitler  lo  intentó.
Como  Napoleón,  que  esperaba  no  repetir  los  errores  de  Carlos  XII.

Afortunadamente  para  los  adversarios  de  Rusia,  sus  ofensivas  se  des-
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inoronan  a  distancias  próximas  de  sus  fronteras,  y  ha  habido  desde  hace
mucho  tiempo  un  contraste  entre  ‘la  debilidad  de  sus  empresas  exterio
es  y  la  potencia  que  podía  acumular  para  rechazar  ataques  dentro  de
sus  fronteras.

La  exhaustación  por  la  distancia  no  es,  por  lo  tanto,  un  fenómeno
peculiar  al  invasor  de  paises  cuyo  amo  es  considerado  como  el  domina
dor  de  Eurasia,  sino  que  también  se  opone  a  las  expediciones  que  pue
da  éste  emprender  para  apoyar  sus  reivindicaciones.  Ni  es  sólo  aplica
ble  a  Eurasia.  Los  dos  adversarios  que  luchaban  en  el  desierto  líbico  de
1940  a  1943 encontraron  las  mismas  dificultades.

Afecta  a  los  teatros  márítimos  lo  mismo  que  a  los  terrestres.  Japón
la  experimentó  cuando  tuvo  que  mantener  en  las  Salomón  una.campaña
que.  no  había  encontrado  obstáculos  importantes  antes,  en  presencka  de
fuerzas  mucho  mayores,  en  sectores  menos  distantes.

Las  leyes  que  rigen  este  fenómeno  general  explican  por  qué  en  esta
odasión  se  volvió  la  situación  a  favor  de  las  Naciones  Unidas.

El  efecto  de  freno  de  la  distancia  se  ejerce  de  forma  distinta  sobre  el
Poder  Naval  y  el  Continental.  Siempre  que  el  primero  haga  honor  a  su
uombre  dominando  sn  elemento  con  la  Marina  y  la  Aviación,  la  distan
cia  no  jugará  prácticamente  papel  alguno  en  sus  preocupabiones.

Si  el  Ejército  americanó  combate  en  Europa  Occidental  a  3.000  millas
de  sus  bases,  o  en  Corea,  a  6.000  millas,  la  dificultad  es  la  misma.  Los
transportes  directos  al  teatro  de  operaciones  afecta  solamente  a  una  pe
queña  parte  de  sus  transportes  marítimos  totales.  Si  los  japoneses  en
contraron  ‘la  lucha  en  las  Salomón  de  1.942-43 mucho  más  difícil  que  la
de  las  Filipinas  en  1941-42,  fué  porque  habían  dejado  de  sei  la  Potencia
Naval  del  Pacífico  Occidental;  sus  convoyes  no  pasaban.

-    El  Poder  Naval,  si  escoge  sus  objetivos  terrestres  juiciosamente  los
alcanzará  mucho  más  fácilmente  que  el  Poder  Continental.  Las  Nacio
nes  Unidas  conservaron  Pusan  porque  en  cierto  modo  Pusan  estaba  más
cerca  de  San  F1rancisco  que  de  Vladivostok  o  Yalu.  El  debilitamiento  del
invasor  por  su  propio  avance  no  fué  nunca  sentido  tan  agudrnente  como
en  los  repetidos  intentos  de  los  comunistas  de  avanzar  . hacia  el  Sur  de
Corea.  Por  primera  vez  la  aviación  pudo  .  ejercer  una  presión  sobre  las
líneas  de  comunicación  que  resultaba  intolerable.  Si  Hítler,  en  Ordzhp
nikidze  y  Stanlígrado,  fué  capaz  de  enyiar  sus  Ejércitos  a  1.500  millas
de  Berlín  fué  porque  los  sostenimientos  no  habían  sido  todavía  dificul
tados  por  la  amplificación  de  las  acciones  aéreas  a  larga  distancia.

Al-juzgar  el  factor  distancia,  ocupa  hoy  la  aviación  el  primer  puesto.
El  dominio  del  aire,  una  condición  necesaria  y  suficiente  para  la  domi
nación  por  el  Poder  Naval  de  su  elemento,  le  asegura  una  existencia
libre  de  cómplicaciones  .s,i no  se  deja  arrastrar  a  empresas  que  el  estado

de  sus  fuerzas  de  tierra  no  le  permite,  afortunadamente,  hoy.  El  mismo
dominio  del  aire  impone  al  Poder  Continental,  en  distancias  pequeñas
comparadas  con  la  extensión  de  sus  posesiones,  una  servidumbre  que
no  había  conocido  hasta  aquí.
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GRANDES  ESPACIOS  TERRESTRES  Y  TEATROS  INSULARES

J)espués  de  estas  escaramuzas  en  las  penínsulas,  la  decisión  de  una.
guerra  mundial  es  facilitada  a  través  de  golpes  más  serios  asestados  en
los  centros  de  la  Potencia  adversaria,  que  es  tan  difícil  de  alcanzar  en
sus  dominios  continentales  como  en  sus  reductos  de  Ultramar.  Conside-.
remos  si  puede  eyitarse  o  no  esta  necesidad.

Se  .  han  hecho  reproches  a  los  conquistadores  que  estaban  lo  sufi
cientemente  locos  para  lanzarse  al  remoto  interior  de  Rusia  sin  darse
cuenta  de  que  iban  hacia  su  ruina.  ¿Hubieran  podido  hacer  otra  cosa.
dado  el  estado  de  Arte  Militar  de  sus  tiempos?  El  juicio  de  Clausewitz
sobre  Napoleón  es  válido  tanto  para  Carlos  XII  como  para  I-lítler:  Esta.
campaña  no  falló  porque  el  Em.perador  avanzase  demasiado  lejos  y  deprisa,  como  se  cree  comúnmente...  Es  posible  que  cometiera  un  error  at

emprenderla;  por  lo  menos  el  resultado  indica  que  estaba  equivocada
en  sus  cálculos.  Pero  si  admitimos  la  necesidad  de  la  empresa,  soste
nemos  que  en  general  no  hubiera  podido  ser  llevada  a  cabo  de  otra  ma
nera  para  alcanzar  su  objetivo.

El  Poder  Continental  se  deja  llevar  hacia  las  mismas  imposibles  con
quistas  cuando  quiere  atacar  a  un  adversario  inalcanzable  en  las  fuen
tes  de  su  poder.  En  una  guerra  en  la  que  Japón,  dueño  de  Corea,  jugaba,
respecto  al  Ueste,  el  papel  de  Potencia  Continental,  se  ha  hecho  notar  a
menudo  que  el  Ejército  tendía  a  conservar  y-explotar  las  conquistas  con
tinentales,  mientras  la  Marina  dirigía  sus  esfuerzos  hacia  los  mares  del
Sur.  Pero  tal  era  la  indispensable  condición  para  la  tranquila  posesión
de  Manchuria.  Al  vestirse  con  los  trajes  de  sus  antecesores,  los  Gene
rales  soviéticos  serán  inevitablemente  arrastrados  hacia  las  mismas  em
presas  navales  para  proteger  sus  dominios  continentales.

La  guerra  de  Corea  ha  demostrado  una  vez  más  la  debilidad  del  Poder
Continental  ante  esos  refugios  insulares  donde  se  organizan  los  contra
golpes  a  sus  empresas  de  dominación.

Esto  es  comprendido  también  por  la  U.  R.  S.  5.  y  China  como  lo  fu&
anteriormente  por  el  Japn.  Las  protestas  de  la  U.  R.  5.  S.  contra  el
mantenimiento  de  bases  americanas  en  Okillawa  y  Japón,  así  como  la
insisteiicia  de  China  en  extender  a  Formosa  el  dominio  que  no  ha  ejer
cido  durante  medio  siglo,  demuestran  que  la  - gravedad  de  la  amenaza
es  comprendida  tan  completamente  por  los  imperialistas  comunistas
como  lo  fué  por  sus  predecesores.

Las  desventajas  del  Poder  Continental  en  su  lucha  con  el  Poder  NaVal
por  la  dominación  de  estos  elementos  esenciales  a  su  seguridad  radican
en  el  hecho  de  que  debe  tenerls  todos,  mientras  que  su  adversario  ile—
cesita  solamente  unos  pocos  de  ellos.  La  ocupación  por  el  Eje  de  todas.
las  islas  del  Mediterráneo,  excepto  una,  no  era  suficiente  para  las  ambi
ciones  africanas  de  Hítler  y  Mussolini  si  desde  esta  última  isla  la  Gran
Bretaña  podía  dominar  sus  comunicaciones.

La  cuestión  se  complica  en  el  Extremo  Oriente  por  la  sucesión  de  ar
chipiélagos,  todos  déntro  de  distancias  de  vuelo  unos  de  otros,  que  atraen
a  la  mar  la  Potencia  Continental,  preocupada,  con  su  propia  seguridad.
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Uno  no  es  el  verdadero  dueño  de  las  Provincias  Marítimas  en  tanto
no  ocupe  Japón.  ¿Pero  cómo  puede  conservarse  Japón  sin  dominar  Qki
nawa  e  Iwo  Jima?  Paso  a  paso  acabamos  por  agotar  en  las  Salomón  la
potencia  de  un  Imperio  de  cuatrocientos  millones  de  súbditos.

La  sana  fórmula  estratégica  para  la  defensa  de  estos  bastiones  sería
la  de  la  isla  única,  como  Malta,  o  una  de  las  islas  de  cada  archipiélago,
como  Guam,  ayer,  en  las  Marianas,  y  hoy  Okinawa  en  las  Ryukyus.  Pero
éstas  se  prestan  solamente  a  la  ofensiiva  contra  el  Continente  y  no  a  los
planes  defensivos  de  quien  necesita  mantenerse  contra  expediciones  que
vengan  de  aquella  zona.

Si  Moscú  no  ha  comprendido  siempre,  notablemente  en  Corea,  las
dificultades  de  las  operaciones  peninsulares,  por  lo  menos  ha  evitado
cuidadosamente  cualquier  cosa  que  lo  pudiera  arrastrar  hacia  las  opera
ciones  insulares  de  sus  predecesores.  Prueba  de  elló  que  no  ha  sido  lan
zado  ningún  ataque.  contra  aquellas  bases  de  Okinawa  y  Japón  desde
donde  han  partido  los  ataques  aéreos  que  han  bloqueado  el  esfuerzo  te
rrestre  en  la  península.

Y  lo  que  es  más:  todas  las  acciones  a  medio  camino  entre  la  guerra
fría  y  la  caliente,  en  la  que  los  Jefes  comunistas.  son  maestros,  han  sido
montadas  cuidadosamente  para  no  dar  a  las  Naciones  Unidas  un  pre
texto  que  ‘les  permita  una  extensión  marítima  de  las  operaciones.

La  precaución  que  se  ha  tenido  en  Corea  por  lo  que  respecta  a  las
operaciones  navales,  que  Aubieran  podido  ser  desastrosas  para  las  co
municaciones  marítimas  y  los  puertos  comunistas  en  el  Extremo  Orien
te,  es  una  indicación  de  la  preocupación  de  Moscú  y  sus  satélites  por
lo  que  pudiera  pasar  en  la  mar.

Podrán  aceptar  el  riesgo  de  la  destrucción  de  los  centros  industriales
de  Manchuria.  Podrán  incluso  desear  atraer  al  adversarib  cada  vez  más
al  interior  del  Continente.  Pero  a  su  vez  tienen  buen  cuidado  de  no  ser
atraídos  hacia  ‘la  mar.  El  buque  es  un  santuario  tan  inviolable  para  las
luérzas  militares  de  las  Naciones  Unidas  como  Manchuria  para  los
aviones  comunistas.

Las  Naciones  unidas  se  han  resistido  a  ser  atraídas  al  interior  del
Continente  tan  enérgicamente  como  sus  adversarios  se  han  resistido  a
aventurarse  en  la  mar.  El  General  MacArthur,  del  que  se  sospechaba
que  no  veía  el  peligro,  tuvo  que  ceder  y  aceptar  un  mando  más  coope
rativo.  .

En  la  negativa  de  los  aliados  de  los  Estados  Unidos  a  extender  las
operaciones  a  China  no  és  siempre  fácil  ver  como  razones  de  su  cautela
las  estrictamente  militares.

Francia  y  Gran  Bretaña  no  fueron  parcas  en  sus  consejos  de  mode

ración;  tanto  en  los  primeros  días  de  la  intervención  como  cuando  se
cruzó  el  paralelo  38,  en  la  marcha  hacia  el  Yalu.  La  actitud  del  Presiden
te  ‘truman,  al  que  difícilmente  podría  acusárséle  de  pusilánime,  define
mucho  mejor  los  limites  de  inteligencia  en  la  conducción  de  la  campaña.
La  ‘línea  probatile  de  armisticio  en  uno  de  los  transversales  más  cortos
—dejando  una  amenaza  permanente  sobre  los  grandes  centros  de  Corea
del  Norte,  que  ha  sido  apreciada  por  el  adyersario—define  con  bastante
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exactitud  la  posición  de  equilibrió  del  Poder  Naval  y  Continental  en  la
Península.

¿Puede  uno  concluir  que  las  expediciones  más  lejanas  en  que  hu
biera  podido  tener  que  empeñarse  MacArthur  hubiesen  estado  destina
das  a  correr  la  misma  suerte  que  su  marcha  al  Yalu?  Mientras  las  ex
pediciones  al  interior  del  Continente  sean  conducidas,  como  la  del  Ge
neral  MacArthur,  hacia  el  Yalu,  de  acuerdo  con  los  principios  que  han
variado  poco  desde  Hitler,  Napoleón  y  Carlos  XII,  les  esperará  el  mismo
familiar  fracaso.  En  el  teatro  continental,  a  pesar  de  la  adición  de  unos
pocos  aviones  que  acompañen  o  precedan  a  las  fuerzas  terrestres,  inse
parables  de  su  tradicional  armamento,  los  medios  de  acción  del  Poder
Naval  se  adaptan  tan  pobremente  como  los  de  un  Poder  Continental
incapaz  de  explotar  las  yentajas  de  la  posición  central  y  distancia.

Hitler  y  stalin  aplicaron  a  la  invasión  y  liberación  de  la  Rusia  euro
pea  el  mismo  método  de  acción  frontal  seguida  de  ocupación.  El  General
MacArthur,  cuya  conducción  de  las  operaciones  es  digna  de  elogio  hasta
su  última  ofensiva,  consideró  que  debía  imitarlos  en  la  conquista  de
Corea  del  Norte.  Aún  más:  creyó  poder  establecerse  con  sólo  una  do
cena  de  divisiones  en  una  frontera  de  cerca  de  700  millas,  cuando  sus
predecesores  tenían  a  su  disposición,  de  200  a  400  divisiones  para  fren
tes  apenas  más  extensos.  La  conclusión  sacada  por  Clausewitz  de  la
campaña  de  i1812 es  aplicable  a  todos  lOS  territórios  que  están  hoy  bajo
la  dominación  comunista:  El  Imperio  ruso  no  es  un  país  que  puede  ser
conquistado  de  acuerdo  con  las  reglas;  es  decir,  ocupándolo.  Las  fuerzas
de  cualquiera  de  los  Estados  europeos  de  hoy  son  tan  incapaces  de  ha
cerlo  como  lo  fueron  los  500.000  hombres  que  Napoleón  empeñó  en  la
empresa.                             -

La  acción  aérea  pura,  la  de  la  aviación  estratégica,  que  tantos  éxitos
cosechó  sobre  Alemania  y  Japón,  no  ha  sido  aplicada  nunca  en  serio
‘para  aligerar  la  carga  de  las  fuerzas  terrestres  lanzadas  al  interior  del
Continente.  El  Mando  japonés,  luchando  en  condiciones  ideales  contra
un  adversario  que  carecía  de  aviones’  de  caza  y  cañones  antiaéreos,  pre
firió  meterse  en  China,  hasta  que,  convencido  de  su  propia  impotencia,
optó  por  suicidarse,  entran’do  en  la  segunda  guerra  mundial  Hitler  agotó
la  Luftwaf  te  en  el  frente  oriental,  utilizándola  en  misiones  de  apoyo
táctico  de  sus  Ejércitoé,  en  yez  de  darle  misiones  estratégicas  en  Baku  o
los  Urales.

En  el  estado  anterior  de  la  economía  rusa  un  ataque  aéreo  contra  el
interior  del  Continente  eurasiático  hubiera  afectado  solamente  a  los
transportes.  En  el -estado  actual  de  la  economía  soviética,  los  efectos  al
canzarían  una  importante  parte  de  la  producción  industrial.  La  pobla
ción  de  la  tierra-corazón,  que  hoy  suma  cien  millones,  se  ha  triplicado
desde  ‘que Mackinder  empezó  a  estudiarla.  En  la  U.  R.  S.  S.,  el  51  por  101,
de  la  producción  industrial  viene  des’de  el  fin  del  plan  quinquenal  de
1046-50  del  territorio  soviético  en  la  tierra-corazón.  Los  objetivos  legíti
mamente  bombardeables  aumentan  ‘a  medida  que  progresa  la  economía,

Pero,  dirán  algunos,  su  vulnerabilidad  global,  reducida  por  la  dis
tancia,  disminuye  a  medida  que  los  objetivos  interiores  son  sustituídos
por  los  periféricos.  Mas  esto  sería  perder  de  vista  el  carácter  esencial  de
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estas  creaciones  artificiales.  Lo  que  la  mano  de  un  hombre  puede  crear
•  puede  destruirlo  la  mano  de  otro  hombre  más  fácilmeríte.  Las  1.300 mi

llas  deF ferrocarril  siberiano,  en  el  que  son  transportadas  en  direcciones
opuestas  el  mineral  de  Magnitogorsk  y  el  carbón  de  Stalinsk,  son  mu
cho  más  sensibles  al  bombardeo  que  los  medios  de  transporte,’  más  di
versos,  de  la  Europa  Occidental.  El  gigantesco  plan  de  desyiar  las  aguas
del  Obi  y  el  Yenisei  hacia  el  Caspio  y  el  Aral,  permitiría  a  los  desiertos
de  Asia  producir  los  alimentos  necesarios  para  100  millones  de  hóm
bres  y  al  mismo  tiempó  duplicar  la  potencia  eléctrica  actual  de  la  U.  R
S.  5.,  tanto  térmica  como  hidráulica.  Las  naciones•  del  Atlántico  debie
ran  hacer  rogativas  por  la  rápida  realización  de  este  proyecto  paiífico,
que  ha  sido  crlidadosamente  estudiado  para  poner  bajo  su  dominio  la
mitad  de  la  producción.  agrícola  y  de  energía  eléctrica  de  sus  adversa
rios  eventuales.  Dos  bombas  ordinarias  en  las  proximidades  de  la  tun
dra  serían  bastante.  Poeque  si  las  grandes  presas  americanas  son  gi
gantes  en  altura  y  espesor  y  no  pueden  destruirlas  sino  la  bomba  ató
mica.  las  soviéticas  lo  son  solamente  en  longitud.

La  tierra-corazón  no  ha  sufrido  expediciones  aéreas  ni  destrucciones
de  este  tipo.  Sus  posibilidades  son  conocidas,  pero  es  sólo  en  el  reinO
de  la  ficción.  en  el  que  puede.  atribuirse,  como  en  el  número  especial  de
Cotiiers,  la  destrucción  de  una  pila  de  bonibas  atómicas  a  una  incursión
de  comandos  sobre  los  Urales  en  una  acción  decisiva  de  la  guerra  1952-
1055.  Ni  el. Ejército  Bojo,  que  se  dedicó  al  lanzamientó  en  masa  de  para
caidistas  en  el  período  1935-1939;  ni  la  Wehrrhacht,  que  aplicóestas  lec
ciones  en  Noruega  y  Creta,  recurrieron  a  este  método  de  combate  en  el
frente  oriental.

En  las  extensiones  interiores  de  Eurasia,  la  expedición  aérea  -ocupa
el  lugar  de  las  debilitadas  fuerzas  terrestres,  porque  no  requiere  la  ocu
pación  en  la  que  Ciausewitz  veía  la  primera  debilidad  del  invasor.

Para  apoyar  la  extrema  avanzada  de  los  230.000  hombres  de  Von
Paulus  que  luchaban  en  Stalingrado,  había  berca  de  cuatro  millones
guardando  los  flancos;  otros  cuatro  millones  estaban  operando  los  trans
portes  y  combatiendo  las  guerrillas  en  los  territorios  ya  ocupados.  La
división  aerotransportada  que  venga  a  liberar  o  a  importunar  a  los  mi
neros  de  oro  del  Lena,  los  pescadores  del  Baikal  o  los  obreros  textiles
de  Samarkancla,  no  requiere  otras  treinta  para  protegerla  y  servirla.
Habrá  completado  su  misión  y  evacuado  la  región  antes  de  que  el  ad
versario  pueda  haber  acumulado  las  fuerzas  necesarias  para  el  contra
ataque.

Las  dificultades  del  Poder  Continental  en  este  tipo  de  lucha  son  de
bidas  no  so[amente  a  la  protección  de  sus  flancós,  que  eran  en  el  pa-
sacio  las  únicas  áreas  sensibles,  sino  también  a  la  inmensidad  de  los  te
rritorios  amenazados  ahora  por  desembarcos  aéreos.  La  estructura  del
teatro  de  operaciones  se  añade  a  sú  extensión  para  favorecer  la  ofensiva
y  perturbar  la  defensiva.  Unas  fuerzas  aéreas  desembarcádas  en  las
montañas  Altai  o  en  los  bosques  siberianos  podrían  encontrar  allí  refu
gio.  Sería  difícil  encontrarlas  cuando  la  única  evidencia  de  su  presencia
fuera  un  proyectil  dirigido  que  derribaba  un  avión  de  interceptación  o
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explotaba  sobre  la  salida  de  alguna  fábrica  soviética,  a  50  ó  100  millas
dEI: lugar.

Desde  la  segunda  guerra  mundial,  el  material  para  estas  operaciones
ha  mejorado  considerablemente.  El  helicóptero,  que  ha  sido  expérimen
tado  en  Corea  para  Jos  desembarcos  en  úna  escala  táctica,  y  el  ayión  de
transporte  de  asato,  construido  para  aterrizar  y  despegar  en  terrenos
relativamente  -accidentados  con  grandes  pesos  y  transportarlos  a  mayores
distancias,  está  produciéndose  ya  en  serie.  El  helicóptero  de  reacción
para  un  solo  hombre,  con  un  peso  de  150  libras,  se  está  probando  en  lo
campos  de  América.  El  avión  convertible,  que  reuñiría  las  ventajas  de
ambds,  está  también  en  construcción.  -

El  progreso  de  armas,  que  son  ligeras,  precisas,  potentes  y  adaptadas
al  transporte  aéreo,  ya  al  compás  del  progreso  aéreo.  El  cohete  uniperso
nal  .ocúpa  el  sitio  del  cañón  antitanque,  voluminoso  y.  pesado,  con  su
dotación.  Su  proyectil  de  carga  hueca  perfora  el  cemento  de  una  casa
rñata  lo  mismo  que  la  coraza  de  un  tanque.  La  trayectoria  plana  del  ca
ñón  sin  retroceso  complementa  la  del  fuego  de  mortero  a  distancias  que
superan  las  que  pudiera  esperarse  de  la  artillería  de  cámpaña  a  prin
cipios  del  siglo.                         -

Para  renovar  la  conducción  de  las  operaciones  en  el  interior  de  Eu
iasia,  todo  lo  que  queda  por  hácer  es  generalizar  una  táctica  que  ha  sido
probada  en  pequeña  escala,  convertir  el  desembarco  aéreo  en  el  sistema
normal  de  combate  para  un  ejército  de  algunos  centenares  de  miles  de
hombres.  El  material,  como  siempre,  se  ha  adelantado  a  la  táctica.  El
indispensable  helicóptero  y  avión  de  transporte  dé  asalto  son  apenas  di
ferentes  del  Silcorski  XR.:4  y  el  Junkers  JU-52,  que  volaban  hace  diez
o  veinte  años.  Las  posibilidades  de  las  cargas  huecas  en  la  perforación
del  cemento  fueron  clarasdesde  las  primeras  pruebas.  Al  mismo  tiempo
que  los  hombres  de  Armamentos  de  la  Wehrrnacht  las  rechazaban  como
arma  antitanque,  en  1.938 sus  pioneros  la  aceptaban  para  empleo  con
tra  fortificaciones  y  las  empleaban  en  1940  en  el  ataque  contra  Eben
Emael.  El  primer  cañón  sin  retroceso  para  las  tropaé  aerotransportadas
fué  un  modelo  alemán  de  1939.  El  primer  cohete  antitanque  fué  un  arma
para  avión  de  aproximadamente  la  misma  edad,  ya  que  fué  empleado
en  1941.  La  revolución  que  la  combinación  de  estos  progresos  terrestres
y  aéreos  ya  a  próducir  no  es  una  -cuestión  de  progreso  técnico.  Se  trata
solamente  de  conquistar  la  usual  repugnancia  de  la  organización  militar
al  cambio.  Por  curiosa  paradoja  son,  precisamente,  las  posibilidades
ilimitada  de  la  aviación  las  que  producen  los  más  serios  obstáculos  a  la
guerra  de  lo  aerotransportado,

En  diez  años  se  ha  púesto  a  disposición  de  los  paracaidistas  el  avión
de  40  toneladas  y  el  de  45,  que  puede  transportar  el  tanque  medio,  así
como  el  cañn  de  155.  En  el  mañana  reclamarán  el  tanque  pesado  y  la
artillería  atómica  táctiTca.

-              LA ASIMETRIA  COWÑNENTAL

La  guerra  d  Corea  dará  a  bueñ  seguro  a  los  discípulos  de  Mackinder
 Mahan  algunos  detalles  de  los  límites  de  la  potencia  real  de  sus  fa-
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‘Toritos  poderes:  A  juzgar  por  las  dificultades  encohiradas  por  el  Podet
Continental  y  el  Poder  Nával  en  la  aplicación  a  Corea  del  esfuerzo  ñ!
litar  de  las  do  mitades  del  mundo  que  se  supone  dominan,  el  dominio
del  conjunto  por  uno  de  ellos  parece  ser  una  posibilidad  bastante  remota.

La  elección  del  teatro  coreano  de  operaciones  po  Moscú  y  Pekín
habrá  confirmado  la  debilidad  del  Poder  Continental  en  aquellas  pena
ínsulas,  donde  coñ  tanta  frecuencia  se  ‘ha  agotado.  La  más  sorprendente
prueba  de  esto  fué  dada  por  los  200  millones  de  rusos  y  los  00  millones
de  chinos  que  tuvielon  que  renunciar  a  la  expulsión  ‘de ‘las  diez  divisio-
nes,  poco  más  o  menos,  que  habían  enviado  allí  las  Nadiónes  Unidas.
InVencibles  en  el  Yalu,  los  amos  de  Moscú  y  de  Pekín  son  sólo  ‘pasables
en  Seul  y  muy  rneØiocres’  ante  Pusan.  ‘•

Los  éxitos  y  fallos  -sucesivos  de  las  Naciones  Unidas  Sorprendieron
a  sus  mandos  casi  tanto  como  a  la  opinión  pública.  De  las  ansiedades
de  agosto  de  1950,  cuando  los  coreanos  del  sur  no  cesaban  de  replegarse
a  cada  ataque,  y  el  optimismo  reinante  entre  el  desembarco  en  Inchón.
y  los  primerós  contactos  con  el  Yalu,  seguido  de  la  intranquilidad  pro-,
ducida  ante  la  rápida  retirada  al  enfrentarse  con  ‘los  voluntarios  chinos’,
podemos  sacar  un  promedio  que  da  al  Poder  Naval  una  capacidad  de
‘intervepción  que  no  siempre  sospecha,  sin  darle,  por  otro  lado,  razón
niguna  para  creer  que  esta  capacidad  se  extien’de  a  un  costóso  avance
frontal  hacia  el  interior.

Quizá  podamos  poner  de  acuerdo  a  los  protagonistas  del  Poder  Con
tinental  y  el  Naval,  haciendo  notar  que  las  ventajas  y  desventajas  de
uno  y  otro  se  derivan  hoy  principalmenta  del  tercer  elemento  que  hay
sobre  ellos:  el  aire.  Si  el  Poder  Naval  hubiera  perdido  el  dominio  del
aire  sobre  Pusan.  la  resistencia  en  un  punto  como  este  se  hubiera  pron—
fo  convertido  en  ‘un  reembarque  tan  - catastrófico  como  el  de  Dunquer—
que.  Si,  para  cóniderar.  todayía  un  grado  mayor  de  debilidad,  sus  avio
nes  hubieran  dejado  de  actuar  sobre  Japón,  Okinawa  o  Formosa,  pre
sentando  la  barrera  que  ha  disuadido  de  cualquier  intento’  de  interven
ción,  estas  islas  hubieran  pronto  corrido  la’  misma  suerte  que  Creta  en
la  segunda  guerra  mundial.  Pero  si  el  Poder  Continental  incrementara
más  e!  progreso  de  su  industria  aeronáutica,  ¿podría  penetraren  el  rnis
mísirno  corazón  del  adversario?

América  está,  afortunadamente,  protegida  por  una  situación  geográ
fica  completamente  difeiente  de  aquella  -con  que  se  enfreilta  su  adver
vario.  El  Viejo  Continente,  desde  Spitzberg  a  las  Kuriles,  está  rodeado
de  una  cadena  de  islas  y  archiiélagos  que  no  puede  el  amo  de  Eurasia
pensar  en  conquistar  en  su  totalidad.  El  Nueyo  ‘Continente  carece  de
este  cinturón,  que  desaparece  en  el  Pacífico  y  el  Atlántico  del  Sur,  y  ei
el  Atlántico  del  Nte  se’ reduce  a  Terranoya,  las  Bahamas  y  la  Anti1
has,  lo  suficientemente  pequeño  en  número  y  extensión  para  conser
varIo  si  se  quiere  pagar  el  precio.  La  dilerencia  es  menor  en  el  Artico,,
lo  que  justifica  el  interés  iñanifestado  por  los  EE.  UU.  y  la  U.  R.  S.
Sin  embargo,  las  distancias  árticas  de  los  centros  demográficos,  indus
triales  o  agricolas  de  los  dos  Continentes  disminuye  su  interés.

De  esta  manera,  el  recurso  de  ocupar  unas  cuantas  islas-bases,  tróm
polines  para  las  ofensivas  aéreas  que  nieguen  la  ‘traqquila  explotación
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ce!,  Continente  a  su  amo,  falta  a  aquel  que  volvería  contra  América.  los
métodos.  de  guerra  que  tiene  ésta  a  su  disposición  para  la  lucha  contra
Eurasia.  Aquellos  que  se  deleitan  con  expliéaciones  finalísticas  creyeron
ver  un  favor  providencial  para  preservar  a  la  civilización  de  las  ame
nazas  del  barbarismó  cuando  Mahan  unió  la  salvación  de  la  raza  blanca
con  el  dominio  del  mar.

La  asimetria  de  los  Continentes  es  uno  de  estos  factores  no  menos
providencial,  gracias  a  los  cuales  puede  un  nuevo  Bizancio  erigir  más
allá  del  Atlántico  un  refugio  que  puede  rechazar  ataques  durante  diez
centurias  más.

(TraS.  del  United  Stateg  Naval  Institute  Proceedings,  por  el  C..  de  F.  1.  Mar-

-    tel  Viniegra.)

TORPEDOS  AEREOS

La  protección  de. los  convoyes  se
rá  una  de  las  tareas  más  difíciles
que  se  impondrá  a  la  Marina  desde
el  momento  en  que  se  inicie  un
ziuevo  conflicto  bélico.

Para  la  más  segura  protetción
Lde  esos  convoyes  es  necesario  co
nocer  tanto  las  armas  como  los
métodos  de  ataque  que  posible
mente  hayan  de  emplear  los  adver
sarios  contra  ellos.

Ue  entre  esas  armas  considera
mos  que  el  torpedo  lanzado  desde
aviones  constituye  una  de  las  ma
yores  amenazas;  nuestro  estudio
tiene  por  objeto  mostrar  las  posi
bilidades  del  torpedo  aéreo.

El  impacto  del  torpedo  es  siem
pre  en  la  obra  viva  de  ios  buques,
razón  por  la  cual  hay  que  consi
derarle  como  arma  muy  superior.
incluso  a  la  bomba  perforante.  Sin
embargo,  como  para  hacer  un  lan
za)iaiento  submarino  o  a é r  e o  se
p  re  c i s a  personal  especilmente
ádiestrado,  se  emplea  con  prefe
réncia  el  bombardeo  clásico,  de  téc
nica  más  sencilla.

Ahora  -bien:  desde  el  momento
n  que  la  defensa  de  ios  barcos  se

ha  hecho  más  enérgica  y  eficaz,
su  bombardeo,  tanto  en  picado  co
mo  en  vuelo  horizontal,  resulta  más
difícil,  peligroso  y  poco  económi
co,  siempre  que  no  se  cüente  para
realizarlo  con  perfeccionados  me
canismos  que,  llevando  c o n  s i ,  o
complicaciones  técnicas,  exigen  un
personal  de  vuelo  especialmente
preparado.

Aunque  estas  razones  bastarían
para  dar  nuevo  interés  al  torpedo,
veremos  otras  que  hay  que  agregar
en  su  favor.  En  el  transcurso  de
las  dos. guerras  mundiales  han  de
mostrado  toda  su  eficacia  contra  los
convoyes  los  torpedos  submarinos,
siendo  de  prever  que  en  un  nuevo
cónflicto  volverían  a  tener  princi
palísimc  interés  para  el  ataque  a
los  transportes,  mejoradas  las  ca
racterísticas  de  los  subm  a r  i u o s
hasta  límites  insospechados.

Los  aviones  torpederos  se  han  em
picado  de  manera  esporádica.  Des
de  luego,  lograron  éxitos  muy  no
taNes,  pero  aislados,  los  belige
rantes  de  uno  y  otro  lado,  y  casi
siempre  pagando  élevado  tributo
de  pérdidas,  pues  los  aviones  tor
pederos  resultan  muy  Vulnerables
en  el  momento  del  ataque,  que  han
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de  realizar  a  poca  altura,  reducida
velocidad  y  rumbo  fijo.

Hoy  existen  nuevos  procedimien
tos  que  liberan  a  los  aviones  tor
pederos  de  esas  servidumbres  y

ofrecen  al  torpedo  aéreo  un  am
pijo  campo  de  acción  al  unirse  a
la  movilidad  del  avión  la  posibili
dad  de  realizar  el  ataque  desde  ma
yor  altura  y  distancia  y  el  aumento
de  las  defensas  del  avión  torpe
dero.

Los  peligros  que  encierra  un  ata
que  de  este  tipo  no  deben  quedar
ignorados,  aunque  gran  parte  de
las  dificúltades  inheréntes  ya  han
sido  solventadas.  En  realidad,  ya
existían  en  Alemania,  al  final  de
la  pasada  guerra,  los  elementos  bá
sicos  para  desarrollar  esta  táctica
unos  como  proyectos  y  otros  como
realidades  más  o  menos  logradas.

han  limitado  el  empleo  del  torpedo
aéreo.

Además  de  .  1 a  s  caracterísfica.s
propias  del  arma  en  sí,  solidez,  fox

A..  Ásm.
..

[/5’         6 . IflcIIflacIO’f?.

mas,  timones,  etc.,  los  principales
elementos  que  hay  que  tener  en
cuenta  en  la  entrada  én  el  agua
son:  el  ángulo  de  asiento  y  de. in
cidencia  y  la  velocidad,  del  torpe
do  (f).

El  ángulo  de  asiento  (figuras  1
y  2)  determina  el  que  sea  correcta

Bastó  proseguir  aquellos  trabajos
para  tener  un  torpedo  aéreo  que  es
una  nueva  y  séria  amenaza  para
los.  convoyes.

Dificultades  para  el  empleo
del  torpedo  aéreo

La  poca  solidez  del  torpedo  para
resistir  el  golpe  que  recibe  en  el
momento’  de  entrar  en  el  agua  y  el
conseguir  una  inmersión  correcta
pa.ra  iniciar  la  navegación  subma
rina  fueron  la  dos  dificultades  que

la  inmersión.  Si  es  demasiado  pe
queño,  el  torpedo  tenderá  a  rebo
tar,  y  si  excesivamente  grande,  se
hundirá  profundamente,  provocan
do  una  reacción  de  los  timones,  tan
violenta,  que  puede  llegar  a  hacerle
aparecer  en  la  ,superficie  y  aun  sa

(1)   Angulo  de  asiento  se  llama  al  que
forma  el  eje  longitudinal  del  torpedo  coñ  la
horizontal;  ángulo  de  inclinación  en  un  pun.
lo,  al  de  la  tangente  a  la  trayectoria,  en  ese
punto,  ‘con  la  liorizontal  y  ángulo  de  inci
dencia,  al,  de  la  tangente  a  la  trayectoria  en
el  ej  del  torpedo.

No,izon//

4, .-An,/o ‘ osFen/opeqL.e50, el /orpec/o  rebo/a

A.  Id   a  corréc/o,  oscJhc,o,e

A,  .  /d.   id  exCetIyb,  el  /crpedo   :rniye
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lir  por  completo  ¿fuera,  tratando
de  encontrar  la  profundidad  para
la  que  fué  regulado.  Se  admite  qne
el  ángulo  de  asiento  debe  oscilar
entre  8°  y  25°,  según  los  torpedos.

Parece  ser,  no  obstante,  que  los
americanos  tienen  un  tipo  que  ad
mite  un  ángulo  de  asiento  hasta
de  35°;  en  nuestra  opinión,  esto  só
lo  será  posible  con  un  torpedo  cor
to  para  que  sea  lo  bastante  sólido
para  resistir  el  golpe  de  entrada.
Por  otra  parte,  siendo  coxto,  su  es
tabilidad  longitudinal  será  escasa,
resultando,  por  tanto,  un  torpedo
poco  preciso;  no  apropiado  para
1 a s  grandes  traectorias  subma
rinas.

El  ángulo  de  incidencia,  es  decir,
la  separación  que  existe  entre  ‘la
tangente  a  la  trayectoria  y  el  eje
longitudinal  del  torpedo,  es  lo  que
ocasiona  su  entrada  más  o  menos
de  plano  en  el  agua,  o  lo  que  es  lo
mismo,  el  que  da  lugar  a1 yiolento
golpe  que  hace  peligrar  al  torpedo
en  sí  y  a  sus  mecanismos.  Aun
cuando  el  ángulo  de  incidencia  sue
le  oscilar  entre  los  0°,5  y  los  3°,  con
ello  hay  amplitud  más  que  suf i
ciente  para  que  el  arma  se  parta
si  es  grande  la  velocidad  de  que
va  animada.

Es,  pues,  la  ‘elocidad,  unida  a  la
violencia  del  golpe,  la  que  pone  a
prueba  el  torpedo,  además  de  po
der,  ocasionar  grandes  sacos  o  sa
lidas  a  superficie,  que  ni  los  mis
mos  timones  serán  capaces  de  co
rregir.  Cuando  se  lanza  desde  poca
altura,  la  velocidad  de  entrada  er
el  agua  corresponde  aproximada
mente  •a  la  del  avión  en  el  mo
mento  de  lanzar,  lo  que  viene  a  im
poner  un  límite  de  velocidad  para
el’  avión.  ‘Los’ torpedos  alemanes
LT  (Lufttorp’edo)  tenían  señalada
uná  ielocidad  de  entrada  de  100
metros  /  segundo  (360  kilómetros-

hora)  muy  por  debajo  de  la  de  los
aviones  torped  eros  (Junicer  88
y.  188)’.

Paréce  ser  que  los  ingleses  y
americanos,  han  logrado  torpedos
que  permiten  lanzamientos  a  ve
locidades  süperiores,  pero  no  es
probable  que  hayan  alcanzado  los
500  Kms/h.  - de  entrada  en  el  agua,
lo  que  representa  una  servidumbre
que,  unida  a  las  de  la  reducida  al
tura  y  el  rumbo  fijo,  acrecientan
los  riesgos  de  esta  táctica  de  ata
que  en  térmiuos  que  frecuentemen
te  la  harán  inaceptable.

!n[luencia  de  la  altura  sobre  los
elerhentos  de  entrada  en  el  aq’aa

Un  tor’pedo  aéreo,  al  ser  lanzado,
recorre  en  el  aire  una  trayectoria
parabólica,  cuya  consecuencia  in
mediata  es  aumentar  constante
mente  el  ángulo  de  asiento.  Si  la
altura  de  vuelo  es  mucha,  el  tor
pedo  llega  al  agua  con  un  áñgulo
de  aiento  demasiado  grande;  y  si
lo  es  desde  muy  bajo,  el  ángulo  es
insuficiente.

Los  límites  de  la  altura  de  vuelo
son  m u y  restringidos,  oscilando
para  los  tipos  corrientes  de  torpe
dos  entre  los  5  y  50  metros.  Para
alturas  mayores  ha  sido  preciso  re
currir  a  artificios,  de  los  que  tra
taremos  más  adelante;  pero  de  to
dos  modos  parece  que  la  altura
máxima  a  que  “llegaron  a  lanzar
los  alemanes  fué  de  unos  100  me-.
trbs,  aunque  no  faltan  informacio
nes  más  optimistas.

La  cota  a  que  se  hace  el  lanza
miento  influye  sobre  la  estabilidad;
el  torpedo  la  tiene  grande  inicial-
mente  enel  sentidode  los  ejes  YV
y  ZZ’,  es  decir,  qué,  tanto  sus  mo
vimientos  de  cabeceo  como  de  gui
ñada  son  pequeños,  pero,  en  cam
bio,  su  estabilidad  transversal,  és
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decir,  los  movimientos  de  balance
álrededor.  del  eje  XX’ serán  grandes.

Si  el  ‘lanzamiento  se  hace  a  poca
altura  es  probable  que  el  torpedo
no  haya  podido  llegar  a  dar  balan
ces  demasiado  grandes  y  entonces
su  inclinación  transversal  en  eL
momento  de  entrar  en  el  agua  será
poca.

No  cabe  pensar  que  para  evitar
esos  movimientos  en  el  aire  se  pue
dan  utilizar  lo  timones  destinados
a  corregir  los  análogos  en  el  agua,

pues  su  superficie,  que  está  calcu
lada  para  actuar  en  ese  medio,  es
insuficiente  en  la  atmósfera.

A  las  precedentes  razones,  que
aconsejan  una  cota  de  vuelo  baja
para  lanzar,  podemos  añadir  otra:
el  torpedo  sometido  a  la  acelera
ción  de  la  gravedad  aumenta  su
velocidad  durante  la  trayectoria  aé
rea  hasta  extremos  superiores  al

/  límite  admisible  para  entrar  en  el
agua.  Por  último,  aunque  ya  no  se
trate  del  torpedo  en  sí,  también  la
cota  reducida  es  de  aconsejar  en
cuanto  representa  una  protección
contra  la  detección  radar  y  la  caza
enemiga.

Necesidad  y  riesgo  del  lanzamiento
a  cofa  reducida

Por  las  razones  •que acabamos  de
recordar,  los  aviones  torpederos  es-

tuvieron  condenados  durante  muL
cho  tiempo  a  atacar  haciendo  pa
sadas,  con  todos  los  incónvenien
tes  que  esta  táctica  tine.

El  peligro  que  La maniobra  en
cerraba  era  tal  que  esta  clase  de
ataques  fué  poco  frecuente  y  sólo
se  déterminaba  a  hacerlos  cuando
e  ofrecían  objetivos  importantes
o  cabía  confiar  en  el  efecto  de  la
sorpresa,  bien  por,  contar  con  unas
condiciones  meteorológicas  que  ga
rantizaban  poca  visibilidad,  o  bien
porque  por  las  caraóterísticas  geo-,
gráficas  del  terreno  el  . avión  que
daba  protegido  hasta  al  último  ins
tante  (fiords  de  Noruega,  jor  ejem
plo).  Durante  toda  la  fase  de  airo
ximación  el  avión  toúpdero’  cons
tituye  un  blahco  fácil  si  es  el  ata
que,  contra  un  convoy,  pues  habrá
dó  ‘pasar  a  poca  altura  entre  los
barcos  de  su  escolta  y,  por  tanto,
al  alcance  de  las  defensas  a/a.

Inútil  p  a  r e  c e  insistir  sobre  la
amenaza  que  para  el  avión  torpe
dero  representa  la  caza,.  embarca
dao  no.

‘j,Es  que  hay  que  renunciar  al
torpedo  lanzado  desde  avión?  ¿Es
que  desaparece  esta  amónaza  para
los  buques?  De  ningún  modo.  Es
cierto  que  el  ataque  a  poca  altura
es  poco  práctico;  salvo  en  ocasio
nes  excepcionales;  pero  si  se  logra
lanzar  en  otras  condiciones,  es  de-’
cir,  desde  lejos  y  a  mayor  cot,,-  el
arma  volverá  a  recobrar  todo  su. va
lor  y  su  amenaza  superará  Pueva
mente  a  la  que  las  bombas  repre
sentan.

Mejoras  del  torpedo  aéreo

Hemos  visto  que,  para  un  deter
minado  tipo  de  torpedos,  la  entra
da.  correcta  en  el  agua  es  funciónde  unos  elementos  que  sólo  pueden

variar  dentro  de  muy  reducidos  lí
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mites;  por  ejemplo,  para  los  LT
alemanes:  asiento  próximo  a  los
1i5°,  velocidad,  yelocidad  mo me
tros/segundo,  e  inclinación  trans
versalcasi  nula.

El  problema,  pues,  que  se  plan
tea  consiste  en  lanzar  desde,  más
distancia  y  a  mayor  altura,  sin  que.
varíen  las  actuales  condiciones  de
entrada  del  torpedo  en  el  agua.  A
un  resultado  definitivo,  sólo  por
aproximaciones  sucesivas  se  podrá
llegar,  y  esto  ha  dado  lugar  a  que
hayan  aparecido  muchas  y  muy
variadas  soluciones  interm  e d i a s,
que  se  han  ido  probando,  y  aunque
en  general  superadas  todas,  son
interesantes  por  la  idea  que  en
trañan’.

Citemos  el  armazón  alemán  L2,.
desmontable,  y  que  se  fijaba  sobre
la  protección  de  las  hélices  del  tor
pedo  LT.  No  era  más  que  un  ca-.
jón  de  madera  que  aumentaba  la
estabilidad  del  vuelo,  proporciona
ba  un  par  de  encabritamientos  y
trenaba  al  torpedo.  Aquel  pai  dis
minuía  el  ángulo  de  caída  ‘debido
a  la  trayectoria  parabólica,  lo  cual
‘permitía  lanzamientos  a  ‘100 metros
de’  altura.

La  inestabilidad  transvei’sal  se
corregía  pér  medio  de  un  giróscopo
que  arrancaba  al  efectuar  el  lan
zamiento,  por  la  acción  de  una  pe
queña  carga  explosiva,  y  que  ac
cionaba  sobre  dos  timones  elemen
tales  que  iban  montados  en  la  par
te  superior  del  armazón.

Parece  ser  que  la  aviación  ame
ricana  emplea  actualmente  arma
zones  análogos  en  los  torpedos  que
lanzan  los  aviones  embarcados,  ti
po  Martin  A.  M.  1  Mauler.  Este  pe
queño  ingenio,  aunque  insuficien
te,  llevó  a  ‘los  alemanes  a  dotar  a
los  torpedos  de  una  verdadera  su
perficie,  bélica,,  cuyos  tipos  evolu

cionaron  rápidamente,  d e s d e  e!
L.  10  hasta  el  torpedo  planeador.

Problemas  que  plantean  los  lanza
mientos  a  grandes  alturas

Para  lanzar  un  torpedo  desde  alto
y  lejos  (es  decir,  1-1 =  4.000  metros
y  D  =  15.000  metros)  es  indispen
sable  lograr  que  planee  con  la  ayu
da  de  unas  alas.

Al  aproximarse  a  la  ‘superficie
de  la  mar  deberá  ‘desprenderse  de
ellas  para  entrar  en  el  agua  en  las.
‘debidas’  condiciones  y  sin  que  la
separación  cree  ninguna  dificultad
pára  la  trayectoria  submarina.’

La  precisión,  del  arma  habrá  de
ser  talque  ofrezca  ‘un  razonable
tanto  por  ciento  de  probabilidades
de  alcanzar  al  objetivo.

Por  último,  el  tiempo  de  caída
deberá  ser  corto  para  no  dar  oca
sión  a  que  el  blanco  maniobre  pa
ra  esquiyarlo,  ni  a  que  el  mismo
torpedo  pueda  ser  destruído  por  la
defensa  antiaérea  o  la  caza.

A  continuación  veremos  e ó m  o
pueden  ser  resueltos  estos  proble
mas,  designando  con  el  nombre
genérico  de  torpedo  planeador,  bien
a  un  auténtico  provisto  de  alas,  o
bien  a  cualquier  otro  ingenio  vo
lador  al  ,que  se  una  un  torpedo.

El  torpedo  planeador

Características  generales

El  torpedo  planeador  es,  pues,  un
arma  compuesta,  que  consta  de  dos
partes  independientes:  el  torpedo
propiamente  dicho  y  el  planeador.

El  primero  es  uno  ,de  los  normal
fi’iente  empleados  por  la  aviación,
pero  resistente;  para  su  trayectoria
submarina  tendrá’  característ  i c a  s
especiales,  de  las  que  luego  trata—
remos.
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El  sistema  planeador  puede  con
sistir  en  un  mecanismo  volador
completo,  al  que  se  una  el  torpedo,
o  bien  sencillamente  en  un  par  de
alas  qúe  se  le  fijen  por  medio  de
un  zuncho.

Este  planeador  ha  de  ir  provisto
de  •un  piloto  automático,  capaz  de
estabilizar  al  arma  sobre  su  tra
yectoria  y  de  un  dispositiyo  que
epare  al  torpedo  del  resto,  cuando
el  conjunto  llegue  a.  las  proximi
dades  de  la  superficie.

Otras  versiones  posteriores  quizá
lleguen  a  llevar  telemando,  pero  no
es  indispensable.

Para  facilitar  la  puntería  es  con
veniente  que  la  pendiente  del  pla
neo  sea  constante,  como  el  ángulo
de  inclinación,  lo  cual,  para  las
distancias  que  nos  ocupan,  corres
ponde  sensiblemente  a  una  trayec
toria  rectilínea.  Esta  inclinación  se
rá  en  principia  la  necesaria  para
el  momento  de  entrar  en  el  agua:
admitiremos  en  lo  que  sigue,  que
es  de  14° y  corrsponde  a  una  pen
diente  de  15°.

El  piloto  automático

La  trayectoria  aérea  lograda  con
la  ayuda  de  unas  alas  que  permi
tan  planear  al  torpedo  implica  la
necesidad  de  un  piloto  automático
que  estabilice  el  arma  en  su  reco
rrido.

Separándose  las  alas  antes  de  que
el  torpQdo  llegue  a  entrar  en  el
agua,  el  dispositivo  del  Siloto  au
tomático  d e b e  ser  independiente
del  mecanism9  de  aquél,  especial
mente  en  lo  que  a  la  alimentación
de  aire  comprimido  o  eléctrica  de
ambos  se  refiere.

Para  obtener  una  trayectoria  rec
tilínea  será  necesario  prácticamen
te  estabilizar  al  torpedo  en  los  tres
eje,  evitando  zigzags,  cabécéos  y

balances.  Esa  estabilización  podrá
lograrse  por  un  mecanismo  giros
c  ó p i c o  quc  actúe  sobre  timones
apropiados.

Estos  podrán  ser  análogos  a  los
clásicos  en  los  aviones:  de  prof un
didad,  dirección  y  adrizamiento,  o
bien  un  resultado  de  la  combina
ción  de  ellos.  Los  mandos  pueden
reempazarse  por  interruptores  que
rquieran  poca  energía  para  ser
accionados.

Velocidad  en  la  trayectoria  aérea

Lo  más  indicado  sería  que  el  tor
pedo  descendiera  a  velocidad  cons
tante  y  próxima  a  la  conveniente
en  el  momento  de  entrar  en  el  agua.
Sin  embargo,  si  ésta  última  es  de
100  m/s.  para  un  lanzamiento  he
cho  desde  15.500 metros  de  distan
cia,  a  4.000 metros  de  altura  y  con
0  =  15°,  el  tiempo  de  vuelo  sería
de  2  m.  35s.

Es  evidente  que  contiene  redu-.
cir  este  tiempo  de  vuelo;  así,  pues,
las  alas  podrán  ser  tales  que  per
mitan  alcanzar  velocidades  .del  or
den  de  los  200  m/s.,  pero  será  ne
‘cesario  en  ese  caso  frenar  al  apa
rato  hasta  reducirla  a  la  mitad  an
tes  de  que  entre,  en  el  agua.  Este
frenado  no  es  nada  fácil.  Los  ale
manes  peifsáron  ‘en  paracaídas  y
frenos  aerodiñámicos  que  se  abrió-
sen  a  determinada  altura  (por  un
mecanismo  de  presión)  o  después
de  cierto  tiempo  (mecanismo  de’ re
lojéría)  o,  por’  últinio,  del  espacio
recorrido  (corredera).

Una  trayectoria  sobre  la  que  se
ha  de  mover  el  torpedo,  primero  a
considérable  velocidad,  luego  a  otra
‘algo  menor  y,  por  fin,  a  otra  bas
tante  más  reducida,  para  entraP  en
el  agua,  es  difícil  conseguir  que  se
coifserve  rectilínea  y  con  inclina
ción  constante.
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Las  fases  de  apertura  de  los  pa
racaídas  y  frenado  producen  inevi
tablemente  perturbaciones  que  se
traducen  en  oscilaciones  alrededor
de  la  trayectoria  teórica  que  difi
cultan  la  puntería  y  hacen  impre
cisa  al  arma.

No  obstante,  si  el  tiempo  de  vue
lo  se  reduce  por  el  aumento  de  la
velocidad,  la  acción  del  viento  dis
minuye  y  el  error  debido  a  las  va
riaciones  de  velocidad  se  ve  con
ello  algo  compensado.

Separación  del  torpedo  y  las  alas
antes  de  la  entrada  en  el  agua

En  el  momento  en  que  el  torpedo
planeador  llega  a  la  superficie  del
mar  es  necesariO  que  quede  libre,
sin  el  estorbo  de  las  alas  que  le
valieron  para  la  trayectoria  aérea.

Caben  •dos  soluciones:  primera,
que  las  alas  se  desprendan  por  el

-    chocue  de  entrada.  Es  ló  más  sen
cillo,  pero  es  imprescindible  que  no
quede  adherida  al  torpedo  ni  la  más
pequeña  parte  del  velamen,  pues
peligrai’ía  de  producirle  resisten
cias  asimétricas  que  le  desviarían
de  la  trayectoria  durante  el  reco
rrido  en  inmersión.  La  estructura
del  velamen  debe  ser  tal  que,  por
un  lado,  sea  capaz  de  soporfai  los
esfuerzos  que  exigirá  la  trayecto
ria  aérea  a  gran  velocidad,  ypor
otro,  •que  se  desprenda  con  la  má
xima  faóilidad,  sin  ocasionar  per
turbaciones  al  torpedo  en  el  preci
so  y  delicado  instante  de  su  entra
da  en  el  agua.
•  Segunda,  que  a  determinada  al
tura  de  la  superficie  se  suelten  las
alas.  Esta  solución  parece  más  con
veniente  porque  evita  los  esfuerzos,
mal  determinados,  que  sufre  el  tor
pedo  en  el  momento  de  la  separa
ción,  séan  precisamente  al  entrar
en  el  agua.

La  resolución  práctica  del  pro
blema  de  Ja  separación  es  dífidil
por  exigir  un  Conocimiento  muy
preciso  de  la  altura  a  que  se  en
cuentra  el  torpedo  en  cada  instan
te,  y  esa  precisión  no  la  proporcio
nan  los  sistemas  empleados  para
el  frenado  (placa  barométrica,  me
canismo  de  relojería  o  corredera)
que  son  solamente  aproximados.

Si  se  da  por  sentado  que  la  se
paración  se  produzca  a  pocos  me
tros  sobre  la  superficie  para  un
torpedo  que  lleve  una  velocidad  de
entrada  de  100 m/s.,  se  cuenta  tan
sólo  con  una  fracción  de  segundo
para  efectuar  las  siguientes  opera
ciones:  a),  determinar  la  altura;
h),  cerrar  un  circuito;  c),  romper
las  uniones;  y  d),  dejar  libre  al
torpedo.  Las  dos  primeras  son  ins
tantáneas,  pero  no  ocurre  lo  mismo
con  las  otras  dos;  no,  sólo  existen
retardos  en  la  explosión  de  las  car
gas  que  han  de  romper  la  trabazón
de  las  alas,  sino  que  es  preciso  con
ceder  a  ésta  un  determinado  tiem
po  para  que  se  aparten  de  la  tra
yectoria  del  torpedo.

La  determinación  de  la  altura  co
rresponde  a  una  sonda  que  cierra
un  circuito  eléctrico.  Esta  sonda,
de  las  del  tipo  de  contacto,  puede
ser:  a),  colgante  (como  las  antenas
de  los  aviones).  En  este  caso,  dada
la  velocidad,  precisa  tener  un  cable
de  cierta  longitud,  con  un  peso  en
su  extremo  provisto  de  una  peque
ña  ala  con  ángulo  de  incidencia  ne
gativo  que  la  obligue  a  tomar  la
posición  correcta  antes  de  que  lo
haga  el  mismo  torpedo  (por  el  es
tilo  que  la  sonda  Dornier  alemana).
Este  sistema,  bastante  complicado,
plantea  el  problema  del  desenrro
llaíniento  automático,  pero  tiene  la
ventaja  de  que  permite  establecer
el  contacto  a  suficiente  altura,  bien
determinada,  en  función  de  las  ca-
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racterísticas  de  la  sonda  y  de  la
velocidad  del  torpedo;  b),’  rígida.
En  ste  caso  puede  ir  fija  sobre  el
cuerpo  del  arma,  pero  su  longitud
ha  de  quedar  limitada  para  que  no
obstaculice  al  avión  torpedero  en  el
despegue,  a  no  ser  que  sea  telescó
pica  o  se  recoja  de  alguna  otra
forma.

De  todos  modos,  esta  clase  de  an
ienas  para  velocidades  un  poco  ele
vadas  exigen.  en  seguida  diámetros
considerables.

Una  sonda.  rígida  limita  mucho
el  tiempo  comprendido  entre  los
instantes  en  que  ella  y  el  torpedo
llegan  a  tocar  en  el  agua.  Esta  son-
da  era  la  que  los  alemanes  tenían
esignada  a  la  bomba  planeadora
HS-294,  una  de  cuyas  versiones  lle
vaba  hasta  tres  de  ellas,  una  en  la
parte  delantera  y  las  otras  en  los
extremos  de  4as  alas.

En  la  práctica,  este  sistema,  que
exige  una  delicada  regulación,  dió
buenos  resultados.

La  mejor  solución,  en  nuestra
opinión,  sería  proveer  al  torpedo
de  una  espoléta  de  proximidad,  que
al  deteátar  la  superficie  del  agua,
cuando  el  eco  recibido  alcanzase
una  determinada  intensidad,  es  de-
oir,  al  llegar  a  cierta  altura,  cerrase
nn  circuito  qie  obligara  a  despren
derse  a  .ls  alas  pero  a  este  res
peto  carecernos  de  experiencia..

Zona  de  incertidumbre
a  Ja entrada  en  el  agua

Origen  de  los  errores

Los  errores  que  aieclafl  al  punto
de  entrada  en  el  agua  conocén  dos.
causas  de  origen:  unas  correspon
dientes  a  la  posición  del  avión  en
el  momento  de  efectuar  el  lanza
miento,  y  otras  a  los  errores  de  la

trayectoria  aérea,  motivadas  a  su
vez  por  la  poca  precisión  del  pilo
to  automático  y  por  la  inestabili
dad  del  arma  en  la  atmósfera.

Para  hacer  un  cálculo  del  valor
de  esos  errores  tomaremos  los  si
guientes  d a  t o s  de  lanzamiento:
H  =  4.000  metros,  9 —  =  15°.

Errores  debidos  a  la  posición
del  avión

Asiento:  ya  se  lance  en  vuelo
horizontal,  ya  en  semipicado,  en  el
asiento  previsto  para  el  vuelo  del
torpedo,  el  error  que  puede  introdu
cir  la  inclinación  del  avión  es  del
orden  de  0°,5,  y  además,  desde  el
momento  en  que  lo  lanza  este  error
lo  corrige,  el  piloto  automático.  Al
contrario,  pues,  que  los  demás  erro
res,  no  actúa  durante  toda  la  tra
yectoria  y  prácticamente  carece  de
importancia.

Puntería:  1 a  presentación  d e 1
avión,  contando  con  un  buen  vi
sor,  nunca  ocasionará  errores  ma
yores  de  ±  0°,5 en  dirección.

Resbaíamiento:  se  puede  admitir
que  no  existe  cuando  la  presenta
ción,  del  aviófi  es  correcta.

Altura:  puede  ser  conocida  con
error  menor  de  cinóo  metros  por
medio  de  una  sonda  radioeléctrica.
Su  influenóia  en  ese  caso  es  des
preciable.

Distancia:  la  experiencia  de  los
bombardeos  realizados  con  y  i  s o r
perfeccionado  (alemán  Lof te  5  D.,
por  ejemplo)  y  con  velocidades  de
lanzamiento  del  orden  de  150  me
tros/segundo,•  nos  enseña  que  e
mayor  error  posible  es  de  ±  100
metros.                             -

Esta  desviación  se  registra  ínte
gra  en  el  momento  de  la  entrada
en  el  agua.  Más  adelante  veremos
que  este  error  tiene  mucha  menos
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importancia  en  el  lanzamiento  de
un  torpedo  que  en  el  de  una  bomba.

Velocidad:  contrariamente  a  lo
que  sucede  en  un  bombardeo,  un
pequeño  error  en  la  velocidad  de
lanzamiento  no  se  refleja  en  el  al
cance,  adquiriendo  en  seguida  el
torpedo—después  de  algunas  osci
laciones—su  trayectoria  n o r  m a 1,
con  inclinación  constante  y  veloci
dad  de  equilibrio.

Esto  no  quiere  decir,  de  ningún
•    modo,  que  un  torpedo  planeador  se

•    pueda  lanzar  a  cualquier  velocidad.

Errores  debido  al  piloto  autom4gico

Los  erroi.es  en  dirección  e  incli
nación  por  esta  causa  son  del  or
den,  de  1°,  y  aunque  quizás  meno
res,  nos  quedamos  con  esa  cifra.

influencia  del  viento:  Deriva

En  vuelo,  especialmente  a• gran
des  alturas,  el  avión  torpedero  se
halla  sometido  a  un  viento  •que  le
produce  determinada  deriva.

Esta  origina  tres  clases  de  erro
res:  el  torpedo,  en  el  momento  de
ser  lanzado  va  afectado  de  la  de
riva  del  avión,  y  su  proa,  al  llegar
al  agua,  será  la  misma  que  tenía
el  aparato  al  lanzarle  (fig.  4).

Por  el  contrario,  una  vez  dentro
del  agua,  queda,  libre  el  torpedo  de
esa  deriva,  y  navegará  siguiendo
una  derrota  que  no  ccirresponderá
a  la  real  que  el  avión  sigue,  sino
a  la  que  marca  su  proa.  Esta  deriva

-.  puede  oscilar  entre  50  y  10°,  y,

por  tanto,  llegar  a  tener  importan
cia;  en.  tal  caso,  hay  que  corregir
la  por  medio  de  un  giróscopo  que
se  gradúa  convenientemente  en  el
torpedo  antes  de  lanzarlo,  de  for
ma  tal,  que  le  cause  una  deriva
ción  igual  en  magnitud,  y  de  sig
ño  contrario  que  ella.

El  error  que  pueda  cometerse  en
la  apreáiación  de  la  deriva,  en  el
momento  de  lanzar,  es  pequeño  y
puede  considerarse  incluido  con  el
error  de  orientación  a  que  nos  he
mos  referido  antes.

En  cambio,  no  se  pueden  prever
las  variaciones  de  la  deriva  du
rante  un  vuelo,  debidas  a  los  dis
tintos  vientos  que  reinan  en  las.
diferentes  alturas.

Si  consideramos,  por  ejemplo,  un
viento  de  través  de  10  m/s.  a  4.000
metros,  haremos  .la  correspondieriLe
corrección  por  deriva  antes  de  lan
zar.  Pero’  si  a  partir  de  la  mitad
de  la  trayectoria,  el  viento  cesa,
en  el  momento  de  llegar  al  agua
se  habrá  producido  una  considera
ble  separación  entre  ese  punto  de
entrada  y  el  que  se  había  previsto.
al  lanzar  (fig.  4).

Admitiendo  que  sea  constante  la
velocidad  del  1 o r p  e  d o  planeador
(100  m/s.),  la  mitad  de  la  trayec
toria  durará  setenta  y  siete  segiin
dos,  y,  por  tanto,  aquella  separa
ción  a  la  entrada  en  el  agua,  será.
de  770  metros,  la  cual  es  una  des
viación  muy  considerable.

Suma  de  errores

Los  errores  debidos  a  la  presen.—
‘tación  y  al  pilotaje  automático
producen  una  zona  de  incertidum
bre  cuyas  máximas  demensiones
son:  longitud,  1.200  metros;  an
chura,  500  metros.

Si  a  este  rectángulo  agregamos
el  error  producido  por  la  deriva,
habrá  que  admitir  que  la  incerti
dumbre  del  punto  de  entrada  en  el

•  agua  puede  ser  de  irnos  1.200  me
tros,  en  la  dirección  de  la  tiayec—
toria  aérea,  y  de  2.000 metros,  ‘per
pendicularmente  a  la  misma,  en
las  peores  circunstancias.
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Consecuencia  de  los  errores  al  en
trar  en  el  agua

La  suma  de  los  errores  debidos
a  la  presentación  del  avión  y  al
gobierno  automático  del  torpedo,  es
relativamente  de  escasa  importan

lien/O  cons/an/e

Suponiendo  un  blanco  fijo,  y
una  trayectória  submarina  rectilí
nea,  vemos  que  el  error  en  alcance
no  tiene  importancia  si  se  tiene  la
precaución  de  conseguir  que  el
punto  de  entrada  en  el  agua  que
de  siempre  entie  el  avión  torpe-

4oor/onien/o

-  iler,vczdellorpeclo  conyienÇ,cons/o,,4  yvoriqcñíndelvienfoena//ura.

cia,  sobre  todo  si  se  piensa  en  las
dificultades  técnicas  que  ha  habi
do  que  superar;  pero  la  importan
cia  del  error  debido  a  la  deriva  es
considerable,  tanto  más  cuanto  qué
r  e  s u  it  a  prácticamente  imposible
que  el  piioto  pueda  preverjo  exac
tamente.                 -

dero  y  el  blanco,  cualquiera  que
sea  la  magnitud  del  mismo.

Por  el  contrario,  el  error  en  di
rección,  puede  hacer  que  no  se  dé
en  el  blanco.

Apuntando  a  un  punto  situado
600  metros  por  delante  del  objeti
vo,  se  obtiene  la  certeza  de  que  el

U

-7

Deriva

L-----V E           Der,vocion

.-------, 2OOom. —---.-, Wo -  Banco.

Vicn/t, cons/on/e View  nulo

T
————  ——.,

ni. I+2ooo

Tro1ec/orio  ceIea -:  -    TPO9. S//vaf,flQ
1
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t9rpedo  entrará  en  buena  posición
en  cuanto  a  la  distancia  (fig.  5),
pero  los  errores  en  dirección  y  efi

F9.5

deriva,  pueden  ocasionar  una  des
yiación  de  ±  1.000  m.  (hg.  6),  que

•   hará  que  el  torpedo  pase  a  uno  u
otro  lado  del  objetivo.

•     A  estos  errores  señalados,  hay
que  agregar  los  debidos  a  la  na
yegación  submarina  del  arma  y  a
las  variaciones  de  r  u  m b o  del
blanco.

Todos  ellos  llevan  a  condenar  el
empleo  de  los  torpedos  de  carrera
rectilínea  y  de  espoleta  de  percu
sión.  Pero  asignando  al  torpedo  un

f••  6

determinado  recorrido  en  inmer
sión,  al  que  se  ajuste  mediante  la
acción  de  un  autogobierno  y  una
espoleta  análoga  a  la  V.  T.,  •vuelve
a  convertirse  en  un  arma  plena
mente  eficaz.

Todas  estas  mej oras  ya  fueron
llevadas  a  cabo  por  los  alemanes
en  los  torpedos  clásicos  empleados
en  submarinos  y  aviones.

Trayectoria  submarina

Características  del  torpedo

El  torpedo  debe  poseer  las  si
guientes  cualidades:  no  dejar  es
tela,  estar  provisto  •de  un  aparato
que,  regulado  desde  el  avión,  an

Debe  ir  dotado  de  autogobierno
y  de  espoleta  de  proximidad.  Su
velocidad  deberá  ser  lo  más  ele—
vada  posible.

Estas  condiciones  fueron  en  par
te  logradas  por  los  alemanes  va
liéndose  de  los  sistemas  denorni
nad  LUT,  FAT,  OA,  OB,  OC,  en
cuanto  a  las  trayectorias;  PFAU  y
GETER,  para  los  autogobiernos;
E.  F.  E.,  para  las  cQrrecciónes  en
deriva  y  profundidad,  y  Pi  52  pa
ra  las  espoletas  magnéticas.

Muchos  de  estos  sistemas  hoy
ya  resultarían  anticuados,  y  han
sido  modificados.

Concretamente,  el  autogobierno
acústico  sólo  podía  emplearse  con
velocidades  reducidas  del  torpedo

(24  nudos).  Hemos  de  indicar  que
-se  llegará  a  disponer  de  torpedos
de  un  sistema  análogo,  con  45  nu
dos  de  andar  y  15.000 metros  de  re
corrido.              -

A  partir  del  instante  en  que  el
torpedo  entra  en  el  agua,  debe  ex
plorar  una  zona  en  la  que  se  en
cuentra  el  blanco,  pero  ha  de  ha
cerlo  de  tal  forma,  que  éste  no
pueda  escapársele.  Cuanto  mayor
sea  la  velocidad  de  exploración,
tanto  menor  será  la  posibilidad  que
se  le  ofrezca  al  objetivo  de  ma
niobrar.

Persecución  del  objetivo

Utilizamos  los  siguientes  datos:
Zona  probable  de  entrada  en  el  -

agua:  1.200  x  2.000  metros.
Torpedo:  45  nudos/15.000  metros.
Alcance  •del  autogobierno:  L000

metros.
Velocidad  del  blanco:  15  nudos.

tes  del  lanzamiento  permita  diver—
sos  recorridos;  -qun  se  -le  puedan
introducir  desviaciones  g i r  o s c ó
picas.
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Admitamos  que  el  torpedo  en
tra  en  B  (fig.  7)  en  el  agua,  es
decir,  en  el  punto  más  desfavora
ble  dentro  del  rectángulo  ‘de incer
tidumbre,  y  que  el  blanco,  en  el
mismo  momento,  se  encuentre  en
D,  siendo  E  el  punto,  en  la  super
ficie,  al  que  se  apuntó,  que  está

600  metros  más  cerca  de  nosotros
qué  la  derrota  del  objetivo,1  y  a
1.000  metros  por  su  popa

Igualme  n  te  supondremos  que
también  existe  un  error  en  el  rum

bo,  que  se  ha  estimado,  del  ene
migo.

Sigamos  este  programa  de
átaque:

f0  Derrota  del  torpedo  en  zigzág.
de  tal  forma  que  éntré  cada  rama
exista  una  separación  máxima  igual
al  doble  del  alcance  del  autogobier
no,  es  decir,  2.000  metros.

2.°  Amplitud  de  los  zigzags  2.000
metros.

:°  Velocidad  de  avance  del  tor
pedo  según  el  eje  de  marcha,  ma
yor  qué  la  del  blanco.

Comprobamos  que  bien  pronto  el
enemigo  se  encuentra  dentro  del
campo  de  acción  del  autodirector.

Con  diferentes  datos  podrán  cons
truirse  otros  gráficos  de  los  cua
les  un  cierto  número•  estarán  a
disposición  del  bom  b a  r  d e r o  del
avión  torpedero,  el  cual  elegirá  el
que  ha  de  emplear  en  cada  caso.
Consideramos  suficiente,  para  no
extendernos  demasiado,  el  ejem
plo  propuesto  para  demostrar  las
posibilidades  de  estos  métodos.

Telemando

Si  se  desea  lanzar  desde  mayo
res  ‘alturas,  que  corresponderían  a

-  distancias  superiores  a  20.000  me
tros,  la  zona  d’e incertidumbre  del
punto  de  entrada  en  el  agua,  llega
rá  ‘pronto  a  adquirir  tales  dimen
siones,  que  las  posibilidades  que
el  torpedo  tiene  en  su  navegación
submarina,  no  s e r  á  n  suficientes
para  Ile  arle  a  alcanzar  el  blanco.

Será  preciso  que  intervenga  un
telemando  durante  la  traye’ctoria
aérea,  para  conseguir  más  preci
sión  en  el  ‘punto  de  entrada  en  el
agua,  y  para  tener  en  cuenta  la
evoluciones  del  adversario.

A  primera  vista  ‘parece  que  sería
suficiente  con  un  telemando  en  di
rección  solamente.

Ix

1?  kjc/ona

EqZ. -  8eco&  blancoD
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CONCLUSION

En  las  páginas  que  preceden  se
ha  tratado  de  indicar  algunas  de
las  posibilidades  que  se  le  presen
lan  al  torpedo  planeador,  poniendo
de  manifiesto  el  peligro  que  con  él
se  cierne  sobre  convoyes  y  buques
aislados  de  todas  clases.

Sirva  ello  de  invitación  para  que
todos  aquellos  que  se  ocupan  en
el  grave  problema  de  la  defensa
de  los  convoyes,  dediquen  su  aten
ción  al  muy  difícil  que  implican
esta  clase  de  ataques.

-       (Traducido  por  el  C.  de  C.  (O)  Fe-

•      Ciro M. -Avía!,  cte  La  flevoe  )tfaritíme.)

LA  MARINA  JAPONESA
EN  LA ULTIMA GUERRA

•  Se  ha  dicho  comúnmente  que  la
Marina  j ap  o n e  s a  en  la  guerra
de  1939-45  fué  mal  servida,  tanto
por  los  mandos  que  la  dirigieron
como  por  el  escalón  industrial  que
la  apoyaba.  Aunque  esto  es  cierto,
no  deben  olvidarse  las  dificultades
con  que  se  enfrentó  el  Japón.  Esta
nación  era  una  potencia  de  segun
do  orden,  empeñada  casi  sola  en
una  guerra  contra  dos  potencias  de
primer  orden.  Esta  condición  dic
taba  su  política  y  su  estrategia,.
que  conbinada  con  las  dos  tendeñ
cias  del  carácter  naciollal,  la  in
capacidad  de  enfrentarse  con  si
tuaciones  repentinas,  y  la  falta  de
fijeza  en  la  persecución  de  un  cur
so  de  acción,  son  más  que  suficien
tes  para  explicar  las  equivocacio
nes  que  llegaron  a  malograr  el
magistral  planeamiento  y  ejecución
de  -la  gran  operación  inicial  que,
en  el  espacio  de  menos  de  seis

meses,  hizo  al  Japón  el  d u e  ñ o
temporal  del  Extremo  Oriente;

Quizá  el  cargo  más  grave  contra
la  Marina  japonesa  sea  el  que  fra-
casó  en  tomar  las  medidas  nece
sarias  para  proteger  las  comuni
caciones  marítimas  de  su  Imperio;
a  pesar  de  estar  embarazado,  como
el  Japón  lo  estaba,  tanto  antes
como  durante  la  guerra,  por  la  es
casez  de  materias  primas,  hizo  en
todo  lo  posible  las  máximas  pre
visiones  para  cada  contingencia.
Sus  recursos  de  construcción  na
val  •exeiuyeron  absolutamente  la
provisión  de  una  flota  adecuada
antisubmarina  y  de  escota.  Con
fiados  en  una  guerra  corta,  deses
timaron  las  pérdidas  que  su  Mari
na  mercante  habría  de  sufrir  den
tro  del  perímetró  de  las  bases  na
vales  y  aéreas  en  que  forzosamen
te  había  de  ejercer  su  tráfico.  La
vacilación  de  su  política  naval  fué
debida  a  que,  después  de  la  bata
lla  de  Midway,  en  junio  de  1942,
había  perdido  la  iniciativa  y  fué
compelida  a  improvisar.  Las  auto
ridades  estaban  obsesionadas  con
la  idea  de  que  sólo  tenían  una  flo
ta  y  no  existía  posibilidad  de  cons
truir  otra,  y  que  la  flota  era  el  se
guro  final  para  la  protección  de
las  islas  que  constituían  el  terri
torio  metropolitano.  En  tales  cir
cunstancias,  fué  debida  la  pérdida
de  la  guerra,  al  carácter  japonés,
fragmentado  y  vacilante.  Una  co
rriente  no  puede  elevarse  más  alta
que  su  nacimiento.

Los  hombres  de  Ja Marina

Los  hombres  que  manejaron  la
flota  japonesa  fueron  la  flor  y  nata
de  la  nación.  La  inscripción  fué
introducida  después  de  1930,  estan
do  sometidos  todos  los  varones  al
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servicio  militar  y  cuyas  edades  es
tu’iesen  comprendidas  e n  t r  e  los
diecisiete  y  cuarent  años,  a  me
nos  que  fúesen  el  único  apoyo  de
sus  familias.  Cerca  de  los  dos  ter
cios  del  personal  eran  inscritos  y
el  otro  tercio  ‘voluntarios.  El  perío
do  de  tiempo  de  servicio  activo  era
de  tres  años,  cinco  en  la  reserya
y  siete  en  la  segunda  reserva.  Para
cabos,  los  términos  eran  seis,  cua
tro  y  tres  años  respectivamente.
Después  de  expirar  su  primer  pe
ríodo  de  servicio  activo  un  cabo  o
especialista  podía,  si  lo  deseaba,
reengancharse  en  el  servicio  activo
.iior  varios  períodos  de  dos  años
antes  de  pasar  a  la  reserva.  El
Japón  poseía  la  mayor  flota  pes
quera  del  niundo,  además  de  una
considerable  Marina  mercante,  te
niendo  así  una  gran  fuente  huma
na  para  poder  sacar  hombres  que
manejasen  su  flota.  Por  otro  lado,
su  resurgimiento  c o m  o  potencia
industrial  era  relativamente  recien
te,  y,  por  lo  tanto,  no  existía.  en  el
país  un  sentido  mecánicio  esparci
do  por  todo  el  país,  tal  como  ocurre
en  Estados  Unidos  e  Inglaterra.
Los  hombres  eran  dócilés  a  la  dis
ciplina  y  las  ordenanzas  que  la
regulaban  no  eran  diferentes  de  las
nuestras.  Se  estableció  un  gr  a  n
esfuerzo  para  preservar  los  secre
tos  militares.  Las  condenas  eran
promulgadas  ante  la  dotación  en
el  caso  de  marineros,  o  de  cabos,
si  el  culpable  fuese  uno  de  estos
últimos.

L  .0  s  métodos  de  instrucción  y
organización  de  la  Marina  japone
sa  tomaron  por  modelo  a  los  bri
tánicos.  Aunque  la  Marina  era  de
creación  reciente,  y  no  tenía  his
toria  o  tradición  comparable  a  la
del  Ej;ército,  poseía  un  alto  nivel
de  espíritu•  de  cuerpo  y,  dentro  de
las  .limitaciones  de  su  material,

I953  .
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había  sido  llevada  a  un  alto  nivel
de  eficiencia.  El  entrenamiento  ten
día  a  hacer  autómatas  de  sus  hom
bres  y  encarecer  la  incapacidad
nacional  para  hacer  frente  a  los
casos  de  emergencia.

El  entrenamiento  era  sumamente
duro  y  a  causa,  tanto  del  secreto
como  del  endurecimiento  de  los
hombres,  se  efectuaba  en  las  tor
mentosas  aguas  del  Norte,  en  don.-
de  los  japoneses  poseían  las  ba
ses  secretas  de  la  isla  de  Hitokap
pu  y  Paramushiru  en  las  Kuriles.
Anualmente  existían  dos  períodos
de  ejercicios,  uno  al  final  del  in
vierno  y  el  otro  a  principio  del
otoño,  y  se  dice  que  era  corriente
la  pérdida  de  cien  o  más  hombres
arrastrados  de  la  cubierta  o  muer
tos  en  accidente  durante  los  ejer
cicios.  Nunca  se  encontró  mención
de  e s t o s  acontecimientos  en  la
amordazada  Prensa  japonesa;  y
era  típico  en  éstos  el  que  si  alguno
se  preguntase  a  sí  mismo  si  tales
pérdidas  eran  realmente  necesa
rias,  nadie  habría  de  defender  ‘su
causa.

Las  dotaciones  tendían  a  ser  más
grandes  que  en  los,  buques  britá
•nicos,  tipo  por  tipo,  y  la  vida  a
bordo  era  espartana  para  los  hom
bres  del  oeste,  aunque  quizá  no
fuese  así  indebidamente  para  el
nivel  de  los  japoneses.  Los  alum
nos  y  reclutas  ‘  recibían  raciones
extra.  La  comida  de  mediodía  era
del  tipo  de  las  del  oeste,  con’  car
ne,  mientras  que  en  el  desayuno  y
cena  se  les  daba  a  los  hombres
alimentos  japoneses.  Normalmen..
te,  se  tomaban  los  baños  en  la  cos
ta,  constando  en  las  ordenanzas  el’
que  se  concediese  permiso  para
este  propósito.  Aun  en  tiempos  de
paz  los  hombres  permanecían  en
tierra  listos  para  regresar  a  bordo
en  dos  horas,  a  menos  que  tuviesen
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un  permiso  compasivo,  y  cuya  so
licitud  había  de  ser  respaldada  no

-   sólo  por  un  doctor,  sino  también
por  la  autoridad  local  civil.  Nin
gún  hombre  podía  casarse,  a  me
nos  que  lo  aprobase  el  Comandan
te  del  buque,  basándose  éstos  en
los  antecedentes  de  la  novia  res
p ectiva.

Los  Oficiales

Los  .  Oficiales  de  Manda  japone
ses  eran  extraídos  de  todas  las  cla
ses  •y  su  nivel  de  eficiencia  profe
sional  era  alto.  Varios  fracasos  en
las  más  altas  categorías  quedaron
de  manifiesto  durante  la  guerra,
siendo  causa  principal  la  dificul
tad  de  los  japoneses  para  entren
tarse  con  lo  inesperado.  El  ascenso
por  antigüedad  condujo  en  abril
de  1944  al  nonibnímiento  del  Al
mirante  Toyoda  éomo  Comandante
en  Jefe  de  la  flota  combinada,  y
cuyo  destino  anterior  era  ci  de  Co
mandante  en  Jefe  de  un  puerto
metropolitano,  no  poseyendo  ex
periencia  marinera  en  la  guerra,
aUnque  existían  Almirántes  jóve
nes  diponibles,  tales  como  el  agre
sivo  Rondo.  Bajo  el  mando  dé  To
yoda,  la  flota  japonesa,  celosa
mente  preservada,  f u  é  destruída
en  dos  batallas.

Existían  algunos  fallos,  de  he
cho  demasiados,  entre  los  Jefes  an
tiguos  para  Sostener  sus  objetivos.El  más  conocido  y  publicaoo:  es  el

del  Almirante  Runita,  quien  per
mitió  a  las  fuerzas  aliadas  de  in
vasión  en  las  Filipinas  escapar  de

•  la  destrucción  en  Leyte,  cuando  éi
los  tuvo  a  su  merced.  El  Almirante
Morison,  en  cuya  historia  de  la

•   guerra  no  han  de  encontrarse  nun
ca  aseveramientos  desenlaz  ad  o s,
considera  que  bl  procéder  del  Al
mirante  Nagumo  en  la  batalla  de

Midway  fué  pusilánime  en  un  nw
mento;  y  támhién  él  acota  el  dia
rio  de  guerra  del  Nachi  al  efecto
de  que  en  la  batalla  del  mar  de
Java  los  rociones  de  las  salvas
del  Houston,  teñidas  con  manchas
de  sangre  roja,  aterronizarbn  a  al
gunos  de  los  jóvenes  Oficiales.
Empero,  el  Almirante  N a  g u  m o
hubo  de  ser  retirado,  casi  a  la
fuerza,  del  puente  dc  su  buque  a
punto  de  hundirse,  y.  efectivamen
te,  ué  cai’acterístico  de  los  Almi
rantes  y  Comandantes  el  hundirse
con  sus  buques.  El  valor  fué,  en
efecto,  una  característica  de  los  ja
poneses.

Es  bien  conocido  el  que  tanto  los
Oficiales  corro  los  marineros,  re
chazasen  la  rendición.  Entre  estos
últimos  se  debía  a,  la  doctrina  in
culcada  y  al  conocimiento  que  te
nía  cada  individuo,  de  que  al  vol
ver  el  prisionero  a  su  hogar,  se
convertía  en  un  paria.  Acerca  de
los  Oficiales  es  menos  seguro  el
generalizar.  Ciertamente  la  falta  de
apariencia  significa  mucho  para  el
oriental;  tanto,  que  la  falta  de  fi
bra  que  indiscutiblemente  existió
aquí  y  allá,  nunca  se  le  dió  indul
gencia  excepto  en  situaciones  en
que  su  detección  era  casi  imposi
ble,  como,  por  ejemplo,  cuando  un
Comandante  de  submarinos  se  abs
tenía  de  insistir  en  un  atáque,  ni
sus  Oficiales  ni  su  dotación  esta
ban  en  situación  de  criticarle..

El  japonés  fué  la  víctima  del  ca
rácter  nacional.  Solamente  le  se
iaraban  dos  genéraciones.  de  un
pueblo  no  civilizado,  reteniendo  el
estoicismo,  desprecio  al  dolor  y  ca
pacidad  de- ieantarse  a  las  alturas
del  fervor  de  sus  antepasados.  Las
trampas  y  argucias  se  imponían
eh  la  literatura  oficial,  cualidades
características  del  salvaje  astuto.
Pero  el  japonés  carecía  con  dema
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siada  frecuencia  de  perseverancia
e  inmutabilidad.  L o s  ,diariós  de
Oficiales  y  marineros,  en  situacio
nes  de  adversidad  prolongada,  aca
baban  con  demasiada  frecuencia
en  lamentaciones  y  autoconmisera
ciones.  Muchos  submarinos  alia
dos  debieron  sus  escapadas  a  la
falta  de  persistencia.en  la  caza  por
parte  de  las  fuerzas  antisubmari
nas  japonesas.  Los  partes  de  cam
paña  de  los ‘aviadores  navales  ame
ricanos,  y  después  de  haber  des-
aparecido  los  pilotos  con  un  gran
nivel  de  entrenamiento  y  al  ‘prin
cipio  de  la  guerra,  hacían  con  fre
cuencia  observaclones  referentes  a
la  poca  inclinación  de  los  japone
ses  a  atacar,  a  menos  que  la  ven
taja  estu’iese  a  su  favor.  Sin  duda
alguna,  los  estudiantes  de  psicolo
gía  pueden  explicar  cómo  van  de
la  mano  estas  conductas  con  las
de  los  aviadores  suicidas.

Los  Buques

Cuando  en  enero  de  1936  el  Ja
pón  se  retiró  de  la  Segunda  Con
ferencia  N.val  de  Londres,  inme
diatamente  se  pusieron  .a  trabajar

•   en  la  modernización  e  sus  gran-.
•   des  buques  de  guerra  y  en  aumen

tar  el  tamaño  de  su  flota.  La  mo
dernización  de  acorazados  y  cruce
ros  se  terminó  prácticamente  antes
de  que  comenzase  la  guerra.  El
programa  de  construcciones  fué  in
tensificado  desde  1936  en  adelante,
y  el  tamaño  de  la  Ióta  al  estallar
la  guerra  era  próximamente  el  do
ble  del  ‘que.  existía  al  final  dé  la
guerra  de  1914-1918.  Las  nuevas
construcciones  continuaron  a  ritmo
acelerado  h  a s 1 a  1944,  aunque  a
causa  de  la  escasez  de  materiales  y
a  otras,  razones,  se  prestó  más  y
más  atención  a  las  embarcaciones
ligeras,  excepto  en  lo  referente  a

portaaviones,  y  finalmente  a.  las
embarcaciones  de  ataque  especia
les  (suicidas).

El  programa  de  construcciones
fué  encuadrado  para  hacer  frente
a  los  requerimientos  operativos  de
la  política  de  guerra.  En  esencia,
ésta  consistía  en  utilizar  los  porta
aviones  como  fuerzas  de  choque,
protegidos  por  destructores  y  bu
ques  pesados,  los  cuales  se ,utiliza
ban  también  como  platafoi’mas  flo—
tantes  para  lléyar  artillería  antiáé—
rea.  Después  ‘del  año  1935  nd  .  se
construyeron  otros  cruceros  que  los
del  tipo  ligero.  Los  cruceros  pesa
dos  llevaban  hidros  ‘para  reconoci
mientos  táctios,  dejando  libertad
al  conjunti  de  la  aviación  embar
cada,  para  misiones  de  ataque  y
protección  de  cazas  (ptrullas  aé
reas  de  combate).  Para  el  recono
cimiento  y  exploración  de  gran  ra
dio  de  acción,  los  japoneses  con—
liaban  mucho  en  ‘105 hidroaviones.
de  reconocimiento  propulsados  por
cuatro  motoes,  los  •que  operaban
desde  tenclers  estacionados  • en  las.
numerosas  bases  potenciales  , de  ‘hi-.
droaviones  en  los  sectores  conquis-.
fados  en  los  primeros  seis  meses’
de  la  guerra.

El  proyecto  de  los  buques  de  gue
rra  de  superficie  japoneses,  que  no
fuesen’  portaaviones,  no  diferían
mucho  de  los  ingleses  y  america
nos.  Empero,  aunqué  Inglaterra,
Francia  y  los  Estados  Unidos  esta
•ban  sujetos  por  el  Tratado  de  Li—
mitación  ‘de  Armamentos  Navales
de  1936  a  no  excederse  del  límite
de  35.000  toneladas  por  cada  aco
razado,  y  16  pulgadas  para  el  ca
libre  de  los  cañones  los  nu€ivos
acorazados  japoneses  Musashi  y
Yamato,  que  se  unieron  a  la  flota
poco  después  del  comienzo  de  la
guerra,  desplazaban  72.800  tonela
das  a  plena  carga  y  estaban  arma-
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dos  con  nueve  cañones  de  18  pul
gadas,  excediendo  así  con  mucho
en  potencia  a  cualquier  otro  acora
zado  a  flote.  La  construcción  de
portaaviones  empezó  en  1934,  y  con
objeto  de  completar  un  número  su
ficiente  de  portaayiones  p a  r  a  la
guerra  1939-45,  el  Kaga  y  Akagi
1 u  e. r  o n  convertidos  de  proyectos
primitivos  de  acorazado  y  crucero
de  batalla,  respectivamente.  Exis’
tieron  conversiones  subsiguientes.
y  después  de  la  pérdida  de  seis
portaaviones  entre  mayo  y  •agosto
de  1942,  dos  acorazados,  el  Hyuga
e  ¡se  fueroil  convertidos  en  acora
zados  portaaviones  para  22  apara
tos,  por  medio  de  la  remoción  de
sus  dos  torres  de  popa,’  de  14  pul
gadas,  y  la  colocación  en  u.  lugar
de  cubiertas  de  vuelo.  •La  conver
sión  duró  un  año,  y  entonces  se  en
contraron  los  japoneses,  como  ya
podrían  haber  sabido  antes,  que
‘un  portaaviones  de  21  nudos,  la
máxima  velocidad  de  estos  viejos
buques,  eran  total’menté  inservibles
excepto  para  objetivos  de  escolta,
Esto  era  típico  de  los  japoneses.
Más  de  una  yez  ‘durante  la  guerra,
una  yez  comenzadas  las  construc

Primera  Flota
(Flota  de  Batalla)

Segunda  Flota
(Flota  de  Exploración)

‘Tercera  Flota
(Fuerza  de  Bloqueo  y  Trans

porte)

ciones  de  un  determinado  progra
ma,,  eran  abandonadas  éstas,  con
virtiendo  en  chatarra  lo  ya  empe
zado.  En  una  ocasión,  un  programa
de  130  destructores,  que  en  reali
dad  no  era  necesario  para  la  flota,
se  empezó  y  posteriormente  se  pa
ró  cuando  se  habían  terminado  35
unidad  es.

Los  cruceros  japoneses  se  distin
guían  por  su  gran  velocidad  y  su
pesado  armamento,  resultado  obte
nido  en  parte  por  la  longitud  del
casco  y  en  ,parte  por  la  reducción
del  espesor  de  coraza,  especialmen
te  por  encima  de  la  cubierta.  Pro
tegidos  ligeramente  o  no,  aguanta
ron  bien  el  castigo,  debido  al  re
sultado  logrado  por  una  subdivi
Sión  estanca  considerable.  Este  fué
especialmente  el  caso  del  Musashi
y  Yamato,  los  que  requirieron,  res
pectivamente,  n  u e y  e  y  dieciocho
torpedos  aéreos  para  hundirlos.  Los
destructores  japoneses  fueron  los
primeros  en  cerrar  sus  cañones  ae
melos  de  5  pulgadas  en  tqrretas.

Al  comienzo  de  la  guerra  los  bu
ques  qúe  nó  pertenecían  a  las  Flo
tas’  de  China,  se  organizaron  como
sigue:

8  acorazados  (14, p.).
‘6  cruceros.’
2   “    (conductores  de  flotilla).

28  destructores.
12  cruceros.
2   “    (conductores  de  flotilla).

28  destructores.
3  cruceros.
1  crucero  ligero  (cond.  de  flotilla).

12  destructores.
5  submarinos.

Minadores,  rastreadores  y  caza-
submarinos.

Comandante  en  Jefe  de  la  Flota  Co,n binada

2  acorazados  (16  pulgadas)
2  flotillas  ‘de submarinos
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•   ‘Cuarta  Flota  .

(Flota  de  las  Islas  de  Mandato)

Quinta  Flota
(Flota  del  Norte)

Sexta  Flota
(Flota  de  submarinos)

Primera  Flota  Aérea  ...

Los  submarinos  restantes  esta
ban  bajo  el  mando  de  la  base  na
val  de  Kure.

Procedentes  de  estas  flotas  orga
.nizadas  administrativamente,  1 a s
task  [orces  se  formaron  según  lo
requerían  las  necesidades  tácticas.
No  existía  Infantería  de  Marina,  y
sus  misiones  eran  emprendidas  por
fuerzas  navales  especiales  para  des-

•   embarcos.

Submarinos

El  asunto  má  chocante  acerca
de  la  anterior  organización  era  que
el  Comandante  en  Jefe  tenía  bajo
su  mando  directo,  además  de  los
dos  acorazados  más  poderosos,  dos
flotillas  de  submarinos.  Esto  es  un
comentario  revelador  acerca  de  la
doctrina  submarinista  de  los  japo
neses,  la  cual  sostenía  que  el  papel
principal  de  los  submarinos  oceá
nicos  consistía  en  el  apoyo  de  las
operaciones  de  la  flota:  Los  subma
rinos,  como  parte  de  la  fuerza  avan
z  a  d a,  constituían  con  frecuencia
una  parte  integral  de  las  ¿asic [orces
de  superficie,  como,  por  ejemplo,
en  el  ataque  sobre  Pearl  Flarbour  en
diciembre:  de  1941,  y  en  determina
das  operaciones  sobre  las  islas  Sa
lomón.  Otro  papel  lo  constituía  el
reconocimiento  -de  puertos  o  bases
desde  las  cuales  pudieran  salir  ‘fuer-

3  cruceros  ligeros.
1  crucero  ligero  (cond.  de  flotilla)..
8  destructores.

16  submarinos.
3  cruceros.
2  destructores.
3  cruceros.

42  submarinos.
6  portaaviones  de  escuadra.
4     “       ligeros.

12  destructores.

zas  y  ser  atacadas,  como  en  Mid
way  en  júnio  de  1942;  o  embosca
das,  es  decir,  mover  previamente
los  submarinos  •en  las  posibles  de
rrotas  de  una  fuerza  enemiga,  co
mo  en  las  operaciones  sobre,  las
Marianas  en  junio  de  1944.  A  caúsa
de  su  utilización  operativa  con  la
flota,  el  tipo  de  estos  submarinos
se  caracterizaba  por  su  gran  yelo
ciç.lad  en  superficie  y  su  construc
ción  ligera.  Empero,  ya  que  es  im
‘posible  construir  un  submarino  con
una  velocidad  comparable  a  la  de
un  buque  de  guerra  de  superficie,
el  casco  sumergible  estaba  siempre
en  desventaja,  y  los  escasos  éxitos
de  tales  barcos  fueron  siempre  for
tuitós’  o  logrado  contra  barcos  ave
riados,  como,  por  ejemplo,  el  York
town,  que  fué  hundido  por  el  1-168’
después  de  la  batalla  de  Midway.

En  la  Marina  japon’esa  no  existía
una  organización  separada  para  los
submatinos,  como  ocurría  en  las
Marinas  británica  y  americana.  Los
submarinos  se  unían  a  las  diferen
tes  flotas,  siendo  provistos  los  co—
man  dantes  en  jefe  de  un  oficial  de
enlace  submarinista,  el  que  acon
sejaba  sobre  las  operaciones  de
submarinos.  Las’  dos  clases  más
importantes  de  estos  barcos  eran  la
1  y  la  fi,  aproximadamente  ‘por en
cima  y  por  debajo  de  las  mil  toneladas,  respectiyarnente.  La  clase  ‘fi

era  utilizada  para  necesidades  de-

1953]



¡VOTAS PROFESIONALES

fensivas  y  de  patrulla.  y:la  clase  1
para  operaciones  ypatrulla’s  de  I
flota.  Antes  de  la  guerra,  la  impor-’
tancia  atribuida,  a  los  submarinos
enanos  condujo  a  que  tres  buques
fuesen  dotados  para  transportarlos  a
sus  objetivos  y  cargar  sus  baterías.
Empero,  los  buques  no  se.  utiliza
on  nunca  para  este  objeto,  y  en  su
lugar  fueron  dolados  determinados
submarinos  de  la  clase  1 para  llevar
submarinos  enanos.  Fué  en  esta  for
ma  como  se  llevaron  a  cabo  los  ata
ques  sobre  Diego  Suárez  y  Sidney
al  principio  de  la  guerra.  Los  torpe
Jos  suicidas  (Kailen),  con  un  com
partimiento  para  que  los  gobernase
un  hombre,  se  llévaron  también  a
bordo  de  submarinos.  Muchos  de
éstos  fueron  provistos  también  con
un  hangar,  llevando  un  pequeño
avión  para  reconocimiento;  y  en  la
-últiria  parte  de  la  guerra,  tres  sub
marinos  de  más  de  cinco  mil  tone
adas,  con  una  autonór1aía  de  unas
‘37.000  millas  a  14  nudos,  se  cons
fruyeron  con  tres.  hangares  para
aviones  de  bombardeo,  siendo  su  in
tención  aparente  bombardear  Wásh
ington.  Esto  era  típico  de  la  for
ma  en  que  los  japoneses’  disipaban
sus  escasos.  recursos,  ya  que  estos
submarinos  no  podían,  tener  efecto
posible  sobre  el  curso  de  la  guerra.

A  pesar  de  su  preocupación  acer
ca  del  empleo  de  sus  submarinos
para  objetivos  operativos  en  conjun
ción  con  la  flota,  los  japoneses  rea
lizaron  algunas  campañas  contra  las
comunicaciones  aijadas,  particular
mente  sobre  la  derrota  desde  los
Estados  .Unidos  a  Australia  y  en  el
Océano  Indico,  principalmente  a
consecuencia  de  la  presión  germa

‘na.  La  ofensiva  en  el  Océano  In
dico,  en  donde  las  escoltas  y  bar
cos  antisubmarinos  eran  muy  es
casos,  no  fué  dominada  hasta  mar-•
zo  de  1944;  se  persistió  en  tal  ofen

siva  en  par’te,  porque  a  causa  de  la
escasez  de  medios  aliados  antes  di
chos,  era  un  sector  más  seguro  para
operar  que  el  del  Pacífico.  Las
ofensivas  en  este  último  sector  fue
ron  muy  rápidas;  pero  existe  poca
duda  de  que  si  lOS  japoneses  hubie
sen  arrojado  todos,  sus  submarinos
disponibles  en  una  ofensiva  contra
el  avance  .de  los  americanos  en  el
Pacífico  Oriental  en  noviembre  del
año  1943,  hubieran  roto  por  com
pleto  el  sistema  logístico  empleado
del  que  dependían  las  operaciones
de  los  trenes  de  la  flota  y  el  esta
cionamiento  de  grupos  de  petrole
ros  en  los  puntos  oceánicos  de  pe
tróleo.  Entonces  los  americanos  se
hubieran  visto  obligados  a  retroce
der  en  el  trabajoso  sistema  de  cons
truir  bases  avanzadas.  Y,  ya  que  la
velocidad  fué  la  esencia  del  avan
ce  en  el  Pacífico  Central,  la  campa
ña  debió  ser  combatida  eñ  forma
diferente,  y  de  esa  forma  los  japo
neses  hubieran  ganado  lo.que  con
tinuamente  disputaban,  es  decir,
tiempo;  tiempo  que  nunca  fué  más
necesario  que  en  aquella  coyuntu
ra,  en  que  estaban  volviendo  a  for
mar  los  grupos,  aéreos  navales  que
habían  sido  destruidos  en  la  lucha
para  defender  las  Salomón  y  Bis
marks.  Fué  el  fracaso  en  ganar
unos  pocos  meses  lo  que,  les  costó
su  flota.

Los  japoneses  encontrarón  otra
utilización  de  sus  submarinos  en
el  suministro  de  las  bases  aleja
das.  Es  difícil  obtener  con  exacti
tud  el  número  de  barcos  que  em
plearon  en  estas  misiones,  debien
do  haberse  prestado  ‘quizá  dema
siada  atención;  pero  durante  la
defensa  de  las  Marianas,  mirada
como  vital  por  los  japóneses,  no
menos  de  un  tercio  de  la  fuerza
total  de  submarinos  fué  utilizada
en  el  trabajo  de  suministrar  bases
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no  envueltas  directamente  en  la
operación.  La  decisión  de  emplear
submarinos  en  esta  forma,  que  el
Ejército  aparentemente  forzó  a  ha
cerlo  a  la  Marina,  fué  la  responsa
ble  del  desarrollo  ulterior  de  la
campaña  submarina  en  la  guerra,
lo  que  constituyó  un  compromiso
entre  los  tipos  de  transpoí’te  y  pa
trulla.

El  bajo  nivel  de  la  investigación
científica  y  técnica  japonesas  cab
muy  hondo  en  el  servicio  de  los
submarinos,  en  los  que  un  equipo
éficiente  de  radar,  sonar  y  comu
nicaciones  constituían  una  nece
sidad  para  su  conducción  con  al
guna  esperanza  de  éxito  en  las
operaciones  contra  ‘las  Marinas  de
Inglaterra  y  EE.  UU.,  en  las  que
estos  inventos  adquirieron  •un  des
arrollo  tan  avanzado.  E u  é  u  n a
fuente,  de  debilidad  el  ue  el  Ejér
cito  y  Marina  japoneses  llevasen  a
cabo  sus  investigaciones  con  inde
pendencia  del  elemento,  civil.  El
continuo  avance  en  los  métodos
aliados  de  detección  y  destrucción
no  sólo  constituyó  una  b  a r r  c r  a
para  ‘la  audacia  individual  de  los
Oficiales  submarinistas  japoneses,
sino  que  también  influyó  en  los
planes  operativos.  Durante  una  in
vestikación  efectuada  sobre  las  ope
raciones  japonesas  emprendidas  y
realizada  después  de  la  guerra,  se
llegó  a  la  convicción  de  que,  en  un
servicio  en  el  que  nunca  se  dudó
  del  valor,  fué  grande  el  porcentaje
de  Comandantes  de  submarinos  que
actuaron  con  discreción.  Franca
mente  era  imposible  creer  que  los
submarino  empleasen  semanas  y,
semanas  en  la  costa  de  los  Estados
Unidos  sin  contactos,  o  empleasen
más  de  cuarenta  días  en  navegar
entre  las  Salomón  durante  la  cam
paña  de  Guadalcanal  sin  avistar
objetivos.  Los  Comandantes  de  siib

marinos  japoneses  no  pud  i e r  o n
ocultar  su  embarazo  cuando  volvie
ron  a  relatar  estos  cuentos.  El  mo
tivo  se  halló  ulteriormente  cuando
se  vió  el  gran  número  de’  veces
que  el  objetiyo  estaba  demasiado
lejos  para  ser  atacado.

Los  Comandantes  de  submarinos
fueron  los  principales  responsables
de  las  atrocidades  cometidas  por
la  Marina  japonesa  ,durante  la  gue
ira.  La  mayoría  de  tales  atrocida
des  sucedieron  en  el  Océano  Indi
co,  donde  la  proporción  de  hundi
mientos  fué  elevada,  y  en  la  que
la  naturaleza  camorrista  japonesa
quedó  bien  patente.  Sólo  se  cono
ce  una  ocasión  en  que  las  órdenes
de  operaciones  de  una  autoridad
superior  daban  instrucciones  espe
cíficas  para  matar  a  todos  los’ pri
sioneros,  civiles  y  militares,  excep
to  aquellos  que  se  necesitasen  para
ser  interrogados.  Esto  sucedió  en
el  raid  poco  conocido  de,  los  cru
ceros  Aoba  y  Toite  sobre  ‘las  rutas
comerciales  del  Océano  Indico  en
marzo  de  1944,  cuyas  órdenes  fue
ron  dadas  por  el’  Almirante  Taka
;u.  Los  raiders  ‘fueron  avistados  por
un  submarino  americano  que  atra
vesaba  el  Estrecho  dé  Sonda,  y  re-,
pentinamente  se  retiró  de  tales  de
rrotas  comerciales  todo  el  tráfico.
Sólo  se  hundió  a  un  buque,  y  to
dos  los  pasajeros  y  dotación  fue
ron’  asesinados  a  bordo  del  Tone,
con  la  sola  excepción  de  dieciséis
personas.

El  torpedo  japonés

Una  de  las  sorpresas  más  des
agradables  de  la  guerra  fué,  la  efi
ciencia  de  los  torpedos  japoneses  y
la  táctica  torpedera  de  sus  destruc
tores;  siendo  esta  última  conse
cuencia  de  un  intenso  entrena
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miento.  En  los  buques  de  super
ficie,  los  torpedos  normales  eran
los  de  24  pulgadas,  de  disparo  de
contacto  y  propulsados  por  oxíge
no;  no  se  emplearon  torpedos  de

•  disparo  de  influencia  o  ‘acústicos.
El  arma  pesaba  dos  toneladas  y
media,  o  más,  de  las  cuales  for
maba’  parte  la  carga  explosiva  por
más  de  00  kgs.,  siendo  notables
por  su  alcance  y  velocidad;  los  ja
poneses  reclamaban  para  el  tipo
93,  modelo  1,  una  velocidad  de  40
nudos  con  un  alcance  de  20.000
metros.  Quizá  esto  era  un  tanto
exagerado,  pero  existen  evidencias
considerables  para  demostrar  que
los  torpedos  que  hicieron  impacto
en  el  acorazado  North  Carolina  y
el  destructor  O’Brien  el  1.5 de  sep
tiembre  de  1942,  fueron  1 a  u  z a -

dos  por  el  submarino  1-19  desde
una  distancia  de  cinco  a  seis  mi
llas,  y  con  una  duración  de  carre
ra  de  seis  a  siete  minutos.

Los  detructores  japoneses  lleva
ban  en  cubierta  una  carga  comple
ta  de  torpedos  y  los  mecanismos
correspondientes  para  ‘recargar  los
tubos.  La  velocidad  con  que  po
dían  recargar  en  zafarrancho  de
combate,  les  proporcionaba  una
gran  ventaja.  En  la  batalla  de  Ko
lombangara,  en  julio  de  1943,  se
retiró  una  división  de  ‘destructores,
recargó  en  dieciocho  minutos  y
volvió  a  aparecer;  en  la  refriega
los  radars  americanos  no  dieron
‘indicaciones  acerca  de  si  eran  ami-

•  gos  o  enemigos,  y  casi  la  totalidad
de  la  fuerza  americana  de  cruce
ros  fué  hundida  o  averiada  por
sus  impactos.

El  gasto  de  torpedos  era  grande,
debido  en  parte  a  la  importancia
consiguiente  del  arma;  aunque  ba
sados  en  el  conocimiento  de  su
gran  alcance  y  velocidad,  los  bu
ques  erancapaces  de  disparar  des-

de  posiciones  imposibles.  En  la  ba—
talI.a  de  las  islas  Komanciorski,  en
mayo  de  1943,  por  ejemplo,  el  cru
cero  Abukuma—los  cruceros  iban
dotados  de  tubos  lanzatorpedos—
disparó  a  una  distancia  de  32.000
metros.  Empero,  tantos  impactos  se
hicieron  a  grandes  distancias  que,
hasta  mediados  de  1943 en  que  lle
gó  a  ser  conocido  el  torpedo  tipo
93  por  la  flota  americana,  los  bu
ques  torpedeados  por  destructores
creían  con  frecuencia  que  habían
sido  víctimas  de  los  torpedos  lan
zados  desde  submárinos.

Artillería

Era  natural’  que  la  artillería  no
destacase  al  darle  gran  importan
cia  al  torpedo.  La  mayoría  ‘de  los
duelos  artillerós  de  la  guerra  fue
ron  encuentros  nocturnos,  con  la
n  a  t u r  a 1  tendencia  a  la  refriega.
Durante  la  guerra  tuvieron  lugar
dos  encuentros  a  la  vieja  usanza
entre  fuerzas  ‘de  cruceros  y  des
tructores,  sin  ser  molestados,  o  ca
si  molestados,  p o r  interferencia
aérea.  En  ambos,  los  japoneses  te
nían  fuerzas  superiores.  En  el  pri
mero,  la  batalla  del  Mar  de  Java,  en
febrero  de  .1942,  fueron  hundidos
por  torpedos  cuatro  buques  aliados
(quizá  uno  por  mina)  y  sólo  uno
por  fuego  de  cañón.  En  el  segundo,
la  batalla  de- las  islas  Komandors-.
ki,  no  fué  hundido  ningún’  buque
aunque,  la  acción  continuó  durante
varias  horas.  Incidentalmente,  la
principal  razón  de  que  el  Almiran
te  japonés  rompiese  el  contacto
fué  que  quedó  desilusionado  por  su
aparente  incapacidad  de  hacer  im
pacto,  en  sus  enemigos,  lo  que  tam
bién  conduce  a  lo  ue  ya  se  ha
dicho  acerca  de  la  faceta  ‘del  ca
rácter  japonés.
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La  artillería  antiaérea  era  pobre,
y  no  era  reforzada  debido  a  la
predilección  de  colocar  los  buques
de  pantalla  en  las  formaciones,
sobre  un  amplio  círculo,  lo  que
hicieron  hasta  mucho  tiempo  des
pués  que  los  americanos  descubrie
ron  que  la  mejor  defensa  la  cons
tituía  una  protección  c o m p  a  c t a.
Era  corriente  lá  utiliza  c i ó n  del
principal  armamento  antiaéreo,  y
a  veces  los  aviones  atacantes  ame
ricanós  eran  sorprendidos  por  ex
plosiones  colosale  en  el  aire  mu
cho  antes  de  que  estuviesen  pró
ximos  a  los  objetivos.  En  la  bata
lla  del  Mar  de  la  China,  en  abril
de  1945,  la  aviación  de  c  h o q u  e
americana  informó  que  d s t a  b a
siendo  perseguida  por  explosiones
procedentes  de  los  cañones  de  18,1
pulgadas  del  Yamato  desde  una
distancia  de  12  a  15  millas.

Combates  nocturnos

La  leyenda  de  que  la  Marina  ja
ponesa  no  era  buena  en  los  com
bates  nocturnos,  fué  explotada  en
la  batalla  de  la  isla  Sayo  en  agos
to  de  1042.  Esto  no  constituyó  una
prueba  completa  de  la  •lucha  de
los  ojos  japoneses  contra  el  radar
americano,  ya  que  los  radars  eran
ampliamente  inoperantes  en  ,las
circunstancias  existentes  en  tal  no
che.  Pero  en  las  batallas  de  julio
de  1943,  en  las  Salomón  (Golfo  de
K.ula  y  Kolombangara),  los  japo
neses  avistaron  a  los  americanos
antes  que  el  radar  de  éstos  descu
briese  a  aquéllos,  y.  los  japoneses
lanzaron  sus  torpedos  antes  de  que
los  americanos  abriesen  el  fuego
con  sus  cañones.  En’  los  pocos  en-.
cuentros  preparados  (por  los,  japo
neses)  que  tuvieron  lugar  durante
la  guerra,  tales  como  el  de  la  isla

SaYo,  la  eficiencia  táctica  japonesa
les  sirvió  de  mucho;  pero  en  los
encuentros  nocturnos,  excepto  en
el  trabajo  brillante  de  algún  des
tructor,  su  incapacidad  para  ope
rar  sin  un  plan  preconcebido,  los
colocó  en  posición  desventajosa.
Los  buques  de  guerra  japoneses,
no  tuvieron  radar  hasta  después  de
l.a  batalla  de  Midway,  en  junio  de
1942.  El  eqúipado  de  la  flota  llevó
mucho  tiempo,  y  aun  hasta  octubre
de  1944,  durante  el  combate  noc-.
turno  del  Estrecho  de  Surigao,  el
radar  japonés  fué  tan  ineficaz  que
los  acorazados  Puso  y  Yamashiro
fueron  incapaces  .de  contestar  al
fuego  controlado,  por  radar  de  los
acorazados  americanos  y  fueron
vencidos  sin  p  o d e r  disparar  un
solo  tiro.

Buques  y  embarcaciones

de  desembarco

La  Marina  japoñesa  fué  la  des
cubridora  de  las  embarcaciones  de
desembarco.  Un  Oficial  q u  e’ f u  é
testigo  de  los  desembarcos  en  Tien
tsin  en  1937,  nos  contó  que  fueron’
utilizadas  400  embarcaciones  de  des
embarco  (probablemente  más  que
las  que  poseían  todas  las  Marirs
aliadas  futuras)  con  unas  10.000
toneladas  de  embarcaciones  de  ‘des
embarco’  transportadas.  Ingeniosa
mente,  el  transporte  largaba  em
barcaciones  de  desembarco,  dos  a
la  vez,  por  su  popa,  mientras  que
grandes  portas  en  su  costado  les
facilitaba  vehículos  o  embarcacio
nes  para  ser  embarcadas  o  desem
barcadas.  —  De  Assaul  fron  Ihe
Sea—.  En  Malaya,  las  embarcacio
nes  de  desembarco  llevadas  .en  pie
zas  a  la  costa  Este,  transportadas
por  tierra  y  reunidas  en.  la  costa
Obste,  causaron  notable  confusión
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con  sus  desembarcos  en  la  reta
guardia  de  nuestro  Ejército.  El  que
los  japoneses  no  mejorasen  nunca
nada  tan  eficaz  como  las  L.  y.  T.
y  las  D.  U.  K.  W.  fué  debido  a!
hecho  de  que  después  de  los  pri
meros  meSes  de  la  gueria,  su  nece
sidad  de  medios  anfibios  ya  había
cesado.

El  servicio  aéreo  naval

Desde  e!  principio  de  la  guerra
los  japoneses  utilizaron  sus  porta
aviones  como  buques  de  línea  y
como  una  fuerza  de  choque  ‘dé  al
cance  inmenso.  Al  comienzo  de  la
guerra  la  fuerza  conocida  de  la
Aviación  naval  japohesa  se  calcu
laba  en  1.737  aviones,  de  los  que
660  eran  cazas,  330  aviones  torpe
deros  y  bombarderos  embarcados
y  240  bombarderds  y  torpederos
terrestres.  Como  resultado  de  la
experiencia  de  sus  prifneros  en
cuentros  con  los  portaaviones  ja
poneses,  los  americanos  incremen
taron  drásticamente  la  proporción
de  •sus  cazas.  La  aviación  de  reco
nocimiento  japonesa  a  flote,  ascen
día  a  325,  lo  que  muestra  la  im
portancia  del  criterio  adscrito  al
reionocimiento  aéreo  con  base  cos
lera.  Existían  dos  escuadras  de  hi
droaviolles  con  una  dotación  de
unos  70  hidros  en  total,  y  quizá  un
número  mayor  fué  unido  directa
mente  a  la  Flota  combinada.  Las
dotaciones  normales  de  los  porta
aviones  de  escuadra  era  de  unos
63  aviones  (72  en  el  caso  del  Zui
/caku)  de  los  que  27  eran  cazas  y
el  resto  torpederos  y  bombarderos.
La  dotación  de  los  portaaviones  li
geros  era  de  21  aparatos  o  más.

Los  japoneses  se  esforzaron  con
tinuamente  en  incrementar  la  ve
locidad  de  caída  de  sus  aviones

torpederos  y  reducir  el  alcance  de
su  armamento.  Las  alturas  de  caí
da  eran  normalmente  desde  500  a
100  pies,  en’  un  deslizamiento  a
toda  fuerza,  mientras  que  las  bom
bas  se  dejaban  caer  en  picados  in
feriores  a  500  pies.  Los  ataques  se
hacían  fuera  del  sol,  por  elección.
La  superioridad  del  caza  naval  ja-
pon  és  en  velocidad,  maniobrabili
dad  y  subida,  fué  otra  sorpresa
desagradable  de  la  guerra,  aunque
esto  fué  compensado  por  el  arma
mento  superior,  la  coraza  y  los
tanques  a  prueba  de  pérdidas  de
los  americanos;  la,  carencia  japo
nesa  de  esto  último  los  llevaba  fa
cílmente  a  incendiarse.  Las  difi
cultades  de  producción  prohibian
la  adopción  universal  de  estos  tan
ques  en  toda  la  fuerza  aérea  na ai
japonesa.

Estos  adoptaron  temprano  la  teo
ría  de  que  la  fuerza  aérea  con  ba
se  en  tierra  debía  ser  una  parte
integral  del  conjunto  naval,  y  ‘que
una  estrecha  cooperación  entre  las
fuerzas  aéreas  con  base  en  tierra
y  en  portaaviones,  jugartjn  un  ‘pa
pel  importante  en  sus  primeros
éxitos.  La  mayoría  de  la  fuerza  ‘de
cazas  de’ las  fuerzas  navales  aéreas
con  base  en  tierra  estaba  en  la  11
Flota  aérea,  dos  de  cuyas  tres  flo
tillas,  ‘con  un  total  de  270  aviones
y  unos  80en  reserva,  estaban  ba
sados  en  Formosa,  con  destaca
mentos  en  las  Palaos.  islas  Marshall
e  Indochina.’  Esta  última  era  la  ba
se  de  la  tercera  flotilla,  con  105
aviones  y  30  en  reserva.

Los  pilotos  de  portaaviones  eran
la  crema  de  la  Fuerza  Aérea  Na
val  japonesa.  Con  recursos  y  espí
ritu  agresivo,  volaban  c o n  s u s
aviones,  con  destreza  y  osadía.  Su
entrenamiento  en  tiempo  de  ‘paz
era  completo’  y  se  podía  comparar
con  el  que  se  daba  a  los  pilotos
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aliados.  Muchos  de  ellos  habían
‘obtenido  gran  experiencia  en  las
operaciones  de  China.  Pero  este
cuerpo  de  Oficiales  fué  pronto  des
truiclo.  Durante  los  dos  primeros
años  de  la  guerra,  fueron  destruí
los  unos  3.800  aviones  navales  ja
poneses  en  combate,  y  4.500 en  ope
raciones.  La  destrucción  de  los  gru
pos  aéreos  de  portaaviones  se  rea
lizó  por  basarse  011  la  costa  para
las  operaciones  de  defensa  de  las
Salomón  y  Bismarck  y  en  ausen
cia  de  una  reserva  efectiva  de  pi
lotos,  la  organización  de  entrena
miento  fué  incapaz  de  subsanar
las  pérdidas.  M i e n  t r  a  s  podían
construirse  miles  de  aviones  (se
estima  que  en  el  año  de  construc
ción  máxima,  1944,  se  lograron
14.161  para  la  Marina  japonesa)
sólo  podían  mantenerse  centenares
y  solamente  po  d í a  n  manejarse
veintenas  por  pilotos  eficientes.  La
experiencia  de  vuelo  dbcreció  des
de  setecientas  horas  en  la  primera
quincena  de  junio  de  1942  (batalla
de  Miday)  a  cuatrocientas  horas
de  vuelo  en  junio  de  1944  (batalla
de  las  Marianas)  y  a  no  más  de
cien  horas  al  final  de  la  guerra.

Operaciones  suicidas

En  las  últimas  etapas  de  la  gue
rra  se  vió  la  introducción  de  ata
ques  suicidas  por  las  fuerzas  aé
reas  japonesas.’  Estos  e s t a  b a  n
predispuestos  a  tácticas  suicidas
con  armas  tales  como  el  Kailen
(torpedos  humanos),  botes  •de abor
daje,  submarinos  de  bolsillo,  y  de
más.  Fueron  de  opinión  que  si  fra-.
casaron  en  obtener  plena.  ventaja
de  la  docilidad  naional  y  en  la
rapidez  de  una  autoinmolación  y
que  fracasaron  también  en  prestar
atención  suficiente  a  tales  armas.
Pero  para  todos  los  éxitos  que  lo-

graron,  diferentes  de  los  de  la
aviabión  suicida,  podían  habérse
ahorrado  el  desgaste  de  esfuerzos
y  material  que  ello  llevaba  consi
go.  La  falta  de  éxito  fué  debida
primordialmente  a  una  mala  in
formación.  De  tres  ocasiones  en
que  se  manejaron  submarinos  de
bolsillo  para  entrar  en  puertos  alia
dos,  una  a  través  del  Océano  In
dico  y  otras  dos  más  no  encontra
ron  en  los  puertos  buques  de  gran
valor.

•   Las  operaciones  aéreas  suicidas
•  tuvieron  otra  base  y  fueron  capa-.
ces,  bajo  circunstancias  f  ay  o r  a
bles,  de  causar  un  daño  enorme.
Conocidos  como  Kara jicaze  (Viento
Divino),  este  tipo  de  ataque  en  el
que  el  piloto  djrigía  el  avión  con
bomba  atada  a  él,  hacía  blanco  en
el  objetivo,  hizo  su  aparición  es
pontánea  entre  los  pilotos  de  la
Fuerza  Aére’  Naval  japonesa  en
el  verano  de  1944.  Pos terioimente
fué  reconocido  oficialmente  y  se
emprendió  el  entrenamiento;  y  en
la  etapa  final  de  la  guerra  se  ates
tiguó  que  la  mayoría  de  las  fuer
zas  aéreas  estaban  en  proceso  de
conversión  en  aviones  suicidas  para
la  defensa  de  las  islas  metropoli
tanas  contra  la  invasión.  Su  pri
mora  utilización  concertada  fué  en
octubre  de  1944,  cuando  los  ame
ricanos  asaltaron  las  F i 1 i p  i n  a  s,
aunque  no  fué  hasta  el  ataque  so
bre  Okinawa,  seis  meses  más  tar—
de,  cuando  se  utilizaron  en  amplia
escala.  Las  circunstancias  fueron
favorables,  ya  que  las  Flotas  Quin
ta-Tercera  de  los  EE.  UU.  y  Bri
tánica  del  Pacífico’  habían  de  per
manecer  inmóviles  actuando  como
baterías  flotantes,  a  fin  de  proteger
el  tráfico  marítimo  invasor.  En  el
curso  de  menos  de  tres  meses  se
‘hundieron  o  averiaron  más  de  300
buques  por  la  acción  de  ataques
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aéreos  suicidas;  y  aunque  los  hun
dimientos  se  limitaron  a  embarca
ciones  lgers  y  buques  auxiliare,
los  buques  puestos  fuera  de  com
bate  incluyeron  varios  portaavio
nes  americanos.  Por  otra  parte,  las
cubiértas  acorazadas  de  ‘os  porta
aviones  británicos  les  proporciona
ron  una  protección  adecuada  y
cada  portaaviones,  aunque  tocado
una  sola  ez  al  menos,  permane
ció  operando.  Desde  el  punto  de  vis
ta  japonés,  el  Kamikaze  tenía  la
ventaja  de  proporcionar  ocasión  a’
los  pilotos  a  medio  entrenar  del  fi
nal  de  la  guerra,  y  casi  cualquier
tipo  de  avión  que  pudieran  volar,
podía  utilizarse  para  este  propósi
to.  Un  caza  o  un  avión  de  entre
namiento  con  una  bomba  atada  a
él,  constituía  un  bombardero  sui
cida  adecuado.  Las  desv  e n  t a j a s
eran  la  vulnerabilidad  del  avión
durante  el  picado  y  la  ineficacia  de
la  bomba  contra  todo  objetivo  ex
cepto  los  buques  construídos  muy
ligeramente,  ‘debido  a  su  pequeño
poder  de  penetración.  Además,  no
p  o d í a  en-rprenderse  un  entrena
miento  completo,  ya  que  el  ataque,
si  se  realizaba  hasta  el  fin,  lleva
ba  consigo  la  destrucción  del  apa
rato  y  ‘del  ‘piloto.  Rué  un  desgaste
terrible  y  una  política  de  desespe
ración.

Mayor  O.  S.  Goldlngha’n’i,  R.  M.  F.

R.  Hist.  5.

CARTA  ESPECIAL  PARA  EL
TRAZADO  DIRECTO  DE
MARCACIONES  RADIOGO
NIOMETRICAS  TOMADAS
DESDE  UN  BUQUE  O

DESDE  UN AVION

Tomado  de  un  artículo  publicado
en  los  Annales  Hydrograhiques,

tercera  serie,  tomo  XX,  por  el  pro
fesor  general  de  Hidrografía  M.
Ch.  Pacé,  del  Servicio  Hidrográfico
de  la  Marina  francesa.

Los  navegantes  conocen  el  dia
grama  acimutal  de  Weir,  así  como
el  procedimiento  gráfico  de  los  Pi
lot-Charts  para  obtener  el  rumbo
de  partida  de  una  ortodrómica.  La
idea  de  una  carta  geográfica  utili
zando  el  mismo  esqueleto  es  sin
duda  más  antigua  (proyección  de
Littrow),  pero  todavía  nadie  ha  lla
mado  la  atención  a  los  marinos  y
aviadores  sobre  el  uso  que  l)uede

hacerse  de’ una  carta  en  esta  pro
yección  para  obtener  rápidamente
la  situación  del  buque  o  del  avión,
cuando  en  su  radiogoniómetro  ‘se
ha  obtenido  una  marcación  a  una
estación  emisora  de  T.  S.  1-1. de
tierra.

Recordemos  brévemente  las  pror
piedades  de  una  carta  en  proyec
ción  Littrow:  Sean  dos  ejes  de  co
ordenadas  rectangulares  Ox  y  Oy
(figura  1),  que  representan,  respec
tivamente,  el  ecuador  y  el  meridia
no  G0  de,  la  estación  emisora  ‘que
servirá  de  odgen  para  las  longitu
dés.  Un  punto  ‘Z  de  coordenadas

o p
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geográficas  ‘  y  G  tiene  por  repre
sentación  en  la  carta  el  punto  z
de  coordenadas  cartesianas:

X=RsenÓsec4,
Y  =  R  cos  g.tan  p

donde  la  unidad  R  puede  ser  arbi-.
trariamente  elegida,  y  g  =  G —  G0
a  1 g e braicamente.  Particularmente
las  coordenadas  de  la  representa
ción  de  la  estación  A  (de  coor
denadas  geográficas   y  G0)  se
rán:

=  O  ,  Y0 =  R  tan  O

El  paralelo  de  latitud   está  re
prsentado  por  la  elipse:

+             1.
112 sec2  4,      112 tan2  ,

y  si  consideramos  un  pequeño  des
plazamiénto  ZZ2  sobre  el  paralelo
de  Z  correspondiente  a  una  peque
ña  variación  de  longitud  d  .  g,  las
variaciones  de  las  coordenadas  car
tesianas,  pasando  de  z  a  z2,  son:

(dX)4,=  11 sec  4, cos  g  d.g
(dX)4,=—R  tan  4, sen  g  d.g.

Nosotros  tendremos,  por  tanto,  la
siguiente  relación:

IdX     /dY 
1  =—I—-—---I  =  tangseIiP

dY/g

lo  que  prueba  que  las  tangentes
son  perpendiculares.  Si  además  se
supone  que  sobre  la  tierra

se  tiene:

zzi  =  zz2

El  meridiano  de  longitud  G  es
tá  represéntado  por  la  hipérbola:

X2
=1.

R9  se&  y   R2 cos2 g

Las  dos  curvas  son  homofocales,
la  mitad  de  la  distancia  focal  es
común  e  igual  a  R.  Ellas  son  orto
gonales  en  su  punto  de  intersec
ción  z.  En  efecto,  consideremos  un
pequeño  lesplazamiento  ZZ1  sobre
el  meridiano  terrestre  de  Z  corres
pondiente  a  una  variación  d  las
variaciones  de  las  coordenadas  car
tesianas  pasando  de  z  a  z1,  son:

sen4,
(dX)g  =  R  sen  g  —  dçp

cos4,

:1
(dY)g  =  R  cos .g

cos2  4,

dg=

:
y  por  tanto:

(dX)g  =  .—(dY)4,,  (dY)g  =

•de  donde  se  deduce  que  zz1 =  zz2,
y  por  tanto,  en  la  carta  se  conserva
la  semejanza  de  las  pequeñas  figu
ras;  esto  es,  una  representación
conforme.  El  esqueleto  se  compone
de  dos  redes,  una  de  elipses  y  otra
de  hipérbolas,  homofocales  y  orto
gonales,  fáciles  de  construir.

Propiedad  fundamental.  —.El  lu
gar  geométrico  de  las  representa
ciones  z  de  los  pqntos  Z,  desde
donde  se  marca  una  estación  fija
A,  situada  sobre  el  meridiano  ini
cial,  bajo  un  ángulo  constante  Z,
es  una  recta  dirigida  desde  la  re
presentación  a  de  la  estación  y  que
forma  con  el  meridiano  orientado

19531
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tan   cos  —  sen  ç’  cos  g
=  cotg  Z  seil  y,  o

tan  —  tan   cos  y  =
=  cotg  Z  sen  g  seo

Sobre  la  carta,  las  diferencias  d
las  coordenadas  de  los  puntos  a  y  

son:

qa      — Y    R
(tan  çco  tan,   cos  y),

y  qz  X  =  R  sen  y  seo

Yo—Y

de  donde:

cotgOaz==—_     =
x

tan   tan  ,  cos  y
=  —-—----——--—-——-—  cotg  Z.

Los  dos  ángulos  están  compren
didos  entre  00  y  1800; Oaz  =  Z.

El  lugar  geométrico  de  los  pun
tos  z  sobre  la  carta  es,  por  tanto,
una  línea  recta  que,  partiendo  de
a,  forma  con  aO.  el  ángulo  Z.  La
carta  transforma  en  rectas  los  seg
mentos  capaces,  que  tienen  por

p  origen  un  punto  cualquiera  del  me
ridiano  inicial.  Además,  por  ser
conorme  la  proyección  el  ángu
lo  de  za  con  la  tangente  zn  al  me
ridiano  de  z  orientado  hacia  el  polo
del  hemisferio  de  a,  es  igual  al  án
gulo  de  segmento  capaz  ZA  con
el  meridiano  de  ZP  sobre  la  esfe
ra.  Nosotros  hemos  encontrado  an
teriormente:

IdX 
(1)  (  .1 =  tan  y  sen  =  tan  

d  Yjg

Esto  es,  la  tangente  trigonométrica
del  ángula  ,  que  forma  zn  con  Oy,
y  :  azn  Z  +  O.

Nosotros  tenemos  establecida  des
de  1927  la  fórmula  (1),  que  da  so
bre  la  carta  náutica  la  orientación
de  la  recta  radio.  ‘Se  observa  que
la  representación  za  del  arco  de

hacia  el  ecuador  un  ángulo  igual
a  Z  (fig.  2).

El  triángulo  esférico  PAZ  (fig.  2
bis),  donde  P  es  el  poio  del  hemis

II

7

p x sen  y  sec 

t2

ferio  de  la  estación  A,  da  la  rela
ción  entre   y  G  cuando  el  punto
Z  se  desplaza  sobre  el  segmento
capaz  del  ángulo  Z,  construído  so
bre  PA:

A

t2bis
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círculo  máximo  ZA  forma  el  án
gulo  9  con  la  recta  za.

Construccióñ  de  cartas.—Se  debe
primeramente  fijar  el  ‘valor  de  fi
en  milímetros.  La  escala  debe  ser
elegida  según  la  aproximación  que
se  desee.  En  las  circunstancias  ac
tuales,  las  marcaciones  no  pueden
ser  obtenidas  con  precisión  más
que  a  distancias  relativamente  cor
tas,  pero  el  progreso  de  la  técnica
va  ya  permitiendo  inci’ementar  el
alcance  útil  de  las  marcaciones.
Sin  embargo,  nosotros  estimamos
que  se  puede  limitar  el  apartamien
to  en  longitud  a  unos  15°  aproxi
madamente  del  meridiano  inicial;
Para  aumentar  la  precisión  de  los
trazados  es  hecesario  emplear  la
máxima  escala  compatible  con  las
dimensiones  de  la  hoja  del  papel,
lo  que  obliga  a  fraccionar  la  carta
por  el  largo  del  meridiano  inicial.
Nosotros  proponemos  las  dimensio
nes  de  500  por  350  milínietros,  ta
maño  que  no  es  muy  dificultoso  su
manejo  para  la  aViación.  Se  pue
don  también  construir  cinco  car
tas,  utilizando  para  cada  una  un  va-•
br  diferente  de  fi,  y  montando  las
latitudes  de  forma  que  se  pueda
siempre  encontrar  •una  carta  donde
una  estación  dada  no  quede  en  el
límite  de  las  graduaciones.

Primera  carta:  fi  =  [.400  mili
metros  latitudes  de  5.° Sur  a  15° Nor
te;  variación  de  longitudes,  14° apro
xi  madámente,

Segunda  carta:  fi  1.200 mm.  de
10°  N.  a  30°  N.;  variación  en  lon
gitudes,  15°  aproximadamente.

Tercera  carta:  fi  =  900  mm.  de
25°  N.  a  45° N.;  variación  en  lóngi
tudes;  15°  aproximadamente.

Cuarta  carta:  fi  =  550  mm.  de
40°  N.  a  60° N.;  variación  en  longi
tudes,  17°  aproximadamente.

Quinta  carta:  fi  =  210  mm.  de

55°  N.  a  75° N.;  variación  en  longi
tudes,  20°  aproximadamente.

El  gráfico  núm.  1  es  una  reduc
ción  en  la  relación  3/10  de  la  cuar
ta  carta,  con  longitudes  hacia  el
Oeste  del  meridiano  inicial,  ya  que
dsí  resulta  más  cómodo  para  las
observaciones  hecbas.sobre  las  .cos
tAs  europeás  del  Atlántióo.

El  procedimiento  más  simple  de
construcción  consiste  en  calcular
primeramente  una  tabla  de  las  coQr:
denadas  de  los  puntos  de  intersec
ción  de  las  dos  redes  de  meridianos
y  paralelos,  haciendo  variar  de  gra
do  en  grado  las  la4itudes  y  las  lon
gitudes.  Las  curvas  intermedias  de
10’  en  10’ se  pueden  trazar  por  in
terpolación  gráfica  o,  más  exacta
mente,  con  ayuda  de  sus  distancias.
Volviendo  sobre  lo  dicho  anterior
mente,  se  encuentra:

zz1  =  fi  (1 —  sen2  g  cos2  ço)
1/2  seo2 ç,  d  ço

zz0  =  fi  (1 —  sen2  g  cos2 )
1/2  seo   d  g,

y  reemplazando  d  y  dg  por  el  va-
br  en  radianes  de  10’  se  obtiene
la  distancia  A de  dos  paralelos  y  
de  dos  meridianos  próximos.

1080
(1  —  sen2  g  cos2  )  1/2  seo2  

7—
1080

(1  —  sen2  g  cos2 )  1/2  seo  =  cos  q

Cada  carta  puede  ser  utilizada
indistintamente  por  un  navío’  que
esté  al  E.  o  al  W.  de  la  estación  y
para  latitudes  Norte  o  Sur  debido  a
la  simetría  de  las  curVas  con  re-
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tación  al  meridiano  de  origen  y  al
ecuadór  •de  la  carta.  Para  facilitar
los  trazados  es  cómodo  el  situar
sobre  el  meridiano  inicial  una  es
tación  ficticia  a,  en  la  mitad  de  ia
escala  de  latitudes:  se  marca  so
bre  el  cuadro  una  graduación  en
demoras  contadas  alrededor  de  a,
a  partir  del  meridiano  inicial,  con
tando  0°  hacia  el  ecuador  y  180°
hacia  el  Norte  (o  de  360° a  180°, se
gún  la  orientación).

Usos  de  la  carta.—L°  Habiendo
obtenido  la  marcacióii  a  una  esta
ción  de,  T.  S.  II.,  trazar  el  lugar
geométrico  donde  ,  se  encuentra  el
navío  y  llevarlo  sobre  la  carta  náu
tica.

Situemos  sobre  el  meridiano  de
origen  la  representación  b  de  la
estación  que  se  marca.  Corregir  la
marcación  instrumental  1W p a r  a.
obtener  la  demora  Zv  de  la  esta
ción:  Zv  =  M  +  8  +  Rv  (8  =  des
vío  del  radio-compás;’  y  11v =  rum
bo  verdadero).

Buscar  ,la  graduación  correspon
diente  a  ‘la  demora  sobre  el  cuadro
de  la  carta  y  llevar,  a  partir  del
punto  encontrado,  un  vector  equi
valente  a  ab,  lo  que  .dará  un  punto
e  del  lugar;  la  recta  be  representa
el  segmento  capaz  sobre  la  carta.
Se  pueden  determinar  las  coorde
nadas  de  varios  puntos  de  la  recta
y  situarlos  en  la  carta  náutica;  na
turalmente,  es  necesario  añadir  a
las  longitudes  contadas  a  partir  del
‘meridiano  inicial  la  longitud  dela
estación  de  T.  S.  H.  marcada.  Se
ve  que  no’  es  necesario’  conocer  él
punto  estimado

2.°  Construir  la - recta  radio.  So
bre  la  demora  que  se  trazó  en  la
carta  especial,  cómo  se  indicó  an
teriormente,  se  sitúa  un  punto  de
terminativo  z  en  las  proximidades
-del  punto  estimado  z  .  Se  miden
las  coordenadas  p’  y  G’  g’  +  0o

1.953]

del  punto  z’,  y  el  ángulo  que  forma’
.‘h  con  el  meridiano  de  z’,  lo  que
permitirá  orientar  la  recta  sobre  la
carta  náutica  cuando  se  lleve  el
punto  determinatiyo.  Lo’ ms  rápido
es  calcar  sobre  un  transparenté  el
meridiano  y  el  paralelo  del  punto
z’,  así  como  la’ porción  de  recta  z&
en  las  proximidades  de  z’.  Se  puede
entonces  situar  este  calco  sobre  la
carta  náutica  haciendo  coincidir  su
meridiano  y  paralelo  con  los  del
p  u  n to  determinatiyo  llevado.  La
recta  radio  queda  así  situada  auto
máticamente.  Si  el  navío  estuviese’
al  E.  del  meridiano  inicial  y  la
carta  está  construida  ‘para  la  re
gión  occidental,  o  recíprocamente,
es  necesario  al  llevar  el  calco  so-

bre  la  carta  náutica  ponerlo  al
revés.

Ejemplo:  Un  avión  del  óual  e’
p  -u II  t  o  estimado  es  =  51°-30’
Norte  G0  =  21°-4’  W.,marca  el ra
diofaro  de  Gréach  (Ouessant)  al
‘103°.  Construir  la  recta  radio  Sa
b  i e n .d o  que  las  coordenadas  de
Gréach  son:  =  48°-27’G N.  G
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5°-07’8  W.  Grach  está.  situado  en  b
por  su  latitud.

Se  lleva  a  partir  de  la  gradua
ción  103°  del  cuadro  un  segmento
equivalente  a  ab,  que  da  el  punto  c.
La.  recta  be  es  el  lugar  geométrico
buscado.  En  las  proximidades  de
z  (situado  sin  exactitud),  se  toma
sobre  be  un  punto  determinativo
z’;  por  ejemplo,  sobre  el  meridia
no  g’  16°-30’. Se  marcarán  el  pa

ralelo  y  el  meridiano  de  z’  y  anotarán  sus  valores  ‘  =  52°-09’ Nor

te.  y  G’  5°-07,8  +  16°-30’  =  21°-
37’S  W.  Sobre  un  papel  transpa

rente  se  calca  el  meridiano,  el  pa
ralelo  y  la  porción  útil  de  la  recta
que.  forma,  con  el  meridiano  de  z’,
el  ángulo  Z  ‘+‘  9  =  116°  (fig.  3);
Luego  solamente  hay  qué  transpor
lar  el  calco  sobre  la  carta  náutica,
donde  ya  se  tiene  marcado  el  punto
determinativo.

íJartas  especiales  para  navegación
radio  goniométrica  (Gráfico  núm.  21

Se  pueden  construir  basándose
en  el  mismo  principio  verdaderas

cartas  geográficas  adaptadas  a  las.
necesidades  de  la  navegación  ra
diogoniométrjcas  y  que  permitan  re
solver  directamente  el  problema  de
la  situación  sin  necesidad  de  hacer
uso  de  cartas  náuticas  auxiliares.
Prácticamente  serían  interesantes
para  las  zonas  de  recalada  y  para’
las  regiones  donde  las  líneas  aé
reas  son  numerosas.  Nosotros  da
mos,  a  título  de  ejemplo,  el  esque
ma  de  una  carta  de  recalada  en  el
Canal  de  la  Mancha  y  en  el  Gcilfo
de  Vizcaya.

La  proyección  ha  sido  construí-

da  tomando  por  meridiano  inicial
el  del  radiofaro  de  Villano,  eje  de
origen  de  las  demoras.  Los  meri
dianos  están  graduados  en  longi
tudes  de  Greenwich,  lo  que  evita
las  conversiones  de  longitudes.  Un
radiofaro  cualquiera,  por  ejemplo.
Gréach,  es  proyectado  en  e,  según
su  paralelo,  sobre  el  meridiano  ini
cial;  la  diferencia  en  longitud  re
ferida  a  este  último  meridiano  está
inscrita  al  lado  del  punto  e.

Supongamos  que  un  navío  haya
obtenido  las  demoras  siguientes:

I.

558 [Noviembre



NOTAS  PROFESIONALES

CA’A FICO  M2

1953]
559



NOTAS  PROFESIONALES

Cabo  Villano,  1500;  Gréach,  74°-30’,
y  Mizen  Head,  21°-30’.

La  primera  demora,  invérsa,  es
llevada  sin  corrección  a  partir  de
Villano;  éste  es  un  lugar  geomé
trico  del  navío.  Las  otras  demoras
son  trazadas  sin  corrección  a  par
tir  de  las  proyecciones  de  las  esta
ciones  correspondientes,  que  han
sido  señaladas  sobre  el  meridiano
inicial.  Cada  una  de  estas  demoras

•  deben  ser  a  continuación  traslada
das  por  la  diferencia  en  longitud
(inscrita  sobre  la  carta)  y  en  el  sen-

•  tido.  que  volvería  la  proyección  so
bre  la  estación  correspondiente.  Se
obtienen  así  dos  nuevos  lugares  del
navío  y  el  punto  de  situación  ra
diogoniométrico.  Hay  que  tener  en
cüenta  que  esta  operación  trans
forma  la  demora  rectilínea  en  una
e  u r  y a  que  pasa  por  la  estación
marcada,  pero  que  no  es  necesario
trazar  completamente.  Es  suficiente
desplazar  dos  puntos  de,  la  recta
que  estén  en  distinta  región  del
paraleio  estimado  o  del  paralelo  del
punto  determinativo,  de  la  primera
recta.  Además,  si  ‘la  distancia  del
navío  a  la  estación  no  es  muy  gran
de,  no  se  comete  gran  error  ile
van’do  la  marcación,  sin  correc
ción,  a  partir  de  la  estación,  peró
tomando  entonces  para  origen  de

las  demoras  el  meridiano  más  pró
•ximo  a  la  estación.

Determinación  del  rumbo  de  partida
de  una  ortodrómjca.

La  carta  permite  resolver  muy
fácilmente  el  problema  de  las  ru
tas.  Habiéndose  obtenido  el  punta
N  para  situación  del  nayío  (o  del
avión)  ‘se  necesita  arrumbar  hacia
un  punto  dado  B,  sea  Burdeos  en  el
ejemplo  precedente.  Es  suficiente
unir  N  con  B  y  tomar  el  ángulo  V’
de  esta  recta  orientada  con  el  me
ridiano  más  próximo  a  B.  Este  es
el  ángulo  de  rumbo  ortodrómica
aproximado  para  dirigirse  a  B.  En
efecto,  el  segmento  capaz  NB,  que
es  poco  más  o  ‘menos  rectilíneo
forma  con  el  meridiano  de  B  el
mismo  ángulo  que  forma  el  arco
de  círculo  máximo  NB  con  el  me
ridiano  de  N.  Para  obtenerlo  con
exactitud,  sería  necesario  desplazar
N  sobre  su  paralelo  hasta  n,  efec
tuando  un  cambio  en  longitud  igual
al  necesario  para  trasladar  B  has
ta  b  sobre  el  meridiano  inicial;  la
recta  nb  forma  con  el  meridiana
inicial  el  ángulo  buscado  V.

(Trae.  por  Sebastián  Ayala  Bara.
hona,  cartógrafo  de  primera  clase  de

la  Armada.)
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De  materia  y  espíritu  se  compone
la  fuerza  militar.

ACABAMOS  de  amarrar  en  ci  interior  de  la  dársena  d&  Arsenal  de
Férrol  después  de  veintidós  días  de  operacioiíes  continuadas  en
aguas  del  Atlántico,  en  las  que  han  participado  todas  las  unida

des  disponibles  de  nuestra  Flóta.  Los  Departamentos  se  han  quedado
materialmente  sin  barcos  durante  este  tiempo,  y  los  escasos  hombres
embarcados  que,  debido  a  grandes  reparaciones  de  sus  barcos,  no  han
podido  participar  han  visto  partir  con  envidia  a  sus  compañeros  y,  si
han  podido,  se  han  buscado  un  enchufe  en  forma  de  orden  de  embarco
para  asistir  en  calidad  de  agregaos  de  algún  Estdo  Mayor,  Jefatura
de  Ordenes  o  cosa  por  el  estilo.  Debo  advertir  que  el  enchufe  no  era  nada
cómodo;  representaba  un  aiojamiento  fortuito,  muchas  horas  de  pie,  mu
cTios  días  cte  mar  y  muchas  noches  •con  el  pijama  de  uniforme  en  vigi
lancia  continua;  pero  ¡ah!,  era  participar  en  la  Operación  Navarca,
nombre  simbólico  que  ha  caracterizado  a  estos  ejercicios,  en  los  que  un
aficionado  a  la  estadística  podría  decir  que  han  tomado  parte  cinco  cru
ceros,  dieciocho  destructores,  siete  cañoneros,  ocho  dragaminas,  cinco
submarinos,  seis  lanchas  torpederas,  cuatro  minadores,  un  petrolero,  un
transporte  y  otros  barco  auxiliares;  todos  tienen  misión  en  una  acción
naval  moderna,  desde  los  sufridos  barcos  del  convoy  hasta  los  grandes
barcos  de  apoyo,  pasando  por  los  barcos  antisubmarinos  y  submarinos,
escoltas  y  minadores,  etc.;  unos  quince  mil  hombres  a  flote  más  la  mo
vilización  general  de  Bases  y  defensas  de  tierra.
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Entre  la  corrspondencja  que  me  encuentro  a  la  l1egda  figura  una
carta  del  subdiréctor  de  nuestra  Revista,  con  el  ruego  de  que  le  envíe
urgentemente  una  información  del  ejercicio  y  revista  naval  que  se  áca-.
ban  de  desarrollar  en  aguas  del  Atlántico.  Un  ruego  del  subdirector  de
la  Revista  es  una  orden  para  mí,  pero  una  orden  difícil  de  cumplir  en
tan  breve  espacio  de  tiempo,  porque  se  sabe  perfectamente  que  los  que
intervienen  ácti-vamente en  las Operaciones son  los  que  menos  se  enteran
del  conjunto  de  las  mismas;  cumplen  su  misión  con  más  o  menos  suerte
y  acierto  y  esó  es. todo.

Además,  saber  lo  que  ha  pasado  exactamente  en  el  Ejercicio  Navarccz
es  tarea  larga  que  requiere  reunir  todos  los  partes  de  campaña  e  infor

mes  de  los  buques,  estudiarlos,  medirlos,  cotejarlos  y  decidir;  tarea  que
llevará  muchas  horas  a  nuestro  Estado  Mayor  y,  por  otra  parte,  el  in
evitable  secreto  de  las  operaciones  es  tnateria  de  suyo  espinosa  y  que
complica  todavía  más  la  situación.

Sin  embargo,  comprendo  que  los  lectores  de  nuestra  Revista  necesi
tan  rápidamente  una  información,  y  con  la  ayuda  de  los  relatos  de  otros
compañeros  participantes  en  ambos  bandos  del  ejercicio—a  los que  agra—
dezco  la  cooperación  prestada  para  que  esta  información  pueda  ser  po
sible—pongo  manos  a  la  obra  con  cariño  y  alegría  para  tratar  de  pré
sentar  un  panorama  general  de  las  operaciones.

La  última  concentración  de  este  tipo  tuvo  lugar  hace  tres  años,  en  el
otoño  del  50,  con  el  nombre  de  Eercicio  Calipso.  Las  maniobras  nava-

S.  E.  el  Jere  del  Estado  presencia  el  desfile  de  la  flota,  acompaflado  fiel
-        Ministro de  Marlna  Almirante  Moreno.
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les  son  caras,  ‘son  muy  caras  y  no  pueden  hacerse  con  la  frecuencia
que  todos  desearíamos,  porque  las  maniobras  navales,  más  si  cabe  que
cualquier  otro  tipo  de  maniobras,  son  muy  necesarias  y  pagan  magní
ficos  dividendos  en  la  eficacia  de  los  barcos,  adiestramiento  general  y  en’
la  moral  de  las  dotaciones.  Todos  los  barcos  acababan  de  realizar  ej’er-
cicios  de  tiro  real  en  sus  aguas  jurisdiccionales  respectivas  y  estaban
más  que  listos,  por  lo tánto,  para  el  combatereal.

TEMA  DEL  EJERCICIO Y  REPARTO  DE  FUERZAS

Los  colores  clásicos  rojo  y  azul  que  se  asignan  siempre  a  los  ‘dos
bandos  actuantes  han  alcanzado  hoy  una  clara  significación.  La  situa
ción  general  es,  aproximadamente,  la  siguiente:  dos  grupos  de  naciones
están  en  guerra  desde  hace  un  año;.  el  bando  azul,  formado  por  las  na
ciones  llamadas  occidentales,  y  el  bando  rojo,  por  las  llamadas  orientales
y  sus  satélites.  Estos,  tras  la  rotura  de las  hostilidades,  avanzaron  veloz
mente  por  el  occidente  europeo, hasta  que,  tras  denodados  esfuerzos  y  con
la  cooperación  de  Ultramar,  fueron  contenidos  en  e1Joira,  donçle desde
hace  unos  meses  está  estabilizado  el  frente;  hay  gran  actividad  aérea
por  ambas  partes,  con  ligera  ventaja  azul.

El  dominlo  del  ‘mar pertenece  por  dompleto  al  bando  azul;  las  fuer
zas  naval?s  enemigas  están  contenidas  en  el  mar  Negro  y  en  el  Báltico,
sin  que  haya  que  temer  incursiones  importantes  de  fuerzas  de  superfi
cie,  a  pesar  de  lo  cual  desde ‘las  costas  noruegas  y  del  mar  del ‘Norte el
enemigo  proyecta  una  fuerte  ofensiva  submarina,  que ‘obliga  a  los  azu
les  a  tomar  todas  las  precauóiones  imaginables  y  dedicar  gran  cantidad
de  unidades  navales  para  escoltas  de  convoyes,  protección  del  tráfico
marítimo,  grupos  antisubmarinos,  etc.

También  dispone  el  bando  rojo  de  unos  cuantos  cruceros  corsarios
que  siembran  la  alarma  en  las  comunicaciones  marítimas;  la  aviación
roja  existe  y,  para  los’ fines  del  ejercicio,  actúa  desde  bases  gallegas.

El  dominio  del  mar  impone  fuertes  obligaciones  a  cada  una  de  las’
naciones  azules,  cada  pato  debe  aguantar  su  vela,  es  decir,  que  la  pro
tección  del  tráfico  se  halla  repartida  entre  diversas  zonas  de  responsa
bilidad  dentro  de  las  cuales  cada  nación  responde  directamente  de’ sus
comunicaciones  y  de  la  vigilancia  antisubmarina,  antiaérea  y  anticor
sana  con  sus  medios  navales  y  aéreos  propios.

En  nuestro  caso  particular,  la  zona  de  responsabilidad  ibérica  está
limitada  por  los paralelos  de, Safí  y Mondego y por  el meridiano  17 W.,  en
cuyo  corte  con  la  derrota  ‘de los  cenvoyes  se  efectúan  los  relevos  de  las
escoltas.  Existe  gran  actividad  submarina  en  la  zona  comprendida  entre
las  Azores,  Península  Ibérica  y  Canarias,  así  como  algunos  recónoci
mientos  aereos:  hay  noticias  también  de  la  presencia  de  cruceros  corsa
rios  enemigos.

Un  convoy  procedente  del  Caribe,  que  trae  importantes  suministros
para  la  Península  Ibérica  se  espera  que  corte  el  meri’diano 17 W.  en  la-

1953]  ‘                                                    583



-UÑA INFORMA ION

titud  36  30’, dond  deberán  hacerse.  cargo  de  él  las  fuerzas  navales  ibé
ricas  para  conducirlo  al  golfo  de  Cádiz.

Por  último,  es  do  temer  un  golpe  de  mano  sobre  la  costa  ‘del  golfo  de
Jádiz  para  destruir  las  instalaciones  radar  de  Chipiona  y  Sancti  Petri,
a  cargo  de  fuerzas  de  asalto  anfibias  especializadas  en  estas  miéiones
y- -que  operarán  desde  submarinos  rojos.

Las  fuerzas  navales  azules  se  componen,  pues,  del  convoy,  un  grupo
de  escolta  directo,  un  grupo  antisubmarino  y  de  apoyo  y  las  fuerzas  Ii—
geras  con  base  en  Cádiz.

(Jada  uno  de  estos  grupos  estuvó  constituido  por  las  siguientes  uni
dades:

CONVOY

Minador  Marte.
Minador  Neptuno.         O. de  N.  Agulló.
Buque  tanque  Plutón.

En  papel  -de mercan—
LesFragata  Legazpi.

Minador  Eolo.              -

Minador  Tritón.          O. de  1N. Cervera.
Transporte  Tarifa.     1

GRUPO  DE  ESCOLTA

Crucero  Galicia.          O. A.  García  Freire.

En  papel  de  p.  a.  de
escóltaFragata  Pizarro.            -

•               - Fragata  H.  Cortés.

Flotilla  de  fragatas  ...        .  ‘Ç;        O. de  -N. .Ozámiz

“    Magallanes.

-     Destrue.  Aiava.
Flotilla  de  -des t r u  c—    - “   A.  Galiano  -

toresLepanto.      -  L  --de  N.  Blanco.

-                 - “   Churruca.-

“  Ulloa.  •  -

GRUPO  ANrrTSEJBMARTNO  Y  DE  APOYO  (GRUPO  X)

-  -             Crucero  A.  Cervera.  O.  -A.  Antón,  Almiran

-                              te -de  lá  zona  de

operaciones  Atiánti

-               -  -  ca  (A.  Z.  O.  A.).  -
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Flotilla  de  destructo
res

Des true.

,,

Liniers.
A.  Miranda.
Gravina.
Escaño.
A.  Valdés.

FUERZAS  LIGERAS  DE  CADIZ

Al  mand  del  C.  A.  Cervera.

Dragaminas  Bidasoa.
Nervión.
Lérez.
Tambre.
Guadalete.
Segura.
Ter.
Guadiaro.

Déstruc. Audaz.
“ Aisedo.
“. Lazaga.

Lancha L.  T.  21.
22

“ “  27.
“ ?‘  28.

29.
It

“  80.

CRUCEROS

Crucero  M.  de  Cervantes,  C.  A.  Nieto  (Almirante  P.).
Crucero.  Méndez  Núñez,  C.  de  N.  Ordóñez.

En  papel  de  p.  a.  u—
jero  Fragata  V.  N.  Balboa.

S.  Bareáiztegui.
J.  L.  Diez.
Jórge  Juan.
A  nte quera.
Ciscar.

Destrue.

It

[  Flotilla  de  destruc
tores

2.  Flotilla  de  destruc
-   .  toies.  ...

Flotilla  d e  dragami
nas

C.  de  N.  Galán.

C.  de  N.  Ramírez.

C.  de  F.  Barbudo.

C.  de  C.  Romero.

Q. de  F.  Crvera.

Flotilla
ras...

Las  fuerzas  terrestres  de  este  bando  estaban  formadas  por  el  Tercio
Sur  de  Infantería  de.  Marina,  al  mando  del  Coronel  Calvo.

Las  fuerzas  navales  riel  bando  rojo  estuvieron  integradas  por  dos  cru
qeros  y  una  flotilla  de  cinco  submarinos:
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SUBMARINOS

Jefe  de  la  Flotilla,  C.  de  N.  N.  Huertas,

Submarino  Genral  Mola.
General  Sanjurjo.
G-7
D-1

•

Las  fuerzas  terrestres  estaban  formadas  por  dos  secciones  de  Asalto
e  Infantería  de  Marina.

A  bordo  fiel  Canarias,  el  Almirante  Jefe  del  E.  M.  de  la  Armada,  Al-.
mirante  Pastor,  preside  el  Ejercicio,  asesorado  por  el  Vicealmirante  Gon—
zález-Aller,  Comandante  general  de  la  Flota.

Como  se  ieduce  del  plan  expuesto,  las  maniobras  tenían  por  objet&
fundamental  aOquirir  experiencia  y  fijar  conceptos  en  cuanto  a  la  lucha
antisubmarina  y  escolta  de  convoyes  se  refiere,  objetivos  que  sin  duda
alguna  serán  los  que  tendrán  más  probabilidades  de  figurar  entre  las
misiones  reales  con  que  tendrán  que  enfrentarse  nuestras  fuerzas  na
vales  en  tiempo  de  guerra,  en  vista  del  panorama  internacional  y  de
nuestra  situación  estratégica.

Aunque,  desgraciádamente,  en  el  caso  de  unas  maniobras  reales  el

Buques  de  flota  navegando  en  formacldn;  en  el  curso  de  las  manoJras.
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tema  estíL  fuera  de  nuestro  alcance,  entre  otras  razones,  por  lo  incom
pleto  de  nuestro  armamento,  la  falta  de  aviación  embarcada  y  el  pe
ligro  de  las  reacciones  reales  contra  submarinos,  ello  no  ha  sido  obs
táculo,  sin  embargo,  para  que  se  haya  podido  fijar  una  serie  de  si
tuaciones  tácticas  y  estratégicas  de  las  que  se  podrán  deducir  prove
chosas  enseñanzas  si,  como  en  este  caso,  los  ejecutantes  se  compene
tran  firmemente  con  la  idea  del  ejercicio  y  lo  llevan  a  cabo  con  la  má
xima  realidad  y  animados  del  más  elevado  espíritu;  si  no  hay  asdic,  los
barridos  antisubmarinos  han  sido  hechos  como  si  lo  hubiera,  estudiando

E  cuadro  de  mando  de  las  turbinas,  cte  91.000  caballoS,  del’  Canarias.

de  antemano  toda  la  información  posible  y  realizadps  con  arieglo  a  ella;
las  reacciones  antisubmarinas,  los  dispositivos  de.  marcha  .  escolta,  en
fin,  todo,  hasta  la  misma  existencia  de  aviación  embarcada  ,que  ha  sido
supuesta  eñ  cañoneros  actuando  de  portaayiones,  ha  sido  respetado  y
estudiado  como  si  en  yerdad  estuviéramos  en  posesión  dél  más  móder—
no  material.

POSICIONES  DE  PARTIDA.

Para  adaptar  la  habitual  disposición  de  nuestras  fuerzas  a  los  fines
del  Ejercicio  hubo  que  realizar  algunos  cambios.               . -

El  día  3  de  octubre,  fecha  inicial  del  Ejercicio,  todos  los  buques  es
tuvieron  concentrados  en  sus  base.  Algunos  del  Norte  tuvieron  que  ha-
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jar  al  Sur, y  justo  es  decir,’ en  defensa  del  tan  traído  y  llevado  mal  tiem
po  del  Norte,  que  al  llegar  aSan  Vicente  se  cambió  la  mar  calma  por
la.  marejada  gruesa,  y  otros ‘del  Sur  súbieron  al  Norte  ‘y se  encontraron
con  un  clima  deliciosó. Las  bases  de  partida  eran:  Ferrol,  para  el  gru
po  X,  Uá’cliz.’para el  grupo  de  escolta,  convoy  y  fuerzas  ligeras  del  De
partamento;  Vigo  para  el  Méndez  Núñez  y  Cartagena  para  el  Cervantes
y  Flotilla  de  submarinos.’,

DESARROLLO DE  LAS  OPERACIONES

El  día  3. de octubi4e estalló  la  guerra,  pero  estalló  tan  bien  que  hasta
el  final  de  las  operaciones  se  mantuvieron  las  actividades  de  todos  los
barcos  con  tal  realidad  que  las  operaciones  resultaron  tan  duras  como
la  guerra  misma.

La  flotillade  torpederos ‘del Norte,  que  para  los  fines  de  este  Ejercicio
pertenecía  a  Cádiz, llegó  a’este  puerto  alas  ocho de  la  mañana  del  día  3,
después  de  tres  noches  seguidas  de  navegación;  pues  bien:  a  las  pocas
lloras,  ‘y  tra’  tener  que  digerir  un,  voluminoso  fajo  de  instrucciones  y
órd’énes  relativas  al  Ejercicio,  tuvo  que  comenzar  la  incesante  patrulla
antisubmarina,  que  había  de  ‘durar  hasta  el  día  final.  A  los  diez  minu
tos  dé llegar  pasa  a  nuestro  costado  la  formación  de  Lanchas  Torpederas
que  salen  ala  mar  en  pie  de guerra.

La  base  de  Cádiz está  fuertemente  protegida,  las  Defensas  Submari
nas  han  colocado  una  serie  de  campos  minados  en  cuyas  bocas  hay
siempre  un’  dragaiinas  de  vigilancia;  obstrucciones  antisubmarinas  y
paños  retales  completan  la  defensa  del  puerto,  lo  que  impone  para  to
marlo  y  dejarlo  derrotas  especiales,  que  pronto  se  hacen  familiares  a  to
dos.  La  actividad  de  estas  fuerzas  ligeras  pue,de  ,decirse  que  es  conti
nua,  el  baile  de  dragaminas,  destructores  y  lanchas  no  cesan  ni  un  mo
mento,  pues  en  los  ‘cortos  ratos  ‘de’ descansó  hay  que” ‘de’dicarse  a  hacer
agua,  carbón,  petróleo,  víveres,  lo  que  supone  cambios  de  amarradero,
fondeos,  etc.  Las  comunicaciones  también  producen  graves  quebraderos
de  cabeza  y,  por  u  timo,  los  inevitables  levantes,  nieblas,  etc,  completan
la  alsa  de  la  existencia  agitada  del  polvillo  naval  gaditano

‘En  el  pu’erto  espérando  el  momento  de  partir  para  ‘ocupar  su  puesto,
están  los  barcos  del  convoy.y  del  grupo  de  escolta,  que  en  la  mañana  del
día  6  parten  pdra  ocupar  ‘sus  posiciones  iniciales  en  ‘el  Ejercicio.  Allá
en  Ferrol,  en  pie  de  guerra  está  el  Grupo  X  y  en  todos  los  barcos  se  man
tiene  vivo  el  ambiente  de  guerra  y  se  ilustra  a  las  dotaciones  con  grá

‘ficos  y  conferenéias  para.’  que  comprendan.  los  fines  del  Ejercicio,  se
compenetren  con  el  mismo  y  se  pueda  responder  mejor  a  la  idea  que
ersi’gue  el.: Mando.  ,  ..

‘‘  a  partir  de  este  momento  empieza  lo  difícil  de.  explicar.  ¿Cómo  se.
desarrolló  el  ejercicio?  Terrible  pregunta  que  sólo  el  poder  decisivo  del
Almirante  Arbitro,  con  todo  su  Estado  Mayor  y  una  vez  reunida  toda
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la  información,  podrán  contestar  después  de  detenido  estudio  de  todas
las  situaciones,  vicisitudes  e  incidencias  del  Ejercicio.

Se  puede  decir,  sin  embargo,  que  los  corsarios  de  superficie  mantu
vieron  en  jaque  al  bando  azul,  que  el  Méndez  navegó  desde  Vigo  siguien

do  una  derrota  aproximada  a  la  que  se  puede  yer  en  el  gráfico  y  mantuyo
la  intranquilidad  en  el  grupo  de  apoyo,.  convoy  y  su  escolta,  sosteniendo
varios  combates,  Drimero  con  una  escuadrilla  destacada  del  grupo  X,
de  la  que  sufrió  ataque  de  torpedo  y  a  la  que  contestó  al  cañón,  y  después
con  otros  destructores  del  grupo  de  escota,  sin  que  se  sepa  todavía  el
resultado  de  estas  escaramuzas;  que  el  Cervantes  se  enzarzó  pronto  en
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•/  1

•     un  clásico  duelo  artillero  con  el  Galicia,  como  resultado  del  cual  ambos
buques  surrieron  tan  graves  daños  que  se  consideraron  como  destruidos

•     por  el  Arbitro  y  eliminados  del  resto  del  Ejercicio,  tomando  el  mando
de  las  fuerzas  rojas  el  Capitán  de  Navío  Ordóñez,  a  bordo  del  Méndez,
y  el  mando  de  la  escolta,  el  Capitán  de  Navío  Ozámiz,  a  bordo  del  Cortés;
que  el  grupo  de  apoyo  tomó  contacto  con  el  convoy  en  el  momento  de-•
bido  y  que  previamenLe  había  realizado  en  su  derrota  hacia  el  Sur  los

barridos  antisubmarinos
____-  —-  -  que  su  Almirante  había¡  juzgado  necesarios  a  la

vista  de  la  información
sobre  la  situación  tácti
ca  del  momento  y  que
habían  navegado  en  los

-     •-.       •    •                más variados  dispositi

y             í       - -               vos -de  marcha  antisub—marina  y  anticorsaria
según  las  exigencias  de
cada  momento,  que  to
dos  los  barcos  navega
ban  a  altas  velocidades
completamente  apagados
de  noche  y  en  servicio
de  vigilancia  r  e a  1,  con

Petrolero  de  una  unidad  cíe la  flota  en  alla  mar,       precisión matemática  y
sin  la  menor  avería,  lo
que  no  era  casualidad,

sino  fruto  de  desvelo  y  de  las  atenciones  continuas  y  casi  heroicas  de  to
das  sus  dotaciones;  que  el  convoy,  su  escolta  y  el  grupo  X,  después  de
variar  la  derrota  prevista  adaptada  a  las  últimas  informaciones  de  ace
cho  de  los  submarinos  rojos;  navegó  hacia  levante  y  que  entre  la  noche
de!  9  y  el  final  de  la  guerra  fueron  atacados  ferozmente  por  los  subma
rinos  rojos;  hubo  abundantes  avistamientos,  ataques  y  reacciones,  hasta
que  en  la  mañana  del  día  11  el  Almirante  Arbitro  ordenó  lerminar  el
Ejercicio.

¿Cuál  fué  el  resultado?  ¿Logró  pasar  el  convoy?  ¿Fué  destruido  por
los  submarinos?  No  te  lo  puedo  decir,  querido  lector,  creo  que  es  pronto
todavía,  hay  partes  de  campaña  en  el  aire  y  muchos  cabos  sueltos  que
atar  y  está  completamente  fuera  de  mis  atribuciones  y  posibilidades.

Pero  puedo  asegurarte  que  el  objetivo  principal  del  Navarca  se  rea
lizó  por  completo;  los  barcos  antisubmarinos  se  pasaron  veinte  días  es
tudiando  y  ejecutando  tácticas  de  marcha  y  de  ataque,  reaccionrs  anti
submarinas,  dispositivos  y  métodos  de  barridos,  técnicas  del  manejo  del
asdic,  etc.;  el  convoy  y  sus  escoltas  estudiaron  y  ejecutaron  los  disposi
tivos  de  marchas,  formaciones  de  convoyes,  etc.;  los  Estados  Mayores  de
las  diversas  Agrupaciones  tuvieron  que  preparar,  organizar  y  ejecutar
todo  el  ejercicio,  que  envolvía  a  muchos  barcos,  y  esto  supone  un  tra
bajo  incesante  y  difícil;  se  ensayaron  hasta  la  saciedad  los  ataques  tor
pederos  diurnos  y  nocturnos,  el  manejo  de  cortinas  de  humo,  navega
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ciones  en  zigzag;  en  fin,  toda  la  variada  gama  de  trabajos  que  exige  la
difícil  guerra  antisubmarina  moderna  y  todo  ello  sobre  la  base  de  una
situación  en  pie  de  guerra  en  todos  los  buqúes,  situación  conocida,  que
rida  y  respetada  por  todos,  con  una  elevada  moral  y  espíritu,  sin  negros
pesimismos  por  la  carencia  de  material  moderno,  ni  falsos  optimismos
de  que  sólo  con  el  espíritu  se  va  a  todos  lados;  los  milagros  no  se  pueden
repetir  tddos  los  días,  y  el  milagro  de  los  bous,  por  ejemplo,  en  nuestra
guerra  de  liberación,  es  difícil  que  se  vuelva  a  repetir;  todas  las  mani
obras  se  realizaron  con  el  ánimo  tenso  y  el  espíritu  tranquilo  para  sacar
en  todo  momento  el  máximo  partido  del  material  disponible,  en  la  cer
teza  de  que  dbrando  así  se  podrá  manejar  en  su  día  el  material  moderno
que  iiios  y  nuestro  Caudillo  pongan  en  nuestras  manos.

EL  GOLPE  DE  MANO  DE  CADIZ

Existía  fierte  curiosidad  por  la  actuación  de  las  tropas  de  asalto  de
Infantería  de  Marina  que,  procedentes  de  los  Tercios  de  Levante  y  de
Baleares  y  desde  dos  submarinos  rojos  como  base,  pretendían  dar  un
golpe  de  mano  en  el  golfo  de  Cádiz  para  destruir  las  instalaciones  na
vales  y  puestos  de  observación  radar  de  la  zona  costera  comprendia
entre  Chipiona  y  Sancti  Petri.

El  elevado  grado.  de  adiestramiento  alcanzado  por  estas  fuerzas  de
asalto  anfibias  obligó  a  un  reparto  concienzudo  de  las  fuerzas  defen
soras,  lo  que  ya  constituye  un  destacado  éxito  para  las  mismas  y  a  una
vigilancia  tenaz  y  continua  de  las  fuerzas  navales  ligeras  de  Cádiz.  -

Permítaseme  un  pequefio  aparte  a  propósito  de  las  reacciones  anti
submarinas.  Así  como  para  un  director  de  tiro  la  guerra  •real  es  más
fácil  que  los  ejercicios  de  tiro,  ya  que  le  liberan  de  la  terrible  presencia
del  remolcador,  -1a guerra  antisubmarina  real  debe  ser,  en  cierto  modo,
más  fácil  que  el  desarrollo  de  estas  maniobras,  absorbidos  siempre  por
la  reacción  opuesta  al  caso  real  para  no  abordar  al  submarino.

En  el  caso  de  la  vigilancia  en  el  golfo  de  Cádiz,  el  destructor  Audaz
logró  descubrir  e  indentificar,  haciéndoles  las  señales  de  destruidos,  a
los  submarinos  1)-!  y  D-í  cuando  navegaban  de  noche  en  superficie  y
completamente  apagados.  Este  éxito  de  la  vigilancia  logrado  a  la  vieja
usanza  por  el  procedimiento  de  la  vigilancia  óptica  y  de  lOS  veinte  du
ros  por  submarino  fué  muy  alentador,  a  pesar  de  lo  cual  en  la  noche
siguiente,  una  vez  retiradas  de  la  reducida  zona  de  vigilancia  las  efica
ces  fuerzas  ligeras  gaditanas,  se  llevó  a  cabo  él  desembarco  de  una  sec
ción  de  asalto,  sin  que  pudiera  lograr  sus  objetivos,  ya  que  fué  neutra
lizada  rápidamente  por  las  fuerzas  defensoras  terrestres.

•   Por  haber  estado  cerca  de  estos  submarinos  puedo  hablar  con  admi
ración  de  las  magníficas  aptitudes  de  nuestros  submarinistas,  tos  legio
narios  del  mar,.  y  de  la  dureza  de  vida  a  bordo  en  las  condiciones  del
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Ejercicio,  ya  que  a  su  dotación  hubo  que  añadir  durante  varios  días  la
nutrida  presencia  Ce  los  grupos  de  asalto.

LA  PAZ.  LA  REVISTA  NAVAL

El  día  II  por  la  mañana,  cuando  nos  disponíamos  a  reanudar  nues
tro  habitual  barrido  antisubmarino  asdic  y  los  submarinos,  una  vez  con
seguidas  buenas  posiciones  de  ataque,  a  seguir  triturando  hi  convoy,  se
recibió  la  orden  de  que  había  terminado  el  ejercicio  Navarca,  orden  que
se  recibió  con  alegría  y  tristeza;  alegría  porque,  como  te  digo  lector,  las
maniobras  han  sido  tan  reales  que  apetecía  un  pequeño  descanso,  y  tris

teza,  porque  era  el  fin  de  unos  días
llenos  de  tensión  y  ansiedad  de  los
que  pasan  sin  darse  cuenta  y  de
los  que  se  recuerdan  siempre  con
alegría.

Estalló  la  paz  y  un  sudeste  fres
quito  •que  molestó  bastante  en  las
horas  nocturnas  dedicadas  a  ama
rrar  en  Cádiz  a  casi  todos  los  bar
cos  participantes.

En  la  mañana  del  t2  hay  re
unión  en  el  Canarias;  saludos,  co-

El  puente  de  manda  del  Canarias  cluTante  mentarios  y  preguntas  infinitas.
una  de  las  naveradones.  El  Almirante  Jefe  del  Estado  Ma

yor  de  la  Armada  da  las  últimas
órdenes  e  instrucciones  .para  la  Re

vista  INaval y  el  desfile,  que  tendrán  lugar  ante  S.  E.  el  Jefe  del  Estado
para  lo  cual’ se  reparten  todos  los  buques  en  varias  agrupaciones,  enca
bezadas  cada  una  por  un  crucero,  y  se  prevé  el  fondeo  de  todos  en  el
Placer  de  Hota.

El  día  13  elegido  para  la  revista—martes  y  13—arnanece  muy  feo,
hay  sudoeste  fresco  que  produce  fuerte  marejada  gruesa  del  mismo  y
continuos  chubascos  racheados.  Van  saliendo  los  barcos  en  busca  de
sus  fondeaderos  señalados  y  que,  a  duras  penas,  puede  señalar  el  Ma
las pina,  pues  han  desaparecido  las  crucetas  indicadoras  colocadas  por  el
instituto  HidrográÍico.  En  condiciones  durísimas  se  logra  aguantar  al  an
cia,  ¡ qué  gran  cosa  es  el  anda  y  qué  magníficamente  elegida  como  sím
bolo  de  nuestra  profesión  !,  mientras  fondean  todos  los  barcos;  hay  in
numerables  garreos  y  alguna  cadena  falta,  hasta  que,  en  vista  de  las
circunstancias,  el• Mando  Supremo  decide  suspender  la  revista,  salir  a
la  mar  y  volver  a  Cádiz  a  ocupar  los  puestos  de  espera  previstos.  Sola
mente  faltó,  pues,  la  materialidad  de  la  revista,  pues  los  barcos,  a  pesar
de  las  condiciones  adversas  del  tiempo,  ocuparon  sus  Posiciones  de  re
vista  y  tuvieron  presente  en  su  mente  la  presencia  de  nuestro  Jefe  del:
Estado.  Por  eso  te  digo,  querido  lector,  ‘que,  aun  cuando  la  revista  na—
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val  de  Ilota  no  llegó  a  efectuarse  materialmente,  estuvo  cumplida  dd
sobra  espiritualmente.

EL  DESFILE  NAVAL

Los  barcos  volvieron  a  tornar  sus  puntos  de  partida  fondeados  o  ama
rrados  en  Cádiz,  y  esto,  que  se  dice  muy  pronto  en  el  papel,  no.  es  tan
sencillo  en  la  realidad;  amarrar  y  desamarrar  cincuenta  barcos  en  poco
tiempo  y  con  malas  condiciones  meteorológicas  requiere  un°pulso  y  tino
especial.  ‘.  .

Y  por  fin  llega  el  día  14;  todos  a  la  mar,  al  desfile  ante  S.  E.  el  Jefe
del  Estado,  que  esto  no  lo  puede  impedir  el  mal  tiempo,  que  sigue  ha
ciendo  de  las  suyas,  y  que,  •en  el  mo.mento  de  la  salida,  descarga  sus
más  Iegros  chubascos.Los  barcos  abaildonan  sus.  atracaderos,  y  en  un  abrir,  y  cerrar  de

o,os  está  lormada  la  interminable  línea  de  buques  en  la  mar;  vale  la
pena  haber  vivido  estos  moméntos;  las  flotillas’  de  destructores,  al  reci
bir  consigna  de  sus  Almirantes  para  que  abandonen  rápidamente  el’
puerto,,  actúan  con  increible  rapidez  y  bordan  un  extraño  baile  en  la
dársena  maniobrando  simultáneamente,  pero  con’  precisión  matemática,
varios  al  mismo  tiempo.  La  formación  navega  ál  280  para  ocupar  sus
pues’tos  de  desfile.  Encabeza  la  I.  Agrupación  formada’  por  el  Cervera,
insignia  del  Contraalmirante  Antón,  f.  Flotilla,  de  destructores  y  Primer
Grupo  .de  Escolta;  detrás,  ,el  Cervab.tes,  ,insignia  del’  Contraalmirante
Nieto,  con  la  2.  Flotilla  de  destructores  y  2.°  Grtpo  de  Escolta;  a  con
tinuación,  el  Galicia,  insignia  del  Contraalmirante  García  Freyre,  3.  Flo-.
tilia  ‘de destructores  y  3er  Grupo  ‘de  Escolta,  y,  por  último,  la  4.  Agru
pación  mandada  por  el  Méndez  IVuñez,  insignia  del  Capitán,  de  Navío
Ordóñez,  la  !•  Flotilla  de  destructores  ,y  la  Flotilla  de  destructores  de
las  lluerzas  Ligeras  de  Cádiz.

Por  otro  lado  y  en  otra  formación,  desfilará  la  Flotilla  de  dragami
nas,  submaririos  y  barcos  especiales.

Por  la  tarde,  un.  poco  antes  de  la  hora  del  desfile,’ ocurre  el’ pequeño
milagro  atmosférico;  se  arregla  el  tiempo  y  aun.cuando  la  mar  no  cae
el  cielo  queda  radiante,  vira  la  inmensa  fila  de  ‘barcos  r,  popa  a  la  mar,
se  aprestan  a  desfilar  ante  el  Canarias  que,  con  S.  E.  el  Jefe  del  Estado
a  bordo,  se  divisa  en  el  horizonte;  hay  la  inevitable  rectificación  de  pues
tos,  que  impone  a  los  barcos  de  la  cola  un  notable  aumento  de  velocidad,
y,  por  fin,  en  perfecta  formación,  sin  humo  en  las  chimeneas  de  los
barcos,  éstos  van  rindiendo  los  honores  correspondientes  al,  pasar  a  la
altura  del  Caudillo  de  España.  Por  la  popa  del  Canarias,  a  bordo  del
Ciudad  cte Alicante,  contemplan  también  el  desfile  distinguidos  invitados,
altas  Jerarquias,  Almirantes  de  nuestra  Armada,  informadores  de  Pren
s’a  y  Agregados  extranjeros.

Acaban  de  pasar  ante  el  Canarias  la  totalidad  de  los  barcos  de  gue
rra  de  España;  si  sumásemos  sus  edades  nos  daría  un  pr’omedio.tañ
grande  como  para  justificar  ser  retirados  del  servicio  activo—recuérde
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se,  sin  embargó,  que  50  viejos  destructores  americanos  salvaron  al  Im
peno  británico  de  la  más,  dramátjca  de  sus  crisis—;  y  estos  barcos  vie
jos  de  España  que  mimados  por  sus  marinos  pueden  todavía  fiurar  en
activo,  también  pueden  desempeñar  un  valor  inestimable  en  el  futuro,
modernizados  y  equipados  con  materiales  y  equipos  modernos.

Pero  no  todo  lo  que  desfila  ante  el  Canarias  es  viejo;  ahí  están  nues-.
tras  construcciónes  navales  de  la  postgurra,  los  magníflcos  cañoneros
que  aun  cuando  carecen  de  instalaciones  especiales,  son  barcos  nue
vos  y  duros;  también  desfila  el  destructor  Audaz,  prototipo  de  una  nue
va  serie  y-  que  monta  una  instalación  de  rnquinas  tan  complicada  y

tan  moderna  como  la  de  las  más  modernas  unidades  navales  de  las
mejores  Marinas,  y  así  como  los  hombres  de  máquinas,  del  Audaz  rea
izan  el  milagro  de  haber  asimilado  y  manejar’  con  soltura  esta  insta—

.lción  en  ‘un  piazo  de  tres  ,meses,  ‘igual,  exactamente  igual,  los  15.00(
hombres  de  nuestra  Artnada  sérán  capaces  de  manejar  e  material  mo—
cierno  que  la  guerra  de  hoy  requiere,  cuando  llegue  el  momento  de  que
esté  en  nuestras  manos.  ‘  ‘

Al  terminar  el  desfile,  a  40  millas  de  Cádiz,  se  dirigen  todos  los  bar
cos  a  ocupar  sus  puestos  de  amarre.  Igual  que  habían  salido,  en  la  obs
curidad  de  la  noche,  los  50  bardos  ocupan  sus  puestos,  sin  que,  a  pe
sar  de  la  elevada  concentración  que  esto  supone,  haya  ocurrido  el, más
minimo  incidente,  gracias  a  la  ayuda  de  Dios’  y  al  elevado  adiestra
miento  de  todos  nuestros  barcos.

[Noviembre

El  equipo  de  defensa  contra  avenas,  de  la  sección  de  pepa,  del  Cananias  comatIefldo  un  su
puesto  incendio,,  simulado  con  estepas  empapadas  de  petróleo.
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RETIRADA

r1ras  tres  o  cuatro  días  de  estancia  de  paz  en  el  puerto  de  Cádiz.  EL

día  .18 comienza  la  disgregación  de  fuerzas,  y  cada  una  de  las  Flotas  y
Agrupaciones  se  dirigen  de  nuevo  a  sus  bases  clásicas,  bases  de  esjera..
donde  tiene  lugar  el  trabajo  cuhtinuo  y  callado  de  cada  día.  Una  nave
gación  espléndida  es  el  final  de  estas  maniobras,  durante  la  cual  tuvi
mos  la  ocasión  de  presenciar  el  paso  del  acorazado  americano  Iowa,
seguido  por  tres  destructores  de  la  misma  nacionalidad

Delante  de  la  Flotilla  de  torpederos,  a  30  ó  40  millas,  navega  el  grue
so  de  la  Flota,  otra  vez  al  mando  de  su  Jefe  natura,  el  Vicealmirante
González-Aller,  y  a  través  de  los  radioteléfonos  se  oyen  las  continuas

.  órdenes  para  bcupar  dispositivos,  formaciones  y  ejercicios,  aprovechan
do  hasta  el  último  momento  la  estancia  en  la  mar,  como  si  lQs  incesan
tes  ejercicios  efectuados  durante  las  maniobras  no  hubieran  sido  su
ficientes.

-  A  bor.7o  del  4uctaz,  24  octubre  1953.

MIGUEL  ROMERO

1953]             ..                                                 575





EN noviembre  de  1935, un  escueto  mensaje  •de  la  Agencia  Hava
tranrnitía  al  extranjero  el  hallazgo  de  la.s monedas  y  del  docu
mento  que  el  Capitán  Fitz  Hoy,  de  la  expedición  hidrográfica  de

Phillip  KiJtg.  dejara  en  un  cerro  de  la  región  magallánica  hacía  ya
un  siglo;  y  algunos  órganos  de  prensa  calificaban  de  sensacional  el
descubrihiieñto  hecho  por  nuestros  narinos  e  i:m.aginabn  importantes
e?velaclones  al  podci  desehvolverse  el  pergamino,  que  la  acción  del
llampo  había  apretujado  en  fórma  tal  que  era  imposible  desenrollarlo
pór  mano  no  experta  en  paleografía.

En  1785, las  expediciones  y  descubrimientos  de  los  españoles  en  el
siglo  XVI, corno  los  efetuados  por  los  ingless  en  el XVII,  logrados  con
escasos  y  primitivos  medios—que  los  hace,  precisamente,  más  admira
bles_L_, (tejan  ciertos  vacíos  en  el  Atlas  Hidrográfico  de  los  Dominios
Españoles,  siendo  necesario  mejorar  la  Geografía  y  lo  sublime  •de las
facultades  náuticas,  como se  las  llamaba  en  ese  entonces.  Se  hacía  ade
más  indispensable  conocer  el  trazado  real  de  la  carta,  puesto  que  las
nóticiás  de  los  navegantes  se  presentaban  tan  encontradas  como  di
versos  eran  los  nombres  que  señalaban  en  .sus  planos;  dudosos  resul
labair  sus  rumbos,  equivocadas  las  posiciones,  abultados  los  peligros
e  ignorados  los  más.

Aúnque  Sarmiento  y  los  hermanos  Nodales  dejaron  descripciones
más  circunstanciadas,  el  eterno  olvido  de  todos  los  tiempos  hizo  per
derse  sus  planos,  quecando  aquéllas  ininteligibles  en  mucha  parte,
romo  bien  dicen  las  memorias  de  los  grandes  navegantes  que  les  si
gúieron.

Otro  motivo  poderoso  impulsaba  a  una  nueva  comisión,  como  era
evitar  loclilatado  de  los  viajes  al  Sur  por  el  cabo  de  Hornos,  lo  perni

(1)  El  autor,  uno  de  los  tres  Oficiales  que  realizaron  la  escalada  y  excavación,  es  ac
oiaimente  Jete  del  Departamento  de  Transpórte  y  Navegaclón  del  Ministerio  de  Economía.
de  Chile.

LAS. MONEDAS DEL RECUERDO’
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cioso  que  solía  ser  a  los  equipajes  y  los  demás  inconvenientes  que  ha
cían  apetecer  siempie  otra  ruta  de  menos  nulidades.  Por  eso,  los  ojos
se  dirigen  al  Estrecho  de  Magallanes,  en  la  confianza  de  disminuir  el
tiempo  y  los  riesgos  de  aquella  navegación,  y  el  problema  se  confía  a
marinos  idóneos,  por  oportunas  providencias  del  Ministerio  de  Mari
na.  Se  advierte  que  no  se  seguirá  el  lastimoso  descuido  de  los  antepa
sados,  queprodujo  la  pérdida  de  diarios  y  planos,  permitiendo  que  se
sepultasen  en  archivos  que  nadie  consultó  y  en  donde  fueron  víctimas
del  polvo  y  la  polilla.  Así,  carecen  lo  marinos  del  importante  manejo
de  estos  documentos  y  la  Nación  no  goza  del  ‘mérito  de  tan  costosos
afanes,  vumndose obligada  a  recibir  y  celebrar  como,  nuevas,  las  rela
ciones  en  que  marinos  extranjeros  reproducen.  lo  que  con  tanta  antelación  visitaron,  y  acaso  con  más  escrhpulo,  los  españoles.

Los  marinos  elegidos  son  22  Oficiales,  ‘10 más  de  mar  y  244  hom
bres,  q’ue, formando  la  dotación  de  276  tripulantes,  al  mando  del  Ca
pitán  de  f avío  don  Antonio  de  Córdova,  zarpan’  desde  Cádiz,  en  la
fragata  Santa  María  de  la  Cabeza,  con  las  primeras  luces  del  9  de  oc
tubre  de  1785,

Con  viveres,  agua  y  leña  para  medio  año,  con  fardos  de  ropa  de
abrigo  en  sus  pañoles’ y  cuantas  medicinas  preservativas  ha  manifes
tado  la  experiencia,  dan  a  la  vela  en  demanda  del  Estrecho,  mientras
os  Oficiales  especializados  en  los  éstudios  sublimes  de  la  náutica
alistan  sus  quintantes  y  sextantes,  de  fabricación  inglesa,  para  la  ób
servación  en  la  mar.

A  los  setenta  días  de  navegación,  el  ‘19 de  diciembre,  fondéan  in
novedad  al  norte  del  cabo  de  Las  Vírgenes,  avistando  grandes  cande
ladas  en  la  costa,  mientras  el  badajo  de  la  óampana  de  bronce,  en  el
alcázar,  pica  los  tres  dobles  del  primer  cuarto  dela  tarde.

El  bote  trae  a  dos  patagones  a  bordo,  y  mientrás  uno  de  ellos  se  da
a  entender  en  pobre  castellano,  los  ojos  casi  indeferentes  del  segundo
miran  a  los  expedicionarios  desde  su  altura  de  siete  pies—--cortos----en
la  medida  de  Burgos.

Tres  días  más  tarde,  los  vientos  recios  del  W.  rodan  al  cuarto  cua
drante,  y  amainando  a  fresquito  hacen  portar  a  las  velas  de  la  fra
gata,  que  toma  el  Estrecho  para  dar  fondo  al  socaire  de su  costa  Norte
por  contrariedad  de  la  ‘marea.

A  bordadas  siguen  en  démanda  de  Posesión,  y  durante  cinco  días
de  maniobras  constantes  para  en’mendar  fondeadero,  en  lucha  con  la
corriente  y  el  viento,  con  segundo  rizo  en  las  gavias,  tienen  que  la
mentar  la  pérdida  de trés  de sus  anclas,  abandonando  las  amarras  por
el  voto  unánime  del  Consejo  de  Guerra  que  se  hizo  al  garrar  peligro
samente.

Fuera  del  Estrecho  viran  para  quedar  a  la  capa,  izan  de  fortuna  la
lancha  a  vela  que  les  servía  para  advertir  las  variaciones  del  fondo,  al
usarla  como  balanda  a  proa;  y  mientras  el  año  cambia  de guarismo,
regresan  para  alcanzar  el  resguardo  de  la  costa  N.;  navegan  de  noche
el  tramo  Miera-Posesión,  y  el  4  de  enero  fondean  en  plena  Angostura
de  ?luestra  Señora  de  la  Esperanza;  de  noche-  la  franquean  para  lo
marSan  Gregorio,  correrse  al  Ancón  de  Santa  Susana  y  volver  a  San
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Gregorio,  en  donde  permanecen  ciatro  días  a  causa  de  la  violencia
del  tiempo.                      -

Con  cielo  acelajadó  y  vienlo  fresco  del  N.  pasan  con  felicidad  la
angostura’  de  la  Barranca  de  San  Simón  y  barajar’.  las  restingas  que
despiden  los  islotes  deSanta  Magdalenay  Santa  Marta,  que  es  el  pa
raje  niás  temibe  de
Estrecho.  Un  contraste
de’  viento  sotaventea  a  A P É N D 1 C E
la  fragata  contra  e1  is’ A  LA  RELACIONlote  Santa  Magdalena,
echándola  sobre  los
yerbazales,  que  los’ ma-  DEL  VIAGE  AL  MAGALLANES
rineros  conocen  e Oil  DE  LA  FRAGATA DE  GUERRA
el  nombre  de  cachiyu
Ho,  y’  no  queda  otro  SANTA MARÍA DE  LA  CABEZA,
decisión  p a r  a  salvar
la  nave  que  aumentar  Q U E  CONTIENE
el  trapo  para  no  des-  ‘  ‘

caecer  rná.s  sobre  la  EL  DE  LOS  PAQUE’BOTE
r  e stinga,  manteniendo
a  firme  la  bordada’  SANTA  CASILDA  Y  SANTA  EULALIA

o  n  fuertes  raeha
de  viento  que  bajan       ‘  PARA  COMPLETÁR
de  las  quebradas  de  las
montañas  y  que  rifan  EL  REÇONOCIMNT0  DEL  ESTRECHO

a  vi  a s,  navegan          EN LOS AÑOS DE 1788 Y 1789.  
pegados  a  la  costa  pa
ra  fondear  de  n o ch  C  -  TRABAJADO DE  ORDEN  SUPERIOR..
en  1 a s  inmediaciones
de  Punta  Santa  María.

Ni  los  aíayores  rie’s-  ‘

gos  sufridos  por  estos
marinos  los  hace  des
cuidar  ‘sus  observacio-  ‘  ‘

nes,  1 a  determinación
re  enfilaciones  o  el  le
vanta’miento  de  planos.
como  tampoco  el  son
deo  en  que  se  empe
fian,  aun  cuando  no  lo
exij  a  la  navegación.  .  MADRID  NDCCLXXXXffl.

Zarpan  dos  días  des
pués.  les  visitan  algu-   LA  1MPR’NTA  DE  TA  VIUDA  DE D.  JOAQUIN
nos  indios.  y  continúaii
en  demanda  del  Pierto  del  Hambre’ a  bordadas  ininterru:mpidas.  mien-
tras  los  gentiles  le  siguen  a  pie,  aurnentándo  e  número..  Permanecen
diez  días  en’ este ‘puerLo, remenioran’  los  tristes  restos  de  la  población
de  San ‘Felipe,  que  recogiera  Cavendish,  y  aprovechan  el  tiempo  para
reparar  sus  averías,  proveerse  de  leña  y  agua,  abastecers  de  pescadp,
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explorar  el  terreno  y  efectuar  sus  observaciones,  mientras  las  embarca
ciones  menores  se ocupan  de  los  precisos  reconocimientós  de  ambas
costas.  Determinan  latitud,  observan  lo  errores  de  los  cronómetros  y
estiman  que  el  apio  silvestre,  el  bajar  a  tierra,  y  un  poco  de  quietud,
les  hace  descansar,  Córdova  habla  en  sus  Memorias  de  la  robustez  y
buena  voluntad  de  su  gente,  que  son  más fáciles  de  admirarse  que  de
r7rirse.  Zarj3an  el 20,  y a  bordadas  continuas  fondean  en  San  Isidro  y
Bahía  Valcárcel,  en  donde.  se  espían  para  mayor  seguridad.  Conti
núan  el  24, sin  dejar  de  observar  cop  el  cuarto  círculo  pár  lograr  la
exacta  posición.  del  cabo  y  deteprninan.  las  variaciones  de  aguja,  to
maclas  con  el  teodolito,  que  les  permite  apreciar  la  Variación  Magné
tica  en  este  paraje.

Con  el  favor  de  ventolinas  y  remolques  de  la  lancha  y  bote  logran
escapular  el  cabo  Forward,  cuya  latitud  determinan  con  ventaja  al
mediodía  y  que  apenas  difiere  de  las  más  recientes  determinaciones.

Mienti’as  la  fragata,  de  bordada  en  bordada,  toma  el  puerto  de  So
bino,  los  botes  destacados  durante  la  navegación  reconocen  las  costas
y  cuatro  días  quedan  fondeados  en  este  puerto  para  levantar  el  plano,
sin  poder  efectuar  ‘observaciones  por  los  malos  carices  y  los  muchos
eeiajes  que  experimentan.

Sigimen  su  viaje,  dando  foñdo  en  Bmihía Gastón  con  noche  cerrada
y  al  tmanecer  siguiente  ven  sálir  de  la  bahía  siete  canoas  con  unos
0  indios  que  suben  a  bordo.  El  30  de  enero  se  da  la  vela  para  arrum
bar  al  puerto  de, San  Joseph,  así  llamado  por  los  Nodales,  siguiendo
las  aguas  de  las  siete, canoas  que  en  convoy  se anticipan  a  la  fragata.

Con  felicidad  consiguen  anclar  én  la  Bahía  de  Cabo  Galán,  donde
permanecen  basta.  el  11  de  marzo,  prosiguiendo  sus  trabajos  hidro
gráíicos  y  de  reconocimiento  de. los  canales  que  quedan  directamente
a!  Sur...

En  una  de  las  diferentes  ocasiones  qu  se  subió  a  las  montañas
que  rodean  el  puerto  de  San  Joseph  se  halló  . cerrada  en  una  botella
uná  larga  inscripción  latina,  monumento  dejado  por  el  navegante
francés  LuVs Antonio  de  Bou gainville  el  año  de  ‘1766, en  su  viaje  al
rededor  del  mundo,  y  a  su  imitación,  se  dejó  otra  de  igual  memoria.
nombrando  a  la  montaña  en  que  existen  estos  documentos  “Cerro  de
la  Cruz”.

Por  la  oposición  constante  de  los  vientos  que  imposibilitaban  ade
lantar  en  el  Estrecho,  Córdova  ordena  dar  la  vela  de  regreso  a  la  boca
orienta’I  y  al  crepúsculo  astronómico  del  orto  del  18  de  marzo,  consi
gue  la  Santa  María  de  la  Cabeza  la  merecida  felicidad  de  estar  fuera
del  hstrecho  y  en  derrota  hacia  su  Patria;  en  donde  después  de  ochen
ta  y  cinco  días  de  navegación  por  el  Atlántico’ fondea  en  Cádiz.  com
pletando  su  crucero  de  ocho  meses  largos  de viaje.

*  *  *

Pasan  los  años,  y  próximos  a  la  Pascua  de  ‘1826, closbarcos.  de 330
a  230  toneladas,  de  aparefosjivianos,  pero  sólidos,  recalan  a  Vírgenes
a.los  toques  doblés  finales  del  primer  cuarto  de  la  tarde,  casi  a  la
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misma  hora  y  en  el  mismo  día  que  lo  hiciera  Córdova  uarenta  y  un
años  antes.

Son  ellos  la  A.ctventure y  la  Beaqle,  que  al  mando  de  Phillip  King;
la  primera,  y. esta  última  de  Pringles  Stocks,  y  más  tarde  de Fitz  Roy,
harán  el  levantamiento  de  más  envergadura  en  nuestras  costas,  que
abarca  desde  el  Estrecho  de  Magallanes  hasta  Chiléé,  incluyendo  Tie
rra  del  Iuego.

No  ocuparemos—sola  y  ligeramente—de  ciertas  partes  de  ésta
obra  fundamental  cte la  hidrografía,  y  rememorando  el  relato  de  su
viajes  dejado  por’ Fitz  Hoy,  recordaremos—cono  él  ‘y  con  la  misma
unción-—los  primitivos  de  Sarmiento,  de  Gamboa,  de  Bpugainille  y
de  Córciova, al  que  considera  como  autor  de  un  buen  relevamiento  del
‘Estrecho.  Repitamos  con  él  que  es  el  relato  más  completo  y  probabl
mente  el  único  bueno  de ‘la  navegación  del  Estrechodescubierto’  por
Magallanes’  bajo  la  bandera  de  España  y  tripulados  sus  buques  por
españoles-—;  y  sepamos  también  que  realizó  otra  exploración  poste
rior,  esta-  vez  con  dos  paquebotes  auxiliares,  permitiéndole  sus  tres
años  y  medio  de  trabajo  ‘publicar  la  carta  conipleta  del  Estrecho,  que
publicamos.  -

En  la  Beagle,  prácticamente,  se  repiten  los  riesgos  sufridos  por
Córdova.  Recalan  en  Posesión,  avistan’  las  hogueras  de  los  indios  y
divisan  guanacos  éerca  de  cabo  Orange.  Después  de  eh’merger de  la
primera  Angostura,  dan  fondo  en  San  Gregorio. sin  perder  tiempo  en
efectuar  sus  observaciones,  y  tienen  la  primera  entrevista  con  los  gen
tiles  a  qufenes  obsequian  con  medallas,  recibiendo  en  cambio  la  pro
mesa  de  llevarles  carne  fresca.

Rebasan  la  segunda  Angostura,  contornean  la  isla  de  Isabel  en
demanda  de  cabo  Négro  para  desembarcar  a  los  indios  amigos;  si
guen  hasta  Agua  Dulce,  y  admirando  su  vegetación,  buscan’afanosos
las  especies  de  Berberis  que  junto  con  el  apio  silvestre  los  preserva
rán  del’ escorbuto.

Con  mucha  lluvia  y  Íuerte  viento  fondean  en  Pierto  del  Hambre,
de  donde  zarpan  el  ‘15 de  enero  para  levantar  la  entrada  occidental
del  Estrecho,  mientras  King  se  ocupa  del  levantamiento  de  la  costo
próxima  y  trazar  el  plano  del  puerto.  ‘

Stocks,  después  de  una  lucha  de  dieciséis  horas  consigue  doblar  el
cabo  Forward,  que,  los  españoles  deno’minaiol’i ‘  el  Morro  de  Santa
Agueda,  y  que  les  significó  ditr  3’! bordadas  con  ráta gas  temibles.

Al  fin  la  Beagle, descansa  en  Puerto  Galán,  y  el  cirujano  de  a  bor
do,,  Bowen,  t’epa  a  la  montaña,  de  la  Cruz.  En  su  cima  encuentra  res
tos  cte una  botella  de  vidrio  y  un  rollo  de  papeles,  ue  résultaron  ser
tas  Memorias  dejadas  por  Córdova,  y  una  copia  de  un  documento  que
previanienle  ctepositara  M.  de  Bou gainvilie.  Junto  con  esos  papeles
halla  también  una  moneda  española  de  Carlos  111, de  dos  reales.  a
la  que  hablan  doblado  para  poderla  depositar  en  la  botella.

El  memorial  de  Bougainv,ille  estaba  en  latín;  el  de  Córdoba,  ade
más  de  un  documento  en  esa  lengua,  incluía  un  relato  de  su  viaje.
en  cuatro  idiomas:  españbl,  francés,  italiano  e  inglés.

Era  difícil  descifrarlos,  puós  los  papeles  se  presentaban  rotos  en
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los  doblados,  y  muchas  palabras  estaban  borradas  en  los  márgenes.
Agregábase  una  lista  de los  Oficiales  y  una  Memoria  del  primer  viaje
de  Córdova  con  la  Santa  María  de  la  Cabeza.

Cumplen  los, buques  ingleses  su  cometido,  ‘regresan  a  Montevideo
Y  de  Janeiro,  y  nuevamente  la  cercanía  de. la  Pascua—esta  vez
de  1827—los halla  en  la  mar  en  demanda  de  su  sacrificado  trabajo  en
nuestras  aguas.  .  .

La  tercera  expedición  de  estos  notables  marinos  hidrógrafos,  nos
trae  eJ  cambio  del  Comandante  de  la  Beagle,  y  Fitz  RQy  será  quien
complete  el  levantamiento  con  los  planos  faltantes,  y  dé  fin,  con  el
eoncuro  de  kyring,  en  el  Adelaide,  a  los  trabajos  en  los  canales
Magdalena  y  Bárbara,  r1arnar  Kirke,  Concepción  y  Trinidad.

Regresa  de  exploraciones  y  reconocimientos  en  bote,  el  8  de  junio,
a  Puerlo  Ualán;  dispone,  once  días  más  tarde,  que  Skvring  tome  el
n’iando  de  la  goleta  para  encomendarle  nuevos  trabajos  y  dirigirse
después  a  Chiloé;  y  él,  en  persona,  con  el  piloto  Murray  y  cuatro
homnhres,  inicia  el  ascenso  del  óerro  de  la  Cruz  con  mañana  hefmosa
y  vientó  no  excesivo,  ee  mismo  día  del  19  de junio  de  1829.

Concluídas  sus  observaciones  con  barómetro  y  teodolito,  Fitz  Roy
depo’sita  un  memorial  con  los  nombres  de  las  dotaciones  de  la  B’edgle
y.  de  la  Adelaide;  una  relación  del  objeto  de su  viaje,  de  la  tarea  cúm
plida  y  del  lugar  a  donde  ‘se dirigirá;  más  una  colección  de  monedas,
todo  dentro  de  una  caja  de  latón  bien  soldada  que  coloca’ sobre  la  roca
pelada  y’ que  su  gente  cubre  con  una  gran  pila  de  piedras...

La  Aciventure,  después  de  sus  trabajos  en  Chiloé  alcanza  Valpa
raíso,  Juan  Fernández  y  Talcahuano,  para  tomar  de anochecida  la  boca
occidental  del  Estrecho  el  último  día  de  marzo;  y  así  llegamos  al  6
de  abril  çle 1830,  en  que  King  fondea  con  su  barco  nuevamente  en
Puerto  Galán.         -

Al  cha  squiente  una  partida  practicó  la  subida  de  la  raontáña  de
la  Cuz,  a  fin  de  depositar  una  placa  de  peltre  (aleación  de  cinc,  pb
mo  y  estaño),  en  la  que  recortaron  los  nombres  de  barcos  y  cte Ofi
ciales.  Ln  la  cumbre  hallarán  la  pila  de  piedras  erigidas  por  el  Capi
tán  Fitz  ¡‘lo y,  a  1cm que  no  tocaron;  e  hicieron  otra,  en  la  que  coloca
ron  una  botella, una .monedita  española  y  copia  de  los  memoriales  que
antes  retiraran  de  allí,  tmén  de  algunas  monedas  inglesas  y  medallas.
La’  botella  fué  tapada  cón  corcho,  recubierta  de  resma  y  envuelta  en
una  hoja  de  plomo.  La  partida  regresó  por  la  tarde,  habiendo  emplea
do  siete  horss  en  subida  y  bajada.  Un  día  después—dice  King—prac
tiqué  con  teodolito  una  medición  angular  de  la  montaña  de  la  Cruz.
‘obteniendo  una  elevación  de  .2.364, o  sea,  74  más  que  la  determmna
ción  barométrica  del  Capitán  Fil;  Roy.

Pasan  los  años,  nuevos  trabajos  hidrográficos  complementan  los
de  King-y  Fitz  Hoy, y viene  el día  22 de noviemubre de 1935 en que  nues
tra  Escuadra  y  la  División  de  submarinos  se  reúnen  en  Puerto  Joseph,
hoy  llamado  Fortescue,  para  seguir  al  .manecer  siguiente  a  Punta
Arenas,  en  las  aguas  del  acorazado  Latorre,  donde  enarbola  su  insig
nia  el  0.  .1. A.

A  la  hora  de  once  en  la  námara  del  BMS.  Araucano,  algún  Oficm&
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rememora  las  Monedas del  J-lecuerdb,  y  el  entusiasmo  del  entonces
•  ‘leniente  Heyes—_submarjnjsta_hace  al  Teniente  Monta’lva  y  a  ufl
tercero,  abandonar  la  cámara  para  emprender  la  ascensión  del  cerro
de  la  Cruz,  hoy  llamado  monte  Cross.  Comprueban  la  demora;  para
tener  seguridad  de  la  ubicación  de  su  cumbre,  y  con  la  venia  supe
rior  inician  la  subida,  no  sin  antes  de  embarcar  en  el  bote  que  los  de
jarla  en  tierra,  recibir  la  bromas  de  todos  los  cohpañeros  de  que  les
sería  imposible  llegar  a  su  cima,  y  en  el  caso  prob1enático  de  que  un
asfue.rzo  extraordinario  los  -hiciera  alcanzarla,  dejarían  la  luz  y  l
paciencia  para  no  encontrar  nada...  Eran  las  diecisiete  horas.

Un  poco  apesadumbrados  seguiffios  las  huellas  de  Reyes,  que  con
-    su  juventud  y  su  galón  menos,  hacía  que  sus  matalotes  quedaran  re

zagados  a  pesar  de  desarrollar  el  máximo  de  andar.  También,  y  en
formación  cJe abanico,  los  grumetes  de  dieciocho  años  hacían  sala  de
sus  fuerzas.

El  pie  se  asentaba  alternadamente  sofrre -roca  [irme  y  sobre  hue
cos  profundos  entre  árboles  caídos.- A  veces  no  íbamos  de  bruces
sobre  nieve  ligera  que  apenas  cubría  los  mus qos  y  el  suelo  pantano--
so;  otras,  resbalábamos  entre  ramajes  ocultos  que  por  muy  podridos
que  estuvierc-in, eran  lo  bastante  duros  para  magullarnos.  Cada  mo
vimiento  de  brazo  o  pierna  ,rdcudia  una  lluvia  de  nieve  de  los  árbole
entre  los  que  nos  abríamos  camino.

(ion  el  minutero  del  reloj  cerca de  la  oc/lo  (veinte  horas)  llegamos
a  la  parte  desnuda  del  monte,  pero  tan  escarpdda  y  resbalúdiza  era

-   la  cima,  que  tuvimos  que  trepar  a  gatas,  hundiendo  brazos  y  -rodilla
todo  lo  que  podíamos,  con  el  fin  -cte evitar  patinajes  -hacia  un  lago  que

-   queddba  muy  abajo,  y.  que  varias  veces  vimos  por  la  proa- al  irnos
de  bruces  recorriendo  algunos  metros.  El  punto  más  elevado,  a  2.365
pies,  no  es  visible  desde  Puerto  Gailant.
-   Y  debo  confesar  aquí  que  la  descripción  de  la  subida  la  he  pia,
giado—alterando  sólo  la  horas—de  las  Memorias  de  Fitz  Roy,  a  fin
de  evitar  el  detalle  de  nuestros  descalabros  y  reveses,  y  los  recuerdos
imborrables  que  me  dejaron  las  botas  prestadas  por  un  araucano.

-    Al cuarto  de  hora  de  escarbar  entró  el  reguero  de  piedras,  que  era
-    lo  que- quedaba  de  lo  dejado  por  los  ingleses,  dispersadas—lógica

mente—por  los  vientos  y  tempestades  que  las  habían  azotado  durante
ciento  cinco  o  ciento  seis  años,  unoS de  nosotros  encontró  un  cáneco

-   roto,  y,  desenterrado  alrededor  de  ella,  dimos  con  otra  botella  de  barro
con  orej etas  y  con  su  fondo  separado.  Al  levantarla,  encontramos  en
su  interior  el  pergamino,  que  formando  masa,  semejaba  un  cigarro
imposible  de  desenvolver.  Cercana  a  ella,  una,  una  caja  de  latón  de
forma  especial,  -deteriorada  y  exudando  orín,  que  -aun  guardaba,  fo
rradas  en  arpillera  y  lona,  varias  monedas  extranjeras  y  medallas.
Alrcledor  de  -ellas restos  de  diarios  o  escritos  en  parte  legibles.

Dejamos  nosotros  en  el  mismo  lugar  de la  exhumación,  un  tarro  de
esos  de gases  usados  a  bordo,  con  las  monedas  divisionarias  chilenas
éxistentes  n  la  época,  y que  sulmahan  modesta:mente  -1,35 pesos;  y den
tro  de  la  inevitable  botella  de- pisco—por  supuesto  ya  vacía—un  pa
pel  que  rendía  emocionado  homenaje  a  los  navegantes  e  hidrógrafos,
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que  recalando  del  Oriente,  habían  unido  los  océanos  por  los  subli
mes  estudios  de  la  náutica.  Rubricarnos  nuestras  firmas  cualesquie
ras,  cantamos  e!  Himno  Nacional,  y  emprendimos  el  regreso  cayendo,
patinando,  corriendo,  para  en  sólo  veinte  minutos  llegar  al  desem
barcadero.

Encendimos  grande  andeIada  en  la  costa  para  que  nuestro  buque
enviara  el  bote;  y,  sin  hablar  casi,  con  unción  y  respeto.,  entregamos
el  hallazgo,  ya  cerrada  la  noche,  sobre  la  bahía  de  Joseph  y  Galán.

Hoy  e!  pergamino  con  la  copia  en  vitela  de  las  actas  de  Bougain
ville  y  Córdova,  las  iioneclas,  medallas  y  botellas,  están  esperando  la
veneración  vuestra  en  el  Museo  Naval,  tal  como  en  el  británico  ren
dirán  sus  respetos  los  ingleses  a  los  pergaminos  originales  y  mofle-.
das  de  los  franceses  y  españoles  que  los  precedieron,  rnientra.s  en  la
cumbre  del  cerro  •de la  Cruz,  la  colección  que  Fitz  Roy  dejara  en  per
sona  en  182,  duerme  el  sueño  sagrado,  separada  unos  pocos  pasos
-—-por ser  la  cima  •de reducido  ancho—  de- la  monedita  española  de
King,  que  al  désfondarse  la  botella  de  greda  ha  quedado  sepultada
pará  siempre...

Así  se  ha. querido  estibar  en  los  pañoles  del  Calauche  (t),  la  barga
magnífica  de  los  recuerdos  náuticos,  y  prometen  en  honor  de  aquellos
gra.níles  :ma.rinos—qtie nos  abrieran  la  mar—buscar  el  modo  de  repo
ner  los  nombres  que  la  cartografía,  y  no  los  hidrógrafos,  enméndara;
y  también  proneten  no  mirar  a  la  mar  - como  elemento  de  deporte
solamente.,  sino  en  su  justo  valer  real,  .como  es  el  del  tráfico  marítimo
que  necesita  el  empuje  total  cia tpdos  los  chilenos,  que  siempre  debie
ron  identiÍicarse  con  él.  -

Sólo  así  podremos  hacer  zarpar  orgullosos  a  este  barco  simbólico
y  tradicional  que  veneran  los  marinos  de  guerra,  y  los  de  la  gran
Flota  mercante  a  que  aspiramos;  y  teniendo  con.o  telón  de  fondo  el
cerro  de la  Cruz  de  Córdova,  sentiremos  la  estrepada  de  cariño  al  mar
en  nuestros  eslabones,  a  los  cuales  sólo  falta  el  mallete  de  compren-

-      Sión de  toda  la  ciudadanía.
Levantemos  por  esos  marinos  extranjeros  la  copa  repleta  hasta  el

borde,  escanciada  de  la  botella  del  recuerdo,  en  la  que  se  combinarán
—sin  mezcla—como  en  el  -arco  iris:  él  gualda  y  rojo  de  Españá,  el
tricolor  de  Francia  y  los  mismos  colores  distintamente  distribuídoS  de
Gran  Bretaña;  y,  sólo  entonces,  captarenas  en  nuestra  sensibilidad,
como  lo  dijera  el  hermano  Eastman  en  u  recuerdo  a  Fitz  Hoy,  el

(1)   Caleuche  den  araucano,  barco  fantasma)  es  el  nombre  del  Centro  Naval  ae  los  ma
rinos  dhilenos,  pero  con  particularidades  da  sana  alegría  y  espiritualidad  verdaderamente
singulares.

Su  organización  es  de  barco,  y  hasta  en  el  vestibulo  tiene  un  puente  de  mando  de
torpedero,  ante  el  cual  hace  entrega,  como  en  un  iuque,’  la  Junta  directiva  saliente  a  la
nueva  nombrada.  .  -

Sólo  que  no  lay  Comandante,  sino  Brigaílier,  porque  allí  en  trato,  optimismo,  camara
diría  y  donaire,  lodos  tienen  obligación  de  sentirse  Guardiamarinas.

Y  con  rara  eficacia  lo  han  conseguido,  basta  el  punto  que  lo  que  allí  denominan  es
ruifu  colendrmno,  podríamos  traducirlo  nosotros  perfectamente  por  espíritu  de  camareta.—
N.  de  la  B.)
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thankyou  de  éste  y  King;  el  merci  bien o  merci baucoup  de Bougain—
ville  y,  por  sobre  todo,  seamos  nosotros  mismos  los  que  bosquejemos
la  sonrisa  en  el  rostro  afectuoso.,  comprensivo  y  siempre  luminoso  de
nuestra  Madre  Patria,  que  espera  hace  dos  siglos  ese  gesto  de  reivin
dicación—de  sus  hombres  y  de  sus  nombres—por  parte  de  sus  fida)
gos  del  último  extremo.

Santiago,  5  cte gosto  de  953.

OSCAR  MUNOZ MONTENEGRO
(De  la  Marina chilena.)
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236  Honores.      En septi  e m -

-  bre  de  1860  fon
deó  en  Mogador  el  vapor  de  guerra
Vasco  Núñez  de  Balboa,  destinado
ó. embarcar  para  España  1  contri
bución  de  guerra  que  el  Sultán  se
avino  a  pagar  al  pedir  la  paz.

saludé  a  la  plaza—escribía  su
Comandante,  el  C.. de  F.  don  San
tiago  Durán  y  Lira  (que  fué  Minis
tro  de  Marina  en  1875)—con-  vein
tiún  cañonazos,  y  al  último  contes
16  ésta  con  veintidós.

Al  día  siguiente  bajé  a  tierra.  y
al  poner  el  pie  en  el  muelle  me  sa
ludó  la  plaza  -cosi  siete  cañonazos,
que  fueron.  devueltos  por  el  vapor.

“Curiosidades  que  dan  las  escri
turas  antiguas,  quanclo  hay  pacien
cia  para  leerlas,  que  es  menester
no  poca.”

ORTIZ  DE  ZÚÑIGA, Anales  de  Se
villa,  lib.  2.  pag.  90.

“Pues  con  esvelado  estudio  aca
taci  las  cosas  pasadas  por  orde
nanza  de  las  presentes  e  provi.
dencia  de  las  venideras,  que  quien
las  cosas  pasadas  no  mira,  la- vi
da  pierde,  y  el,  que  en  las  veni
deras  no  provee,  entra  en  todas
como  un  sabio.”

DIEGO  DE  VALERA,  Tratado  de
-  Providencia  contra  [ortuna,  1462.

Me  recibió  en  el  muelle  un  Ofi
cial  con  una  guardia  de  doce  hom
bres  con  espingardas,  que  se  puso
en  marcha  precediéndoine;  y  en  la
puerta  de  la  ciudad  otra  guardia  de
cuarenta  hombres,  igualmente  ar
mados,  me  hizo  los  honores  y  des
filó  en  buen  orden  siguiendo  mis
pasos.  -

4si  atravesamos  las  calles  que
conducen  al  gran  patio  del  A lea
zaba,  en  cuya  puerta  aguardaba
otra  nueva  guardia  numerosa,  con
la  cual  formaron  las  anteriores.  -

El  Bajá  goberiador  añadió  a  las
a’nteriores  atenciones  toda  clase  de
ofrecimientos,  y  terminada  la  en-
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trevista,  quiso  me  acompañase  una
nueva  guardi  vara  visitar  la  po
blación,  y  sólo  a  instancias  mías  la
mandó  retirar.

237  Y í a  d  e  En  enero  de
agua.       i83 el  yapor

de  guerra  Rei
na  Gobernadora,  tercero  de  los  de
esta  clase  que  tuvo  nuestra  Mari
na,  varó  1igerrnente  por  Santoña.

Se  notó  que  hacía  agua,  que  se
pudo  tornar  achicándola  co  n  la
bomba,  hasta  que  de  pronto  dejó
de  entrar  agua.  Era..,  que  ésta  pro
venía  no  de  la  mar,  sino  de  un  Sa
lidero  que  se  hizo.en  la  caldera,

238  5 ¡ c  Ii  a,  Un  manuScri
1718.      to antiguo  que

tenemos  a  la
vista  se  refiere  a  la  expedición  mi
litar  organizada  por  Patiño  en  1718
para  la  conquista  de  Sicilia,  y  en
forma  de  diario  van  anotándose  al
gunas  de  las  operaciones  llevadas
a  cabo  en  los  primeros  días  del  mes
de  julio.  Véase  esta  nota,  corres
pondiente  al  día  6  de  dicho  mes:

Este  día  zarpó  de  la  rada  de  Pa
lermo  D. ‘Fernando  Chacón,  Jefe  de
Escuadra,  con.  otros  tres  navíos  de
guerra  y  hasta  ochenta  embarcacio
nes  a  Cerdeña  para  conducir  la  Ca
ballería  que  está  en  aquella  isla.

J.S.

239  Fraude.        A Ramón  y
Cajal  le  prodii

jo  mala  impresión  Cádiz,  debido  a

que  al  embarcar  allí  para  Cuba  le
quiso  estafar  un  barquero.  Esto
lambién  ocurrió  en  Luisiana,  en  el
año  1799,  bajo  la  dominación  es
pañola.

En  16  de  febrero  el  Gobernador,
clon  Manuel  Ga’oso  de  Lemos,  di-

rigió  a  don  Francisco  Ribas  el  si
guiente  oficio:

Pedro  Clermont  alquiló  a  Fran
cisco  Lanclos  por  ocho  p.s  por  ba
xary  subir  remando;  pero  habien
do  recibido  los  ocho  p.8, lo  aban
donó.  precisándole  a  empeñar  otro,
hombre  para  su  regreso;  y  como
este  abuso  sea  común,  obligaráJ’m.
a  Fran.co  Lanclos  a  que  satisfaga  á
Clermont  en  el  acto,  quatro  p.8,
mortificándole  con  veinte  y  quatro
horas.  de  prisión,  y  de  haberlo  cum
plido  ne  dará  Vm.  aviso...

J.V.Q.
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240  Color.         En 1870,  vía
Suez,  y  siendo

el  segundo  buque  de  guerra  nues
tro  que  surcaba  este  canal,  marchó
a  Filipinas  la  corbeta  de  hélice
Santa  Lucía,  de  334  toneladas,  y
del  mando  del  C.  de  F.  don  Euge
nio  Sánchez  y  Zayas.

La  navegación  fué  penosísima;
hubo  todo  el  repertorio  de  calami
dades  clima  horrible  por  el  Mar
Rojo,  tiempos  reveseros,  fuego  en
las  carboneras  y...  escorbuto,  del
que  murieron  el  Contador,  don  An
tonio  Balcázar,  el  escribiente  y  al
gunos  marineros.  Sin  embargo  d,e
todo  lo  cual,  en  Aden  no  recibió  los
auxilios  que  hasta  por  humanidad
eran  de.  esperar.

Del  parte  de  campaña  extraemos
estos  párrafos:

Salí  de  Suez  con  un  hermoso
viento  del  Norte,  y  para  aprove
charlo  y  evitar  calor  en  el  barco,  no
encendí  la  máquina.  Arrié  la  chi
menea,  suspendi  el  hélice  y  me  fui
a  la  vela,  desde  el  fondeadero...

el  dia  1 de  julio  se  hizo  ya  in
tolerable  el  calor..  Es  imposible  de
cir  el  que  hemos  pasado  desde  en—
Ion ces...

la  temperatura  constante  de
día  y  de  nóche,  sin  variar  ni  un
solo  momento,  ha  sido  en  grado.
centígrados:  36  en  mi  cámara,  37
en  la  de  Oficiales,  40  en  e  sollado
y  49  en  la  cubierta,  bajo  el  toldo.

el  3,  a  pesar  de  estar  a  20  le
guas  de  tierra,  nos  encontramos
envueltos  en  una  nube  de  arena
finisima.  Era  un  “simoun”  que
soplaba  en  el  desierto  j  enviaba
su  aliento  hasta  nosotros.  La  mar
estaba  cubierta  de  grandes  man
chones  de  arena  que  flotaba  en  la
superficie  del  agua.  Al  oscurecer
de  ese  día,  calé  el  hélice,  levanté
la  chimenea  y  continuó  la  nave.qa

ción  al  vapor.  El  calor  de  la  atmós
fera  era  tanto,  que  se  sentía  cierto
fresco  enfrente  de  los  hornos  de  las
calderas...

241  Carta-     Cuando Car
gena.       tagena dispuso,

además,  del  di
que  flotante,  al  seco  se  le  decía  el
dique  de  piedra.

242  Colisas.       La R.  O.  de10  de  febrero

de  1855  dispuso  que  todos  los  bu
ques  que  se  construyesen  montasen
cañone.s  de  colisa,  giratorios,  a  proa
y  a  popa.

Y  a  que  los  •que  se  carenasen  se
les  quitasen  las  chupetas  de  toldi
lla,  si  lo  permitía  su  capacidad,
para  montárselas  asimismo.

243  Maqui
nistas.

Cuando  en
1834  adquirió
nuestra  Marina

su  primer  vapor—el  Isabel  II,  e
Royal  Williams,  que  fué  a  su  vez
el  primero  que  atravesó  el  Atlánti
co—hubo  que  agregar  a  los  maqui
nistas  extranjeros  corüratados  al
gtin  personal  afín  para  ir  doctri
nándose  en  las  máquinas.

Y  se  eligió  entre  herreros  y  ce
rraj,eros,  que  eran  los  más  mecáni
cos  que  había,  a  mano.

8  -
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lar  campea  ya,
en  el  centro  del  Patio  de  Aulas,  la
estatua  de  don  Alvaro  de  Bazán,
figura  señera  de  invictos  Genera
les  de  la  mar.  1-la  sido  trasladada
no  tfiee  mucho  de  uno  de  -105 rella
nos  de  la  escalera  del  edificio  de
aulas.  La  plaza  o  patio  en  que  aho
ra  queda  ya  se  llamaba  desde  un
principio  “de  don  Alvaro  de  Ba
zán”.

La  estatua,  en  bronce,  es  del  es-
-      cultor  Asorey,  autor  igualmente  de

-      la  Virgen  del  Carmen,  de  piedra,
que  existe  también  en  la  Escuela.
-Aparece  la  figura  de  don  Alvaro
sentado  sobre  una  popa  de  galeón
—sabido  es  que  este  importante
paso  en  la  construcción  naval,  re
volucionario  de  la  Táctica,  es  atri
buídó  a  su  padre,  don  -Alvaro  el

Viejo,  y  que  su  hijo  “el  Mozo”  los
mandó  cuando  lo  de  la  Tercera—;
a  sus  pies  aparece  una  figura  de
vencido’  enemigo,  personificando  la
de  Lepanto.

El  p  r  i m  e r  Marqués  de  Santa
Cruz,  en  esta  batalla  es  el  General
que  -desempeña  el  cometido  de  más
confianza  del  Generalísimo  d o n
.Juan:  el  mando  de  la  reserva,  ya
que  ésta  era  la  que  debía  de  ejecu-
tar  la  única  y  posible  maniobra
posterior  al  choque  gigantesco  de
las  dos  Armadas.  una  z  trabadas
y  mezcladas  - éstas  en  sinnúmero
de  abordaje.  En  aquel  tiempo,  sin
comunicaciones  apropiadas,  e  s t a
misión  era  sin  duda  la  que  -debía
ser  desempeñada  por  el  más  idóneo
cJe  los  Generales  y  más  compene
Irado  con  el  Generalísimo;  ya  que
éste  nb  podía  darle  instrucciones.

Don  Alvaro,  desde  lo  alto  de  su

En  el  patio  de  Bazán  se  llevan  a  cabo  todas  las  formaciones  de  la  vi-da cotidiana  de  la  Es
cuela  Naval  Militar  y  muchas  solemnes.  Tal  es  la  que  aparece  en  la  fotografla:  una  lec
tura  de  las  lLeyes  Penales  de  la  Marina  -de guerra,  que  lodos  los  slbado  se  lleva  a  cabo

en  dlho  lugar.

-  244   La estatua
de  Bazán

En  la  Escue
la  Naval  Mili-
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pedestal,  de  granito  pulimentado,
apoyada  su  figura  en  el  emblema
de  mando,  la  clásica  bengala,  cru
zado  su  pecho  por  la  banda  carme
sí  de  los  Capitanes  españoles,  pre
side  todos  los  actos  de  la  vida  ordi
naria  que  tienen  por  centro  ese  pa
tio  de  su  nombre;  revistas  de
policía,  formaciones  entre  clases,
lectura  solemne  de  leyes  penales,
formaciones  para  [a  oración,  etcé
tera.  Es  el  ejemplo  más  brillante
que  puede  colocarse  permanente
mente  en  la  moderna  Escuela,  ante
los  futuros  Oficiales,  que,  con  otro

En  la  Escuela  Naval  Militar,  la  figura  de
don  Alvaro  de  Bazán  campea  en  el  centro
del  patio  de  Aulas,  plaza  de  su  nombre,
como  ejemplo  permanen.le  puesto  ante  los

ruturos  orlelales  de  Marina  de  Espada.

:i’  J;
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 eiiiejauza  de  la  eBa  tus  (le  liazán,  de  la
plaza  de  la  Villa  de  Madrid,  tam.bidn  la  (le
la  Escuela  Naval  en  su  pedestal  ostenta  los
himosos  versos  de  Lope  de  Vega.  Recor
iemQs  a  propósito  de  estos  el  canto  que  de
Bazán  baca  Ce-vantes  en  pocas  palabras,  lis
fiándole:  Rapo  de  la  guerra,  padre  de  sol

dados  y  jamds  vencido  Capitcln.

material  han  de  seguir  las  tradicio
nes  inmortales  de  la  Armada  Naval
de  España,  la  primera  de  ellas  la
del  honor.                     •MARVAL.

245  Nombres  E n  1854  e 1
de  buques.  día del  cumple

años  de doña
Isabel  11  se  colocaron  en  los  tres

-

L
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arsenales  sendas  quillas  de  fraga—
tas  de  hélice,  de  360  HP.

Se  denominaron  Berenguela,  Pc
tronila  y  Blanca,  en  recuerdo,  res—
pectivarnente,  de  las  R e i n a  s  de
Castilla,  Aragón  y  Navarra.

246  Alabarcfe-     En una  oca-
ros.       sión ha  estado

embarcado  casi
todo  este  Real  Cuerpo,  incluida  la
música;  fué  en  1860 y  en  el  trans
porte  de  guerra  Patiño,  su  Coman
dante  el  T.  de  N.  don  Manuel  de
a  Puente,  con  ocasión  del  iriaje  de
los  Reyes  a  las  Baleares.

Embarcaron  en  Alicante,  así  co
mó  el  rFeniente  General  del  Ejér
cito  don  Fernando  Cotoneu.  El  res
to  del  Cuerpo  lo  embarcó  en  Bar
celona.

247  Va pones.      E u  1839  s e
adquirieron  cin

co  vapores  que  se  denominaron:
San  Frcincisco  de  Borja,  San  Quin
tín,  Marqués  de  la  Victoria,  Patiño
y  General  Alava.

Dos  de  ellos  se  adquirieron  a  la
Compaflía  Cunard  (Tenerife  y  Tau
rus),  en  37.000  libras;  tenían  200
pies  de  eslora  y  29  y  medio  de
manga;  dos  máquinas,  de  160  ca
ballos  de  fuerza,  que  daban  hasta
9  3/4  nudos,  y  unas  4.000  millas
de  autonomía,  pudiendo  alojar  600
hombres  cada  uno.

Se  destinaron  a  transportes  en
tre  la  Península  y  Ultramar.

248  Nieve aco-    —No, s e ñ o r,
rozada.      no es  el  Car

los  V,  aunque  sí
lo  recuerda.  Es  un  dreadnought  de
aquella  época  construido  con  nieve
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y  artillado  con  botellas  de  cham
pafjne;  que  navega  ante  las  gale
rías  de  reposo  de  un  sanatorio  ale
mán,  próximo  a  Colonia.

el  Capitán  General  de  Cartagena,
ion  Antonio  Vacazo,  se  dolía  de
esto  y  proponía  el  siguiente

Costado,  negro  y  amarillo.
J.  G.  P.      Lo interior,  sobre  cubierta,  aplo

mado.
Cámara,  color  perla  y  ribetes

azules  o  verdes.
Sollado  y  demás,  bajo  cubierta,

de  cal  con  cola.
Espigas  de  los  palos,  amarillo.
Embarcaciones,  negro  y  amarillo

por  fuera  y  aplomado  por  dentro.
Sin  embargo  de  que.  se  aprobó

el  presupuesto  para  la  Mahonesa
con  arreglo  a  este  plan,  no  se  ge
neralizó.

249  Pesos  y     Más que  me
medidas.     diado el  s i g 1 o

pasado,  aún  se
expresaban  muchas  medidas  según
el  antiguo  y  complicado  modo  que
desterró  el  sistema  métrico  decimal.

Pocó  a  poco  se  hizo  éste  camino
en  astilleros,  talleres  y  almacenes;
así,  una  R.  O.  de  1869 fijó  el  peso
moderno  de  la  ración  de  sal  en  la
Armada,  expresando  que  el  0,001
de  celérnín  reglamentario  equiva
lía  a  9,85  gramos.

4
250  Voca.bula-  .  El  conjunto  de

nos,        pertrechos de  un
cañón,  como:  la

nada,  atacador,  espaque,  etc.,  se
dice  jnego  de  armas.

Suele  decirse,  y  hasta  creemos
que  así  se  estampaba  en  los  “plie
gos  de  cargo”,  tiraf lector.

La  voz  correcta  es  tirafrictor,
pues  hace  cien  años  servía  para
accionar  el  “cebo  de  fricción”  que
daba  fuego  a  la  carga  del  cañón.

251  Pintado.       Hasta 1832 no
existió  un  regla

mento,  ni  siquiera  uniformidad  en
el  pintado  de  los  buques.

En  este  año,  con  motivo  de  tener
que  pintarse  la  goleta  Mahonesa,
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4h•
252  Destino.      En el  plan  de

combate  y  de  ré
gimen  interior  de  1876,  de  la  fra
gata  Villa  de  Madrid,  se  veía:

Comandante  (en  combate):’  Puen
te...  (Limpieza):  Todo  el  buque.

253  Incendio.  El  Vulcano.
uno  de  nuestros

primeros  vapores  (1844),  navegan
do  de  Cádiz  a  Barcelona  con  trans
porte  de  trqpas,  tuvo  un  incendio
eií...  la  chimenea.

254  Carlós y.   .  Estimamos  in
teresante  p a  r  a

nuestros  lectores  conocer,  en  el  as
pecto  histórico,  el  siguiente  razo
namiento  de  don  Antonio  de  Gue
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vara  al  Emperador  Carlos  V  a  raíz
de  la  famosa  batalla  de  Pavía:

Solón  mandó,  en  sus  leyes  a  los
atenienses,  que  el  día  que  hubiesen
•vencido  alguna  batalla,  ofreciesen
a  los  dioses  grandes  sacrificios  e
hiciesen  a  los  hombres  g r a n  d e  s
mercedes,  porque  para  otra  gue
rra  tuviesen  a  los  dioses  muy  pro
picios  y  a  los  hombres  muy  con
tentos.  Plutarco  dice  que  cuando
los  griegos  quedaron  vencedores  en

la  renombrada  batalla  de  Marato
nia,  enviaron  al  templo  de  Diana,
que  estaba  en  Efeso,  a  ofrecerle
tanta  cantidad  de  plata  que  se  du
daba  quedara  otro  tanto  en  toda  la
Grecia.

Cuando  Camilo  venció  a los  etrus
cos  y  volscos,  que  eran  p’iortales
enemigos  de  los  romanos,  acorda
ron  todas  las  mujeres  romanas  en
viar  al  oráculo  de  Apolo,  que  estaba
en  Asia,  cuanto  oro  y  plata  tenía
cada  una,  sin  guardar  para  si  mis
mas  ni  una  sola  joya.  Cuando  el
cónsul  Sila  fué  vencedor  del  muy

valeroso  rey  Mitrídates,  tomól  tan
gran  placer  en  su  corazón  que,  no
contento  de  ofrecer  al  dios  Mars
todo  cuanto  había  habido  de  aque
lla  guerra,.  le  ofreció  también  una
ampolla  de  su  sangre  propia...

De  estos  ejemplos  se  puede  cole
gir  cuántas  gracias  deben  dar  a
Dios  los  reyes  y  príncipes  por  los
triunfos  y  mercedes  que  les  hace:
porque  si  es  en  mano  de  tos  prín
cipes  comenzar  las  guerras,  en  sólo
en  mano  de  Dios  dar  las  victorias...

Todo  esto  he  dicho,  Cesárea  Ma
,jestad,  por  la  ocasión  de  la  gran
victoria  que  agora  hubisteis  cabe
Pavía,  a  do  vuestro  ejército  pren
dió  al  rey  Francisco  de  Francia,  al
cual  en  sus  propias  galeras  os  le  -

trajeron  preso  en  España.  Caso
tan  grave,  nueva  tan  nueva,  victo
ria  tan  inaudita  y  fortuna  tan  cum
plida,  a  todo  el  mundo  espanta  y
a  V.  M.  obliga;  y  la  obligación  es
agradecer  a  Dios  la  victoria  y  pa
gar  a  los  que  vencieron  la  batalla.

En  esto  veréis,  Señor,  cómo  no
hay  cosa  en  que  menos  correspon
(la  la  fortuna  como  es  en  las  co
sas  de  la  guerra;  pues  teniendo  el
rey  de  Francia  allí  a  su  persona  y
de  su  parte  a  todos  los  potentados
‘le  Italia,  perdió  la  batalla,  fué  pre
sa  su  persona  y  murió  allí  toda  la
nobleza  de  Francia.  Mucho  erraría
Y.  M.  si  pensase  que  hubo  esta  vic
toria  por  su  prudencia,  o  por  su
potencia,  o  por  su  fortuna;  porque
hecho  tan  ilustre  y  caso  tan  he
roico  como  éste  no  cabe  debajo  de
alguna  fortuna,  sino  de  sola  la  Pro
videncia  divina...

En  remuneración  de  tan  gran
victoria  no  os  aconsejaré  yo  que
ofrezcáis  a  Dios  joyas  ricas,  como
los  romanos,  ni  plata  y  oro  como  -

los  griegos,  sino  que  le  ofrezcáis  el
desacato  e  inobediencia  que  os  tu
vieron  los  comuneros  de  Castilla,
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porque  no  hay  a  Dios  sacrificios
tan  aceptos  como  es  perdonar  el
hombre  a  sus  enemigos.  Las  joya
que  podemos  ofrecer  a  Dios  salen
de  los  cf  res;  el  oro  sale  de  las  ar
cas;  la  sangre  sale  de  las  venas;
más  el  perdón  de  la  injuria  sale
de  las  entrañas,  en  las  cuales  está
ella  moliendo  y  escarbando,  y  per
suadiendo  a  la  razón  que  disimule,
y  al  corazón  que  se  vengue...

Más  seguro  les  es  a  los  prínci
pes  ser  amados  por  la  clemencia
que  nó  ser  temidos  por  el  castigo;
porque,  según  decía  Platón,  el  hom
bre,  que  es  temido  de  muchos,  a
muchos  há  él  también  de  temer.

Los  que  a  V.  1W. ofendieron  en
las  alteraciones  pasadas,  dellos  son
ha  muertos,  delios  desterrados,  de-
1/os  están  escondidos,  y  delios  an
dan  huidos:  razón  es,  Serenísimo
Príncipe,  aue  en  albricias  de  tan
gran  victoria  se  alaben  de  vuestra
clemencia  y  no  se  quejen  de  vues
1ro  rigor.  Las  mujeres  destos  infe
lices  hombres  están  pobres,  las  hi
jas  están  para  perderse,  los  hijos
están  huérfanos  y  los  parieutes  es
tán  afrentados:  por  manera  que  la
clemencia  que  se  hiciere  con  po
cos,  redundará  er  remedio  de  mu
chos.

No  hay  estado  en  el  mundo  en  el
cual  en  caso  de  injuria  no  sea  más
seguro  perdonarla  q u  e  ven garlá,
porque  muchas  veces  acontece  que
buscando  un  hombre  ocasión  para
se  vengar,  ‘se  acaba  del  todo  de
perder.

Al  gran  Julio  César,  más  envi
dia  le  ‘  tuvieron  sus  enemigos’  por
haber  perdonado  a’  los  ponpeya
nos  que  no  por  haber  muerto  a
Pompeyo;  porque  por  escelencia  se
escribe  dél  que  nunca  olvidó  servi
cio  ni  se  acordó  de  injuria..

A  un  príncipe,  aunque  sea  largo

en  el  jugar,  corto  en  el  dar,  incier
to  en  el  hablar,  descuidado  en  el
gobernar,  absoluto  en  el  mandar.
disoluto  en  el  vivir,  desordenado  en
el  comer  y  no  sobrio  en  el  beber,’
no  le  llamaremos  sino  que  es  vi-’
cioso:  mas  si  es  cruel  y  venqat,vo,
llamarle  han  todos  tirano:  que.  ‘co
mo  dice  Plutarco,  .no  llaman  a  uno
tirano  por  la  ropa  que  toma,  sino
por  las  crueldades  ‘que  hace.

Cuatro  emperactores  ha  habido
deste  nombre:  el  primero  se  llamó
Carlo  Magno;  el  segundo,  Carlo  el
Bohemio;  el  tercero,  Carlo  el  Cal
yo,  y  el  c u  a e 1 o,  Carlo  Gloso.  El
quinto,  ‘que  es  V.  1W.,  querríamos
que  se  llamase  Carlo  el  Pío,  a  imi
tación  del  emperacior  Antonio  Pío,
que  fué  el  príncipe  más  bien  quis
to  de  todo  el  Imperio  romano.

Y  porque  dice  Calistenes  que  a
los  príncipes  les  han  de  persuadir
pocas  cosas,  y  aquestas  que  sean
buenas,  y  con  buenas  palabras  di
chas,  concluyo  y  digo  que  los  prín
cipes,  con  la  piedad  y  clemencia,
són  de  Dios  perdonados  y  de  sus
úhditos  amados.

F,  S.  S.

255   Proporcio-  P a r a regular
nalidad.  ,  la  cantidad  de

pintura  que  pre
cisaba  el  pintado  de  un  vapor,  se
propuso  que  esto  fuese  según  el
n  ú m  e r  o  de  caballos  de  su  má
quina.  ‘

256  Portillos.  L o s primeroS
de  éstos,  metá

licos,  con  cristal  de  patente,  que
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usó  nuestra  Armada  fueron  los  dei
navío  Reina  Isabel  II  (1852).

Se  denominaban  portitas  de  luz,
y  luego  portillas.

:1
257  Natación.  Por  1863, sien

do  el  pontón
Rej  D.  Francisco  de  Asís  escuela
de  Marinería  en  La  Carraca,  se  creó
en  él  una  de  natación,  a  cargo  de
los  buzos  del  Arsenal,  que  por  en
tonces  buceaban  a  nado,  pues,  no
existían  aún  las  escafandras.

No  dió  eto  resultado  y  se  adoptó
el  método  de  Mr.  Malo,  que  en
Francia  se  aplicaba  a  la  enseñan
za  de  niños  y  soldados.

Consistía  éste,  principalmente,  en
practicar  primero  los  movimientos
sobre  una  tabla;  después  se  lan
zaba  al  agua  al  prinipiante  ama
rrado  por  la  espalda,  y  cuando  se
las  manejaba  bien  en  el  agua  se
zafaba  el  gancho  disparador  de  la
boza.

258  Bandera.  El  primer
e  d i ficio  oficial

que  izó  la  bandera  nacional  fué  la
Escuela  de  Náutica  de  Arénys  de
Mar,  por  concesión  especial,  cuya
Real  Orden  (2  julio  1804). expresa
ba  además  a  su  directoi,  el  Primer
Piloto  graduado  de  T.  de  N.,  don
José  Barralt,  que  su  escuelá  es
Real,  y  de  las  que  están  bajo  la
protección  de  S.  M.

El  día  22  de  octubre  de  1802  pa-

só  por  allí  el  Rey,,  camino  de  Fi
gueras,  y  la  concedió.

Costeó  seis  voluntarios  para  el
servicio  d  la  Armada,  cedió  gra
tuitamente  tres  casas  propias  para
hospitales  del  Ejército  (1793).

Estableció  a  sus  expensas  la  Es
cuela  de  Náutica’  (1779).

f806.—Fué  nómbrado  ,  B  arr  a  It
Ayudante  interino  del  Distrito,  y  en
ISIS,  en  propiedad.

259  Mutilado.  E n  1802  e 1
bergantín  R  o -

salía,  armado  en  corso  y  mercan
cía,  que  había  salido  de  Veracruz,
‘fué  atacado  por  el  corsario  inglés
Los  Dos  Amigos.  Llegado  el  caso
de  abordarse,  y  queHendo  aprove
charse  los  nuestros  de  la  confu
sión  que  había  causado  en  el  con
trario  un  frasco  de  fuego  que
arrojaron,  saltaron  al  inglés  el  Ca
pitán,  el  Contramaestre,  los  dos
Guardianes  y  un  grumete,  que  lu
charon  contra  toda  su  tripulación.

Pronto  fueron  muertos  o  heridos
todos;  quedó  el  primer  Guardián,
Ramón  Piñón,  solo  en  el  buque  in
glés,  hasta  que  cubierto  de  heri
das,  desangrado  y  falto  de  tuerzas.
cayó  en  cubierta.

En  este  estado,  un  marinero  le
cortó  el  brazo  derecho  de  un  ha
chazo.

Pudo  sobrevivir  Piñón,  sin  em
bargo;  había  recibido  30  sablazos,
siete  de  ellos  mortales;  perdió  el
brazo  mencionado,  quedó  manco
del  izquierdo,  con  dos  dedos  me
nos;  perdió  las  narices,  una  oreja
y  una  ceja,  con  parte  del  hueso,

Los  ingleses  tuvieron  20  muertos
y  ‘14 heridos.
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ÓUDET,  J.:  Le  radar  et  la  ma
nuvre  pour  prevenirles  abor
dages.—5  págs., «J. Ni  Ni»  (Fr),
20  agosto 1953.
En  la  historia  de  la  navegación,  el

radar  marca  una  fecha  tan  importan
te  como  la  de  la  aparición  de  la  agu
ja  imantada.  Sin  embargo,  dado el  nú
mero  creciente  de  abordajes  ocurri
dos  a  pesar  del  radar—o  incluso  ocu
rridos  por  él—,  nos  obliga  a  recono
cer  que  tiene  aptitudes  netamente  li
m itadas.

El  empleo  del  radar  para  prevenir
los  abordajes  es  un  problema  de  na
vegación;  incluso  si  los  Oficiales  de
derrota  no  los  pueden  resolver  com
pletamente  por  sí  solos,  es  a  ellos  a
quienes  incumbe  estudiarlos  y  en
trar  en  el  camino  de  las  realizaciones.
Un  empleo  juicioso  del  radar  debe
permitir,  o  ganar  tiempo  cuando  los
riesgos  son  mínimos,  o  mejorar  la  se
guridad  cuando  los  riesgos  son  gran
des.  El  propio  Reglamento  pardi  pre
venir  los  abordajes  sugiere  la  posibi
lidad  de  tener  muy  en  cuenta  las  cir
cunstancias  y  condiciones  existentes.

GOMEZ  DIEZ-M(RANDA, Manul:
Aviación  torpedera.—9 páginas,
«R. A.»,  septiembre 1953.

Considerando  que  la  mayor  eficacia
para  el  empleo  de  un  arma  se  consi—

gue  con  un  perfecto  conocimiento  de
la  misma,  tanto  en  su  parte  funcional
como  en  la  de  su  empleo,  el  Teniente
de  Navío  Gómez  Díez-Miranda  conti
núa  con  este  trabajo  el  estudio  de  los
lanzamientos  aéreos  de  torpedos,  am
pliando  así  el  publicado  en  esta  mis
ma  Revista  de  Aerondutica  en  el  mes
‘de  febrero  pasado.

Se  estudiaba  en  éste  el  cómporta
miento  del  torpedo  en  el  agua,  es  de
cir,  durante  su  trayectoria  submari
na,  y  se  obtenían  conclusiones  y  con
secuencias  para  la  posición  y  condi
ciones  en  que  se  debía  encontrar  el
avión  torpedero  en  el  momento  del
lanzamiento.

Roy  se  continúa  en  este  trúbajo  el
estudio  de  la  trayectoria,  particulari
zando  los  datos  relativos  al  lanza
miento.

RUEDA URETA, António:  La avia.
ción  naval  norteamericana.—9
páginas,  «R. A.», septbre. 1953.

La  Marina  de  guerra  norteamerica
na,  en  su  plan  de  rearme,  da  el  valor
que  le  corresponde  a  la  Aviación.  Por
ello,  una  de  sus  preocupaciones  es  au
mentar  su  flota  de  portaaviones  con
tipos  mayores  capaces  de  poder  ser
utilizados  por  los  nuevos  modelos  de
aviones,  que,  cada  vez  más  comple
jos,  necesitan  disponer  de  elementos
más  perfeccionados  y provistos  de  ma
yores  depósitos  de  combustible.

El  autor  hace  referencia  a  los  avio
nes  de  que  dispone  la  Marina  norte
americana,  y  detalla  cuáles son  las  mi
siones  específicas  de  cada  uno  de  ellos.
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FAY,  Eton C.:  El nuevo cafión de
280  mm.—2 págs., «Boletín de
Eiércitc»  (C u b o),  morzoobriI
1953.

El  Ejército  de  los  Estados  Unidos
ha  heoho  público  que  dispone  de  una
pieza  de  artillería  de  85 toneladas,  ca
paz  de  lanzar  proyectfles  de  fisión
atómica  con  notable  precisión,  y  que
además  puede  situarse  en  el  runto  en
que  se  desee,  entrar  en  batería  y  ha
cer  fuego  a  los veinte  miñutos  de  ha
ber  quedado  emplazado.  El  Ejército
expone  que  es  un  arma  que  puede
destinarse  a  multitud  de  misiones.

La  pieza  tiene  un  calibre  de  280
milímetros.  Por  cuanto  se  ha  informa
do,  puede  conocerse  qué  labor  han
realizado  los  ingenieros  e  investiga
dores  de  la  Comisión  de  Energía  Ató
mica;  ya  que  estas  noticias  revelan
que  ya  se  pueden  fabricar  proyectiles
atómicos  de  dimensioñes  tales,  que
pueden  llevarse  perfectamente  en  los
aviones  B-29,

Se  ha  anunciado  que  el  alcance  de
esta  arma  es  de  unos  35  kilómetros,
con  lo  cual  se  ha  logrado  el  mismo
radio  de  acción  que  poseen  las  pie
zas  de  artillería  de  costa  y  cañones
navales  de  más  o  menos  el  mismo  ca
libre.  La  distancia  de  35  kilómetros
resulta  1 o  suficientemente  práctica
para  montar  la  pieza  a  retaguardia
de  las  líneas  propias  de  combate,  dis
parar  por  encima  de  ellas  e  imponer
una  barrera  atómica  a  la  infantería
enemiga.

MARTIN  ARTAJO, José  Ignocio:
Deséquilibrios en los transforma
dores  trifásicos.—14 págs., «A.

-     M. E.», novbre.-dicbre. 1952.

Es  importante  conocer  el  compor
tamiento  en  los  distintos  tipos  •de co-

ilexiones  que  puede  ofrecer  un  trans
formador  trifásico  cuando  las  cargas
secundarias  se  encuentran  desequili
bradas,  ya  que  ello  origina  anomalías
en  el  buen  funcionamiento  del  trans
formador  o  de  la  instalación,  que  son
producidas  no  solamente  por  las  des
iguales  caídas  de  tensión  entre  bobi
nas  de  distintas  fases  de  un  mismo
arrollamiento,  sino  también  por  las
que  se  pueden  producir  en  las  f.  e.
ms.  de  las  fases  no  cargadas,  desigual
dades  estas  últimas  de  bastante  con
sideración,  debidas  a  la  falta  de  com
pensación  entre  bobinas  muy  distan
tes  o  alojadas  en  columnas  distintas.

A  continuación  se  indican  somera
mente  los  desequilibrios  que  se  pro
ducen  en  algunas  de  las  más  impor
tantes  conexiones  de  los  transforma
dores  trifásicos.

SANCHEZ  EGEA, José:
del  aluminio por  el
mar.—7  págs.,  «1.
1953.

Si  bien  la  capa  de  óxido  normal
mente.  existente  sobre  el  aluminio
protege  a  éste  mejor  de  la  corrosión
por  disoluciones  salinas  que  de  los
ácidos  y  de  álcalis,  esta  protección
no  es  la  misma  para  las  diferentes
soluciones  salinas.

El  estudio  de  la  corrosión  del  alu
minio  y  sus  aleaciones  por  disolucio
nes  de  cloruro  sódico  ha  sido  el  más
investigado,  debido  a  la  gran  impor
tancia  que  tiene  el  ataque  de  la  sal
común  sobre  el  aluminio,  en  cuanto
este  metal  se  usa  extensamente  en
construcciones  navales.

De:.  las  investigaciones  realizadas
se  pueden  obtener  las  siguientes  con
clusiones:  a)  El  aluminio  superpuro
es  más  resistente  a  la  corrosión  que
los  tipos  de  menor  dureza;  b)  El  alu
minio  recocido  es  más  resistente  que
el  no  recocido  o  trábajado  en  frio;
c)  El  oxígeno  aumenta  la  corrosión,
que  llega  a  ser  grave  en  la  interfase
aire-agua-metal;  d)  Las  disoluciones
concentradas  de  sal  son  . más  corro
sivas  que  las  diluídas,  pero  éstas  son
más  peligrosas  por  su  acción  local
grave  en  forma  de  picado;  e)  La  co
rrosión  aumenta  con  la  temperatura,
pero  se  hace  menos  grave  al  ser  ge-

Corrosión
agua  del
N.»,  julio
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VELLOSO DA COSTA, Pedro: Re
fI’ex6es sóbre Medicina Naval.—
10  págs., sR. M.  BI» (Br.), octu
‘bre-novbre>-dicbre. 1952.

Fundamentando  el  autor  que  las
Marinas  de  guerra  nunca  prescindi
rán  de  sus  cuadros  médicos,  ya  sea
en  tiempo  de  paz  o  de  guerra,  dada
la  amplia  labor  a  desarrollar  por
aquéllos  en  lo que  respecta  a  higiene,
medicina  preventiva  y  curativa  y
asistencia  a  los  enfermos,  se  hacen
una  serie  de  disquisiciones  interesan
tes,  al  tiempo  que  aplicables  para  to-
das  las  armadas,  que  se recogen  bajo  el
amplio  título  de  Reflexiones  sobre  la
Medicina  naval.

McD.  BLACK, 1.:  AbasFecimiento
de  petróleo en la  mar.—19 pá
ginas, si. N.», agosto 1953.

El  abastecimiento  de  combustible
a  los  buques  de  gherra  navegando  en
alta  mar  alcanzó  un  gran  perfeccio
namiento  durante  la  última  guerra,  y
desde  entonces  han  proseguido  las
pruebas  cuantas  veces  se  ha  presen
tado  la  ocasión.

En  este  tiabajo  se  describen  las
principales  etapas  de  la  evolución  de
esta  práctica  desde  los  primeros  en
sayos,  efectuados  en  1906,  hasta  los
métodos  empleados  en  la  actualidad

I953

para  abastecimiento  de  petróleo  de
un  buque  a  otro,  con  anotaciones  o
bre  las  instalaciones  especiales  que
necesitan  los -  petroleros  abastecedo
res  y  de  los  problemas  relativos  a  la
toma  segura  y  rápida  •de combustible
en  la  mar.  .

LA  N’EUVILLE, Christian: La cons
truction d’un porte—avions et d’un
grand  paquebot deviennent Qn
jour  d’hui les objetifs essenti,eIs
de  la  Marine française.—2 pá
ginos,  si.  M.  M» (Fr.), 23  Iui’io
1953.

La  construcción  de  un  portaaviones
y  un  trasatlántico  constituyçn  hoy  día
los  objetivos  ‘esenciales  de  la  Marina
y  la  Construcción  Naval  francesas.

Las  modestas  cantidades  votadas
van  a  cubrir  los  gastos  de  la  termi
nación  del  viejo  casco, del  De  Orasse
y  la  transformación  de  dos  cruceros
ex  italianos;  así  como  la  construcción.
de  unidades  ligeras,  en  especial  bu
ques  de  escolta.  Los  programas  de
construcción  de  éstos  siguen  su  ritmo
normal.  Hace falta,  por  otra  parte,  re
construir  las  flotillas  de  contratorpe
deros,  que  antes  de  la  guerra  forma
ban  una  de  las  partes  más  eficaces  de
la  flota’ francesa.

Mantener  hoy  escuadras  ‘de cruce
ros  y  portaaviones  cuesta  un  dinero
del  que  no  dispone  Francia.  Por  ello,
lo  conveniente  es  disponer  de  unida
des  ligeras,  que  pueden  construir  rá
pidamente  los astilleros  galos.  Sin  em
bargo,  como  se  necesita  disponer  de
una  flota  equilibrada,  de  aquí  que  sea
imprescindible  contar  con  portaavio—
nes  y  cruceros.

Los  problemas de  la  industria de
construcción naval española, vis
tos  por  la  Asociación de  Inge
nieros Navales. —  15  páginas,
si.  N.»,  mayo 1953.

Cuando  en  el  año  pasado  se  cele
bró  el  TV Congreso de  Ingeniería  Na

neral  y  disminuir  la  corrosión  local
(picado);  f)  La  alúmina  hidratada,
precipitada  durante  la  corrosión,  que
da  sobre  el  metal  y  gradualmente
forma  una  capa  que  lo  aísla  y  pro
tege;  g)  Conviene  proteger  el  alumi
nio  por  adición  de  inhibidores  de  co
rrosión,  ípor  protección  catódica  (el
cinc  evita  la  corrosión  galvánica),
por  revestimiento  de  una  capa,  de  _________________

aluminio  superpuro,.  por  empleo  de
pinturas,  barnices,  lacas,  etc.,  crean

do  una  superficie  inerte  en  la  inter—

fase  metal-disolución,  que  evite  la

corrosión.
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val,  se  nombraron  tres  ponencias  con
los  siguientes  temas:  fY  Actualiza
ción  de  la  capacidad  potencial  de  los
astilleros  españoles.  2.° Realización  de
los  programas  nacionales  de  recons
trucción  de  la  Marina  mercante,  y  3.°
Posibilidad  de  expansión  del  mercado
de  nuestra  industria  naval.

A  la  vista  de  estos  estudios,  cuyo
desarrollo  se  reahza  en  tres  apéndi
ces,  pueden  resumirse  las  principales
necesidades  actuales  como  sigue:  ‘I.°
Abastecimiento  en  medida  apropiada
de  los  materiales  precisos  para  a1can-
zar  una  productividad  normal  y  pre
cios  asequibles.  2.° Financiación  de  la
industria  naviera  nacional  para  que
pueda  llevar  a  cabo  la  ampliación,  y
sobre  todo,  la  renovación  de  la  flota
actual,  que  es  antieconómica  en  su
mayor  parte.  3.°  Conquista  de  mer
cados  extranjeros,  que  se  reputa  in
dispensable  por  distintas  considera
ciones,  y  4.°  Revisión  de  las  primas
de  construcción  hoy vigentes,  que  han
qiLiedado sumamente  anticuadas  e  in
suficientes,  arbitrando  fórmulas  que
permitan  tener  en  cuenta  en  el  futu
ro  la.variación  de  los  índices  de  pre
cios  de  construcción  naval,  y  pudién.
dose,  por  otra  parte,  reducirlas  o anu
larlas  si  la  prosperidad  de  la  indus
tria,  con  el  aumento  consiguiente  de
su  productividad,  lo  permitiese.

PARFOND, P.: El estatuto jurídico
de  los buques de guerra belige
rantes en los puertos neutrales.
9  págs.,. «Boletín Naval  de  la
Armada  Paraguayo», mayo-junio
1953.

El  Derecho  Internacional  prohibe  a
los  Estados  neutrales  permitir,  en  caso
de  guerra,  que  por  su  territorio  tran
siten  o  se  refugien  en  él  las  tropas
beligerantes.  ¿Acaece  lo  mismo  para
las  aguas  que  se  encuentran  bajo  la
jurisdicción  de  aquéllós,  es  decir,  las
aguas  interiores  y  las  territoriales?

Es  innegable  que  el  acceso  a  las
a  g u a s  territoriales  neutrales  puede
ofrecer,  en  tiempo  de  guerra,  venta
jas  indudables  a  los buques  de  guerra
beligerantes,  pero  estas  ventajas  son

mayores  aun  si  esos  buques  pueden
aprovechar  las  aguas  interiores  iieu—
trales  a  saber,  las  radas  y  los  ‘puerr
tos.

Se  estudia  en  este  trabajo  hasta
dóndé  puede  un  Estado  neutral  auto
rizar  el  acceso  de  buques  beligerantes
a  sus  puertos,  así  comó  también  la
permanencia  y  el  reabastecimjento  de
esos  buques.

Se  citan  los casos ya  clásicos,  es  de
cir,  el  de  la’  escuadra  del  ‘Almirante
Rodjestvensky  y  el  del  Graf  Spee.

En  el  número  de  mayo  ‘de la  Re
vista  de  Aeronáutica  se  daban  los  da
tos  de  los  presupifestos  militares  de
Gran  Bretaña  y  Francia.  Hoy  se  pu
blican  ‘los  de  los  Estados  Unidos,  in
cluyéndose  los  datos  relativos  al  pre
supuesto  para  el  año  fiscal  I952-’53
y  los  correspondientes  al  año  fiscal
1953-54  aun  estaban  sin aprobar  cuan
do  fué  Publicado  este  estu’dio; se  in
cluyen  tal  como  fueron  enviados  para
su  discusión  al  Congreso  norteame
ricano.

Publicados  por  una  revista  de  avia
ción,  los  datos  que  más  se  especifican
se  refieren  a  los  créditos  y  gastos  re
lativos  a  las  Fuerzas  Aéreas  (U. S.  A.
F.),  Aviación  de  Marina  y Aviación  de
Ejército,  así  como  los  créditos  para  la
compra  de  aviones  y  accesorios,  y  los
detalles  de  distribución  de  los, gastos
de  la  U.  S.  A. F.

BRADLEY, Omar N4.: La estrategia.
para  una paz dura.d.era.—5 pá
ginas, «Botetín de’l Elército» ‘(Cu
ba),  marzo-abril  1953.

Para  el  que  hasta  hace  muy  poca’
tiempo  ha  sido  el  Jefe  del  Estado  Ma-

Los  pnesupuesfos de  Defensa ‘ex
tranjeros.._—6 págs., «R. A.», ¡u—
nio  1953.
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yor  conjunto  norteamericano,  los  Es
tados  Unidos  se  encuentran  ante  el
mundo  en  una  posición  de  grandísima
influencia,  y por  ello  ante  la  situación
de  tener  que  preparar  un  gran  pro
.grama  militar.

Se  sustentan  estos  principios  por
las  siguientes  razones:  1.a  El  enemigo
muestra  poquísimas  inclinaciones  al
cambio.  2.0  Hay  pocas  esperanzas  de
que  cambie  la  naturaleza  del  enemi
go,  así  como  sus  métodos;  por  ello,
continuará  la  guerra  fría  y  en  un  tono
más  agudo,  y  3.  Cuantas  negociacio
nes  se  entablen  estarán  llenas  de  di
ficultades  y  serán  interminables.  La
regla  de  oro  de  nuestra  política  mili—
tar—dice  Braciley—es  la  ‘del  esfuerzo
continuada.  La  movilización  llevada  a
cabo,  las  alianzas  de  seguridad  colec
tiva  y  el  Programa  de  Ayuda  Militar,
constituyen  el  método  menos  costoso
que  se  puede  colocar  frente  al  posi
ble  agresor.

MARIMON  :RlER,, Luis: La estrate.
gb  clásica y  el  avión.—14 pá
ginas,  «R. A.», agosto 1953.

Con  mucha  frecuencia,  en  estos  íl
timos  tiempos,  se  ha  hablado  equivo
cadamente  de  la  importancia  del  fac
tor  avión  en  la  guerra.  Y  dice  el  au
tor,  equivocadamente,  no  porque  haya
sido  empleado  erróneamente  el  con
cepto,  sino  porque  el  error  reside  en
el  término  escogido,  que  abarca  en
calificación  mucho  menos  de  lo  que
la  realidad  supone.

Dentro.  de  las  actuales  doctrinas  es—
-   tratégicas,  el  avión  es  algo  más,  mu

chísimo  más,  que  un  simple  factor.  El
avión  es,  además  de  un  factor,  que
como  tal  puede  aumentar  o  disminuir
el  valor  de  la  incógnita,  un  signo  de
carácter  . que  puede  alterar  radical
mente,  ya  en  sentido  positivo,  ya  en
negativo,  el valor  final  de  la  cifra  que
representa  la  solución  del  problema
propuesto.

Hay  que  desechar  el  tópico  de  moda
con  el  que  se  declara  que  el  avión  esun  elemento  más  a  la  hora  de  aplicar

una  estrategia  determinada.  El  uso
bélico  del  avión  entraña  una  modifi
cación  profundísima  de  los  antiguos
principios  de  la  guerra,  puesto  que
afecta  a  la  estrategia  de  una  manera
bien  definitiva.

•   Se  hace  una  interesante  y  curiosa
suposición  de  lo  que  hubiera  sido  la
batalla  de  Jutlandia  si  en  las  escua
dras  alemana  y  británica  se  hubieran
llevado  aviones.

MELLO BAP11STA, Ernesto de:  Al
gunas  idéias sobre  a  estrategia
das  bases navais.—30 páginos,
«R. M.  B.» (Br.), octubre-noviem
bre-diciembre  1952.

El  Capitán  de  Fragata  de  la  Marina
brasileña  Mello  Baptista,  divide  su
estudio  sobre  la  estrategia  de  las  ba
ses  navales  en  varios  capítulos,  que
son;  f0  Consideraciones  sobre  las  ba
ses  navales  (necesidad,  funciones,  re
quisitos  esenciales,  tipos  y  clases  de
bases).  2.0  La  posición  estratégica  del
Brasil  (bases  para  el  estudio  de  la  po
sición  estratégica,  ejemplo  de  estudio
de  la  posición  estratégica).  3.° El  pa
norama  político  internacional.  ‘4.° Las
bases  navales  del  Brasil  (las  línéas  de
comunicaciones  marítimas,  el  litoral,
la  localización  de  las  bases).  -

MAUREL, Chorles: Les archives de
l’Inscription  Maritime.—4  pági
nos;  «J.  M.  M.!  (Fr.), 30 julio
1953.

El  Comité  de  Documentaciód  His
tórica  de  la  Marina  mercante  de  Fran
cia,  ‘entidad encargada  de recoger,  uti
lizar  y  salvar  la  documentación  his
tórica  de  las  empresas  marítimas  y
de  las  particulares,  publica  su  Bole
tín  núm.  5, en  el  Journal  de  la  Marine
Marchancte,  en  el  que  se  especifican
ias  clases  de  archivos  que  pueden ser
útiles  y,  por  tanto,  necesaria  su  con
servación.

Los  documentos  administrativos  se
clasifican  en  los  siguientes  epígrafes:
1.0  Regitrcs  de. matrículas.  2.°  Roles.
•3.°  Matrículas  de  los  buques  de  co
mercio  armados.  4.°  Registros  de  ar
mamentos  y  desarme  de  buques.  5.
Informes  de  mar  de  los  Capitanes.  6.°
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Investigaciones  sobre  naufragios,  res
tos,  hundimientos,  etc;  7.’ Armamen
tos  en  curso.  8.°  Ordenanzas  y  Regla
mentos  de  Marina;  y  9.°  Documenta
ción  ministerial  y  correspondencia.

Los  documentos  comerciales  se  cla
sifican:  L°  Correspondencia  de  los
Capitanes,  y  2.’  Las  cuentas  de  viaje.

Toda  esta  documentación  se  halla
en  manos  de:  fO  Centros  de  inscrip—
ción  marítima.  2.° Depósitos  de  la  Ma
rina  en  las  circunscripciones  maríti—

•  mas.  3.° Cámaras  de  Comercio. 4•0  Mu
nicipios.  5.° Archivos  departamentales.
6.°  Archivos  nacionales,  y  70  Compa
fiías  de  navegación.

ALESSON, Alejandro:  Las galeras.
3  págs., «Nf.», agosto 1953.

Al  serial  que  está  publicando  el  se
ñor  Alesson,  bajo  ‘el  título  genérico
de  Marina  histórica,  se  añade  hoy  el
epígrafe  de  Las  a1eras.  Este  tipo  de
buques  tiene  una  vida  larga,  pues  el
reinado  de  la  galera  empezó  en  Egip
to  y  termina  en  el  siglQ XVIII.

Estos  buques,  que  durante  mucho
tiempo  eran  conjuntamente  mercantes
y  de  guerra,  alcanzaron  gran  impor
tancia  en  la  antigua  Grecia,  para  .con-
tinuar  en  el  Imperio  romano.  Tam
bién  en  los  tiempos  de  Luis  XIV  al
canzaron  gran  renombre.  Falta  en  este
artículo  una  información  relativa  a  la
importancia  de  las  galeras  en  el  Me
diterráneo  en  los siglos  XV al  XVII.

CASARlEGO,  J:e.sús.,Evarsto. Con
la  vida hicieron fuégo.—645 p6-
ginas:  Edidones «Navío y  Cor
cel»  (1953).

Hemos  leído  con  especial  deleita
ción  esta  hermosa  novela,  debida  a
un  escritor  que  no  es  precisamente
un  novel,  pues  seguramente  tiene  ya
en  su  haber  una  treintena  de  obras
de  los  más  variados  temas;  pero  los
que  le  conocemos sabemos que  el  mar
le  tira,  por  lo que,  a  pesar  de  su  pro
fesión  de  abogado  y  periodista  pro-

fesional,  ha  obtenido  el  título  de  pa—
trón  de  pesca,  que  ha  ejercido  real
mente  en  embarcación  pesquera  de  su
propiedad.

Esta  experiencia  marinera,  unida.
a  su  fecunda  imaginación  y  abundan
te  léxico,  que  recuerda  a  Blasco  Ibá
ñez,  habría  de  dar  un  feliz  resultado
cuando  el  autor  se  propusiera  escri
bir  una  novela  marinera,  como  ahora
ha  ocurrido,  en  qüe  las  dscripciones
técnicas  y  náuticas  son  precisas  y
veraces,  de  una  ortodoxia  perfecta.

Los  lectores  de  esta  obra  se  iden
tificarán  sin  duda  con  las  amarguras,
ratos  felices,  amores  frustrados  y  de
más  alternativas  de  la  intensa  vida
de  su  protagonista  Francisco  Méndez
Rochel,  marino  asturiano  y  Capitán
de  Corbeta  de  la  Reserva  Naval.

J.  N.  D.;1]

MARIÑA
MERCANTE;0]

TRONI  A.:  La Marina  mercanfile
dell’U.  R. S. S. —  11  págs., «R.
M.»  (It.), agosto-septbre. 1953.

Como  todo  aquello  que  guarda’  re
lación  con  el  potencial  económico  de
la  Unión  Soviética,  los  datos  que  se
tienen  de  la  Marina  mercante  soviéti
ca  son  imprecisos.  Desde  hace  treinta
años  no  se  publica  en  Rusia  una  sola
estadística  relacionada  con  las  activi
dades  de  la  Marina  mercante  ni  de  las
construcciones  navales.  Tampoco  ha
indicado  las  pérdidas  que  tuvo  duran
te  la  segunda  guerra  mundial.

A  pesar  de  todo,  se  dispone  de  da
tos  que  hacen  presumir  cuál  es  el  po
tencial  naval  mercante  ruso.  El  autor
estudia  las  construcciones  que  para
los  soviets  se  han  hecho  o  se  hacen
en  astilleros  extranjeros,  así  como  los
buques  que  anteriormente  navegaron
bajo  otros  pabellones  y  hoy  lo ‘hacen
con  el  ruso,  así  como  los  astilleros  de
que  disponen.

Se’ hace  también  referencia  a  la  flo
ta  fluvial  (que  es  la  mayor  del  mun
do).  al  personal  y   la  organización
estatal  de  los  negocios  navieros.
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La  flote  mondiale de  pétroliers
s’est encore acrue de  1.760.000
tonnés  pendant le  premier se
mestre.—4 ‘págs., «J. M.. M»  (Fr.),
3  septiembre 1953.

El  aumento  continuo  de  la  flota  pe
trolera  mundial’  es,  indudablemente,
el  fenómeno  más  importante  que,  se
ha  registrado  en  el  sector  marítimo
desde  que  terminó  la  guerra,  y  e!  cre
cimiento  del  número  ‘de  los  buques-
cisterna,  lejos  de  ir  lentamente,  va  a
un  ritmo  tan  acelerado  que  en  el  pri
mer  semestre  de  1953  representa  to
neladas  1.760.000,  por  lo  que  el  tone—
aje  mundial  de  petroleros  en  1.0  (le

julio  se  elevaba  a  34  millones  da  to
neladas,  ‘repartidas  en  2.505  unidades.

Esta  flota  representa  dos  veces  y
media  la  capacidad  de  transporte  de
antes  de  la  guerra.  Se  ‘publican  en
este  estu’dio  varias  estadísticas  y  grá
ficos  relativos  al  tonelaje  por  países
y  a  la  evolución  de  los  fletes  petro—
l eros.

SERVELLO, A.:  Piccola storia tecni
ca  de  la  navigazione.—19 pá
ginas,  sR. M.»  (It.), agosto-sep
tiembre  1953.

Comienza  en  este  número  la  Rivis
ta  Marittima  a  publicar  una  historia
técnica  ‘de  ‘la  navegación,  cuyo  inte
rés  no  ofrece  la  menor  duda,  pues  la
historia  de  la  navegación  es  la  propia
historia  del  ingenio  humano.

Se  publica  en  esta  primera  entre
ga  una  introducción  .y  dos  capítulos
que  llevan,  respectivamente,  los  títu
los  de  Ii  Período  Remico  e  Ii  Períock’
Velico,  para,  por  último,  incluir  dos
cuadros  en  los,  que  se  clasifican  los
buques  de  vela  y  los  buques  mixtos
y  de  remo.

Plano de fomento das pescas na-,
cipnais e Fundo de renovaçao e
de  apetrechamento da indústria
da  pesca.—26 págs., Cbmp. No
cionak Editora, Lisboa 1953.

La  pesca  es  una  de  las  industrias
fundamentales  de  Portugal.  Por  ello
el  fomento  de  la  pesca  es  una  cons
tante  preocupación  del  Gobierno,  que
constantemente  vela  por  salvaguardar
los  intereses  nacionales,  dtctando  dis
posiciones  y  normas  para  aumentar  y
mejorar  aquélla.

En  la  presente  monografía  se  trata
del  problema’  pes.quero  portugués,  di
vidiéndose  el  estudio  en  los  siguien
tes  epígrafes:  1.0  Pesca  ‘del  bacalao.
2.°  Pesca  de  arrastre.  3.°  Pesca  de  la
sardina.  4.°  Pesca  de  la  ballena.  5.°
Pescas  locales,  y  6.  Los  ostreros.

Como  apéndice  se  publica  el  Decre
to-ley  núm.  39:  283,  por  el  ‘que  se  re
gula  el  Fundo  de  Renovaçao  e  de  Ape
tred’/tamento  da  Indús  tría  da  ‘Pesca,
disposición  formada  por  22  artículos,
en  la  que  se  determinan  los  fines,  or—
ganizacíón,  funcionamiento  y  finan
ciamiento  del  referido  organismo.

MANZANEQUE,  General: La tor
peza  de, Europa. —3  págs., sR.
A.»,  ¡ulio 1953.

El  mundo  se  encuentra  en  una  di
fícil  situación,  resultante  de  una  serie
de  equivocaciones  pasadas,  sin  otra
explicación  que  la  muy  inocente  de
creer  que  ya  no  habría  enemigos.  Pero
desvanecido  este  errod,  y  a  la’  vista
del  enemigo  más  numeroso  que  se  ha
reunido  en  la  Flistoria,  no  se  explica
cómo  las  torpezas  continúan,  dificul
tando  de  día  en  ‘día  la  solucióñ.

En  la  falta  de  vigor  y  colaboración
que  hay  en  Europa  radican  las  dificul
tades  que  tienen  ante  sí  el  mundo  y
los  campeones  de  la  lucha  contra  el
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comunismo.  Lo  que  sucede  es  que  de
los  tres  estadistas  que  hay  en  Euro
pa,  sólo  entra  en  juego  el  Primer  Mi
nistro  británico,  y  tiene  que  alternar
con  las  medias  cucharas,  como  decía
Spengler,.  que  se  empinan  en  los  Par
lamentos  de  los  otros  países  de  la  N.
A.  T.  O.  para,  alcanzar  la  investidura
del  Poder.  Y  la  crisis  actual  no  pue
den  resolverla  más  que  hombres  de
indiscutible  autoridad  y  clara  visión.

E
GdNZALEZ  A LE D O,  Guillermo:

Salvamentos de  dotaciones ‘en
submarinos hundidos.—5 pógi
nos, «Nt.», agosto 1953.
Los  accidentes  de  submarinos  ocu

rridos  en  los  últimos  años  son  lo has—
tante  recientes  y  han  tenido  lugar  en
un  período  de  tiempo  lo bastante  bre
ve  para  no  desestimar  las  posibilida
des  que  existen  de  salvar  a  la  parte
de  dotación  del  submarino  que  quede
con  vida  en  su  interior,  después  del
accidente  que  originó  su  hundimiento.

Los  métodos  de  salvamento  que  se
describen  tienen  por  ñn  sacar  a  ‘esT
tos  hombres  de  su  encierro  submari
no  y  están  basados  en  la  premisa  de
que  al  haber  hombres  con vida,  éstos
se  habrán  refugiado  en  cualquiera  de
las  cámaras  extremas,  ya  que  es  di
fícil  que  ambas  hayan  quedado  inun
dadas  simultáneamente.  Por  esta  ra
zón,  todos  los  medios  de  salvamento
están  repartidos  entre  estas  dos  :cá
maras  y  deben  ser  suñcientes  para
proporcionar  una  posibilidad  de  esca
pe  para  toda  la  dotación  en  cada  una
de  ellas.

DUMMER, G.  W.  A.: Nuevos Sm-
ponentes para  los tr’ansistores.
4  págs.,  «Rodio Visión», agosto
1953.

En  los  Estados  Unidos  y  en  Ingla
terra  ya  se  hace  sentir  la  necesidad

de  unos  componentes  adecuados  en
tamaño  p-ara su  empleo  en  los  circui
tos  de  transistores,  ya  que  éstos,  por
su  tamaño  tan  extraocdinariamente
reducido,  se  prestan  muy  bien  para
la  miniaturización,  que  quedaría  añu
lada  si  no  se  dispusiera  de  los  ele
mentos  de  montaje,  diminutos,  nece
sarios.

Las  tensiones  y  corrientés  tan  redu
cidas  que  necesitan  los  transistores
para  su  funcionamiento  hacen  posi
bId  la  fabricación  de  resistencias  casi
sin  disipación  y  de  condensadores  con
dieléctico  muy  fino,  a  la  vez  que  su
tensión  de  ruptura  sólo  debe  ser  de
10  a  50  V.,  en  ugarde  los  150  a
750  Y.  de  dos  actuales.  Otro  factor
que  ayuda  al  desarrollo  de  los  com
ponentes  miniatura  es  el  calor  des
preciable  q u  e  se  desarrolla  en  el
transistor  en  sí,  mientras  que  en  las
válvulas  necesita  dispositivos  adecua
dos  de  refrigeración  o  ventilación.

Aunque  el  desarrollo  de  los  tran
sistores  está  aún  en  sus  comienzos  y
sólo  se  dispone  de  unos  cuantos  tipos
para  experimentos,  no  es  aventurado
suponer  que  será  del  todo  distinto  a
lo  hasta  ahora  conocido.

FRANCO  GONZALEZ -  LLANOS:
Las antenas de  radar  a  bordo
de  los aviones. —  10  págs.,  «R.
A.»,  se’ptiembre 1953.

La  ántena  de  radar  va  colocada  en
un  montaje  especial  conocido  con  ei
nombre  de  explorador,  y  ‘su  función
no  es  sólo  soportar  al  conjunto  ra
diante,  sino  también  se  utiliza  para
dirigir  el  haz  de  energía  en  una  di
rección  determinada,  de  acuerdo  con
el  trabajo  que  tiene  que  desempeñar
la  instalación.

•      En  los  aviones,  este  elemento  va
T    colocado en  la  parte  del  morro  o  en

   la cola  del  avión,  o  bien  en  la  parte
   baja del  fuselaje  ‘o  de  las  alas,  con
  venientemente  protegido  p o r  unas
cubiertas  (radomes)’  de  m a te  r  i a 1
transparente  a  las  radiaciones  electro
magnéticas.  La  principal  finalidad  de
estas,  cubiertas  es  proteger  a  la  ante
na  contra  las  grandes  cargas  aerodi
námicas  y  a  su  vez evitar  que  se pro
duzcan  anemalías  en  el  control  del
aparato.

En  los  equipos  de  radar  montados

604 [Noviembre’



LIBROS  Y  REVISTAS

a  bordo  de  aviones  y  buques,  por  el
hecho  de  que  el  elemento  en  donde
van  colocados  no  se  mantiene  en  una
posición  fija,  necesitan  que  se  les  dote
de  mecanismos  de  estabilización,  a  fin
de  eliminar  el  efecto  perjudicial  del
movimiento  de  la  aeronave  o  barco
sobre  la  dirección  del  haz  radiado.

SCHROETER, F.: Sistema de telieco
municación con seílales cuantifi
cadas.—13  págs.,  R.  C.  A.»,
julio-agosto  1953.

La  técnica  de  la  telecomunicación
evoluciona  de  un  modo  sorprendente.
Sus  viejos  principis  se  depuran  y-
surgen  otros  que  abren  horizontes
hasta  hace  muy  poco  tiempo  insospe
chados.  Conceptos  como  el  del  rendi
miento,  que  en  general  habían  sido
considerados  siempre  como  secunda
rios,  pasan  a  primer  plano,  porque
las  necesidades  de  los  servicios  cre
cen  rápidamente  y  agotan  en  perfo

lt)53]
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dos  muy  cortos  cuantas  nuevas  posi
bilidades  se  les  ofrecen.  Efectos  como
el  del ruido,  que  siempre  han  pertur
bado  las  comunicaciones  y  que  pare
cían  una  secuela  inseparable  e  insos
layable  de  toda conexión  a  distancia,
se  logran  eliminar,  con  artificios  ba
sados  en  el  novísimo  procedirbiento
de  la  cuantificación  de  la  señal.

Todo  ello  obliga  a  analizar  fenóme
nos  cuyo  ciclo  completo  se  desarrolla
en  fracciones  de  la  millonésima  de
segundo.  Y  salta  a• la  vista  la  inge
niosidad  de  que  han  de  ser  objeto
los  artificios  correspondientes.  Uno
de  estos  artificios,  original  e  inédito,
se  expone  en  este  trabajo.  Ocurre  que
la  cuantificación  permite  filtrar  el
ruido;  pero  no  sin  el  inconveniente
de  disminuir  considerablemente-  el
rendimiento.  El  autor  pretende  con
este  Sistema  de  tele’comuiiicación  con
señales  cuantificadas,  conseguir  ínte7.
gramente  la  ventaja,  mientras  reduce
en  una  gran  - proporción  el  inconve
niente.
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Ultimamente  ha  sido  firmado  entre
los  Estndos  Unidos  y  España  un  Pacto
de  Ayuda  Militar  que  es  de  alta  tras
cendencia  para  la  defensa  de  la  Euro
pa  Occidental.  En  sus  resoluciones
principales  se  considera  el  utilizamien
to  de  bases  navales  y  aéreas  hispanas
por  parte  de  fuerzas  de  los  Estadoa
Unidos,  país  que  retribuirá  entregan
do  ayuda  económica  a  España  a  fin
de  incrementar  su  poder  y  para  el  des
arrollo  general  de  sus  industrias.

Señalaremos  que  uno  de  los  más  ac
tivos  impulsadores  de  este  acuerdo  fué
el  Almirante  norteamericano  Forrest
Sherman.

Los  observadores  reconocerán  que
España  resuélve  sus  problemas.  con
una  juiciosa  apreciación  de  los  acon
tecimientos  del  Viejo  Mundo,  e  inter
pretando  el  sentir  de  ese  pueblo,  aman-,
te  de  la  libertad,  respetuoso  de  su  re
ligión  y  de  la  civilización  de  sus  ante
pasados.

El  Jefe  del  Gobierno,  General  Fran
cisco  Franco,  ha  encarado  la  situación
de  política  externa  de  este  país  con
amplio  sentido  estratégico,  después  de
óbservar  la  guerra  fría  dominante  en
el  mundo  y  . la  decisión  de  los  países
de  la  Europea  Occidental  de  unirse
contra  cualquier  agresión  de  Ja  Unión
Soviética  y  sus  satélites.  Al  mismo
tiempo  cónoce  de  cerca  los  esfuerzos

(1)   La  R5VISTA se  honra  insertando  este
articulo  del  videalmirante  (II.)  de  la  Mar!
na  chilena  J.  A.  Rodríguez  S.,  ilustre  y  eru
dfto  Almirante  que  hasta  hace  ‘muy  pocos
aflos  TuS el  jere  dd  E.  M,  de  Coordinación  de.
1a  nación  hermana.

•  que-  realizan  los  países  firmantes  def
Pacto  del  Atiántido  para  formar  up.
frente  militar  de  tierra,  mar  y  aire,:
que  responda  a  un  conflicto  armadp
con  el  Oriente:

El  General  Franco,  estudioso  de  Tas’
campañas  de  Aníbal,  Napoleón,  Nel
son  y  de  la  historia  en  general,  há
apreciado  seguramente  con  sus  Esta
dos  Mayores,  que  España,  aunque  no
firmante  dei  Pacto  del  Atlántico,  no
podrá  permanecer  indiferente  a  los
preparativos  de  la  defensa  de  Europa
y  forzosamente  tendrá  que  ocupai  su
puesto  en  ‘un  conflicto  armado,  con
siderando  su  situación  y  posición  geo
gráfica  dentro  ‘de  la  Península  Ibérica.

Efectivamente,  esta  parte  del  Con
tinente  es  una  fortaleza  natural  defen
dida  por  una  barrera  de  montañaS
que  , forman  los  Piriñeos;  además  está
rodeada  de  los  océanos  Atlántico,,_  y
Mediterráneo  y  separada  por  escasa
distançia  del  Africa.  Tiene  además  ‘la
península  centros  de  vigilancia  avan
zada,  como  son  las  islas,  allende  los
mares.

Todas  estas  razones  estratégicas’  ha-.
brán  influido  en  el  General  Franco
para  firmar  un  pacto  direct?  con  los
Estados  Unidos,  país  rector  de  la  de-.
fensa  de  Europa,  estipulando  en  los,
puntos  principales  la  .preparación  y
utilización  de  sietç  bases  navales  y  ‘dos
aéreas,  consecuente  con  . las  experien
cias  de  dos  guerras  mundiales.  ‘Estas’;
nos  dicen  que  las  flotas  de  mar  y  aire,

•  son  las  armas  de  primera  influencia’
para  atacar  las  invasiones  de  ejército
por  poderosos  que  sean,  pues  al  domi-i
nar  las  comunicaciones  oceánicas  y  del

El  pacto  entre  Estados Unidos y
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aire  destruirán  los  abastecimientos  .y
transportes  de  tropas;  como,  por  ejem
pb,  le  ocurrió  al  ejército  del  General
alemán  Rommel  en  Africa,  que  tuvo
su  mayor  enemigo  en  el  Almirante
Qunningham,  Comandante  en  Jefe  de
la  flota  británica  del  Mediterráneo.

Conociendo  la  necesidad  de  mere
mentar.  el  poder  militar  español,  el  Ge
neral  Franco  ha  solicitado  la  ayuda
correspondiente  para  modernizar  las
fuerzas  armadas.  Con  ello  el  ejército
recibirá  un  material  mecanizado  a  la
altura  de  sus  congéneres  de  Europa.
La  Armada  y  la  fuerza  aérea  tendrán
buques  y  aviones  con  los  últimos  ade
•la.ntos.  La  Escuadra  aprovechará  las
bases  que  se  construirán  conforme  al
Pacto,  aumentando  su  poder.  Hoy  co
mo  ayer,  las  flotas  actúan  desde  pun
tos  de  apoyo,  resultando  seriamente
aectadas  sus  operaciones  cuando  és
tos  faltan.  A  este  respecto,  recorda
remos  que  en  1879  el  Perú  equilibraba
el  mayor  poder  de  acorazados  de  Chi
le  con  sus  bases  del  Callao.  Nuestra
Escuadra  no  tenía  bases  y  actuaba  des
de  Valparaíso,  a  muchas  millas  de  dis
tancia  del  teatro  de  operaciones,  sien

Cró,nca  internacional

do  ésta  una  de  las  mayores  dificulta
des  que  tuvo  el  Almirante  Williams
Rebolledo,  y  por  esta  razón  desestimó
ir  al  Callao  en  los  comienzos  del  con
flicto,  lo  que  fué  mal  interpretado  por
los  gobernantes  y  la  opinión  pública
de  la  época.

Agregaremos  que  honra  al  Jefe  del
Estado  español  la  relegación  a  último
término  de  los  prejuicios  entre  países,
abriendo  un  amplio  camino  a  la  amis
td  con  los  Estados  Unidos  al  firmar
el  Pacto,  sirviendo  así  los  altos  intere
ses  de  su  patria  y  de  la  Europa.  Es
timamos  que  las  naciones  de  la  NATO
apreciarán  debidamente  el  aporte  de
España  a  la  defensa  del  viejo  Conti
nente.

Finalmente  expon  d r e m o s  que  el
acuerdo  firmado  por  la  Madre  Patria
nos  confirma  lo  que  hemos  expresado
respecto  al  Pacto  de  Ayuda  Militar  en
tre  los  Estados  Unidos  y  nuestro  país,
sobre  la  importancia  de  estas  resolu
e  i o  n e s  para  prevenir  situaciones  de
guerra  y  asegurar  la  paz  de  los  conti
nentes.

J.  A.  RODRIGUEZ  S.,.
Vicealmirante  (R.)

D ESDE que,  hace  ya  més  de  un  aflo,  venimos  encargndonos  de  esta  Sec
ción,  siempre  dejamos  para  el  final  de  la  crónica  alguna  alusión  a  los
acontecimientos  internacionales  en  que  España  ha  tomado  parte,  bien
como  protagonista  o  de  rechazo,  pero  nunca  de  comparsa.  En  ésta,  que

corresponde  al  fenecido  mes  de  octubre,  vamos  a  invertir  el  orden,  para  co
menzar  destacando  un  hecho  que  solamente  citamos  de  pasada  y  ante  la  im
periosa  necesidad  de  cerrar  con  prisas  y  agobios  de  última  hora  todos  los  ori
ginales  de  esta  REVISTA.  Ya  han  adivinado  nuestros  lectores  que  nos  estamos
refiriendo  a  la  firma  de  los  pactos  hispanonorteamericanos,  trascendental  triun
fo  de  nuestra  Patria  y  de  su  Caudillo,  presentados  por  éste  a  las  Cortes  en  un
nensaje  en  el  que  se  aúnan  el  acierto,  la  dignidad  y  la  mesura;  si  bien  no  pre.
tendemos  hacer  su  detallada  exégesis,  ni  transcribir  sus  principales  clúusulas,
sí  queremos  recoger  aquí  la  coincidencia  de  todos  los  comen’taristas  internacio
siales  al  señalar  la  total  igualdad  mantenida  entre  España  y  los  Estados  Unidos,
pues  hasta  la  propaganda  soviética  tampoco  ha  podido  emplear  esta  vez  el  ar
gumento  de  las  severas  condiciones.  Para  redondear  estos  comentarios  vamos
a  copiar  dos  juicios  periodísticos  marxistas.  El  primero  es  del  socialista  inglés
Sunday  Pictorial  (cuatro  millonej  de  ejemplares),  que  dice  así:  Las  bases  se
riin  usadas  conjuntamente  y  siempre  bajo  la  bandera  española,  lo  que  significa
•que,  a  diferencia  con  la  situación  en  Britania  y  otros  países  europeos,  los  501-
dados  expedicionarios  estarán  sometidos  a  las  leyes  del  país,  eñ  vez  de  tener
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un  fuero  in-depéndiente.  El  otro  comentario  es  del  periódico  frances  Combat,
cuya  actitud  ideológica  es  completamente  opuesta  a  la  espaiioa,  y  que,  sin  em
bargo,  dice:  España  es  un  país  pobre,  cuyas  necesidades  de  material  americano

 dólares  eran  mayores  que  las  de  Prancia.  La  tentación  de  negociar  una  cesión
de  bases  a  cambio  de  créditos  americanos  obtenidos  lo  más  rápidamente  posibl&
era  grande,  por  tanto,  para  Franco.  Sin  embargo,  y  esto  dice  mucho  en  favor
del  patriotismo  y  de  la  dignidad  nacional,  que  son  virtudes  tradicionales  de
nuestros  vecinos,  se  han  discutido  las  condiciones  del  Acuerdo  durante  dos  años
con  voluntad  decidida  de  no  sacrificar  la  independencia  del  país.  Podemos  con
tar  con  la  extraordinaria  susceptibilidad  nacional  de  los  españoles  para  preser
var  el  espíritu  del  Acuerdo,  y  comparamos  la  discreión  norteamericana  en  la
Península  con  la  enojosa  ocupación  de  La  Roehelle,  •de  Chateauroux  o  de  Ver
dún,  transformados  en  campamentos  de  los  Estados  Unidos.  Dicha  comparación
no  es  favorable  para  Francia.

Efectivamente  (y  lo  dice  también  un  periódico  francés,  Le  Monde):  Epaña
sale  de  su  neutralidad,  pero  entra  en  la  liza  con  dignidad  que  otras  naciones
occidentales  podrían  envidiarle.  Madrid  ha  elegido  la  alianza,  no  el  vasallaje.
Repitamos  mentalmente  esta  última  frase  del  comentarista  de  Le  Monde.  Es  el
mejor  resumen  crítico  de  los  acuerdos  que  tan  ampliamente  han  resonado  en
todos  los  ámbitos  del  mundo  y  que  tan  puntualmente  han  empezado  a  ponerse
en  funcionamiento,  singularmente  los  pactos  de  ayuda  para  la  defensa  mutua
y  construcción  y  uso  conjunto  de  instalacionés  militares  entre  Espaíía  y  Estados
Unidos,  que  convierten  a  nuestro  país  en  otra  columna  fundamental  para  la  de
fensa  del  Atlántico  y  del  Mediterráneo.  Como  ha  dicho  Riera  Claville,  los  que
con  exacta  visión  de  la  realidad  militar  comprenden  que  en  la  era  atómica  un
espacio  de  quinientos  a  mil  kilómetros  ha  dejado  de  pesar  militarmente  preveían
como  un  hecho  histórico  inevitable  esa  alianza  entre  los  dos  pueblos.

Y  aún  no  hemos  terminado  con  el  tema  español.  Ante  el  Pleno  de  las  Cor
tes,  un  nuevo  Mensaje  de  nuestro  Jefe  de  Estado,  claro  y  contundente,  repleto
de  doctrina  católica,  sirve  de  la  mejor  introducción  al  Concordato  que  también
se  firmó  con  la  Santa  Sede.  Y,  finalmente,  con  ocasión  del  Primer  Congreso
Nacional  de  F.  E.  T.,  el  mismo  Caudillo  pudo  aprovechar  la  ocasión  para  re
cordarnos  a  todos  en  su  importantísimo  discurso  que  se  ha  recobrado  la  digni.
ad  nacional  tras  de  una  lucha  que  carece  de  plural,  porque  mucho  hay  que
andar  hacia  atrás  en  el  camino  de  la  Historia  para  encontrar  una  obra  mayor
realizada  en  menos  tiempo  y  en  desfavorables  circunstancias.

*La  reunión  de  los  Ministros  de  Asuntos  Exteriores  de  Estados  Unidos,
Inglaterra  y  Francia  en  la  capital  londinense  fué  convocada  en  medio  de  la
tica  atmósfera  que  los  sucesos  de  Trieste  y  luego  los  de  Jordania  agravaron.
En  el  primer  momento  se  interpretó  como  una  tentativa  desesperada  de.  Foster
Dulles  para  impedir  que  el  vehemente  Sir  Winston  Churchill  hiciese  las  maletas
con  rumbo  a  Moscú  para  entrevistarse  con  -el  sucesor  de  Stalin.  Es  también
digno  de  ser  notado  que  por  fuerza  de  la  evidencia  histórica  y  del  peso  político
específico  del  Canciller  alemán  Conrad  Adenauer  la  reunión  de  Londres  ha  sido
casi  de  a  4,  ya  que  la  nota  conjunta  de  los  tres  Ministros  fué  retrasada  por  Von
Hallstein  (adjunto  de  Adenauer).  En  ella  se  precisa  que  para  discutir  los  pro-

-  Edemas  de  Alemania  -y  Austria  los  tres  citados  Ministros  renuevan,  en  nombre
de  sus  respectivos  Gobiernos,  la  invitación  a  la  Unión  Soviética  para  una  nueva
Conferencia,  que  tendría  lugar  el  próximo  9  de  noviembre  en  la-  ciudad  suiza
de  Lugano  y  que  sería  preparatoria  de  las  conversaciones  de  los  Cuatro  Gran
cies,  según  el  plan  de  garantía  de  no  agresión,  al  que  reiteradamente  se  han
referido  Churchill,  Adenauer  y  el  candidato  a  la  presidencia  de  los  yanquis,
Adlai  Stevenson.  -            -

Respecto  al  candente  problema  de  Trieste,  declaran  estar  de  acuerdo  en  sus
esfuerzos  conjuntos  para  llevar  a  cabo  un  arreglo  duradero  en  dicha  zona,  si
bien  en  este  punto  concreto  parece  que  se  impuso  la  tesis  francesa,  partidpia
de  mantener  el  statu  quo  actual  e  impedir  todo  cambio  hasta  que  se  celebre  la
propuesta  conferencia  de  Lugano.  -

En  relación  con  la  agresión  armada  de  Israel  contra  Jordania,  han  demos
trado  estar  de  acuerdo  en  la  defensa  colectiva  contra  la  agresión,  fundamento

-   de  todas  las  relaciones  internacionales.  (Se  han  debido  quedar  calvos,  si  no  lo
son  ya,  los  tres  Ministros...).  Y  por  eso  requirieron  la  reunión  de  urgencia  del
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Consejo  de  Seguridad  para  que  estudiase  la  violación  de  los  acuerdos  genera.
•  les  del  armisticio  firmado  entre  los  Estados  Arabes  e  Israel.

Revisando  la  situación  en  Extremo  Oriente  y  en  su  fuerte  deterininacjói,
,cie  sostener  y  consolidar  la  tregua  en  Corea,  los  tres  Gobiernos  continuaran
•cooperando  para  llevar  a  la  practica  el  acuerdo  de  armisticio  y  en  trabajar
para  la  pronta  reunión  de  una  Conferencia  política  tal  como  si  fuese  ya  en  el

•  acuerdo.  -

-El  Último  punto  tratado  por’  los  tres  Ministros  fuó  el  de  Indochina.  Mien
tras  ellos  debatían  ‘a  cuestión,  la  ‘Asamblea  Nacional  de  los  Estados  Asociados
‘había  votado,’  casi  con  unanimidad,  contra  la  proposición  del  Emperador  Bao.
¿Dai,  partidario-  de  entrar  en  la  Unión’  Francesa.

Esta  bomba  diplomática  estallada  en  la  retagüardia  en  el  momento  en  que
itas  fuerzas  del  General  Navarre—por  cierto  de  origen  español—realizaban  una
Oo  las  más  esforzadas  y  dolorosas  acciones  militares  en  el  frente.  Por  eso,
idault  insistió  en  Londres  que  el  restablecimiento  ‘de  la  pai  en  Asia  no  po
dría  conseg-uirse  sin  la’’ previa  y  victoriosa  conclusión  de  la  guerra  en  Indo
‘éhiña.»

Así  han  opinado  eñ’su  nota  final  conjunta  los  tres  Cancilleres;  la  propuesta
iéunión  de  Ltigano  acasó  nó  sea  nunca  una  realidad,  pues  ya  en  las  postrime
ríás  dél  ‘Inés  de  octubre,  eñ  que  redactamos  estas  líneas,  se  ha  apuntado  con
‘reiteraciói’  que  la  ‘U.  R.  S.  S.  nó  aceptará.  Y  respecto  de  los  problemas  de
Trieste  y  de  Jordania,  tampoco  se  ha  dicho  la  Última  palabra.

*   ‘La  ciudad  y  territorio  internacionalizado  dé  Trieste,  cuya  situación  po

lítica  actual  comentamos  en  anterior  cróñicá,  se  acercan  a  pasos  agigantados
pará  convertirse  eñ  un  nuevo  y  trágico  Dantzig.  ltaliános  y  yugoslavos  pre
paréñ  sus  ejércitós  junto  a  la  fronterá,  y  ‘tanto  en  Roma  como  en  Belgrado
se  ,alzan  voces  tronitonantes  que  reclaman  lá  misma  pieza  del  di’positivo  geo
gráfico-histórjco.político.  Tito  propone  también  una  Conferencia,  como  si  de
ella  ‘saliesá  la  solución  Desgraciadamente,  el  error  no  es  de  ahora,  sino  una

tilete  herencia  —  otra  más  —  de,  la  guerra  última,  cuando  los  aliados,  vencedo
,‘es,  prometieron  a  Italia  la  entrégá  de  todo  el  ‘territorio  y  coquetearon  después
con  el  Mariscal  yugoslavo.       ‘

*    El  otr9  hecho  inquietante,  el  sucedido  en  otra  froñtera,  la  de  Jordania
e  Israel,  ha  hecho,,  explosión  como  era  de  esperar.  La  localidad  de  Kibya,  a  32
kilómetros  al  NO.  de’  Jerusalén,  acaba  de  sufrir  una  razzia  devastadora  en  for
ma  de  asesinato  frío  de  casi  50  árabes  y  voladura  de  otras  tantas  edificaciones
por  parte  de  un  comando  judío.  En  los  momentos  en  que  se  procedía  al  debate
general  de  la  cuestión  de  Marruecos  en  las  Naciones  Unidas,  este  hecho  h  en
iojecido  el  horizonte  de  las  ya  difíciles  relaciones  entre  el  bloque  árabe  asiático
y  las  potencias  occidentales.  Y  en  el  seno  de  la  O.  N.  U.,  una  vez  más,  se  ha
patentizádo  la  eficaz  política  de  verdadera  amistad  que  España  lleva  a  cabo
con  su  Marruecos  y  con  los  ‘restantes  países  árabes.  Política  de  autenticidad
que  han  puesto  como  ejemplo  los  delegados  hispanoamericanos  en  la  debatida
cuestión  del  Marruecos  francés.

Pero  volviendo  al  ataque  a  Kihya,  lo  cierto  es  que  el  frente  de  combate  se
ha  restablecido  y  que  se  e8peran  nuevos  choques  entre  israelitas  y  árabes  (no
sólo  los  jordanos  se  aprestan  a  lá  posible  guerra;  pactos  de  defensa  llevan.
junto  a  las  tropas  de  Jordania  a  los  soldados  de  Siria  y  de  Irak).  El  General
Rennike,  Jefe  de  la  Comisión  de  Supervisión  de  la  Tregua  de  las  Naciones
Unidas  en  Palestina,  que  ha  preparado  un  proyecto  de  desmovilización  a  ló  lar-’
go  de  toda  la  franja  que  rodea  a  Israel,  ha  manifestado  qué  habrá  mucho  que
tiablar  antes  de  llegar  a  una  solución  satisfactoria.,  Lo  peor  para  Israel  es  que
los  Estados  Unidos,  iniciando  una  política  realista  en  el  Oriente  Medio—conse
cuencia,  sin  duda  alguna,  del’  viaje  de  Foster  Dulles  a  tal  región—,  han  sus
Fefldido  su  ayuda  económica  a  Israel  y  renuncian  ya  a  toda  responsabilidad  por
Ios’actos  del  Gobierno  judío,  del  que,  si  se  retira  su  Jefe,  Ben  Gurion—como
se  ha  rumoreado—poca  labor  acertada  hay  que  espérar,  átenazado  como  está
por  el  fanatismo.  pseudo-religioso  de.  los  terroristas,  los  mismos  que  ásesinaron
al  Conde  Folke  Bernadotte,  y  que;  ojalá  no  ocurra,  pueden  atentar  contra  el
propio  General  Bennike  cuando  regrese  después  de  informar  a  la  O.  N.  U.

   Y mientras  en  la  Guayana  inglesa  el  filocomunismo  ¿el  clestituído  doc-
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tor  Jagán  (casado,  por  cierto,  con  una  judía  norteamericana  de  apellido  Ro
semberg,  joven,  guapa  e  inteligente)  ha  encendido  la  chispa  de  otro  posible  in
cenclio,  al  sur  del  famoso  lugar  de  Panmujén,  donde  han  comenzado  las  conver
saciones  preparatorias  de  la  Conferencia  Política  para  la  Paz  •Coreana,  con  la
conocida  peticién  comunista  de  que  las  naciones  neutralés,  especialmente  la
asiéticas,  y  entre  éstas  la  primera  la  India,  sean  invitadas  a  dicha  Conferencia
principal.  Es  posible  que  los  surcoreanos  accedan  a  ello,  y  es  muy  aleccionador
y  expresivo  que,  coincidiendo  con  las  mencionadas  conversaciones  preliminares,
Henri  Cabot  Lodge,  el  delegado  norteamericano  en  la  O.  N.  U.,  haya  revelado
las  atrocidades  cometidas  por  los  rojos  en  Corea,  apoyandose  en  fidedignos
informes  y  documentos  del  doctor  Mayo,  que  ha  denunciado  al  mundo  la

torturas  a  que  fueron  sometidos  por  el  enemigo  107  aviadores  americanos
prisioneros,  con  objeto  de  que  confesaran  haber  participado  en  la  guerra  bac
teriológica,  que  el  comunismo  ha  empleado  como  bandera  de  propaganda  du
rante  los  últimos  aóos  en  todo  el  mundo.

No  creemos,  por  lo  tanto,  que  llegue  ni  esa  Conferencia  de  Paz  ni,  desgra
ciadamente,  la  paz  misma.

J.L.deA.
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—*  Dos  buques  de  guerra  británicos
que  navegaban  con  las  luces  apagadas,
en  unas  maniobras  nocturnas  aijadas
de  la  operación  Mariner,  se  abordaron
en  la  mar  poco  antes  de  la  mediano
che  del  día  29  de  septiembre,  a  unas
5C  millas  de  Islandia.

Se  trataba  del  destructor  Diamond,
que  abordó  al  crucero  ligero  Swift
sure,  que  había  sido  declarado  hundido
la  víspera  por  el  ataque  de  un  acora
zado,  despuésde  un  simulacro  de  com
bate.  -

Ninguno  de  los  doa  barcos  se  hun
dieron  efectivamente  en  la  citada  coli
sión,  y  32  tripulantes  resultaron  heri
dos  no  graves

El  Diamond,  escoltado  por  otro  bar
co,  siguió  navegando  hacia  el  estuario
del  Clyde,  y  el  Swiftsure  se  refugió  en
Malariff,  en  la  costa  occidental  de  Is
landia.

Se  declaró  un  incendio  a  bordo  del
Swiftsure  después  del  abordaje,  pero
se  dominé  rapidamente.  El  Diamond
sufrió  daños  a  proa  y  el  Swiftsure  en
un  costado.

El  día  10  de  octubre  entró  de
arribada  forzosa  en  Cádiz  el  buque  de
bandera  turca  Yolac,  con  fuego  a  bor
dó.  El  barco  navegaba  desde  Estam
bul  a  Londres  con  carga  general;  y
por  causas  que  , se  desconocen,  se  ini
ció  en  la  mar  un  incendio  en  la,  bo
dega  número  3.  Como  resultaran  in
eficaces  los  elementos  de  a  bordo  para
su  extinción,  el  Capitán  decidió  poner
rumbo  a  Cádiz,  fondeando  en  aguas
de  Puntales.  La  bodega  incendiada  te
nía  un  cargameñto  de  tortas  o  panes
para  alimentación  del  ganado.

—+  A  consecuencia  de  la  espesa  nie
bla  que  reiné  en  el  Canal  de  la  Man
cha  durante  los  primeros  días  del  mes
do  octubre,  se  abordaron  los  mercan
tes  Norse  Mountain,  de  bandera  no.
ruega,  de  9.970  toneladas,  y  el  pana
moño  Brasil,  de  7i55.

Asimismo  el  buque  alemán  Walls
chieff,  de  9.600  toneladas,  se  hundió

a  consecuencia  de  una  colisó  frente
a  la  desembocadura  del  río  St.  Clair.

—+  El  trasatlántico  Cabo  de  Hornos
varé  ‘el  día  4  a  la  altura  del  kilóme
tro  1  del  canal  de  acceso  al  puerto  de
Buenos  Aires,  como  consecuencia  de
habér  faltado  el  cable  de  uno-  de  los
remolcadores  que  lo  llevaban.  Se  con
siguió  sacarlo  después  •de  hacer  des
embarcar  a  sus  170  pasajeros  y  de  ali
gerarlo  de  carga.  El  Cabo  de  Hornos
fué  remolcado  a  la  dársena  Norte,  y
días  después  salió  sin  novedad  en  via
je  hacia  España.

  Las  grandes  mareas  de  fines  de
septiembre  causaron  graves  daños  en
las  marismas  saneadas  de  la  ribera  del
río  Ason,  del  término  de  Colindres.

El  27  de  septiembre  descargó  sobre
Bilbao  una  tromba  de  agua  que  oca
sionó  graves  averías,  interrumpiendo
líneas  de  tranvías  y  ferrocarril  y  la
carretera  con  Burgos.

Más  graves  fueron  las  inundaciones
producidas  durante  los  días  13  y  14
do  octubre  en  Guipúzcoa,  Vizcaya  y
Santander,  especialmente  en  la  prime
ra  de  las  provincias,  donde  hubo  32
víctimas  y  cuyas  pérdidas  materiales
se  calculan  en  más  de  mil  millones  de
pesetas.

—  Inglaterra  ha  enviado  varios  bu
ques  de  guerra  con  fuerzas  a  la  Gua
yana  británica  con  el  fin  de  sofocar
una  conjura  para  apoderarse  del  man
do  de  la  colonia.

El  grueso  de  las  fuerzas  inglesas
con  base  en  el  Caribe  está  alerta  para
ir  a  la  colonia  citada  en  caso  de  que
se  produzcan,  nuevos  desórdenes  En
la  Guayana  británica  ha  habido  repe
tidos  estallidos  de  violencia  desde  abril,
cuando  el  Partido  Progresivo  Popular,
de  extrema  izquierda,  ganó  las  eleccio
nes.  La  acción  inglesa  ha  seguido  a  los
rumores  de  que  el  Partido  Progresivo
se  proponía  asumir  el  mando  absoluto
de  la  colonia,  suspendiendo  la  Consti
tución  dictada  por  los  ingleses.

—+  Cuando  repostaba  combustible  en
Boston  el  portaaviones  Leyte,  se  pro
dujeron  una  serie  de  explosiones  a
bordo,  seguidas  de  un  incendio  que
destruyó  el  barco.

El  incendio  se  originé  en  las  salae  -

de  máquinas,  corriéndose  a  los  tan
ques  de  combustible,  que  estallaron.
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Al  ver  que  el  siniestro  no  podía  ser
dominado  con  los  elementos  de  a  bor
do  se  avisó  a  los  bomberos  de  la  ciu
dad,  pero  sus  esfuerzos  no  impidieron
la  destrucción  del  buque.  Han  resul
tado  treinta  y  cuatro  muertos  y  cua
renta  heridos.  Las  víctimas  fueron  re
tiradas  en  los  primeros  momentos  del
suceso  por  medio  de  helicópteros,  que
las  trasladaron  al  hospital.

El  Leytb  desplazaba  27.000  tonela
das.  Fué  botado  al  agua  en  1945.  No
participó  en  la  guerra  mundial,  pero
sí  en  el  conflicto  coreano.

—*  El  mercánte  español  Mar  Adriáti
co  y  el  petrolero  norteamricano  Loui
siana  Sun  tuvieron  un  abordaje  en  el
canal  de  Houston,  pero  los  daños  no
fueron  de  - importancia  y  los  dos  bar
cos  continuaron  su  viaje  después  de
recibir  ayuda  de  los  remolcadores.  No
hubo  ningún  herido.

-  El  día  21  de  octubre  ocurrió  en
Gijón  un  accidente  espectacular,  sin
que  por  fortuna  ocurrieran  desgracias
personales.

Cuando  faltaban  unos  vagones  para
completar  la  carga  de  carbón  del  bu
que  costero  Miguel  Fleta,  4e  399  to
neladas,  empezó  a  escorar  el  barco  de
modo  alarmante,  hasta  que  dió  la  vol
tereta,  quedando  quilla  al  sol.

El  Miguel  Fleta,  construído  recien
temente  en  los  astilleros  Riera,  de  Gi
jón,  pertenece  a  la  Naviera  Angel  Al
varez

—*   En  el  buque  Josefina  de  los  Ríoi,
fondeado  dentro  ,de  Algeciras,  se  pro
dujo  el  día  21  una  explosión,  y  a  con
secuencia  de  ella  el  rápido  hundimien
to  del  barco.  A  bordo  del  Josefina  de
los  Ríos  sólo  se  encontraba  el  patrón,
don  A n t  o n  i  o  Antequera  Revuelta,
quien  fué  recogido  por  tripulantes  de
otros  buques  surtos  en  el  puerto  que
acudieron  en  -su  auxilio.  Inmediata
mente  fué  conducido  al  Hospital  Mu
nicipal,  donde  falleció  poco  después  de
su  ingreso.  El  Josefina  de  los  Ríos  se
dirigía  desde  Huelva  a  Almería,  pero
fondeó  en  Algeciras  por  haberse  sen
tido  indispuesto  el  patrón.  El  barco
desplazaba  130  toneladas;  su  tripula
ción  estaba  integrada  por  siete  mari
neros  y  fué  construído  en  Málaga
en  1952.

—‘  El  Mando  de  Estudios  y  Creacio
nes  de  Aeronáutica  (Air  Research  and
Development  Command),  de  Baltimore
(Maryland),  ha  anunciado  el  éxito  de
la  transformación  del  B-36  en  avión-
nodriza  para  cazas  de  reconocimiento.

La  meta  fundamental  de  este  pro
yecto,  iniciado  en  1950,  es  proporcio
nar  a  la  Aviación  la  facultad  de  efec
tuar  reconocimientos  de  gran  autono
mía  y  velocidad  con  elevadas  probabi
lidades  de  supervivencia  para  el  perso
nal  y  el  equipo.  Extensas  pruebas  en
vuelo  han  demostrado  que  es  hacedero
o  p  e  r  a  r  con  aparatos  Republic  F-84
procedentes  de  los  Convair  RB-36D.

Las  pruebas  fueron  dirigidas  por
personal  de  los  tres  Centros  siguien
tes:  Weapons  Systems  Branch,  del
Mando  de  Estudios  y  Creaciones  de
Aeronáutica  (Sección  Wright  Air  De
velopment  Center),  de  Dayton  (Ohío);
la  Sección  de  Fort  Worth  de  la  Con
solidated  Vultee  Aircraft  Corporation,
y  la  Republic  Aviation  Corporation,  de
Farmingdale  (Long  Island,  N.  Y.).

Ambos  aparatos  tienen  modificacio
nes  que  les  permiten  despegar  y  ate
rrizar  como  unidad  única.  Además,  el
“parásito”  F-84  puede  ser  soltado  y
reçobrado  por  la  “nodriza”  RB-36D

-  en  pleno  vuelo.
La  mejora  ha  demostrado  su  ver

satilidad,  en  cuanto  que  son  varios  los
tipos  de  misión  que  pueden  realizarse
con  pequeños  cambios  o  variaciones  de
equipo  y  de  técnica  operativa.

Este  perfeccionamiento  s  e  5  a 1 a  el
primer  logro  conocido  de  que  un  apa
rato  de  combate  con  dimensiones  nor
males  despegue  de  un  avión  nodriza.
Aparatos’  de  reconocimiento,  taleí  co
mo  el  X-1,  son  lanzados  desde  los
B-29,  pero  no  pueden  volver  nl  avión
nodriza  y  posarse  en  él  como  unidad
única  Hace  p  o c  o s  años,  el  XF-85
—  avión  parásito  experimental  —  fué
lanzado  y  recobrado  por  un  B-29,  co
mo  parte  del  programa  de  estudios
conducentes  a  la  presente  mejora  ‘de
poder  manejar  aviones  F-84  desde  los
RB-36.

El  lanzamiento  de  un  F-84  desde  el
RB-36D  ha  sido  objeto  de  demostra
ción  en  la  Exhibición  Aeronáutica  Na
cional  de  Dayton  (Ohío)  del  5  al  7  de
septiembre.
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—4  La  Compañía  Lockheed  Aircraft
Corporation,  de  Burbank,  California,
estudia  la  posibilidad  de  construir  un
aparato  propulsadó  por  energía  ató
mica.

La  empresa  Lockheed  es  la  tercera
de  los  Compañías  aéreas  ‘que  se  sabe
trabajan  sobre  la  gran  variedad  de
problemas  que  representa  la  fabrica
ción  de  un  avión  con  energía  atómica,
que  en  teoría  estaría  capacitado  para
volar  distancias  ilimitadas.

—4   En  Ohio,  la  Goodyear  Aircraft
Corporation  está  construyendo  un  nue
vo  modelo  de  dirigible  parn  la  Marina.

Se  tratn  del  ZP4K,  con  una  capaci
dad  de  527.000  pies  cúbicos’  y  dos  mo
tores,  radiales  que  le  dan  una  velocidad
máxima  de  65  nudos.

Su  dotación  la  componen  ocho  hom
bres.

—4  En  ej  desierto  australiano  de  Woo
meza  se  inició  la  segunda  serie  de  las
experiencias  atómicas  inglesas  con  la
explosión  de  una  bomba  atómica  el  día
14  de  octubre.

Las  experiencias,  en  las  que  inter.
vienen  varios  miles  de  técnicos,  com
prendieron  además  pruebas  de  proyec
tiles-cohetes  con  cargas  atómicas  y  han
sido  dirigidas  por  sir  William  George
Penney,  jefe  de  los  Laboratorios  In
gleses  de  Investigación  de  Armamentos.

—+  En  mayo  último  entró  en  servició
el  destructor  norteamericano  Mitscher,
el  primer  buque  de  su  clase  en  cuyo
proyecto  se  han  ‘tenido  en  cuenta  las
experiencias’  de  la  guerra.

Se  trata  de  un  destrúctor  antisub
marino,  cabeza  de  flotilla,  de  gran  ve
locidad,  con  vistas  a  la  protección  de
las  task  forces  rápidas,  y  con  moder
nas  instalaciones  artilleras  y,  electró-
ficas.              -

Su  desplazamiento  es  de  3.650  to
neladas  standard  y  sus  dimensioncs  son:
eslora,  150,26  metros,  y  manga,  15,24.

En  su  construcción  se  ha  reducido
en  casi  una  cuarta  parte  el  peso  del
equipo  propulsor  La  superestructura
es  de  ‘aluminio,  soldada,  lo  mismo  que
los  pescantes,  y  el  casco  no  tiene  más
que  tres  juntas  remachadas.

La  instalación  ehíctrica  generadora
consta  de  cuatro  turbos  de  500  kw.  y
dos  equipos  Diesel  de  300  kw.,  lo  que
permite  intensificar  al  máximo  el  uso
de  maquinaria  auxiliar  eléctrica.

En  este  nuevo  buque  se  ha  dado  mu
cha  importancia  a  las  condiciones  de
habitabilidad,  dotándolo  de  clima  arti-
ficial,  luces  individuales  en  las  litera’
de  la  dotación,  una  mesa  de  escribir
y  un  centro  de  recreo  en  cada  espacio
habitable  y  un  amplio  espacio  en  la  cu
bierta  principal  destinado  a  comedor.

Su  dotación  es  de  350  hombres.  En
el  próximo  número  de’  la  Revista  da
remos  a  conocer  la  artillería  qué  mon
ta  y  una  comparación  de  sus  carac
terísticas  con  los  de  los  más’  recientes
destructores.

—r  Lo  cruceros  suecos  Gota  Lejon,
de  8.000  toneladas,  y  Gotland,.de  4.715,
durante  la  revista  naval  delebrada  en

Harsfjkrden  con  ‘motivo  ‘del pase  a  la
reserva  del  Almirante  Helge  Strüm
beck,  Comandante  en  Jefe  de  la  flota.

{Noviembr



N)T/CI.41li(J

-—‘  El  día  9  de  octubre  entraron  en
Pollensa  los  buques  de  guerra  británi.
•cos  Triumph  y  Ernard  Bay.

El  primero  es  un.  portaaviones  lige
ro  del  tipo  Glory,  construído  en  el  año
1946  y.  cuyas  características  principa
les  son:  desplazamiento  standard,  tone
ladas,  13.190;  eslora,  192  metros;  man

•ga,  34,4;  calado  máximo,  7,3;  artille
ría,  27  ametralladoras  y  12  de  40  mi
límetros,  aa.,  .Bofors,  propulsado  por
trbinas  Parsons  que  desarrollan  40.000
S.  HP.,  su  velocidad  es  de  25  nudos.
‘Su  dotación  normal  es  de  1076  hom
bies.

-  En  las  salas  del  Instituto  de  CuI
tura  Hispánica  se  ha  inaugurado  una
Exposición  de  Cartografía  americana
con  fondos  de  los  Archivos  del  Estado
Mayor  del  Ejército.  Se  trata  de  im
portantes  documentos  de  laápoca  Vi
rreinal,  hasta  ahora  inéditos  o  poco
conocidos.  La  colección  contiene  tam

u

-

r

—*   El  nuevo  portaaviones  inglés  Cen
-taur  que  acaba  de.  entrar  en  servicio.

Construido  en  Belfast,  pertenece  a
-la  lase  Hermes,  de  la  que  forman  par
te  otras  dos  unidades  en  construcción,
el  Harland  y  el  Wolf.

Sus  características  principales  son:
Desplazamiento,  18.300  toneladas;  eslo
a,  224,9  metros;  manga,  27,4;  32  ca
ñones  aa.  de  40  mm.,  45  aviones  y
1.400  hombres  de  dotación.

La  fragata  antisubmarina  E  r n  a  r d
Ray,  del  tipo  Bay,  desplaza  1.580  tone
ladas.  Mide  87,17  metros  de  es1ora
11,88  de  manga  y  su  calado  maximo
es  de  4,8  metros.  Su  artillería  la  for
man  cuatro  cañones  de  101  mm.,  seis
de  40  mm.,  aa.,  y  dos  de  20  mm.,  an
tiaéreos.  Lleva  una  máquina  alterna
tiva  de  5.500  HP.  y  su  velocidad  es
de  19,5  nudos.  Construído  en  el  año
1946.  Su  dotación  es  de  157  hombres.
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bién  reproducciones  de  los  primeros
volúmenes  de  la  colección  que  sobre
Cartografíit  de  Ultramar  editan  los
mencionados  Archivos.

•  En  el  monasterio  de  Santa  María
de  la  Rábida  se  han  celebrado  solem
nes  actos  en  conmemoración  de  la  lle
gada  a  América  de  las  históricas  na
ves  descubridoras.

Asistieron  el  Gobernador  Civil  y  Je
fe  Provincial  del  Movimiento,  Real  So
ciedád  Colombina  Onubense,  todas  las
autoridades  civiles  y  militares,  Centu
rías  del  Frente  de  Juventudes  y  alum
nos  de  la  Escuela  Naval.

•   A  las  doce  se  celebró,  en  la  iglesia
del  convento,  una  misa  ante  el  Cristo
en  que  oró  Colón  y  los  tripulantes  de
los  gloriosos  navíos  el  3  de  agosto  de
1492,  antes  de  la  partida  de  éste  del
puerto  de  Palos  de  la  Frontera  para
descubrir  el  Nuevo  Mundo.

Terminado  el  acto  religioso,  las  au
toridades  se  dirigieron  a  la  entrada
del  convento,  junto  a  la  puerta  prin
cipal,  en  donde  ha  sido  colocada  una
lápida,  por  acuerdo  del  Consejo  Pro
vincial  del  Movimiento.

—+  Setenta  y  dos  millones  de  tonela
das  de  petróleo  bruto  han  sido  mani
puladas  en  las  refinerias  europeas  du
rante  el  año  1952.

La  importancia  de  esta  cifra  se  po
ne  de  manifiesto  al  considerar  que  du
rante  el  año  1947  fué  de  catorce  mi
llones  de  toneladas.

El  comité  del  petróleo  de  la  Orga
nización  Europea  de  Cooperación  Eco
nómica  (O.  E.  C.  E)  prevé  que  en
1954  se  llegará  a  los  94  millones  de
toneladas  de  refino.

—‘  En  1.0  de  julio  del  presente  año
la  flota  mundial  de  petroleros  compren-

día  34.057.622  toneladas  de  peso  muer
to  con  un  auménto  de  1.700.000,  en
números  redondos,  sobre  el  total  que
existía  en  1.0  de  enero  de  este  año.

La  flota  inglesa  aumentó  casi  250
mil  toneladas  en  este  período  de  tiem
po;  la  americana,  80.000; la  noruega,
193000,  y  la  francesa,  80.U00.

A  continuación  damos  la•  relacIón
de.  países  con  la  flota  de  petroleros
que  poseían  en  1.0  de  julio  de  este
año:

Toneladas
P.1VL

En  1939  la  flota  mundial  de  petro
kros  comprendía  16.078.000  toneladas.

En  abril  último  llegó  a  París  el
primer  petróleo  a  través  del  oleoducto
de  300  kilómetros  que  une  esta  capi
tal  con  El  Havre

Ahora  se  está  ampliando  el  oleo
ducto  para  suministrar  petróleo  a  otras
localidades  de  la  región  normanda.

Entre  El  Pireo  y  Atenas  de  cons
truirá  una  refinería  de  petróleo  para
manipular  anualmente  1.300.000  tone
ladas  de  petróleo  bruto.

Su  coste  será  de  12  millones  de  dó
lares  y  producirá  244.000  toneladas  de
gasolina,  277.500  de  dies&-oil  y  603
mil  de  fuel-oil.

Reino  Unido
Estados  Unidos
Noruega  ...

Panamá
Liberia
Francia
Italia
Suecia
Holanda
Japón-

Dinamarca
Argentina
Brasil
Alemania
España
Honduras
U.  R.  8.  5.
Grecia
México
Venezuela
Finlandia
Bélgica
Otros  Países

1.497.251
7.151.300
50&_.12R
3.433  Oid
1.796.80Z
1.432.835
1.339d86
1.12  3.338

965.656
847.263
583.459
444.325
256.452
244.658
235  491
221.649
215.351
188.126
175.993
149.040
111.218
100.934
479.151
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•  La  Operación  M-2,  que  agrupa  a

los  exportadores  metalúrgicos  de  Cata
luiia  y  Baleares,  en  número  superior
a  500  empresas,  ha  exportado  a  los
cinco  continentes,  en  sus  dos  aiios  y
medio  de  actuación,  productos  por  va
lor  de  256  millones  de  pesetas.  Améri
ca  va  en  cabeza,  con  más  de  158  mi
llones,  seguida  de  Europa,  con  58  mi
llones;  Asia,  con  21;  Africa,  con  16,
y  Oceanía,  con  el  resto.

Las  principales  operaciones  compren
den:  maquinaria,  con  cerca  de  77  mi
llones  de  pesetas;  seguido  de  materiai
sanitario  y  calefacción,  lámparas,  apa
ratos  de  radio,  bisutería  y  orfebrería,
máquinas  de  escribir  y  calcular,  apa
ratos  y  material  eléctrico.

—  Como  complemento  a  la  noticia
publicada  en  el  número  anterior  de  la
REVISTA,  damos  a  conocer  las  carac
terísticas  •de  los  dragaminas  costeros
que  se  construyen  actualmente  en
Francia:  desplazamiento,  365  toneladas

-  y  425  en  plena  carga;  eslora  p.  p.,
42,70  metros;  manga,  8,55;  calado,
2,12;  artillería:  uno  de  40,  aa.,  y  dos
de  20,  aa.;  dotación:  tres  Oficiales  y
37  hombres.

Este  tipo  de  dragaminas  es  análogo
al  y.  M.  5.  americano  de  la  2.’  G.  1W.
y  muy  parecido  a  los  que  actualmente
se  construyen  en  Estados  Unidos,  Ca
nadá,  Reino  Unido,  Países  Bajos,  et
cétera,  con  la  denominación  de  dra
gaminas  tipo  Europa  Occidental.

De  los  37  dragaminas  en  construc
ción,  16  serán  propulsados  por  moto
res  diesel  5.  E.  M.  T.  Pielstick  y  los
restantes  por  generadores  Sigma  y  tur
binas  Alsthom.

El  casco  de  estos  buques  es  de  ma
terial  muy  amagnético,  las  cuadernas
de  duraluminio  y  la  quilla  y  la  roda
de  madera

El  día  23  de  sepiiembre  fué  lan
zado  en  los  Astilleros  de  Cádiz  el  bu-

que  transporte  de  la  Marina  de  Gue
rra  Almirante  Lobo.

Este  buque  pertenecía  al  tipo  B  de
nuevas  construcciones  de  la  Empresa
Nacional  Elcano  y  fué  adquirido  por

‘la  Marina  el  26  de  noviembre  de  1952,
cuando  aun  estaba  en  gradas.

-   Sus  características  principales  son:
desplazamiento  en  carga,  7.750  tonela
das;  eslora  total,  111,37  m.;  eslora  en
tre  perpendiculares,  104,90  m  e  t  r o  s
manga,  14,66  metros;  puntal,  7,82  me
tros;  calado  en  carga,  ‘6,84  metroi;  dos
calderas  La  Mont,  y  una  máquina  alter

nativa  Lenta;  potencia  máxima,  2.265
caballos  vapor;  velocidad,  12  nudos,
y  autonomía  6.600 millas  •a  1.900  ca
ballos  vapor.

—  La  Armada  de  los  Estados  Unidos
acaba.,  de  anunciar  su  nuevo  programa
de  construcciones,  el -  más  importante
desde  la  guerra  y  que  comprende  165
buques  entre  los  cuales  destaca  un  por
taaviones  tipo  Forrestal,  catorce  des
tructores,,  dragaminas  y  barcos  ligeros,
así  como  ciento  cincuenta  barcos  de
désembarco.

El  programa  será  llevado  a  cabo
por  la  industria  privada  de  construc
ción  naval.

—+  La  Empresa  Nacional  Elcano  de
la  Marina  mercante  ha  contratado  la
construcción  de  cuatro  unidades  de
carga,  tipo  Y,  con  Astilleros  de  Cádiz
y  con  la  Empresa  Nacional  B a  z á  n
(factoría  de  Cartagena).

Sus  características  son  las  siguien
tes:  eslora  p.  p.,  122  metros;  manga,
f.  m.,  17,20  métrós;  puntal  a  cubierta
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superior,  10,83  metros;  peso  muerto,
7.000  toneladas;  desplazamiento,  10.950
toneladas  a•  plena  carga;  Calado  co
rrespondiente,  7,48  metros;  potencia
del  motor,  7.000  S.  HP.;  velocidad
en  servicio,  16,5  nudos;  número  de
pasajeros,  12,  y  dotación,  38  hombres.

—  En  los  astilleros  de  Saint-Nazaire
Penhoet,  se  construye  una  serie  de  pe
troleros  de  27.000  a  37.400  toneladas
de  peso  muerto.  De  ellos  han  sido  ya
lanzados  dos:  el  Aramis,  de  27.000  to
neladas  y  el  Persian  Gulf,  de  31.500.
El  Olympic  Valor  de  31.500  será  lan
zado  a  fines  de  octubre  y  lo  mismo
que  el  Persian  Gulf,  navegará  con
bandera  americana.

Las  características  del  Olympic  Valor
son:  eslora  p.  p.,  192,33  metros;  man
ga,  26,44;  puntal  13,71;  capacidad  de
los  tanques,  42500  metros  cúbicos;
potencia,  15.000  C.  V.,  y  velocidad,
16,7  nudos,  propulsado  por  turbinas.

ros  de  la  General  Dynamics  Corpora
tion’.  Electric  Boat  División  de  Groton.

El  Nautilus,  con  un  desplazamiento
aproximado  de  3.000  toneladas,  se  e.
pera  entrará  en  servicio  el  año  pró
ximo.

-  —-  La  primera  parte  de  un  dique
flotante  de  una  fuerza  ascensional  de

•  12.000  toneladas  y  capaz  para  buques
de  30.000  a  40.000  toneladas,  ha  si-
de  lanzada  en  Hamburgo  por  la  socie
dad  Deutsche  Werft.

—+  Han  sido  lanzados  el  día  3  de  oc
tubre  en  el  Arsenal  de  Lorient,  los
destructores  Surcouf,  Kersaint  y  Bou—
vet  que  pertenecen  a  una  serie  de
diecisiete  unidades  que  se  construyen
en  los  siguientes  astilleros:  seis  unida
des  en  el  Arsenal  de  Lorient,  cinco
unidades  en  el  Arsenal  de  Brest,  tres
unidades  en  Ateliérs  et  Chantiers
de  Bretaña  y  tres  ünidades  en  Forges
et  Chantiers  de  la  Gironde.

Este  tipo  de  destructores  deriva  del
tipo  Mogador  terminado  en  1938,  aun
que  se  diferencia  en  que,  mientras  el
tipo  Mogador  es  preferentemente  anti
aéreo,  el  Surcouf  es  antisubmarino,
con  casco  soldado  y  aleaciones  ligeras
en  las  superestructuras.

Las  características  principales  del  ti
po  Surcouf  son  las  siguientes:  eslora,
128  metros;  manga,  12,70;  desplaza.
miento,  2.750  toneladas  y  3700  a  plena
carga;  velocidad,  34  nudos;  artilleria,
seis,  de  127  a.a.,  en  montajes  dobles;
seis,  de  57  Bofor.  a.a.,  en  montajes  do
bles,  y  seis  de  20  a.a.  Doce  tubos  para
torpedos  ordinarios  -  y  torpedos  espe
ciales  antisubmarinos.  El  equipo  pro.
pulsor  consta  de  dos  grupos  de  turbi
nas  y  cuatro  caldera.,  siendo  su  poten.
cia  de  63.000  CV  Su  dotación  la  com
ponen  19  Oficiales,  55  Suboficiales  y
274  marinero..

Se  han  -creado  en  Argentina  lo
Astilleros  Navales-  del  Estado  y  se  es
pera  que  en  el  año  1957  empiece  a  fun—
cionar  el  astillero  de  Puerto  Santiago.

En  el  Consejo  de  Administración  de
la  nueva  empresa,  dos  de  los•  cuatro
miembros  que  lo  formen  serán  altoa
Oficiales  de  Marina

—  Un  momento  del  lanzamiento  del
buque  bacaladero  Santa  Inés,  efectuado
el  27  de  septiembre  en  El  Ferrol,  en
los  Astilleros  y-  Talleres  del  Noroeste.

—s  Vista  general  del  submarino  até-
mico  Nautilus  y  una  de  las  primeras
fotografías  que  se  obtienen  de  este
buque  que  se  construye  en  los  astille.

618 {Noviembi-&



NOTiCIARIO

Este  buque  incrementarñ  la  flota  ba
caladera  de  la  P.  E.  B.  S.  A.

Durante  el  año  1952  Bélgica  ha
construído  56.970  toneladas,  lo  que  su
pone  una  disminución  de  15.403  sobre
el  año  1951.

Sin  embargo,  a.  fines  de  abril  de]
presente  año  la  construcción  naval  en
Bélgica  ha  sido  superior  a  la  de  igual
período  de  1952.

Las  compañías  navieras  alemanas
Roland  Linie  y  Hapag  han  encargado
la  construcción  de  dos  buques  mixtos

carga  y  pasaje  de  unas  9.000  tone
ladas.

Es  éste  el  primer  paso  hacia  la  re
construcción  de  la  flota  alemana  de
buques  de  pasaje,  aun  cuando  estos
barcos,  con  capacidad  para  ochenta
pasajeros,  no  pueden  considerarse  ço.
mo  buques  verdaderamente  de  pasaje.

La  competición  italoespañola  de
natación,  celebrada  en  Génova  a  últi
mos  de  septiembre,  terminó  con  un  ro--
tundo  triunfo  italiano.

Los  resultados  técnicos  fueron  los
siguientes:

1.500  metros  libre.—Romaní,  19  mi
nutos,  12  s,  4/10,  nuevo  récord  de
Italia;  Jorge  Granados,  19  m.,  16  se
gundos,  5/10;  Enrique  Granados,  20
minutos,  09  s.,  2/10,  y  Quercioli,  20
minutos,  44  s.,  4/10.

200  metros  braza.  —  Barakli,  2  minu
tos,  53  s.,;  Gasperini,  2  m.,  53  s.,  6/10;
J.  Domínguez,  2  m.,  55  s.,  2/10,  y
Abella,  2  m.,  56  s.,  9/10.

1 00.  metros  espalda.  —  Massaria,  1
minuta,  09  s,  3/10;  Quevedo,  1  mi
nuto,  12  5.;  Ceccarini,  1  m.,  12 s.,  2/10,
y  Albiach,  1  m.,  27  s.,  8/10.

Saltos  de  trampolín.  —  Balsamini,
121,62  puntos;  Guillén,  119,49;  Visai,
118,2.3,  y  Ojeda,  96,80.

Relevos  4  x  200  metros  libre.  —Ita
lia,  9  m.,  11  s.,  5/10;  España,  9  mi
nutos,  12  s.,  7/10.

El  día  12  se  celebró  en  Tarrago
na  el  Campeonato  de  Espaiia  de  yolas.

Todas  las  regatas  se  desarrollaron
sobre  el  recorrido  de  2.000  metros,  con
tres  viradas

Se  registraron  los  siguientes  resul
tados:

Canoe.  —1,  Botes  Nanu,  del  Club
Natación  Tarragona,  tripulado  por  Jai
me  Dalmau  en  10  m.,  48  s.,  8/10.

Yolas  a  doe  remeros  en  punta  y  ti
monel.  —1,  R.  Aymerich,  del  Club  Na
tación  Tarragona,  tripuládo  por  los  se
ííores  Pujol  y  Cendros;  timonel,  señor

Andréu,  en  10  m.,  34  e.
Yoyas  a  cuatro  remeros  en  ‘punta  y

timonel.—l,  A.  J.  Escofet,  del  Club
Natación  Tarragona,  tripulada  por  los
señores  Camps,  Dalmñu,  Coch  y  Pla
nas;  timonel,  señor  Andréu,  en  8  mi
nutos,  48  s.,  7/10.

En  la  segunda  virada  se  retiró  el

Urkirolak,  de  San  Sebastiñn,  por  rotu-.
ra  de  remo.

Ademñs  se  disputó  una  regata  de
debutantes,  de  yolas  a  cuatro  remeros
en  punta  y  timonel,  en  la  que  venció
el  C.  N.  de  Tarragona,  con  el  bote
Nastic,  tripulado  por  los  alumnos  se
ñores  Palau,  Jiménez,  Alunja  y  Gil,  y
el  timonel  señor  Andrdu,  en  9.27.

—  La  Comisión  de  derecho  interna
cional  de  la  O.  N.  U  prepara  desde
hace  varios  años,  una  codificación  1e
derecho  marítimo  que  comprende  las
siguientes  partes:  nacionalidad  ‘de  los
buques,  competencia  penal  en  materia
de  abordaje,  seguridad  de  la  vida  hu
mana  en  la  mar,  auxilios,  cables  sub-.
marinos,  riquezas  de  la  mar,  ‘derecho
de  indemnización,  zonas  marítimas,
pesquerías  fijas  y  plataforma  conti
nental
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Con  objeto  de  completar  la  for
mación  de  los  futuros  Oficiales  de  la
Marina  mercante  belga,  el  vapor  Louis
Sheid  llevará,  además  de  su  dotación
normal,  cuarenta  alumnos  de  los  ms
titutos  superiores  de  navegación  del
Estado.

El  primer  grupo  embarcó  el  17  de
agosto  último.

Durante  el  viaje  los  alumnos  parti
ciparán  en  las  operaciones  comerciales
del  buque  y  recibirán  diez  horas  se
manales  de  lecciones.  teóricas.

—  En  la  bahía  de  Spezia  está  empla
zada  la  Escuela  de  Buzos  y  Buceado
res  de  la  Marina  italiana  que  agrupa
tres  centros:  lncursori,  Comandos  y
Mezzi  d’asalti  y  un  instituto  de  medi
cina  especializado  en  enfermedades  y
accidentes  propios  de  los  trabajadores
submarinos.

La  especialidad  de  buceadores,
creada  después  de  la  guerra,  se  adquie.
re.  mediante  cursos  de  cinco  meses,  con
carácter  voluntario,  y  su  distintivo  es

un  pulpo.  En  todos  los  buques  de  la
flota  hay  uno  o  varios  buceadores   en
los  arsenales  y  bases  navales  existe
un  equipo.  Su  misión  es  llevar  a  cabo
trabajos  bajo  el  agual  a  profundida
des  inferiores  a  15  metros.

Entre  los  buceadores  se  selecciona
personal  para  las  otras  dos  especia
lidades,  Medios  de  asalto  y  Comandos.

El  buque-escuela  Galatea  ha  per
manecido  del  23  al  27  de  septiembre
en  Hamburgo.

Las  fotografías  muestran  la  entrada

1

del  buque  y  el  Comandante  y  2°  Co
mandante  del  mismo  recibiendo  la  vi-
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zita  del  Cónsul  de  Espaíía  y  el  Capitán
del  puerto  de  Hamburgo.

—  Como  corofiación  de  los  estudios
superiores  militares  en  los  Estados  Uni
dos,  existen  dos  Escuelas  gemelas:  la
Escuela  Nacional  de  Guerra  y  la  Es
cuela  Industrial  •de  las  Fuerzas  Arma-
das  (L  C  A.  F.).

La  misión  de  la  1.  C.  A.  F.  es  con
seguir  que  los  altos  mandos  militares
conozcan  la  capacidad  de  su  páis  pára
producir  las  municiones,  armas,  má
quinas  y  suministros  necesarios  para
llevar  a  cabo  un  plan  estratégico  y  las
limitaciones  que  imponen  las  cargas
económicas  y  logísticas,  no  sólo  a  la
propia  estratekia,  sino,  también  a  .la
estrategia  de  los  posibles  enemigos.

El  curso  comienza  por  el  estudio  de
los  elementos  económicos  básicos:  ma
terias  primas,  hombres  y,  máquinas.
Siguen  con  la  aplicación.  militar  del
poderío  económico  y  los  medios  de  ob
tener  los  materiales  requeridos  por  los
servicios,  considerando  los -  problemas
que  ie  plantean  en  la  economía  privada  cuando  los  servicios  armados  efec
túan  grandes  pedidos  de  mercancías.
Más  adelante  se  estudia  la  Producción
y  los  problemas  derivados  de  la  con
versión  de  la  industria  para  la  gue
rra,  períodos  de  producción,  efectos
retardadores  de  los  cambios  de  mode
los,  etc.  El  curso  termina  con  el  ñtu
dio  del  Potencial  económico  de  los  di
ferentes  países  y  sus  posibilidades  de
mantener  una  guerra  ‘y  la  Moviliza
ción  a  través  de  las  medidas  necesa
rias  para  adaptar  una  economía  en
apoyo  de  un  esfuerzo  bélico.

El  lema  de  la  1.  C.  A.  F.  pone  de
manifiesto  una  verdad  fundamental:
Industria  y  Defensa,  inseparables.
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dras  aIjadas,  la  base  de  lskenderum  ha
sido  construida  con  los  adelantos  más
modernos,  para  reforzar  la  potencia
aliáda  en  el  -Mediterráneo  oriental.

Iskerderum  está  situado  en  un  pun
to  estratégico  del  Mediterráneo,  casi
en  la  frontera  con  Siria  y  se  encuen
tra  protegida  por  una  media  luna  de
montaóas.  La  base  ha  sido  unida  a  la
frontera  rusa  por  una  gran  autopista,
construida  también  con  ayuda  nortea
mericana,  mientras  otra  gran  autopista,
todavía  en  construcción,  la  unirá  con
Esmirna  a  lo  larga  de  la  costa.

—*  Según  publicación  pficial  de  la
Tercera  Sección  del  Estado  Mayor  Ge
neral,  fecha  1.0  de  enero  de  193,  la
lista  de  la  Flota  de  guerra  francesa,
incluídos  todos  los  buques  en  servicio,
disponibilidad  y  r  e s e r s  a,  es  la  si
guiente:

2  acorazados:  Jean  Bart  y  Richelieu.
2  portaaviones:  Arromanches  -  y  La

Fayette.
5  cruceros:  Georges-Leygues,  Gloire,

Montcalm,  Emile  Bertin  y  Jean
ne  d’Arc.

12  destructores  y  buqúes-.escolta  de
primera  clase.

47  buques-escolta  de  2.  clase.
35  buques-esc,olta  costeros.

9.  dragaminas  oceánicos.
26  dragaminas  costeros.
5  dragaminas  oropesa.
6  balizadores

12  submarinos.
42  patrulleros.

7  buques  de  desembarco.
45  embarcaciones  de  desembarco.

1  transporte  de  aviación.
3  transportes.
1  transporte  de  barcazas  de  desem

-   barco.
11  petroleros.
2  buques  talleres.
1  buque  nodriza  de  submarinos.
2  buques  oceanográficos.

30  remolcadores  de  alta  mar.
Vaiios  remolcadores  de  puerto  y

otras  embarcaciones  de  tren  naval.
Posteriormente  le  ha  sido  prestado

por  los  EE.  UU.  otro  portaaviones
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Las  autoridades  norteamericanas
han  hecho  entrega  a  las  turcas  de  la
gran  base  naval  construida  en  lsken
derum  con  ayuda  norteameriéana  -

Destinada  al  uso  de  todas  las  escua.
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La  Mancomunidad  Europea  del
Carbón  y  el  Acero  ha  producido  cua
renta  y  dos  millones  de  toneladas  de
acero  y  doscientos  cuarenta  millones
de  toneládas  de  carbón,  durante  el
año  1952.

En  los  próximos  cinco  años  espera
superar  estas  cifras,  llegando  a  los
cincuenta  y  doscientos  ochenta  millo
nes  de  toneladas  anuales  de  acero  y
carbón  respectivamente.

El  15  de  octubre  ha  tenido  lugar
en  Cádiz  la  inauguración  de  las  instafl
laciones  frigoríficas  de  Industrias  Ga
ditanas  del  Frío  Industrial  (1.  N.  1.).
Las  instalaciones,  qué  son  la  ú’ltima
palabra  -en  esta  técnica,  han  merecido
grandes  elogios  de  cuantos  las  hin  vi
sitado,  en  especial  la  planti  de  conge
lación  de  pescado,  en  cuy&  instalacin
también  estáñ  muy  interesadós  todos
los  armadores  de  pesca  de  la  iona  an
daluza.
-  En  -  España  el  problema  de  la  eva
cuación  del  pescado  de  los  puertos  del
litoral  a  los  centros  de  ‘consumo  es
de  difícil  solución,  y  un  abaratamiento
de  los  precios,  especialmente  por  la  re
ducción  de  las  pérdidas  de  pescado,
pudien  encontrarse  en  la  implantación
del  sistema  de  transporte  a  base  de

-      pescado  congelado  enteramente,  aparte
de  ir  ya  preparado  y  sin  desperdicio

•      alguno.  -

—  El  motor  marino  Napier  diesel
extraligero  Deltic  está  llamado  a  em
plearse  con  éxito  en  buques  de  guerra
ligeros.

Este  motor  de  fabricación  sencilla,
que  consume  diesel-oil,  tiene  9  ó  1-8
cilindros  de  doble  efecto  colocados  a
los  lados  de  un  triángulo  equilátero  en
cuyos  vértices  se  encuentran  los  ci
giieñales.

Su  potencia  va  de  750  a  250O  C.  Y.;1]

re..  MARINA..
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Por  O.  M.  de  22  de  septiembre
(B.  O.  del  Estado  núm.  277,  de  4  de
octubre)  se  aprueba  el  Reglamento  de
uniformidad  para  el  personal  de  Ofi
ciales  de  la  Marina  mercante.

.Etl  uso  de  los  uniformes  que  se  des.L
criben  en  el  mismo  sólo  obliga  al  per
sonal  embarcado  en  Compañías  suben
óionadas  por  el  Estado  y  es  voluntario
para  el  de  las  demás  Empresas  navie
ras.

Entrará  en  vigor  un  año  después  dé
su  publicación.

‘  La  Marina  mercante  de  Suiza  ha
rebasado  las  200.000 toneladas  y  está
formada  por  36  unidades,  de  las  que
17  son  muy  modernas.

Desde  el  año  1948  la  Flota  mercan
te  suiza  ha  aumentado  en  133.700  to
neladas,  con  unidades  construídas  en
varios  astilleros  europeos.

Se  han  disgregado  los  grupos  qu
constituían  la  Flota  mercante  granco
lombiana.

La  Compañía  ‘Anónima  Venezolana
de  Navegación,  que  estaba  integrada  en
ella,  va  a  explotar  por  su  cuenta  sein
unidades  y  tiene  otras  cinco  en  cons
trucción  en  astilleros  holandeses..

—+  El  l.°  de  agosto-  último  la  Mari
na  mercante  de  los  Estados  Unidos
(excluidos  los  buques  propiedad-  del.
gobierno)  estaba  constituida  por  1254
buques  con  un  total  de  15.285.237  to—
neladas  de  peso  muerto.  En  la  misma
fecha  la  flota  de  reserva  estaba  cons
tituida  por  1.884  buques.

__-  Próximamente  será  constituída  en,
Méjico  una  sociedad  mixta  para  la  for
mación  de  una  flota  mercante  nacionaL

El  Gobierno  se  reserva  el  51  por
100  de  las  acciones  y  el  resto  será.
colocado  en  el  mercado  público.  -

—*  En  1.0  de  abril  de  este  año  la
flota  meicante  británici  tenía  un  to
nelaje  de  16.409.987  toneladas  (R.  B.)
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excluidos  los  barcos  de
menos  de  500  toneladas.

La.  descomposición  d e
este  tonelaje  es  la  si
guiente:

Buques  en  servicios  re
gulares:  8.086.978.

Buques  en  r  e  g  i  m  e  n
tramp:  2.622.673.

Buques  en  régimen  de
cabotaje:  1.579.725.

Buques  cisterna:  cuatro
millones  120.611.

Se  ha  creado  en  Chi
le  un  nuevo  organismo:
la  Empresa  Marítima  del
Estado,  dependiente  d  e 1
Ministerio  de  Eco n  o  í a,
que  tendrá  por  objetivo
asegurar  un  servicio  re
gular  de  cabotaje  entra
Anca  y  Magallanes  y  se
rá  autorizado  a  establecer
un  servicio  regular  con  el
extranjero  cuando  las
circunstancias  lo  permi
tan.

Actualmente  se  encuen
tran  en  construcción  en
astilleros  franceses  cua
tro  b a r  c o s  para  Chile.
Son  dos  barcos  de  carga
de  9.250  toneladas,  un
petrolero  de  17.750  y  un
carbonero  de  5.000.  Los
tres  primeros  irán  propulsados
turbinas.

El  Almirante  Marqués  de  Magaz

alcanzó  cuanto  puede  desear  un  Ofi
cial  de  Marina,  y,  sin  desearlo,  incluso
cuanto  puede  apetecer  un  hombre  pú
blico.  Jefe  del  Gobierno,  y  varias  ve
ces  embajador,  el  Marqués  de  Magaz,
de  la  madera  de  a q u  el  Almirante
Lobo,  sutil,  de  auténtica  finura  políti
ca  y  de  extraordinaria  sagacidad  di.
plomtica,  ha  fallecido  repentinamente,
cuando,  a  pesar  de  una  edad  casi  no
nagenaria,  su  espíritu  y  salud,  que  le
permitían  hacer  su  vida  ordinaria  de
gran  conversador,  lector  impenitente,
y  curioso  con  refinamiento  de  cuanto
sucedía  en  el  alborotado  mundo,  sin
olvidar  las  obligaciones  de  sus  inevi

El  Almiranis  Magaz,  Embajador  de  España
en  la  Argentina,  en  el  acto  de  entrega  de
cartas  credenciales,  en  noviembre  de  1940.

Don  Antonio  Magaz  y-  Pers,  nació
en  Barcelona  (1864);  ingresó  de  As-

El  Almirante  Magaz,  Teniente  de  Navío.

1
por  tables  actividades  sociales,  no  permi

tían  presagiar  tan  funesto  desenlace
Su  muerte  sobrepasa  los  límites  de

la  Armada  para  considerarla  como  una
pérdida  nacional.
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Escuadrón  (squa
dron)

Grupo  (group)

COMPOSICION

Cuatro  o  más  apa
ratos  distribuí-
dos  en  patrullas
(elements).

Dos  o  más  escua
drillas  encarga
das  ‘de  una  sola
misión.

Dos  o  más  escua
drones.  Unidad
1exibie.

noticia,  recibida  con  la  natural  sor
presa  y  casi  incredulidad,  de  la  inmi
nencia  del  pacto  germanorruso,  la  in
sospechable  alianza  de  Hítier  y  Stalin.

Descanse  en  paz  el  ilustre  Almiran
te;  sólo  su  enorme  espíritu  pudo  sobre
llevar  en  los  últimos  aáos  la  tristeza
de  la  muerte  de  su  hijo  mayor,  único
llamado  a  perpetuar  su  nombre  en  la
Marina,  el  Capitán  de  Corbeta  D.  Juan
Magas  y  Fernández  de  Henestrosa,
asesinado  en  la  Cárcel  Modelo  de  Ma
drid,  en  noviembre  de  1936,  por  la
horda  roja,  y  uno  de  los  que  más  con
tribuyeron  a  sublimar  aquel  verdadero
espíritu  de  catacumba,  víctima  propi
ciatoria  por  una  fe  en  los  destinos  de
la  España  verdadera  e  inmortal.

La  REVISTA  GENERAL  DE  MARI
NA,  la  Armada  entera,  al  inclinas-se
reverente  y  rezar  una  oración  ante  el
cuerpo  inerte  del  que  fué-  su  Almiran
te  ilustre,  ha  querido  depositar  estas
flores  del  recuerdo  que  para  él  era  el
más  entrañable:  el  de  su  hijo  Juan,
para  nosotros  unido,  además,  a  la  in
conmensurable  corona  del  sesénta  y
tantos  por  ciento  de  Oficiales  de  Ma
rina  asesinados,  como  aquel,  por  Dios
y  por-la  Patria  eterna.

pirante  de  Marina  (1878)  en  la  fra
gata  Asturias, por  entonces  Escuela
Naval  flotante,  luciendo  los  cordones
de  Guardiamariná  en  1880  y  los  ga
Iones  de  Alférez  de  Navío  en  1884,  al
canzando  los  últimos  aiios  de  la  Ma-
rina-  de  vela,  y,  - por  esto,  su  hoja  de
servicios  parece  remontarnos  a  ai’ios
muy  atrás  con  los  nombres  evocadores
de  las  corbetas  Ferrolana,  •Tornado  y
María  de  Molina,  y  las  fragatas  Blan
-ca,  Carmen,  Zaragoza,  Gerona  y  Leal
tad,  incluso  aúos  más  tarde  formé-
parte  de  la  oficialidad  de  la  nao  Santa
-María,  que  fud  a  América  (1892)  con
ocasión  del  IV  Centenario  del  descu
brimiento,  en  donde  fu  herido  al  re
ventar  un  falconete,  y  mandó  (1915’
la  corbeta-escuela  Nautilus

A  borde  del  Vizcaya  tomó  parte  en
e  combate  de  Santiago  de  Cuba  (1898)
y  posteriormente  mandó  los  cnáoneros
MacMahon  (1900)  ,y  Temerario  (1909),
la  Escuela  Naval  Militar  (1916),  el
:acorazado  España  y,  ya  de  Almirante,
la  Escuadra  de  maniobras  (1930).

Había  ascendido  a  Contraalmirante
en  1920  y  mandó  la  Aeronáutica  Na
val  (1922)  casi  en  su  creadión;  fué
delegado  naval  de  Espaiaa  en  la  Comi
sión  Permanente  de  la  Sociedad  de  las
‘Naciones  (1920).

Poseía,  entre  otras,  las  grandes  cru
ces  espaiíolas  del  Mérito  Militar,  Méri
to  -  Naval,  San  HermeneÉildo  y  de  Cay.
los  III,  así  como  las  de’  Legión  de  Ho
nor,  de  Francia,  San  Gregorio  el  Mag
no  y  Píó  IX,  de  la  Santa  Sede,  y  San
Mauricio  y  San  Lázaro,  de  Italia;  sien

do  además  Gentilhombre  de  S.  M.,  a
quien  despidió  en  Cartagena  siendo
Almirante  -del  Departamento  (1931).

En  1923  formé  parte  - del  Directorio
Militar  y  su  prestigio  le  llevó  a  substi
tuir  nl  General  Primo  de  Rivera(1924-
25)  hasta  que  éste  pudo  coronar  con
el  triunfo  la  campaúa  de  Marruecos,
acreditando  entonces  sus  indudables  do
tes  de  político  con  aquel  tacto,  cultu
ra,  serenidad  y  elegancia  de  espíritu

-que  todos  vieron  pronto  en  él  y  que,
cuantos  habíamos  servido  a  sus  ¿rde.
nes  en  el  acorazado  España, conside
rábamos  como  proverbiales.

Ellas  le  llevaron  reiteradamente  a  la
más  alta  representación  diplomática,
desempeíiando  embajadas  tan  seiieras
como  las  nuestras  del  Vaticano,  Ber
lín  y  Buenos  Aires.  -

Fué  él  quien  desde  Alemania,  con
varias  semanas  de  anticipación,  dió  la

He  aquí  la  organización  actual  de
las  Fuerzas  Aéreas  norteamericanas:

UNIDAD

Escuadr.’  (flight)
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Unidad  operativa
básica  indepen—
diente  y  m u  y
flexible.  Sue ‘1 e
e  s tar  formada
por  un  grupo  de
combate  y  trea
de  apoyo,  con
75  cazas  y  30
bombarderos.

Organización  d e
combate  forma
da  por  dos  o
más  alas.

Muy  flexible.  Sue
le  integrar  a dos
o  más  divisio
nes.

En  la  Subsecretaría  de  la  Marina
Mercante  le  fud  ofrecido  el  día  25  de
septiembre,  en  un  acto  íntimo,  al  Al
mirante  D.  Jesús  María  de  Rotaeche,
un  artístico  pergamino,  en  el  q  u  e
constan  su  nombramiento  de  presiden-
te  honorario  y  socio  protector  de  la
Asociación  Benéfica  de  Funcionarios
de  la  Marina  Civil.

El  presidente  de  la  Institución,  don
Juan  Pablo  Biesa,  puso  de  manifiesto.
en  un  breve  discurso,  el  apoyo  moral
y  material  que  ha  recibido  del  subse
cretario  la  Asociación.  Seguidamente
intervino  su  antecesor  en  la  presiden
cia,  D.  Miguel  Rosendo.

Por  último,  el  Sr.  Rotaeche  dijo  que
representaba  para  ól  una  satisfacción
inestimable  este  nombramiento,  pues
nada  podía  halagarle  ms  que  incor
porarse,  c  o  m  o  compañero,  indepen
dientemente  de  su  jerarquía,  a  la  Aso
ciación.

El  Duque  de  Veragua  ha  perma
necido  varios  días  en  Río  de  Janeiro,
especialmente  invitado  por  el  Gobierno
brasileño,  asistiendo  como  huésped  de
honor  a  los  importantes  actos  allí•  ce
lebrados  para  conmemorar  la  histórica
fecha  del  descubrimiento  de  América.

El  Almirante  Jefe  del  Estado  Ma
yor  de  la  Armada  del  Brasil  le  ofreció
un  homenaje  en  el  que  estuvieron  pre-

El  Almirante  Nelson  Noronhia  CarvalliO,  Jete
de  la  Flota  de  Alto  Mar.  itnpOflQ. la  Gran
Cruz  del  Mdrito  Naval  a  bordo  del  buque

Insignia  brasileño  Almirante  Barroso.

sentes  altos  Jefes  de  la  Marina,  el  Em
bajador  de  España  y  personal  de  la
Embajada.

El  día  de  la  Hispanidad,  el  Duque

de  Veragua  depositó  una  corona  de
flores  ante  la  estatua  de  Cristóbal  Co-

Ala  (wing)

División  A  é r  e a
(ah  division)

Fuerza  Aérea  (air
f  orce)

Llegada  del  Duque  de  veragua,  acompaña
(lo  del  Almirante  Director  elle  la  EscuaUra
Naval,  dirigiudose  al  monumento  del  Al
mirante  ‘ramandaré,  para  depositar  una  co

rona  de  flores.
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En  la  Decía  del’ Día’ de  la  HFspanldLad, en
n.u.stta..’  Embajada  de  RIo  de  Janeiro,
coñ.RÇIa’  Princesa  Da  Esperanza,  y

Na4o  O  Pedro  Sanz

lón,  siénlio  ‘;más.  tarde  recibido  ‘por  el
Presi:délkte  Vargas:  Ese  mismo;  día  el
Embajadór  ‘ofreció  un  almuerzo,  de
gala  en  la  Embajada  en  honor  del  Pre
sidente  de  la  República,  al  que  asistie

rón  el  Duque  de  Veragua,  miembrqs
del  Gobierno  y  Embajadores  de  los
países  hispanoamericanos,  pronuncian
do  el  Presidente  Vargas  un  importan
te  discurso.

—÷  El  día  25  de  octubre  salió  para
Europa,  con  objeto  de  visitar  los  Man
dos  militares  norteamericanos,  el  Jefe
del  Estado  Mayor  Conjunto,  Almiran
te  Arthur  Radforci.  El  viaje  del  Almi
rante  Radford  durará  un  mes  y  pro
yecta  t  r  a t  a r  problemas  relacionados
con  España,  Holanda,  Malta,  Inglate
ita,  Austria,  Alemania  y  Francia.

—  Los  altos  mandos  británicos  que
han  dirigido  la  reciente  operación  ae
ronaval  Mariner,  en  aguas  del  Atlán
tico.

De  izquierda  a  derecha:  el  Almiran
te  Sir  George  Creasy,  Comandante  en
Jefe  de  la  zona  Atlántica  Este  de  la
N.  A.  T.  O.;  Almirante  Sir  John  Edels
ten,  Comandante  en  Jefe  de  la  zona
del  Canal,  y  Mariscal  del  aire  Sir  Alick
Stevens,  Jefe  de  las  fuerzas  aéreas  de
la  zona  Atlántico  Este.

—  +,   Organizado  por  la  F.  A.  O.,  se
ha  celebrado  en  París,  del  11  al  19  de
octubre,  el  primer  Congreso  interna
cional  de  constructores  de  buques  de
pescá  pertenecientes  a  todos  los  países
de  Europa,  Asia,  Africa  y  Oceanía.

F  u  e  r  o  n  presentadas  ponencias  de
gran  interés  sobre  los  problemas  téc
nicos  de  la  construcción,  armamento,.
regularización,  explotación  de  barcos  y
productos,  etc.

La  flota  mundial  de  buques-facto
ría  dedicados  a  la  producción  de  aceite
y  derivados  de  la  ballena  es  de  425.477
toneladas,  repartidas  de  la  siguiente
forma:

Buques-
factoría    Tns.

Noruega 9 175.216
Reino  Unido 4 ‘  88.642
Japón 4 55.523
Ti.  E.  S.  S 2 27.730
Argentina 1 26.200
Francia 2 20.992
Panamá 1 16.674
Holanda 1 14.500

El  Duque  de  veragua  pasa  revista  a  la
dotación  del  crucero  Almirante  Barroso
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Bélgica  ha  recibido  el  primero  de
los  dieciocho  dragaminas  costeros  qué
le  serán  entregados  por  los  Estados
Unidos.  Recibirá  también  de  este  país
ocho  dragaminas  fluviales.  -

Por  su  parte,  la  industria  naval  bel
ga  construirá  otros  dieciséis  dragami
nas,  cuyo  coste  ascenderá  a  500  millo-
nes  de  francos  belgas.

Teniendo  en  cuenta  los  múltiple
conflictos  que  eh  los  últimos  años  han
ocurrido  dntre  bacos  mercantes  ingle
ses  y  buques  de  guerra  ncionalista,  y
la  reciente  declaración  del  Gobiernp
inglés  de  proteger  con  su  Armada  a
los  buques  mercantes  que  realicen  co
mercio  legal  con  la  China  comunista,
esta  medida  puede  causar  nuevas  -difi-.
cultades.           -

Sin  embargo,  1 o s  Estados  Unidos
cuidarán  que  los  buques  qUe  se  ‘den  a
Chang-Kai-Chek  se  utilicen  de  manera
que  no  comprometan  das  relaciones  en
tre  los  aliados.

El  Congreso  de  los  Estados  Uni
dos  ha  autorizado  al  Presidente  Eisen
hower  a  facilitar  25  buques  de  guerra,
de  tonelaje  ño  superior  al  de  los  des
tructores,  a  los  “países  amigos”  de
Extremo  Oriente.  No  cabe  duda  que  se
trata  en  primer  lugar  de  reforzar  la
lVlarina  de  guerra  de  la  China  nacio
nalista.

El  submarino  norteamericano  Re
quin,  patrullando  por  aguas  del  Medi
terráneo.
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Este  submarino,  primitivamente  de
la  clase  Trench,  de  1.57U  toneladas,
10  tubos  •de  533,4  cm.,  un  cañón  de
12,7,  dos  de  40  mm.,  aa.,  6.500  CV.  y
20  nudos  de  velocidad  en  superficie,
ha  sido  convertido  en  submarino  ra
dar-picket.

—  Los  submarinos  americanos  tipo
Tang,  considerados  como  los  más  rá
pidos  del  mundo—20  nudos  en  super
ficie  y  15  en  inmersión—han  tenido
numerosas  averías  en  los  motores  Die
sel,  de  un  nuevo  tipo  muy-  ligero,  de
que  están  dotados.

Recientemente  el-  Harder,  en  un  cru
cero  desde  Belfast  a  su  base  de  New
London,  sufrió  la  rotura  de  un  cilindro
de  uno  de  sus  motores  y  el  eje  de  ci
gieóales  del  otro,  quedando  a  la  de
riva.  -

Tambión  parece  que  los  conocidos
submarinos  antisubmarinos  Kiliers  no
están  dando  el  resultado  que  se  espe
raba.  -

-    El  profesor  Piccard,  acompañado
de  su  hijo,  ha  alcanzado  la  profundi
dad  de  3.150  metros  con  su  batiscafo
Trieste,  el  día  30  de  septiembre,  a  la
altura  -de  la  isla  de  Ponza.  De  este  mo
do  consigue  el  record  -de  inmersión,
que  desde  el  mes  de  agosto  último  os
tentaban  los  franceses  Ilovot  y  Willm,
que  descendieron  a  2.100  metros  de
proafundidad  en  el  batiscafo  FNRS  3,
cerca  de  Tolón.  -  -

El  batiscafo  francés  efectuará  pró
ximamente  nuevas  pruebas  a  la  altu
ra  de  Lisboa.

Con  el  nombre  de  operación  Sea
Jump  se  han  desarrollado  unas  mani
obras  anfibias  que  han  tenido  lugar  en
Camp  Pendletoa  (California),  con  la
participación  de  un  grupo  anfibio  de
asalto  y  una  división  de  Infantería  de
Marina  reforzada  como  fuerza  de  des
embarco.  -

El  fin  principal  de  -  esta  operación
fu  el  de  completar  la  fase  de  instruc

ción  de  la  tercera  División  del  Marine
Corps  y  mantener  la  estrecha  coor,di
nación  con  la  Flota.

En  la  operación,  que  fué  precedida
de  seis  meses  de  intensa  preparación,
tomaron  parte  más  de  20.000  infantes.
de  Marina  y  un  número  aproximada
mente  igual  de  personal  naval,  em
pleándose  simuladamente  armas  ató—
micas.

---÷  Antes  de  terminar  la  gran  opera
ción  aeronaval  Mariner  comenzó  un
nuevo  ejercicio  combinado  en  la  zona
sur  del  Mando  Europeo  de  la  NATO.

El  ejercicio,  que  comenzó  el  30  de
septiembre,  con  la  denominación  de
operación  Weldfast,  tuvo  -lugar  sobre
una  zona  que  va  desde  la  frontera
norte  de  Italia  al  Estrecho  de  los  Dar
danelos,  y  en  él  tomaron  parte  fuerzas-
italianas,  griegas  y  turcas,  apoyadas
por  aviación  y  marina  de  la  NATO.

La  pieza,  que  pesaba  7,3  toneladas,
medía  4,50  metros  de  altura  por  1,8
de  ancho.              - -

—  Según  informa  la  National  Fede—
ration  of  American  Shipping,  el  pri
mero  de  agosto  último  se  utilizaban
299  buques  para  los  transportes  mili—
tares  americanos.  De  estos  buques,  158-
eran  de  compañías  particulares,  fleta—
-dos  por  el  Servicio  Militar  de  Trans
portes;  142  eran  del  Gobierno,  pero.
explotados  por  compañías  particulares,
y  14  también  del  Gobierno,  fletados-
por  armadores  privados.

 Durante  el  mes  de  junio  último-
han  atravesado  el  Canal  de  Suez  1.004
buques,  con  un  total  de  7.357.000  to

-  neladas  netas.  El  60  por  100  de  esta

—*  Recientemente  se  ha  efectuado  uñ
curioso  transporte  aéreo  desde  Nueva
York  a  Milán:  la  popa  de  un  petrolero.
destinada  a  ser  reajustadá  en  un  bu-
que  a  los  astilleros  de  Génova.

62-8 [Noviembre-



NOTICIA  RIO

cifra  corresponde  a  buques  petroleros.
La  clasificación  por  banderas  en  mi

les  de  toneladas  es  la  siguiente:  brita
nica,  2.456;  noruega,  1.119;  francesa,
716;  panamefia,  542;  liberiana,  467;
ftaliana,  452;  americana,  391,  y  ho.
]andesa,  369.

—  Con  una  sencilla  ceremonia  se  ce:
lebró  el  acto  oficial  de  recepción,  por
parte  del  Estado,  de  las  obras  del  tra
mo  Pravia-Avilés,  ramal  desde  esta  po
blación  al  puerto  comercial  de  San

Juan  de  Nieva  y  vía  de  enlace  desde
la  estación  terminal  de  Avilés  a  la  del
ferrocarril  eléctrico  de  Carreño,  que
e  el  ‘primer  trozo  completamente  ter
minado  en  Asturias  del  ferrocarril  es
tratégico  El  Ferrol  del  Caudillo-Gijón.

La  entrada  en  servicio  de  este  tramo
ferroviatio  proporcionará  al  puerto  co
niercial  de  San  Juan  de  Nieva  consi
derable  incremento  en  el  volumen  e
operaciones  de  embarque  de  carbones
y  facilitará  la  rápida  comunicación  de
Avilés  con  los  Concejos  vecinos,  emi
nentemente  agrícolas.
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ORIGEN  Y.  PROGRESO  DE  LA
AGUJA  NAUTICA (1)

-    (A  puntes  his’t6ricos)

JosÉ  RIERA  Y  ALEMANI

(S.  de R.)

-                  C. de  la  Real  Academia  (le  la  Historia:

C ONVENG-MOS que  el  terna  es  poco  sugestivo;  no.  es  ciertamente  apro
piado  para  captar  lectores.  Su  árido  desarrollo  exige  el  amonto
nar  citas  de  preclaros  maestros  en  el  Arte  de  Navegar  que  vi

vieron  en  las  más  remotas  fechas,  y  ellas  se  prestan  poco  a  entretener
la  imaginación.  Ha  de  ser,  por  tanto,  poco  apetecida  la  lectura  de  este
trabajo  para  los  •que  buscan  la  amenidad  de  literatura  armoniosa  o  los
deleites  que  proporcióna  el.  saborear  las  delicias  de  un  fondo  técnico
atrayente.  En  pocas  palabras,  y  de  manera  conereta,  quiero  dejar  con
signado  en  estos  primeros  eng1ones  que,  en  mi  opinión,  el  tema  elegido
para  ocupar  vueslra  ateñción  no  permite,  como  otros,  que  la  brillantez
cte  la  música  encubra  los  defectos  del  libreto.

A  revestirse  de  paciencia  y  entraremos  en  rn.atéria.

*  *  *

Como  de  uno  de  lo  grandes  iri  entos  que  asombran  a  a  Humanidad
debe-  considerarse  el  de  la  aguja  náutica,  y,  sin  embargo,  no  va  unido
a  él  ningún  nombre  que  haya  sido  inmortalizado,  y  se  ignora  hasta  la
fecha  aproNimada  de  si  aparición  su  origen  se  remonta,  desde  luego,
a,  la,  antigüedad  más  lejana  y  permanecerá  probablemente  siempre  en
vuelto  en  las  nieblas  de  lo  ignorado.

Es  verdad  que  de. importantes  documentos  chinos,  que  se  han  tratado
de  interpretar,  al  parecer,  se  deduce  que  2.Q70 años  antes  de  J.  C.  fué

(1)   Constituye  este  trabajo  la  ordenación  de  muchas  notas  tomadas  hace  más  de  cin
cuenta  años  en  la  Biblioteca  Provincial  de  Palma  de  Mallorca,  donde  fueron  a  parar  las
dos  antlquisRpas  y  adreditadas  Escuelas  de  Náutica,  la  de  Palma  y  la  de  Mahón;  esto  hace
que  allí  se  .encuetitren  las  obras  de  Enciso,  Falero,  Medina,  Cortés,  que  fueron  los  primeros
librOS  riel  Arte  cte Navegar  que  vieron  la  luz  en  Es’paña

También  se  encuentran  en  la  citada  Biblioteca  casi  todos  los  libros  que  nos  dejó  el  pro
fundo  filósOf o  y  retundo  publicista  mallorquin  Baiintindo  Tulio,  tan  sabiQ  como  santo,  que
en  el  siglo  antepasado  pretendió  demostrar  todo  una  escuela  que  a  él  se  debía  la  intro
ducción  de  la  aguja  náulica  en  los  nl:ires  (le  Europa.
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in’veñtada  por  el  Emperadoj-  Hong-ti;  que  el  segundo  dé  la  dinastía,
Tschen-Kching.wang  después  de,  coronado,  dió  a  los  Embajadores  del
reino  de  long-Tchang4jhl  varios  carros  provistos  de  un  milagroso  apa
rato  que  les  ‘debía  guiar  para  que  no  sufrieran  extravío  en  el  largo  via
je  de  regreso  a  su  lejana  región,  y  que  en  un  diccionarió  publicado  en
el  Celeste  Imperio  al  comenzar  el  tercer  siglo  de  nustra  Era,  se  habla
del  modo  de  imantar  una  planehuela  de  hierro,  comunicándole  la  pro
piedad  de  dirigir  al  8.  una  de  sus  extremidades;  pero  la  circunstancia
de  haber  calificado  notables  historiadores  como  dudoso  y  apócrifo  cuan
to  acabamos  de  ‘decir,  fundándose  en  lo  imperfecto  de  las  traducciones
de  los  documentos  que  ‘se  han  citado,  hace  que  no  pueda  darse  entero

‘crédito  a  la  opinión  que  atribuye  tan  lejano  origen  a  la  aguja  náutica,
que  tuvo  indudablemente  su  cuna  en  Asia.  Puede  darse  como  seguro,
sin  embargo,  que  mucho  antes  de  ser  conocida  en  Europa  los  chinos
sabían,  aunque.  imperfectamente,  el  principio  en  que  se  funda,  sacánL
dole  la  mayor  utilidad  posible  por  medio  de  un  tosco  instrumento  lla
mado  balanza  magnética,  en  uno  de  cuyos  brazos  se  colocaba  una  figu
r&  humana,  que  siempré  miraba  al  S.,  orientación  usada  por  ellos  para
atravesar  las  grandes  llanuras  de  Ja  Tartana,  extendiendo  de  esta  ma
nera  su  comercio  y  cultura;  y  que  unos  800  años  antes  de  su  probable
introducción  en  niestros  mares,  los  súbditos  del  Celeste  Imperio,  guia
dos  or  iffdicaciones  magnéticas,  atravesaban  en  sus  juncos  el  Océano
Indico,  cuyo  dominio  nadie  podía  disputarles.

Pero  si  ia  oscuridad  absoluta  reina  referente  a  la  fecha  en  que  la’
Humanidad  empezó  a  utilizarla,  el  caos  no  se  aminora  cuando  se  trata
de  inVestigar  ‘la  época  de  su  aparición  en  Europa  y  el  nombre  del  que  la
casualidad  o  e  genio  hizo  que  introdujéra  su  uso  en  nuestros  mares,.
abriendo  un  nuevo  y  yastisimo  campo  de  especulación  al  comercio  y
arrancando  gracias  a  ella  millares  de  yidas  a  la  barbarie  para  incremen-.
tar  con  las  mismas  el  número  de  la  sociedad  civilizada.  ‘  -

Los  franceses  apoyados  en  las  profundas  inyestigaciones  del  jesuita
ll’ournier,  que  tanto  trabajó  en  el-  asunto  que  nos  ocupa,  dejan  fuera
de  duda  la  preferencia  que  su  nabión  merece,  fundándose  rara  ello  no
tan  sólo  en  que  ‘durante  el  reinado  de  Felipe  Augusto,  tan  protector  de
las  ciencias  y  de  las  letras,  se  hablaba  ya  de  una  aguja  imantada  que
guiaba  sin  necesidad  de  la  Polar,  sino  también  en  qué  la  flor  de  lis,
que  ordinariamente  se  dibuja  en  el  centro  de  la  rosa,  era  un  signo  em
blemático  de  la  corona  de  Francia;  los  napolitanos,  al  reservar  la  glo
ria,  para  Flavio-Gioja,.  rebaten  el  último  argumento  de  los  franceses,
diciendo  que  aquella  flor  iba  unida  también  a  los  blasones  de  Nápoles,
creyendo  que  fué  adoptada-  por  su  forma  especial  semejante  a  un  hie
rro  de  lanza,  con  el  cual  se  pretendía  señalar  de  un  modo  más  gráfico
el  Punto  cardinal;  y  terminan  diciendo  que  aunque  se  tenga  en  cuenta
su  emblemática  significación,  no  hay  que  olvidar  que  la  flor  de  lis  se
veía  usada  en  el  blasón  y  en  la  numismática  de  diferentes  Estados  eu
ropeos,  lo  mismo  sn  ‘Vrancia  que  en  Nápoles,  en  -Aragón  que  en  Ingla
terra,  - en  Flandes  que  en  Alemania  y  Normandía:  nosotros  invocamos
el  poderío  naval  qué  en  tiempos  antiguos  poseía  la  Corona  de  Aragón
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y  numerosos  párrafos  de  las  Leyes  de  Partida  que  nos  legó  un  Rey  sa
bio  allá  por  el  año  1260,  pues  en  la  Partida  2.,  título  9.°,  ley  28,  se  lee
lo  que  sigue:  E  bien  assí  cuerno  los  marineros  se  guían  en  la  nocJie
escura  por  la  aguja  que  les  es  medianera  entre  la  piedra  y  la  estrella
e  les  muestra  por  cte vayan,  tan  bien  en  los  malos  tiempos  como  en los
buenos,  otro  si  tos  que han  de aconsejar  al  Rey  se deben, siempre  guiar
por  la  justicia  que  es medianera  entre  Dios  y  el  mundo,  etc.,  etc.

Tampoco  ha  faltado  entre  nosotros  quien  en  el  antepásado  siglo
(Fray  Raimundo  A..  Pasqual)  haya  amontonado  ingeniosísimos  razona
mientos  para  demostrar  que  el  descubrimiento  de  la  aguja  náutica  se
debía  el  insigne  sabio  mallorquín  Ramón  LluIl  (2),  cuyo  nombre  lati
nizado  se  abrió  las  puertas  de  la  inmortalidad  con  el  de  Raimundo  Lu-.
Ib,  que  hoy  se  adora  en  los  altares,  sirviendo,  entre  otros,  como  fun
damento  para  tal  apreciación  gratuita,  en  nuestro  concepto,  al  que  en
la  página  181  de  la  vida  de  Raimundo  Lulio,  escrita  por  sí  mismo,  se
lee:  Así  como  el  aguja,  por  naturaleza,  se  dirige  al  Septentrión,  si  está
tocada  en  el  imán,  así  conviene  que  tu  siervo  se  dirija  a  amarte,  etcé
tera,  etc.;  y  que  en  el  libro  de  Cuestiones naturales  resueltas  por  el  arte
demostrativo  exponga  una  teoría  muy  ingeniosa  para  explicar  la  atrac
ción  de  la  piedra  imán.  Lo  indudable,  lo  cierto,  es  que  no  puede  saberse
a!  detalle  los  conocimientos  náuticos  de  Lulio  y,  por  tanto,  se  ignora  la
explicación  que  daba  a  la  aguja,  al  arte’  de  navegar,  por  haberse  per
cfido,  por  desgracia  para  la  ciencia,  la  obra  que  escribió  sobre  Navega
ción,  lo  cúal  hace  que  nos  veamos  obligados  a  juzgar  tales  conocimien
tos  de  tan  insigne  personalidad  científica  y  filosófica  por  las  citas  de
multitud  de  obras  que  legó  a  la  posteridad.

Aunque  no  podemos  precisar  a  quién  corresponde  la  gloria  de  su  in
troducción  en  Europa,  •desde  luego  la  conyicción  nos  sobra  para  no
aceptar  la  opinión  más  generalizada  que  atribuye  al  marino  de  Amalfi,
Flavio-Gioja,  tan  útil  descubrimiento;  pues  aunque  no  sea  inverosímil
que  haciael  año  1302  dicho  amali  itero  perfeccionase  la  forma  de  este
instrumento,  quizá  añadiendo  la  rosa  a  la  aguja  o  montándola  en  es
tilete  de  metal,  creemos  indudable  que  la  brújula  se  usaba  en  los  mares
de  Europa  mucho  antes  de  comenzar  el  siglo  XIV.  Nos  lo  demuestra  l
leer  en  la  Biblia  satírica  del  poeta  Guyot  de  Provens,  esérita  en  1190,
versos  alusivós  a  la  marinier  (3),  con  lo  cual  designaban  una  piedra
negruzca  qu.e  podía  comunicar  a  una  aguja  la  propiedad  de  dirigir  un
punto  al  Polo  Norte;  el  que  Hugo  de  Berlin,  que  en  1204  asistió  con  los

(9)   Vdase  el  libro  Descubrimiento  de  la  Aguja  Ndutica,  de  la  situación  de  Americe  y  del
Arte  de  Navegar,  publicado  en  Madrid,  imprenta  de  Manuel  González,  año  1787;  autor,  Fray
R.  Antonio  Pasqual.            -

-         (3) Los  versos  de  la  Biblia  satírica  de  Guyot  a  que  hemos  aludido  dicen  textualmenteasi:
“Un  atol  foflt,  qui  mentir  ne  peut

Par  vertu  de  la  mariniere
Une  pierre  la!  de  notriere
On  le  fer  voulantiera       -

El  si  regardent  le  droit  poin
Puisque  l’aguille  l’afoncl•e.,.
Et  su  mer  etu  l’crnt  fichie
Contre  l’etoile  va  le  polte”,  etc.,  etc.
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cruzados  a  Oriente,  habla  en  su  Biblia  también  de  la.  aguja  imantada;.
que  Jacobo  de  Vitoy.  que  murió  en  1244,  escribiese  mucho  antes  de  su
muerte  que  una  aguja  de  hierro  tocada  por  el  imán  se  dirigía  al  Nprtc
por  una  fuerza  oculta  que  la  hacía  muy  útil  para  navegar;  y  ue  Bru
netto,  que  floreció  en  la  misma  época,  en  el  Cap.  2.  de  su  Tesoro  diga:
Con  este  medio  los  marineros  navegan  en  busca  de  las  dos  estrellas  ¿la—
nadas  tramontanas..,  y  cada  una  de  sus  dos  caras  (del  imán)  abran  la
punta  de  la  aguja  hacia  la  cara  que  nira  la  aguja.

Y  si  no  bastaran  estas,  citas  para  cerciorarse  de  que  su  introducción
en  Europa  es  anterior  al  siglo  Xiii,  aci.idiré  a  otras  tan  respetables  como
las  citadas  que  desvanecerán  las  dudas.  San  Alberto,  en  su  libro  -be
miner,  escribió  lo  siguiente:  Se  ha  inventado-  en  nuestros  días  un  imán
que  por  un  lado  atrae  el  hierro  y  por  otro  no,  etc.  etc.;  y  V.  de  Beauvais,
algo  posteriormente;  dejaba  consignado  en  el  tomo  1., página  á02  de  su
“Espejo  natural”,  que  la  piedra  imán  atrae  al  hieiio  y  el  hierro  obedece
a  esta  piedra,  por  la  virtud  oculta  que  en  ella  se  encuentra,  ocupándose
en  el  resto  de  la.  mism  página  en  dar  ideas  bastante  exactas  de  las
propiedades  de  una  aruja  imantada.  Aumenta  el  yalor  de  estos  párra
fos,  tomados  de  obras  antiguas,  l.a  circunstancia  de  ser  en  los  únicos
que  encontramos  algo  que  pubda  revelarnos  que  era  reciente.en  Europa
la  introducción  de  la  aguja:  imantada  cuando  aquéllos  escribieron.  y  si
fuera.  cierta  nuestra  presunción  nos  inclinaríamos  a  proclamar  como
introductor  de  la  aguja  náutica  en  Europa  al  yeneciano  Marco  Polo  (que
sigile  en  prosélitos,  a  Flavia  Uioja),  cuyos  yiajes  frecuentes  a  Armenia
acredita  basta  la  Histoire  maritime  de  la  France,  de  León  Guerin,  que
tanto  lo  combate,  y  por  lo  tanto  no  es  raro  que  en  uno  de  dichos  viajes
observara,  la  aplicación  que  en  Asia  1acían  de  las  propiedades  de  la
aguja  imantada  y-  tratara  de  introducirla  en  los  mares  europeos,  por
más  que  parezcaoponerse  a  ello  los  versos  citados  en  la  Biblia  de  Gu
yot  de  Provens,  que  hace  remontar  al  siglo  XII,  por  lo  menos,  la  intro
ducción  dé  la  brújula  en  nuestros  mares.

Referente  a  la  opinión,  poco  admitida,  de  ser  Lulio  quien  aplicó  a.  la

navegación  tan  útil  aparato,  creo.que  no  cabe  duda  que  sus  frecuentes
-citas  relacionadas  con-el  mismo,  si  algo  deben  probarnos,  es  lo  vulga
rizado  que  estaba  su  uso  cuando  el  monje  mallorquín  confeccionaba
en  su  retiro  de  los  montes  de  Randa  el  sin  número  de  obras  magistra
les  de  casi  todos  105  ramos  del  saber  humano  que  a  la  posteridad  legó.
A  propósito  de  este  aunto,  dice  el  erudito  escritor  mallorquín  doctor
Weyler,  en  la  página  337  de  su  libró  Raimundo  Lulio,  juzgado  por  sí
mismo,  lo  que  sigue:  Lulio,  en  redio  de  su  humildad,  tiene  como  hom
bre  conciencia  de  su  saber  y  aquella  satisfacción  y  dignidad  propia  de
los  -escritores,  que  no.  debe  conf undirse  con  la  vanidad,  y  consiste  en  el
deseo  de  hacer  constar  lo  que  - cada  cual  ha  trabajado  en  -favor  de  la
ciencia.  En  este  conce jito,  pues,  y  recordando  su  cuidadoso  afán  de  re
¡erir  todas  las  particularidades  de  su  trabajosa  vida,  - el  constante  em
peño  de  repetir  las  reformas  filosóficas  y  nuevos  modos  con  que  con
sideraba  las  ciencias,  y  especialmente  el  recuerdo  que  hacia  a  cada  paso
de  su  pretendido  descubrimiento  del  Ofato,  o  nuevo  sentido,  es  impo
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sible  concebir  que  siendo  él  quien  descubriese  la  brújula  no  lo  consig
nase  en  una  de  tantas  veces  como  a  ella  se  refiere  en  sus  comparacio
nes,  así  físicas  como  morales.

Creemos  que  si  alguna  influencia  tuyo  la  infatigable  laboriosidad  de
Lulio  en  los  progresos  de  la  aguja  náutica,  sería  sobreponer  a  ella  el
cartón  indicador  de  la  rosa  de  los  vientos,  aunque  esta  suposición,  ex
clusivamente  nuestra,  y  que  deducimos  de  la  lectura  de  algunas  de  sus
obras  lfgadas  con  las  -

ciencias  naturales,  no
podernos  basarla  con
venientemente  por  ha
berse  perdido,  según
antes  se  ha  manifés
tado,  el  libro  especial
de  Navegación  que  el
monje  rn.alorqúin
e  o n 1 e c c  i.onó  resu
miendo  las  observa
ciones  hechas  en  sué
viajes  por  el  golfo  de
León  y  costas  de  Ar
gelia.  Tanto  en  su  li-  -

bro  de  Cuestiones  na
-  turates  resueltas  por

el  a r t e  demostrativo
como  en  sus  tratados
de  Física  y  de  Meteo
r  o 1 0.9  í a,  manifiesta  Cajón  de  blt5cora.—Modelo  en  uso  a  •partir  de  los  últimos
claramente  su  conoci—  aflos  del  siglo  MV.  (Carabelas  de  Cristóbal  Colón.)
miento  de  la  rosa  dó
los  vientos,  admitiendo  en  ella  los  ocho  •generalmente  conocidos  y  tra
zaclos  en  las  antiguas  rosas  griega  y  romana,  según  señalaba  la• de  la
torre  de  Andrómico,  en  Atenas,  y  rebatiendo  las  adoptadas  por  etrus
cos  y  pitagóricos,  que  reconocían  16  y  12,  respectivamente.

Si  recorrernos  las  páginas  históricas  de  los  viajes  marítimos,  fácil
será  comprender  la  poca  influencia  que  ejerció  en  la  nayegadión  euro
pea  la  aguja  náutica  en  su  primera  época  de  utilización,  pues  a  pesar
de  estar  admitido  que  recibió  en  el  siglo  XIV  las  dos.  importantes  mo
dificaciones  de  colocar  el,  mortero  en  la  suspensión  que  después  se  ha
llamado  de  Cardán  y  de  apoyar  la  rosa  sobre  su  estilete  vertical  (4),  la
navegación  se  limitó  durante  el  último  tercio  del  siglo  XV  al  método  del
cabotaje,  1 orrnitndolo  mi  conjunto  de  ruti,nas  tradicionales  y  de  prácticas  atrevidas.  Tanto  era  así,  que  al  crear  en  el  reinado  de  D.  Juan  II

(4)   El  marid.je  de  estas  dos  modificaciones  tan  esenciales  marcó  sin  duda  el  punto  de
•    partida  para  la  utilización  racional  y  practica  de  la  aguja  ndutiCa  en  los  buques.  Amlas

eran  necesarias  para  qu.e  tan  útil  paralo  al  ser  instalado  a  rlole  lo  fuese  en  lugar  aprO
piado  y  permanente  de  la  nave;  esta  instalación  dió  lugar  a  la  aparición  del  cajón  de  Mi
ldcora  primero,  clespuós,  a  la  del,  llamado  armario  de  bitácoras  y  finalmente,  a  o  que  lodos
hemos  conocido  con  el  nombre  de  bitócora.
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el  inmortal  Martín  de  Bohemia  la  escuela  portuguesa  para.  la  resolución
del  problema  de  situarse  en  la  mar,  dice  el  sabio  Brigadier  •de  la  Ar
mada  O.  Francisco  de  P.  Márquez,  en  su.  discurso  de  recepción  en  la
Academia  de  Ciencias  de  Madrid,  Pronunciado  el  17  de  octubre  de  1875,
se  contaba,  entre  otras  cosas,  con  la  aguja  náutica,  auxiliada  del  juicio
de  los  hombres  experimentados  sobre  el  efecto  de  los  vientos  y  demás

•  accidentes  cte  la  navegación,  para  determinar  el  rumbo,  lo  cual  indica
•  el  atraso  en  que  se  encontraban.

La  cariación  de  la  aguja,  conocida  desde  una  fecha  que  no  podemos
precisar,  se  consideraba  inalterable  y  próximamente  igual  a  media  cuar
ta  como  resultado  de  imperfectas  y  hasta  groseras  observaciones  he
chas  entre  las  costas  de  Flandes  y  el  Mediterráneo,  y  era  desconoóijda
de  la  mayor  parte  cte Tos nayegantes  qbe  adquirían  las  agujas  corregi
das  de  dicho  error  por  los  mismos  coñstructores,  los  cuales,  considerár
dote  eón stante,  colocaban  la  punta  de’ la  rosa  y  las  puntas  de  los  aceros
formando  un  ángulo  igual  a  la  expresada  cantidad  en  sentido  conVe
niente,  razón  por  la  cual  eran  muchos  los• que  no  sospechaban  la  exis
tencia  de  tal  error.

Sin  el  menor  recelode  que  pudiera  cambiarel  nordesteo  de  la  aguja
asíse  llamaba  a  la  variación),  se  hizo  a  la  mar  el  13  de  agosto  de  1492
el  insigne  gendvés,  a  quien  estaba  reservada  la  gloria  de  inaugurar  la
portentosa  época  de  los  descubrimientos,  y  el  13  de  septiembre  unió  a
todas  sus  amarguras  la  cruel  decepción  que  le  produjo  observar  que  la
aguja  de  su  carabela,  4ue  al  amanacer  se  dirigía  al  S.  de  la  estrella  Po
lar,  a  eso  de  la  media  noche  apuntaba  unos  5°  al  O.  de  la  misma,  diri
giéndose  todavía  más  a  Poniente  a  medida  que  la  na’e  avanzaba.  Ocul
tó  aquella  obseivacióh  a  sus  pilotos,  que  no  tardaron  en  hacerla  tam
bién,  lo  cual  produjo  la  natural  consternación  a  bordo  de  la  Santa  Ma
ría,  cuya  dotación,  siempre  pronta  a  espantarse  de  cualquier  fenóme
no  extraordinario,  convirtió  en  agüero  de  los  más  desastrosos  aquella
irregularidad,  que  no  lograban  explicarse  los  pilotos.

Colón  puso  en  tortura  su  ciencia  y  su  ingenio  para  mitigar  aquel
terror,  diciéndoles  que  la  aguja  no  marcaba  exactamente  la  Polar,  sino
otro  punto  fijo  e  invisible,  así  es  que  no  producía  la  variación  falacia
algunade  la  aguja,,  sino  el  movimiento  de  la  estrella  misma,  que,  como
los  demás  cuerpos  celestes,  sufría  sus  cambios  y  revoluciones,  descri
biendo  un  circulo  alrededor  del  Polo.  Todavía  era  desconocido  el  siste
ma  de  Copérnico;  la  explicación  de  Colón,  sin  duda.  alguna  ingeniosa,
y  en  parte  verídica,  fué  una  nueva  prueba  de’ la  vivacidad  de  su  ánimo,
siempre  puesto  a  encer  obstáculos  del  rflomento  y  a  tranquilizar  a  las
dotaciones,  que  dejaban  tras  de  sí  cuanto  hay  caro  al  pecho  humano,

en  cambio,  por  delante,  no  tenían  más.  que  caos,  peligros  y  mis
terios.
•   Las  observaciones  de  Colón,  apoyadas  por  la  indiscutible  autoridad
que  les  prestaba  la  nombradía  de  aquel  ilustre  marino,  endontraron  eco
entre  los  hombres  pensadores  de  la  época,  que  al  tratar  de  investigar
las  causas  del  cambio  de  la  variación  fueron  comprobando,  no  tan  sólo
que  cambiaba  de  un  lugar  a  otro  del  globo,  sino  también  en  la  misma
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localidad,  merced  al  transcurso  del  tiemjio  o  de  fenómenos  meteor&ó-.
gicos  y  sísmicos  no  frecuentes,  cohao  las  auroras  boreales,  la  caída  de
un  rayo  o  las  erupciones  Volcánicas.  Merced  a  estos  estudios,  seguidos
con  interés  en  tódas  las  naciones  marítimas  de  Europa,  pudieron  los
navegantes  holandeses,  en  1599,  dar  al  mundo  Ja  ‘primera  tabla  de  va
riaciones,  que,  aunque  incompleta,  prestó  notoria  utilidad  ‘a  la  nave
gación  mercantil,  entregada  a  los  arriesgados  y  azarosos  viajes  de  aven
turas  y  descubrimientos  que  caracterizan  aquella  época  gloriosa  de  la
historia  maritima.

Veintitrés  años  antes,  es  decir,  en  1576,  cúpole  al  inglés  Roberto  Nor
man,  fabricante  de  instrumentos  en  Londres,  la  suerte  de  descubrir  la
existencia  de  la  inclinación  de  la  aguja,  no  sospechada  hasta  entonces,
por  atribuirse  a  una  errónea  determinación  del  centro  de  gravedad  de
la  panchueJa  la  inclinación  que  ésta  tomaba  al  colocarla  sobre  el  esti
lete  de  metal  que  debía  sostenerla.  Encargado  de  averiguar  el  contra
peso  necesario  para  restablecer  la  completa  horizontalidad  de  varias
agujas  imantadas,  con  sorpresa  comprobó  que  no  estaban  dichos  pesos
en  relación  con  la  longitud  de  los  brazos  de  la  aguja,  existiendo,  por
lo  tanto,  una  causa  independiente  de  la  gravedad  en  el  fenómeno,  siem
pre  observado  de  la  inclinación  de  Ja  aguja  náutica  A  esta  obseryación
siguieron  otras  yerificadas  en  localidades  difeéentes,  dando  todas  ellas
margen  a  varios  cuerpos  de  doctrina  que  expondríamos  si  cupiefif  en
un  trabajo  de  la  índole  del  presente.

Reanudamos  los  apuntes  históricos  de  la  aguja  náutica;  de  los  cua
les  nos  ha  distanciado  algo  las  prolongadas  disgresiones  sobre  Ja  va
riación  e  inclinación  de  la  misma,  tratadas  desde  el  punto  de  vista  his
tórico,  indispensable  para  poder  seguir  poco  a  poco  sus  incesantes  pro
gresos.

La  única  fuente  de  investigación  la  constituyen  la  prolongada  serie
de  obras  náuticas  que  da  principio  con  el  libro  que  en  1519  publicó  en
Sevilla  Martín  Fernández  de  Enciso,  al  que  le  siguieron  los  de  Faleo,
‘Medina,  Cortés  y  demás  maestros  que  se  dedicaron  a  la  eñseñanza  del
Arte  de  navegar  y  a  la  instrucción  dé  los  pilotos  en  la  teoría  y  práctica
de  su  o[icio;  ciclo  que  cerraron  en  mi  juventud  las  inmortales  obras  de
navegación  de  ‘nues  ros  Almirantes  Estrada  Catoira  y  Ribera  Uruburo,
pasando  antes  por  las  también  inmortales  de, los  sabios  Císcar  y  Men
doza,  que  con  su  mucho  saber  elevaron  ‘a  la  categoría  de  Cienciá  Náu
tica  la  materia  tratada  en  los  primitivos  libros  publicados  con  el  apro
piado  nombre  de  Arte  de  Naiiegar.  ,

Creemos  que  un  ligero  análisis  del  capítulo  que  en  las  más  antiguas
se  ocupa  de  la  aguja  náutica,  bastará  para  formarnos  concepto  de  los
progresos  que  en  su  construcción  y  usó  realizaron  en  el  siglo  XV1  y

sucesivos  próximos  los  navegantes  que,  entregados  a  la  fiebre  de  aven
‘turas  que  originaban  los  sorprendentes  descubrimientos  de  aquella  épo
ca,  indudablemente  gloriosa,  pero  salpicada  de  repetidos  naufragios  y
pérdidas,  al  parecer  irremediables,  que  se  debían  no  sólo  a  la  impeéfec
ción  del  arte,  sino  también  a  la  ignorancia  de  los  marinos  elevádos  a
sta  categoría,  más  por  el  afán  del  lucro,  que  por  sus  escasos  conoci
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mientos  nutféos,  reducidos,  corno  dijo  el  Brigadier  de  la  Armada  Már—
quez  en  el  óiscurso  ya  citado,  a  incorrectos  apuntes  que  servian  más
para  con/’undirles  que  para  ilustrartes.

Poco  se  había  adelantado  cuando  se  publicó  la  obra  de  Enciso  ().
En  dicho  libro,  de  escaso  mérito,  en  el  cual  su  autor  miraba  como  in—
discutibles  verdades  la  redondez  y  aislamiento  de  la  Tierra  en  el  espa-.

Armario  de  b4tácora.—4)e  ldmpara  central  y  dos  brújulas  laterales  dispuestas  para  ser
inspeccionadas  por  los  timoneles  de  ambas  bandas  de  la  rueda  del  timón  y  por  el
Oficial  de  guardia.  (Navío  Victory,  buque  insignia  del  Almirante.  Nelson,  cia  Trafalgar.)

Siglos  XVII,  XVIII  y  parle  del  XIX.

cio  ysu  fijeza  en  el  centro  del  mundo,  nada  se  habla  de  la  construc
ción  de  la  aguja  utica  ni  hasta  de  l  variación,  desde  muy  antigua
descubierta  y  cuya  ariabilidad  había  dado  a  conocer  Colón  a  su  retor
no,  del  Nuevo  Mundo,  lo  cual  parece  probarnos  que  las  ideas  de  Colón
no  habí1an  arraigado  debido  seguramente  a  la  falta  de  observaciones
dignas  de  confianza  o  a  lo  difícil  que  resulta  el  contrarrestar  el  impe—
río  de  una  larga  rutina  ejercida  sobre  los  na’egantes..

(5)  Serna  de  geographJa  que  trata  de  todas  fas  partidas  et  ponencias  del  mundo,  en  es—
pecial  de  las  indias,  el  trata  largamente  del  arte  de  marear:  juntamente  con  la  esphera  cia
romance:  con  el  regimiento  del  sol  e  del  norte:  nuevamente  hecha;  Así  se  titula  la  obra
a  que  nos  referimos,  la  cual  fué  impresa  en  Sevilla  el  aflo  1.519.

640                                                    {Diciembr,



ORIGEN  Y PROGRESO DE  LA.  AGUJA  NAUTICA

(6)  Tratado  de.  la  Esphera  y  del,  arle  de  marear:  con  el  regimiento  de  las  alturas:  con
algunas  reglas  nuevamente,  escritas  muy  necesarias.  Este  es  el  t!tul  de  la  obia  a  que  &1u
jffl)5                     -

(7)   Mt.rqu-ez: Discurso  citado.  (Palabras  textuales.)

e

q

‘[ras  la  obra  de  Enciso,  apareció  en  1535  la  del  portugués,  al  ser  i

cio  dé  España,  Francisco  F’alero,  en  la  cual  (6),  si  bien  no  había  tam
poco  de  la  construcción  del  instrumento  que  nos  ocupa,  parece  despren
derse  de  ella  €jue  el  uso  y  manejo  de  la  aguja  náutica  se  adquiría  en
las  escuelas  profesionales,  debido  a  lo  cual,  en  su  obra,  que,  según  pro
pia  manifestación,  no  era  para  los  principiantes,  no  descendía  a  tan
nimios  detalles.  Pero,  en  cambio,  habla  con  seguridad  de  la  variación
de  la  aguja  y  de  sus  distintos  valores  en  diyersos  lugares  del  globo,  y
después  de  explicar  el  fenómeno,
sirviéndose  de  raciocinios  en  cún
son  ancia  con  los  conocimientos  li
sicos  de  la  época,  propone  para  de
terminar  el  vátor  de  la  variación
procedimientos  y  reglas  que,  al  pa
recer;  son  originales  ?J a  los•  que,
en  princiño,  ño  hay  nada  de  fun
damento  que  objetar  (7).           -

Nada  en  concreto  podemos  ex
traei  tampoco  de.  la  obra  que-  el
maestro  Pedro  de  Medina  escribió
en  1545.- Poco  se  ocupa  en  ella  de
la  agüja  nuti.ca,  sobre  cuyo  asun
to  incuire  en  el  gravé  error  de  ne
gr  la  irregularidad  y  existencia  de
la  variación,  trazadas  con  plei’ia
seguridad  por  Falero;  pero  en  -1563
publicó  su  Rimiento  de  nau-eqa
ción,  algo  mejor  que  Arte  de  naue-                     -

gar,  y  en  el  misino  confiesa  im-
plícitamente-  su  ignorancia  anterior,.    Bitácora auxiliar  dd  la .  O-sg-ata   blindada  --

pues  modifica  lo  relativo-  a  la  agu-  1Numancia,.  insignia  -del  AhuiÑnt.e  Méndez  -
-            Núñez en  el  Callao.  (Año  1866.)

ja  nautica,  de  la  cual  habla  con
extensión  y  expone  metódicamente            -

los  errores  de  la  misma,  que  -dieciocho  años  antes  no  admitía.  -

Seis  años  después  de  ver  la  luz  en  Valladolid  el  primer  libro  -de Me
dina  apareció  en  Sevilla  el  Breue  compendio  de  la  -sphera  y  del  arte  de
nauegar,  escrito  por  Martín  Cortés,  en  el  cual  se  estudia  con  todo  el  de
tenimiento  y  acierto  compatibles  con  los  conocimientos  de  la  época  todo
lo  relativo  a  la  aguja  nántica,  illcluso  lo  concerniente  a  la  variación  de
la  misma,  sobre  la  cuai-  expone  ua  ingeniosa  teoría,  que  funda  en  la
existencia  de  un  punto  distinto  -del  polo  del .mundo  y  situad-o  Çpa1bras
textuales)  fuerá  de  todos  los  cielos  contenidos  en  el  prime’  mobile,  en
el  que  reside  una  virtud  attractiva  que  atrahe  assí  el  fierro  tocado  co  la.
parte  d’  (a  piedra  yma...,  cuya  palabras,  según  las  muy  autórizadas
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opiniones  del  sabió  Brigadier  de  la  Armada  Sr.  Márquez  y  de  los  eruditos
Capitanes  de  Navío  Navarrete  y  Fernández  Duro,  son  el  primer  paso
dado  en  la  teoría  del  magnetismo.  De  dicha  obra  (8),  en  la  que  se  puede
sacar  un  conocimiento  perfecto  de  la  forma  y  disposición  que  se  daba
en  aquella  época  a  la  aguja  náutica,  claramente  se  desprende  que  la
planchuela  no  seguia  formada  por  un  romboide  prolongado  o  muy  agu
do  que  fué  su  primitiya  figura,  sino  por  un  óyaio,  muy  agudo  también,
formado  con  alambre  de  acero,  que  únicamente  se  diferenciaba  de  la
figura  •desde  antiquísima  fecha  adoptada,  en  que  a  la  primera  le  cons
tituía  una  planohuela  maciza  de  metal,  mientras  que  a  la  segunda  la  con
torneaba  únicamente  el  alambre.

Así  debieron  continuar  algunos  años  constituídas  las  plancnuelas,
pues  en  1581,  al  explicar  Rodrigo  Zamorano  la  fabricación  de  la  aguja
náutica  la  construye  con  dos  alambres  de  acero  que,  juntos,  afectan  la
forma  de  un  hierro  de  lanza;  Pero  en  1593,  al  dar  ,Pedro  Ambrosio  de
Jndaviz  ciertas  instrucciones  referentes  a  la  construcción  •de  agujas
que  sin  duda  debían  dedicarse  a  experiencias,  se  le  ordena  haga  dos
modelos  RIn  los  cuales  esté  formada  la  planchuela  por  un  solo  hierro
mácizo  en  forma  de  arpón  y  esté  colocado  la  una  en  la  misma  direc
ción  N.-S.  de  la  rosa  y  la  otra  con  media  cuarta  de  nordestes;  y  añaden
textualmente  dichas  instrucciones  que  el  objeto  es  para  que  los  pilotos
la  lleven  ambas,  una  para  navegar  y  otra  para  averiguar  la  variación
de  la  aguja  y  sacar  reglas  para  saber  dónde  está.  Pedro  de  SiriaÇ  en:
1602,  y  el  doctor  Flores,  en  1673,  de  idéntica  manera  explican  la  plañ
ehuela  de  la  aguja  náutica,  la  cual  parece  retroceder  nuevamente  a  su
primitiva  forma  a  principios  del  siglo  XVIII,  según  se  desprende  de
lo  que  sobre  la  misma  manifiesta  en  la  obra  que  con  el  título,  de  Prác
.tica  de  la  navegación  publicó  D.  B1aRI Moreno  y  Zabala  en  1732.

En  dicho  libro,  de  bastante  mérito,  donde  fácilmente  se  aprecian  los
adelantos  y  perfecciones  a  que  habían  llegado  los  accesorios  de  la  aguja
imantada,  no  tan  sólo  expone  el  fundamento  y  teoría  de  la  aguja  azi

‘mutal  y  de  marcar  que  había  dado  a  conocer  el  citado  Dr.  Flores,  sino
que  además  de  explicar  la  . construcción  de  la  planchuela  por  medio  de
un  alambre  grueso  con  el. cual  se  forma  un  rombo,  dice  que  el  chapitel

y  la  punta  del  estilete  han  de  estar  pulimentadas  con  esmero;  que  en

(8)   En  el  cap.  IV,  pág.  1  del  referido  Bréue  compendio  de  ¿o sp’hera,  etc.,  etc.,  de  Mar
Un  Cortés,  se  describe  así  la  construccidu  de  la  rosa  y  plandhuela  de  la  aguja  náutica:

“Tómese  un  papel  como  ci’ naypes  y  de  se  en  el  un  círculo  de  qiiantldad  d’una  mano,
poco  mas  o  menos,  y  a  el  se  han  de  pintar  los  32  vientos  con  los  colores.  y  en  el  orden
que  dimos  en  el  3. y  II  cap.  de  los  vientos  y  de  la  carta:  no  olvidando  de  señalar  el  Norte
con  una  flor  de  lys,  y  el  Levante  con  cina  cruz  y  el  mas  dat.  cada  uno  según  su  phantasla
los  hermoseará  y  agraciará:  después  por  la  pta.  baja  de  este  ipapelo  se  ha  de  dar  nna  línea
q’eslé  derechamente  baxo  la  del  sur,  la  qual  será  señal  parad  sentar  los  fierros  o  azoros;
y  después  se  ha  de  lomar  una  filo  hierro  o  azero  tan  grueso  co  un  alfiler  gordo,  o  según

 tamaño  del  redondo  al  papel  rosa,  aguja  o  brazola  que  ya  se  puede  llamar.  Este  fierro
se  ha  de  doblar  y  que  cada  una  tío  las  pIas.  yguabnente  sea  tan  luengo  co el  diámetro  de la
brúxola  y  más  la  qrta  parte.  Los  cabos  o  puntas  de  estos  fierros  o  azoros  se  han  de  apre-.
lar  y ‘ajuslar  y  en  los  medios  se  ha  de  abrIr  o  apretar  uno  d!otro  basta  que  los  cabos  ve-
gen  yguales  con  las  extremidades  del  diámetro  de  la  ‘hr.úxola ‘y  así  quedarán  los  azeros
casi  en  figura...”

Explica  luego  la  manera  de  iman lar.                -
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el  tondo  1e1 mortero  debe  colocarse  plomo  fundido  para  asegurar  más
la  horizontalidad  del  aparato;  que  la  rosa  puede  construirse  de  talco
mineral,  con  objeto  de  que  no  la  tuerzan  ni  la  humedad  ni  los  grandes
calores;  habla  de  la  línea.  de  fe,  y  fundado  en  las  opiniones  muy  auto
rizadas  de  los  PP.  Duchales,  Fournier  y  Torca,  o  tan  sólo  recpmienda
que  en  la  construcción  de  la  bitácora  o  emplazamiento  de  la  brújula  no
entre  clavo  alguno  de  hierro,  ni  lo  haya  por  las  proximidades  del  lugar
en  que  se  instale,  como  también  que  al  forjar  el  hierro  para  la  aguja,
tanto  en  la  fragua  como  en  la  bigornia,  estén  en  la  dirección  del  meri
diano,  con  objeto  de  que  no  adquiera  imantación  inducida  alguna  antes
de  er  sometida  al  frotamiento  de  los  imanes.

En  el  último  tercio  del  siglo  antepasado,  gracias  a  la  iniciatiya  del
gran  físico  francés  Coulomb,  sufrió  ló.  planchuela  un  nueya  reforma,
dándole  un  ancho  uniforme;  y  de  las  experienciú  comparativas  que
sobre  ambas  formas  de  brújula  hizo  Mr.  Kuigh  se  dedujo  la  superiori
dad  de  la  rectangular  sobre  la  de  forma  romboide,  cuya  conclusión.
opuesta  a  la  que  poco  antes  arrancó  a  sus  experiéncias  el  sabio  La  Hice,
la  explicaba  Mr.  Kuigh  por  la  mayor  extensión  de  la  línea  en  que  rema
taba,  la  cual  hacía  mayores  efectos  deL magnetismo  terrestre  sobre  los
polos  de  la  planchuela.  -

•   Siguiándo  el  órden  cronológico  impuesto  en  este  estudio,  aparece
Juego  la  reforma  propuesta  por  Mr.  Lous,  que  consistió  en  formar,-la
brújula  con  varias  planchuelas  o  alambres  imantados,  que  colocaba  pa
ralelamente  entre  sí  y  a  iguales  distancias  del  centro  de  suspensión,
cuya  reforma,  tan  ensalzada  al  principio,  por  eyitarse  con  ella  el  tala
drar  la  planchueta  en  su  centro  de  figura,  a  lo  cual  e  daba  gran  im
pórtancia,  no  tardó  en  ser  rudamente  debatida,  apoyándose  en  las  recí
procas  perturbaciones  a  que,  según  presumían,  daría  lugar  un  sistema
de  agujas  colocadas  a  tan  corta  distancia  una  de  otra.  Don  Pedro  Ma
nuel  Cedillo  es  el  primer  autor  español  que  se  ocupó  del  sistema  de
agujas  múltiples  y  explica  en  su  Tratado  de  Cosmografía  y  Náutica
cómo  las  usaban  los  navegantes  portugueses,  los  cuales,  como  se  sabe.
ldrmaban  la  Vanguardia  del  mundo  marítimo.

En  la  época  que  analizamos  era  cuando  estaban  más  diyididas  las
opiniones  de  los  hombres  de  ciencia  notándose  hasta  volubilidad  en
sus  maneras  de  pensar,  debido  a  lo  cual  las  reformas  no  salían  del  te
rreno  experimental  y,  por  lo  tanto,  continuaban  Icis  nayegantes,  en  su
mayor  núlilero,  con  el  empleo  de  las  brújulas  con  planchuelas  rectan
gulares,  que  eran  las  que  mejor  satisfacían  la  téndencia  genéral  a  dar
les  mayores  dimensiones  en  sus  extremidades  y  más  peso.  Y  así  vemos
que  casi  al  mismo  tiempo  que  en  España  recomendaba  Cedillo  el  uso
de  agujas  formadas  por  algunos  alambres  de  acero  colocado  paralela
mente,  el  sabio  D.  Jorge  Juan,  en  su  Compendio  de  Navegación,  se  iii
e  lina  a  la  antigua  aguja  de  fornia  romboidal,  y  el  insigne  náutico  Men
doza  se  declara  partidario  acérrimo  de  la  planchuela  que  hemos  deno
minado  rectangular.                           -

Póco  antes  de  introducir  Mr.  Lous  la  reforma  que  expuesta  queda,
el  insign9  sabio  La  Hire  intentó  el  empleo  de  planchuelas  en  forma
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circular,  que  explica  en  su  Garle  sobre  una  nueva  forme  de  brújula,
publicada  en  París  en  1787;  pero  la  circunstancia  de  tropezar  con  gran-
cies  inconvenientes  en  la  imantación  de  planchuelas  circulares  hizo  que
ib  recogiera  la  gloria  que  estaba  reservada  a  Mr.  Diichemin,  el  cual
más  adelante,  basado  sin  duda  en  los  trabajos  de  La  Hire  y  en  los  más

prácticos  todavía  de
-  los  doctores  Rogel  y

Sherwood,  llevaron  a
cabo  alrededor  de
1  8 3 2,  construyó  en
las  proximidads  de
1870  dos  modelos  de
la  aguja  circular  que
lleva  su  nombre.  Los
primeros  buques  que
e  x p e rirnentaron  di
cha  aguja  fueron  la
fragata  blindada
francesa  Savoy  y  el
aviso  de  la  misma
nacionalidad  Fa  o m,

-                 y en  vista  de  sus  ex
2             celentes result  a  d o s,

el  Ministerio  de  Ma
rina  de  Francia  dis
puso  en  1875 que  fue
se  experimentada
hasta  en  los  menores

-  ‘7           detalles durante  el         viaje de  circunnave
gación  que  iba  a  em
prender-  el  transporte

[ilodelo  de  bitácora  Comúnmente  en  uso  en  los  navíos,  L’Orne,  en  el  cual  dió
rragatas  y  corbetas  cte  nuestra  Marina  nacional  duranle  tan  sorprendentes  re—

lós  noventa  primeros  años  del  siglo  XIX.  sultados  (9) que  mere
ció  un  informe  favo

rable  y  en  extremo  laudatorio  para  el  autor  de  dicho  aparato.
Casi  al  mismo  tiempo  que  la  aguja  circular  Duchemin  hicieron  su

aparición  la  norteamericana  Bite/tic  y  la  italiana  Magnaghi,  cuyas  tres
brújulas  aportaron  progresos  y  perfecciones  en  el  instrumento  náutico
que  nos  ocupa:  la  segunda  fué  ideada  por  Mr.  E.  S.  Ritchie.  de  Boston,
y  dada  a  conocer  por  e]  profesor  Greene,  de  la  Academia  NaTal  de  An
náolis  (Estados  unidos).  y  la  tercera  por  su  in’entor  el  Capitán  de

(5)   Contiene  eslas  interesantes  experiencias  un  notable  artículo  que  publicó  el  Teniente
de  1’avlo  D.  Osó  Gómez-lrnaz  (-en  1808,  Ministro  de  Marina),  -el  acto  1877,  en  el  tomo  It
p-gina  50,  cte  la  REVISTA OENEaAL DE  MARINA.  -

La  descripción  de  los  dos  modelos  puede  verse  en  la  página  251  del  tratado  cte  Nave
gación,  de  D.  Ramón  Estrd.
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Navío  italiano  G.  E.  Magnaghi,  que  publicó  una  detallada  descripción
41e  la  misma  en  la  Itivísta  Marittima  el  año  1888.  Las  trs  merecieron  la
atención  de  los  magnates  de  la  ciencia  náutica  y  la  aceptación  y  el  fa-.
vor  de  los  navegantes,  pero  niuguna  de  ellas  tuyo  larga  yida  porque  en
la  época  de  su  aparición  se  generalizaron  las  construcciones  navales
metálicas  y  ellas  impusieron  la  aguja,  Thompson,  aparecida  poco  des
pués,  brújula  que  se  ha  venido  usando  sin  interrupción  hasta  nuestros
cijas  y  es  considerada  todavía  insustituíble.

Los  últimos  modelos  de  las  tres  agujas  náuticas  que  nos  ocupan
eran  de  los  llamados  agujas  cte líquido  por  estar  la  rosa  sumergida  den-
1ro  de  una  mézcla  de  agua  destilada  y  alcohol,  que  llenaba  por  completo
el  mortero;  a  estas  agujas  se  les  atribuía  ventajas  sobre  las  llamadas
secas,  por  favorécer  la  estabilidad  del  instrumento  sin  perjudicar  su
sensibilidad,  flotando  a  la  rosa  de  una  flotabilidad  conveniente  y  colo
cando  el  estilete  en  situación  adecuada,  se  instalaban  brújulas  auxilia
res  en  ‘lés  techos  cte los  camarotes,  y  a  estas  agujas  se  les  daba  el  nom
bre  de  soplones.

La  aguja  Iiúchemin,  en  su  ocaso  y  la.  Thompson  en  sus  albores,
cayó  en  suerte  a  mi  generación:  manejar  cuando  dimos  con  juvenil  ar
dor  los  primeros  pasos  en  la  azarosa  vida  .de  mar,  llena  de  arideces  e
ilusiones  y  esperanzas.

Inglaterra  no  permaneció  inactiya  en  el  período  que  historiamos,  en
que  Francia,  Italia  y  los  Estados  Unidos  deArn.érica  marcaron  los  pro
gresos  mencionados  en  la  solución  del  problema  de  la  orientación  de
las  naves  (10),  En  dicha  nación  fueron  primero  mejoradas  las  brújulas
Culloch  y  Eeigth,  en  uso  entonces;  más  tarde  se  clió  a  conocer  un  nne
yo  modelo  de  /lootinq  compass,  la  aguja  náutica  Barton,  cuyo  primer
ejemplar  hizo  su  aparición  en  1701.  y  tras  larga  gestación,  lleVada  a
cabo  a  intervalos,  que  duraron  hasta  1811,  se  hicieron  prácticas  y  ex
periencias  en  el  “cutter”  Trial  y  en  las  fragatas  Flora  e  Hidia,  con  es
casa.  fortuna  y  con  grandes  esperanzas  de  éxito,  a  pesar  de  la  pésima
construcción  de  los  modelos  empleados.  Barton,  entregado  a  otras  ocu
paciones  de  índole  comercial,  y  cjuizá  molesto  por  los  trámites  oficiales,
a  su  juicio  innecesarios,  pierde  el  interés  por  su  flooting  con2pass  y  no
responde  a  las  invitaciones  del  Alrnirañtazgo;  y  así  termina  la  vida  de
aquella  brújula,  a  pesar  de  los  buenos  informes  que  alcanzó  y  de  las
esperanzas  que  en  ella  e  habían  depositado.  También  a  mediados  del
siglo  XIX  nació  en  Inglaterra  la  brújula  Grey,  que  experimentada  en  el
Gatanci  y  en  el  yate  real  Fairij.  en  1851,  quedó  instalada  en  dicho  bu
que;  un  tercer  modelo,  ligeramenté  mejorado  y  sometido  durante  seis
meses  a  observación  en  el  Vloid,  fué,  al  terminar  ésta,  instalado  en  el
otro  yate  real  Victoria  and  Albert,  a  pesar  del  informe  del  Superinten

(10)   Véase  el  artículo  “Fhaling  Compo,sses”,  del  Comand.er  V.  E.  May,  que  figura  en
el  número  correspondiente  a  enero  de  1953  del  Nautical  Magazine.

Al  Comaider  Ma.y, destacado  publicista  naval  y  nutor  en  ‘colaboración  del  libro  publicado
recientemente  From  Lodes  tone  to  Gyro-Compass,  debo  la  atención  de  haberme  dado  a  co
nocer  algunos  de  sus  trabajos  relacionados  con  la  aguja  náutica  y  haberme  obsequiado  con
una  ‘foto”  del  “Armario  de  bitaiora”,  del  navío  Victory,  buque  insignia  del  Almirante  rdel
son,  en  Trafalgar.
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dente  de  Compases  Capitán  Johnson,  en  el  que  se  tiacía  constai’  que  el
flootincj  com paz  Grey  era  inferior  al  de  líquido  usado  normalmente  en
la  Armada  Real  :de  Inglaterra.  Este  modelo  fué  patentado  en  1854  y  sé
custodia  un  ejemplar  en  el  Museum  o  the  Adrniratty  Compass  Ob—
servatory.

Y  llegamos  al  final  de  este  largo  pero  lento  proceso  de  la  aguja
náutica  cuando   el  adelanto
de  las  construcciones  metálicas
retiró  la  madera  de  los  buques
y  perturbó  el  campo  magnético
en  que  aquélla  había  de  mover-
se,  en  forma  tal  que  hacía  im
posible  la  adaptación  de  1 o s
modelos  conocidos  a  los  buques
de  hierro.  Y  añte  el  nuevo  ene
migo,  ante  la  dificultad  sobre
venida,  surge  potente  el  genio
de  Lord  Kelvin,  el  ilustre  Sir

W.   Thompson,  fallecido  e u
1905,  y  al  cual  hemos  de  rendir
nuestro  modesto  pero  entusias
ta  tributo  de  admiración  por  el

sinnúmero  de  beneficios  q u e
reportó  a  la  Humanidad  con
sus  prodigiosos  inventos.  Y  en
tre  ellos  descuella,  para  los  na
vegantes,  su  a  g u j a  náutica,
adoptada,  sin  distinción  de  na
ciones,  como  excelente  modelo,
de  tal  modo  y  con  tal  perfección
concebida,  que  - llenó  el  vacío
que  hacía  sentir  y  resolvió  por
completo  el  arduo  problema  de
disponer,  en  un  medio  de  éa
racterísticas  magnéticas  tan  va
riable  como  el  buque  moderno,
del  precisado  instrumento  in
dicador  del  meridiano.  Y  des
pués  de  someterlo  a  repetidos

ensayos  y  pruebas  en  su  yate,  que  le  permitieron  comprobarlo  y
corregirlo,  pudo  entregar  el  modelo  a  los  marinos,  diciéndoles:  aquí
tenéis  lo  que  nebesitáis.  Y,  efectivamente,  nada  pudo  apetecerse  eñ—
tonces  más  perfecto;  sensibilidad  extrema,  es  decir,  a  e u s e  de  los
menores  ángulos  girados  por  el  buque,  y  gran  estabilidad,  o  sea  aver
sión  a  moverse  por  éualquier  otra  causa  que  no  sea  el  giro  de  la
nave;  cualidades  características  de  una  buena  águja  las  posee  la  Thornp
son  en  grado  no  superado  por  otra  alguna;  y  si  a  esto  se  añade  la  in
geniosa  manera  de  compensarla,  de  anular  las  fuerzas  perturbadoras  y

Bitácora  Thompson.  usada  en  nuestra
Marina  a  partir  del  año  1800.
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favorecer  las  que  tienden  a  orientarla  en  la  dirección  de.t meridiano  mag
nético,  ideada  y  resuelta  por  el  hombre  de  ciencia  que  nos  ocupa,  con
siguiendo  •que  ella  se  rnueya  a  bordo  de  los  buques  metálicos  casi  en
análogas  condiciones  que  en  tierra,  se  comprenderá  cuánta  es  la  gra
trt.ud  que  le  debemos  los  que  en  los  azarosos  días  de  nieblas  nos  yernos
precisados  a  confiar  a  an  delicado  instrumento  los  cuantiosos  interé
.ses  que  representa  un  buque  moderno  de  guerra  o  mercante,  y  lo  que
•es  más  preciado  aún:  la  vida  de  los  tripulantes.

Y  ya  que  nos  ocuparnos  de  tan  excelso  hombre  de  ciencia  ‘y  de  los
Feneficios  que  hizo  a  los  navegantes  con  su  aguja,  no  estará  de  más
hacer  mención  de  los  aparatos  anexos  que  conpleta:rn  tn  hermosa
labor.  i’ueron  éstos  la  aliclada  aiimutal,  el  .c  sado  y  -la  balanza  de
inclinación,  destinado  e.l  primero  a  determinar  los  azimutes  de  los  as
tros  u  objetos;  el  segundo,  a  comparar  furzas  que.  solicitan  a  la  aguja
en  sus  diferentes  rumbos,  y  el  tercero,  a  nedir  lassfuerzas  veiticales,
tan  perturbadoras  cuando  el  buque  -escora  Con  ellos  se  resuelv.de.ma
nera  magistral  los  mil  i3rohlemas  que  se  presentan  en  el  manejo  de  las
.aujas,  cuya  importancia  excepcional  no  salta  a  la  vista  de, -los  profa
nos,  que  se  ahmiran  de  todo  al  visitar  un  buque  rnens  de  aquel  mo
desto  aparato,  sin  tener  en  cuenta  que  a  él  se  deb  siempre  la  salva
ción  de  tan  hermoso  conjunto.  -  ,  -  -.  -

No  acabaríamos  si  a  exponer  fuésemos  todo  I  prodigip  de - ciencia  y  -

•  habilidad  que  requiere  ese  modesto  modelo  de•  brájula  para-  sacar  de
-ólla  todo  el  partido  de  que  es  susceptible,  pero  sí  q1eremo.  llamar  la
.alención  sobre  el  desviador,  que  en  los  mómentos  -  angustiosos  en  que
puede  ser  más  incierta  la  ruta  de  la  nave,  iene  a  darnos  la  debida  con
fianza  para  continuar  nuestro  camino  sin  zozQbra..  Es,  sencillamente,
un  modesto  comparador.  -  que  al  encontrarse  el  baque  envuélto  en  la
niebla,  aislado  de  todo  punto  de  referencia  exterior,  nos  dice:  todo  va
bien,  la  fuerza  directriz  de  tu  aguja  es  la  misma  de  cuando  merecía
-tu  confianza  allá  en  el  puerto  de  salida,  sigue  sin  tep’or  qu.e  nada  la
ha  perturbado,  Basta  con  lo  dicho  para  comprender  nuestia  inmensa
gratitud,  nuestra  Veneración  por  el  ilustre  Lord  Kelvin.  -

Pero  claro  es,  a  medida  que  se  ayanza  y  se  péogresa,  surgen-  mayo
res  comphcacioi-ies,  y  ya  las  agujas,  domadas,  por  decirlo  así,  en  los
puentes  l  cubiertas  de  los  buques  de  hierro  no  bastaron  para  cubrir  las
necesidades  de  los  buques  ffiodernOs  y,  fué  preciso,  por’  exigencias  de
la  guerra,  instalarlas  en  los  blockaus  o  torres  acorazadas  de  combate  y,
allá  ahajo,  en  los  servomotores  del  timón,  rodeadas  por  completo  de
hierros.  -que  por  su  gran  permeabilidad  magnética  atrae  las  líneas  de
iuerza  del  campo  magnético.y  enrarezca  el  lugar  donde  la  aguja  se  ms
tala,  dejándola  indiferente  y  perezosa  para  acusar  la  dirección  de  la
proa.  Y  allí  donde  lasO ‘I’hompson-  no  responden,  porque  para  ello  no
fueron-  creadas,  surgen  las  Peichi.  ideadas  por  un  Oficial  de  la  Marina
austriaca,  adecuadas  para  funcionar  en  estos  sarcófagos  de  hierro,  con
ingeniosos  compensadores  que  refuerzan  el  enrarecido  -campo.  -mgnéti
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co  y  las  ponen  en  condiciones  de  buen  funcionamiento  (11).  No  debemos
entrar,  por  la  índole  de  este  trabajo,  en  detalles  sobre  la  ingeniosa  ma
nera  de  compensar  las  agujas  Peichi,  pero  basta  a  nuestro  objeto  hacer
constar  que  con  ambos  modelos  queda  resuelta  la  manera  de  conducir
con  seguridad  a  los  buques  modernos.  Acompañan  a  la  aguja  Peichi,  en
calidad  de  aparatos  auxiliares,  un  corrector  especial,  una  balanza  cte in
clinación  y  el  desiactor  Florien.  Los  últimos  modelos  de  las  agujas
nlhompson  y  Peichi  pertenecen  al  grupo  de  agujas  liquidas.

La  primera  instalación  que  de  la  aguja  Peichi  se  hizo  en  nuestra
Marina  tuyo  lugar  el  año  1896  bajo  la  cubierta  acorazada  del  cru
cero  de  10.000  toneladas  Emperculor  Carlos  V,  en  el  que  prestaba  sus
servicios  de  Oficial  de  Derrota  el  que  estas  notas  suscribe;  y  en  prue
bas  comparativas  llevadas  a  cabo  cii  1897  durante  un  viaje  de  ida  y
%uelta  de  Cádiz  a  El  Havre  se  pudo  comprobar  su  buen  funcionamien—
to;  prueba  que  se  reiteró  el  año  1898  en  otro  viaje,  también  de  ida  y
vuelta,  dé  Uadiz  a  Suez,  en  el  que  tampoco  hubo  nada  que  objetar  con
relación  a  la  aguja  en  experimentación.  -

Posteriormente  se  ha  ensayado  con  éxito  la  transmisión  del  rumbo
a  distancia  por  medio  de  una  aguja  instalada  en  el  lugar  más  adecuado
de  la  cubierta,  que  se  encarga,  por  comunicaciones  eléctricas,  de  indi
car  el  rumbo  a  los  aparatos  receptores  colocados  en  cualquier  punto  del
buque:  de  este  aparato  se  ocupó  con  todo  detalle  la  REVISTA  GENERAL  DE

MARINA  correspondiente  al  mes  de  noviembre  de  1907.
En  este  estado  el  problema  de  la  orientación,  surge  un  nuevo  concep

to  de  la  guerra  marítima.;  y  éste  creó  una  nueva  necesidad,  un  nuevo
tipo  de  buque,  al  que,  por  su  índole,  no  son  del  todo  aplicables  los  avan
ces  que  consideramos  habían  lleyado  a  su  mcta  el  problema  de  la  orien
tación  de  las  naves.  Y  cuando  la  guerra  submarina,  o  mejor  dicho,  el
tipo  de  buque  a  que  dió  vida,  salió  de  su  periodo  experimental  y  sur
gió  potente  en  la  primera  guerra  mundial  (año  1914),  ya  acudió  al  mar
de  combate  con  el  importante  problema  de  la  orientación,  en  principio
resuelto,  con  una  nueva  brújula  llamada  giroscópica,  fundada  en  la
propiedad  del  giróscopo,  cuyo  plano  de  rotación  es  invariable  y,  puede,
por  lo  tanto,  una  vez  puesto  el  aparato  en  movimiento,  acusar  los  giros
del  buque.  No  conozco  las  fases  por  que  ha  pasado  la  resolución  en
esta  form,.  del  problema  que  en  su  aspecto  histórico  nos  ocupa,  pero
sí  sé  que.  se  ha  llegado,  de  un  modo  progresivo,  a  un  límite  de  perfec
ción  que  ahuyenta  las  preocupaciones  que  torturaron  la  imaginación  de
los  llamados  •a  navegar  en  las  naves  submarinas.

Si  la  voluntad  de  Dios  prolonga  mi  extrema  ancianidad,  sin  modi
Jicar  mi  intelecto  el  tiempo  necesario  para  ello,  me  sería  muy  grato
completar  este  trabajo  con  el  estudio  histórico  de  la  brújula  giroscópica,
que  hoy  no  puedo  lleyar  a  cabo  por  falta  de  datos:

(11)   El  estudio  más  completo,  metódico  y  práctico  que  cte esta  aguja  y  su  coinpensa
ción  ha  pasado  por  mis  manos  se  debe  a  la  pluma  de  ml  malogrado.  coflpaÍtero  Luis  de
Riber,  y  figura  en  su  Tratado  de  Navegación,  calificado  de  inmortal  en  el  curso  de  estos
“Apuntes  históricos”.
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MODERNOS PROCEDIMIENTOS DE
MEÓIDA DE DISTANCIAS EMPLEAN
DO LAS INTERFERENCIAS DE LA LUZ

RAFAEL  RAVINA  POGOID

C1llJ(11)

E N la  REvIsTA  GENERAL DE  MARINA del  mes  de  mayo  de  1930  publi
qué  un  artículo  en  el  cual  trataba  de  la  medida  del  metro  en  lon
gitudes  de  onda  utilizando  el  fenómeno  de  la  interferencia  de  la

luz  por  medio  del  interferómetro  de  Michelson.  Con  dicho  instrumento
debido  al  orden  de  interferencia,  la  medida  directa  de  una  longitud  no
pasaba  de  10  centímetros,  teniendo  que  repetir  dicha  longitud  por  mé
todos  indirectos  hasta  llegar  a  metro.

De  esta  forma  la  metrología  interferencial  tomó  cartas  de  natura
leza  en  los  laboratorios,  pudiéndose  llegar  a  la  conclusión  que  las  re
glas  de  platino  e  iridio,  prototipo  del  metro,  repartidas  entre  divérsos
países,  en  caso  de  destrucción  podrían  reproducirse  exactamente.  Al
mismo  tiempo,  recíprocamente,,  se  ha  llegado  a  conocer  con  estos  me
dios  interferenciales  el  valor  en  fracción  de  metro  de  la  longitud  de
onda  luminosa.  La  medida  del  metro  o  de  una  distancia  mayor  no  con
siste,  pues,  mas  que  en  comparar  la  unidad  a  emplear:  regla  patrón
de  platino  u  onda  luminosa,  con  la  longitud  que  se  desee.

En  Geodesia,  donde  es  necesario  medir  unas  distancias  lo  mas  exac
tamente  posible,  conocidas  con  el  nombre  de  Bases  Geodésicas,  esta
medida  a  base  de  interferencias  ofrece  un  interés  particular,  y  actual-  .

mente  aún  mas  para  poder  medir  la  velocidad  de  la  luz  con  los  moder
nos  procedimientos,  de  los  cuales  hablaremos  en  otra  ocasión.

Seria  sugestivo,  si  se  pudiera,  disponer  de  un  aparato  de  interferen
cias  y  medir  directamente  la  distancia  que  se  desee  con  un  error  de  una
semilongitud  de  onda;  peró  ya  acabamos  de  ver  que  esto  es  imposible
para  distancias  mayores  de  10  cm.;  esta  operación,  repetida  indefinida
mente,  resulta  fatigosa  en  extremo  y  la  acumulación  de  errores  de  cada
medida  nos  conduciría  a  unos  resultados,  en  lo  que  respecta  a  preci
sión;  similares  a  Ja  actual  medida  directa  con  el  equipo  de  hilos  invar,
corrientemente  empleados  en  esta  clase  de  medidas.

Ya  que  no  es  posible  efectuar  una  medida  directa  de  la  distancia  por
medio  de  las  interferencias,  muchos  procedimientos  se  han  empleado
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para  llegar  a  la  medida  del  metro;  pero  hace  yarios  años.  el  •profesor
Visidó,  de  ]a  Universidad  de  Turku  (Finlandia),  ha  coneguido  medir,
siguiendo  un  procedimiento  suyo;  distancia  del  orden  de  los  8fi4  metros.

Interesado  en  estos  procedimientos,  he  mantenido  una  pintoresca
correspondencia,  en  español,  con  el  citado  profesor  Vái.sdJ,  a  fin  de  co
nocer  perfectamente  su  procedimiento,.  que  ahora  trato  rápidamente  de
dar  a  conocer  a  los  lectores  de  la  Revista,  esperando  pueda  interesar  a
los  aficionados  a  asuntos  de  esta  rama  tan  interesante  de  la  ciencia.

El  método,  tal  como  inicialmente  fué  puesto  en  práctica,  consiste  en
un  procedimiento  de  multiplicación  de  las  longitudes  por  medio  de  las
interferencias  luminosas  má.s  que  un  método  -de  comparar  la  longitud
con,  el  patrón  de  medida,  longitud  de  onda,  porque  el  punto  de  partida

del  método  es  un  pat.rón  material,  de  longitud  conocida;  pero  la  va.—
riante  que  lo  transforma  en  una  medida  absoluta  es  sirnpe  e  inmedia-’
ta,  segfin  el  mismo  T.islii  lo  indica.

El  fenómeno  que ‘se  emplea  es  el  de  las  franjas  de  difracción  en  luz
paralela  suministrada  por  dos  aberturas.  Supongamos  un  manantial
puntual  de  luz  de  longitud  de  onda  determinada  colocado  en  el  foco  de
una  lente  colirnadora;  cuando  se  mira  con  un  anteojo  enfocado  al  infi
nito  el  haz  paralelo  que  resulta  se  observa  en  el  campo  del  anteojo
como  un  punto  luminoso:  Si  sobre  este  haz  paralelo  se  inter’pon  una
pantalla  con  dos  agujeros  se  distinguen  en  el  anteojo  as  franjas  de  in
tei’ferencia  conocidas  (franjas  de  Young)  formadas  por  rayas  alternati
vamnte.  claras  y  oscuras  y  ‘perpendiculares  a  la  línea  que  une  los  cen
tros  de  los  agujeros.  Para  la  franja  clara  central  los  caminos  ópticos
son  iguales;  para  las  franjas  claras  a  banda  y  banda  de  la  franja  cen
tral  los  caminos  ópticos  difieren  en  1,  2,  3.  ...  longitudes  de  onda.  Con
luz  blanca,  la  raya  central  es  blanca  y  a  cada  lado,  -las  rayas  visibles,
unas  cinco  o  seis  a  lo  sumo,  están  coloreadas  simétricamente  con  rela
ción  a  ella.  Poco  importa  que  los  rayos  luminosos  sigan  itinerarios  di
ferentes;  lo  importante  es  que  si  los  caminos  ópticos  son  iguales  el  fe
nóineño  es  siempre  observable.  Inversamente,  si  después  de  reflejarse
la  luz  sobre  ‘varios  espejos,  al  salir  -del  colimador  se  observa  este  fenó’
meno  con  luz  blanca,  quiere  decir  que  los  caminos  ópticos  de  los  dos
rayos  sen  iguales  y  en  un  medio  de  indice  casi  uniforme,  como  es  el
aire,  Ja  ‘aparición  del  fenómeno  supone  la  igualdad  de  los  caminos  re
corridos.

Tis&lf  emplea  indistintamente  Ja  luz  solar  o  una  bombilla  eléctrica

especial  que  inciden  en  el  colimador,  con  distancia  focal  de  varios  me
tros,  y  la  pantalla  con  los  agujeros  se  encuentra  colocada  a  la  salida
del  colimador  o  después  de  la  reflexión  sobre  diversos  espejos.

Las  experiencias  que  se  efectuaron  siguieron  dos  procedimientos;
-    en  el  primero,  la  marcha  de  los  rayos.  luminosos  viene  representada  en

la  figura.f.  ‘
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La  luz  que  emana  del  manantial  puntual  O  se  hace  paralela  por  el
colimador  F1  dos  aberturas  practicadas  en  la  pantalla  M  dan  rayos  dis
tintos;  uno  se  refleja  entre  las  caras  reflectantes  de  los  espejos  A  y  B, y

Fig.  l.

el  otro  entre  las  caras  reflectantes  de  los  espejos  B  y  C.  Como  estos  és
pejos,  cuyas  dos  caras  están  plateadas,  se  colocan  paralelos  entre  sí,  los
dos  rayos  se  encuentran  reunidos  por  el  objetivo  F  del  anteojo  y  se  ob
servan  en  el  foco  0  de  este  ohjetiyo;  el  ocular  permite  observar  las  fran
jas  si  hay  igualdad  de  marcha  entre  los  rayos.  Igualmente,  a  continua
ción  sepodría  igualar  la  distancia  entre  los  espejos  Uy  D  a  la  entre  los
espejos  13 y  (1,  y  así  sucesivamente,  estableciendo  separciones  iguales
entre  espejos  y  por  adición,  llegar  a  una  gran  longitud  partiendo  de  una
conocida  A  B.

Para  pfogresar  aún  más  rápidafriente,  se  pueden  suprimir  ciertos  es
peos  intermedios,  por  ejemplo,  el  B,  y  llevar  la  distancia  entre  C  y  D  a
igualar  la  distancia  entre  A  y  C,  aumentada  en  el  espesor  del  espejo  B,
fácil  de  medir  empleando  las  interferencias  luminosas.

Uon  un  dispositivo  igual  puede  operarse  por  multiplicación  fig.  2)

-          Fig. 2.

Uno  de  los  rayos  sufre  un  número  determinado  de  reflexiones  entre
los  espejos  y  el  otro  sufre  un  número  diferente;  la  distancia  entre  espejos
está  en  razón  inversa  del  número  de  reflexiones.

En  el  segundo  dispositivo  de  Visl,  que  es  el  más  corrientemente
empiado,  la  marcha  de  los  rayos  luminosos  sigue  la  representada  en  la
figura  3

Fig.  3.
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Los  dos  rayos  se  propagan  uno  por  encima  del  otro  sin  tocar  el  es
pejo  A;  el  de  arriba  se  encuentra  con  el  espejoB,  donde  sufre  una  re
flexión  (o  más)  entre  este  espejo  y  el  A,  y.sale  hacia  el  anteojo  de  ob
servación  sin  tocar  al  espejo  A.  El  rayo  inferior  pasa  al  espejo  B  mer
ced  a  un  orificio  que  tiene  este  espejo  y  continúa  hasta  C,  donde  se
refleja  una  vez  y  vuelve  pasando  por  otro  orificio  simétrico  del  espejo  B
hacia  el  anteojo,  sin  to6ar  tampoco  el  espejo  A.

En  la  figura  4  se  da  un  esquema  del  plan  de  instalación  del  equipo,
en  la  cual  L1  es  una  lente  de  foco  corto  que  sirte  para  obtener  una  ima
gen  puntual  del  manantial  de  luz  O,  en  el  plano  de  la  pantalla  M1,  pro
vista  de  una  fenda;  L  es  el  colimador  de  gran  distancia  focal  que  hace
el  haz  paralelo,  A,  B  y  C son  los  tres  dspejos  parale1os,  M2  es  una  panta

Fig.  4.

ha  con  dos  ten ds,  (  y  (9  son  dos  compensadores  ópticos  orientables  
F  un  anteojo  enfocado  al  infinito  con  un  espectroscopio  Sp.

En  el  caso  que  se  trata,  la  distancia  entre  A  y  C  es  el  triple  de  la  dis
tancia  A  B.  Cuando  esto  sucede  exacfarnente,  la  imagen  común  de  los
rayos  producida  en  el  anteojo  aparece  atravesada  de  franjas  horizonta
les  de  interferencia.  Si  uno  de  los  espejos,  sin  modificar  la  orientación,
se  desplaza  Paralelamente  a  sí  misdio,  las  franjas  se  ponen  en  movi
miento  y  desaparecen  cuando  e. ‘desplazamiento  alcanza  unos  dos  mi
crones.  Si  se  conoce  exactamente  la  distanciaentre  los  dos  primeros  es
pejos  se  deduce  en  seguida  la  del  tercero  con  respecto  al  primero  En
este  dispositivo  el  espesor  del  espejo  no  interviene  en  la  medida.
•   Acabarnos  de  ver  que  para  una  diferencia  de  marcha  de  dos  micro
nes  las  franjas  en  lu  blanca  son  invisibles;  por  lo  tanto,  para  poder  ha
llar  estas  franjas  en  el  tnon-iento  del  reglaje  de  los  espejos  (casi  impo
sitúe  con  una  separación  tan  pequeña)  conviene  hacer  el  primer  tanteo
con  luz  monocromática  suministrada  pór  una  raya  fina  del  esl)ect.ro  que
puede  llegar  a  una  diferencia  de  marcha  de  30  micrones.  Una  vez  en
contradas  las  rayas  en  esta  luz  monocromática  se  aumenta  progresiva
mente  la  región  admitida  del  espectro,  sea  utilizando  una  luz  blanca  fil-
tracia  o  un  monocromador  de  fenda  que  se  amplía  progresivamente.

Se  puede  también  emplear  en  lugar  de  una  luz  monocromática  el

Procedimiento  que  recomienda  Váiséjü,  que  consiste  en  intercalar  ante
el  ocular  del  anteójo  de  observación  un  espectroscopio  Sp  de  visión  di
recta.  Según  la  dirección  en  que  •se  dispersa  la  luz  blanca  y  según  la
diferencia  de  marcha  obsepvada  (siempre  que  ésta  no  sea  muy  grande)
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se  obtiene,  o  bien  un  espectro  acanalado  de  franjas  perpendiculares  a
la  dispersión  de  los  colores,  o  en  el  caso  de  diferencia  nula  de  marcha,
franjas  de  dirección  paralela  a  esta  dispersión;  pero,.. naturalmente,  más
espaciadas  en  la  región  roja  que  en  la  violeta;  en  este  momento  las  fran
jas  son  también  visibles  con  luz  blanca.

Es  evidente  que  lo  más  pesado  en  el  método  es  esta  busca  de  las  fpan
jas  de  interferencia,  o  sea  la  colocación  del  tercer  espejo  en  su  punto
preciso,  paralelo  a  los  dos  primeros  y  a  uiia  distanpia  exacta  múltilo
de  la  distancia’ntre  los  dos  primeros.  La  posición  aproximada  de  éste
es  fáci.L de  conseguir  y  en  seguida  se  trata  de  desplazar  este  espejo  pa
ralelamente  a  sí  mismo  con  movimientos  casi  imperceptibles  para  que
110  se  escapen  las  franjas,  y  aunque  el  empleo  de  la  luz  monocromática
multiplica  por  diez  la  amplitud,  la  diferencia  de  marcha  resulta  a  veces
insu’íiciente,  por  lo  que  Viiisalá.  ha  llegado  a  la  posibilidad  de  compen
sar  estas  separaciones  en  diferencias  de  marcha,  llegandó  hasta  algo
más  del  medio  milímetro,  por  la  inclinación  de  unas  láminas  de  vidrio
de  cáras  paralelas  C1 y  C2 interpuestas  separadamente  en  cada  uno  de  los
rayos.  La  introducción  de  estas  láminas  de  vidrio  no  supone  desviación
¿:iel rayo  luminoso,  sino  una  traslación  parae1a  a  su  primitiva  dirección
pero,  corno  se  observan  los  rayos  con  anteojo  enfocado  al  infinito,  no
existe  dificultad  alguna.

Con  estos  compensadores  y  el  espctroscopio  del  ocular  la  búsqueda
de  las  franjas  se  hace  de  la  siguiente  forma:  se  orienta  el  espectroscopio
de  forma  que  el  espectro  se  coloque  en  una  dirección  parlela  a  la  línea
de  unión  de  los  orificios  de  la  pantalla,  es  decir,  verticalmente;  se  giran
los  compensadores  con  pequeños  movimientos  discontinuos,  con  una  am
plitud  correspondiente  a  una  variación  de  camino  óptico  inferior  a  diez
micrones,  hasta  que  las  franjas  aparezcan  en  el  espectro  (espectro  aca
nalado).  Si  al  terminar  estos  movimientos  no  se  han  visto  las  franjas,
se  clesplaza  el  espejo  una  cantidad  correspondiente  a  la  extensión  del
campo  de  medida  del  compensador,  que  se  endereza  antes  en  su  posi
ción  primitiya  por  pequeños  movimientos  semejantes  a  los  anteriores.

Cuando  las  franjas  se  encuentran  en  el  espectroscojiio  vertical  se  des-
plaza  el  epejo  la  cantidad  correspondiente  al’. ánulo1  del  compensador
con  relación  a  su  posición  cero;  Se  lleya  nuevairfente  el  compensador  a
cero  y  después  se  lleya  progresivamnte  el  ésectroscopio  a  la  posición
normal  a  la  línea  que  une  los  centros  de  los  dos  orificios  de  la  pantalla
y  se  gira  el  compensador  la  pequeña  cantidad  necesaria  para  que  sea
posible  apercibir  las  franjas  en  el  espectro  horizontal.  Las  franjas  son
entonces  visibles  en  luz  blanca  sin  espectroscopio  y  la  separación  entre
los  caminos  ópticos  de  los  dos  rayos  se  encuentra  exactamente  medido
por  el  ángulo  del  compensador.

La  distancia  entre  los  espejos  más  cercanos,  que  siive  de  punto  de
partida  para  la  medida  de  longitudes’,  mayores  . e,s  de  un  metro,  y  estos
espejos  corrientemente  se  designan.  por  el  número  que  indica  su  dis
tanela  al  origen;  así  éstos  son  los  espejos  (O) y  (1).  Esta  medida  se  efec
túa  directamente  por  medio  de  una  regla  patrón  material,  constituída
por  un  tubo  de  cuarzo  fundido,  en  cuyos  extremos  se  colocan  dos  semi
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lentes  talladas  de  cristal  de  roca,  cutas  superficies  exteriores  esféricas
tienen  un  radio  de  curvatura  de  un  metro  y  cuatro  metros,  respectiva
mente.  Este  material  tiene  un  coeJiciente  de  dilatación  térmico  muy  pe
queñd.  aproximadamente,  4  x  iO —7:  La  longitud  de  un  patrón  de  un
metro  sufre  una  yariación  de  0,0001  milímetros  cuando  varía  la  tem
ratura  un  cuarto  de  grado,  y  esta  precisión  se  consigue  fávilmente  aun
en  medidas  de  campo.  Algunos  de  estos  patrones  se  han  fabricado  de
cristal  de  roca  trasparente,  pero  la  mayoría  de  ellos  son  de  cuarzo
fundido.                -

los  distintos  patrones  puden  compararse  entre  sí  con  una  precisióu
del  orden  de  ±  0;02  micrones  en  el  comparador  de  interferencias  idea
do  por  Váisdi  para  ±1  laboratoiio  físico  de  la  Universidad  de  Turku.
Este  comparador  y  el  estudio,  de  la  dilatación  de  los  metros  de  cuarzo
los  describe  Kukkamki,  auxiliar  de  VAisl,  en  una  publicación.  Según
esta  obra,  es  posible  comparar  los  metros  de  cuarzo  entre  sí  y  determinar
sus  coeficientes  d  temperatura  con  una  precisión  tal  que  puede  garan
tizarse  en  el  campo  la  de  ±  0,0001  milímetros  que  antes  se  dijo.

Según  m.e  manifiesta  TilisdUt,  han  construido  más  de  20  metros  pa
trones  de  cuarzo  de  este  tipo,  y  comparándoles  entre  sí  durante  varios
años  no  flan  encontrado  variación  que  Pase  de  ±  0,0001 milímetros,  cre
yendo  que  estos  patrones  sobrepasan  en  precisión  la  de  los  prototipos
de  platino  e  iridio.                                  -

Para  determinar  la  separación  entre  los  espejos  (0)  y  (1)  se  pone  el
espejo  (0)  en  contacto  suave  con  la  barra  de  cuarzo  en  su  terminal  de
menor  radio  de  curvatura  (un  metro)  y  se  regula  la  distancia  del  espe
jo  (1)  hasta  colocarlo  a  muy  pequeña  distandia  (del  orden  de  unos  mi
crones)  del  otro  extremo  de  la  barra  de  cuarzo,  tal  como  se  ve  en  la  figu
ra  5.  Ambos  espejos  tienen  en  el  centro  un  círculo  sin  platear  sobre  los
cuales  se  adaptan  los  terminales  del• patrón  de  cuarzo.  El  contacto  óp

tico  del  patrón  con  el  espejo  (0)  se  reconoce  por  la  aparición,  con  luz
blanca,  de  la  mancha  central  negra  rodeada  de  un  círculo  blanquecino.
La  pequeña  distancia  del  espejo  (1)  a  la  superficie  terminal  del  patrón
de  cuarzo  de  mayor  radio  de  curvatura  se  mide  mediante  el  fenómeno
de  los  anillos  de  Newton,  que  se  forman  con  luz  casi  monocromática
mediante  un  filtro  que  deja  pasar  solamente  una  región  del  espectro  de

(o)                                 (4)

Fig.  5.
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longitud  de  onda  media  de  0,6 micrones.  El  manantial  luminoso  y  el  an
troj  o  de  observación  que  se  emplean  en  la  obseryación  se  desplazan  si
mélricarnente  sobre  un  circulo  graduado  con  respecto  a  la  normal  al

-     espejo.  Bajo  una  incidéncia  i,  medida  en  el  círculo  graduado,  el  orden
i  de  interferencia  es  tal  que

p  .Á =  2 e cos i

siendo  e el  espesor  cl  la  lámina  de  aire.
En  principjo  se  determina  p  contando  las  franjas  y  fracción  de  fran

ja  que  pasan  entre  la  incidencia  rasailte  (cos  i  =  0)  y  la  incidencia  nor
mal  (cos  i  =  1).  Prácticamente,  como  es  imposible  observar  desde  una
incidencia  casi  rasante,  se  disminuye  poco  a  poco  la  incidencia  y  se
cuentan  [os  anillos  desde  que  pueden  apercibirse;  es  fácil  añadir,  po
continuicíad,  el  número  muy  pequeño,  uno  o  dos,  de  anillos  ue  no  han
podido  verse.  El  excedente  fraccionario  en  incidencia  normal  se  evalúa
observando  el  diámetro  del  anillo  más  pequeño  o  de  la  mancha  central.

Acabamos  breernente  de  ver  cómo  partiendo  de  una  longitud  conoci
•   da  (metro  patrón  de  cuarzo),  determinada  por  la  separación  entre  las

superficies  de  dos  espejos,  podemos  medir,  siguiendo  este  procedimiento,
la  longitud  que.  deseemos.  basándonos  en  el  fenómeno  de  interferencias
y  •difraccióñ  de  la  luz;  pero  no  es  que  midamos  una  distancia  en  longi

•   ludes  de  onda  de  la  luz,  tal  como  lo  efectuó  Michelson  y  otros  más,  sino
que  utilizando  dicho  fenómeno  podemos  (con  luz  blanca)  determinar

exactamente  una  distancia  multiplicando  una  conocida.
1)e  esta  forma  tan  ingeniosa  se  puede  medir  una  base  geodésica  de

lá  longitud  que  se  desee  (en  -1947,- V.isálé.  ha  friedido  una  de  864  metros),
•     y  lo- que  es  más  interesante  aún,  comparar  debidamente  los  hilos  invar

del  equipo  de  medir  bases,  como  el  que  disponemos  en  nuestro  Instituto
Hidrográfico.

Como  dichos  hilos  son  de  24  metros  de  largo  el  proceso  a  seguir
es  efectuar  la  medida  de  la  separación  de  los  dos  espejos  (0)  y  (1)  con
el  metro  patrón  de  cuarzo   multiplicar  esa  distancia  a  seis  metros
colocando  otro  espejo  (6);  determinada  esta  ditancia  de  seis  metros,
se  parte  de  esta  distancia  entré  los  espejos  (0)  y  (6),  multiplicándola
por  cuatro  hasta  otro  nuevo  espejo  (24)  y  con  esto  se  tiene  determi
nada  entre  los  espejos  (0)  y  (24)  la  longitud  de  comparación  del  hilo
invar.

Con  el  fin  de  evitar  cambios  bruscos  de  temperatura,  estas  opera
ciones  deben  hacerse  e.u  local  cerrado,  un  sótano  especialmente,  y  uti
lizar  un  manantial  de  luz  artificial  en  lugar  de  luz  solar;  disponien
do  de.  un  local  destinado  especialmente  a  estas  medidas,  pueden  cons
truirse  unos  pilares  de  cemento  para  soporte  de  los  espejos;  procu
rando  que  dichos  pilares  queden  tislados  del  piso,  pues   isélé  ad
vierte  haber  notado  al  hacer  las  medidas  movimientos  en  las  franjas
debidas  a  las  ‘vibraciones  producidas  por  el  paso  de  persónas  alrecle
dor  de  los  pilares,  cosa  que  no  debe  extrañar,  pues  ya  hemos  visto

•   que  con  una  separación  de  dos  micrones  dejan  de  verse  las  franjas.

1953]                 .  655



RAFAEL  RAVINA  POGWO

Esta  base  de  comparación  sustituye  con  ventaja  las  anteriores  bases
murales  permanentes,  pues  siguiendo.  este  procedimiento  se  efectúa  la
medida  entre  espejos  coida  vez  que  vaya  a  hacerse  una  comparación,  y
de  esta  forma  conocemos  exactamente  la  longitud  del  hilo  a  comparar.
Se  podría  también,  mediante  un  sistema  adecuado  de  calefacción  y  re
frigeración  determinar  la  ecuación  de  dilatación  del  hilo.

La  materialización  de  los  trazos  extremos  de  la  base  de  comparación
se  ejecuta  instalando  sobre  dichos  espejos  unas  referencias  similares
a  las  del  equipo  de  hilos,  efectuando  la  lectura  por  medio  de  un  micros
copio  con  mícrómetro  filar;  y  para  evitar  errores,  los  espejos  extremos
(O)  y  (24)  están  plateados  por  sus  dos  caras,  pudiendo,  por  lo  tanto,
hacer  dos  medidas  invirtiendo  las  caras;  así  se  elimina  el  error  que  pu
diera  haber  por  no  estar  el  trazo  de  la  referencia  en  el  punto  medio  de
eparación  de  las  dos  caras  del  espejo.

El  profesor  V.isld  ine  recomienda,  para  evitar  errores  de  falta  de
paralelismo  de  los  espejos,  emplear  en  lugar  de  la  pantalla  M2  de  la
figura  4,  con  dos  fendas,  otra  con  tres  fendas;  así  se  puede  hacer  la
medida-  con  la  de  arriba  y  la  central  y  -después  con  la  central  y  la  de
abajo.  Otra  pantalla  opaca,  convenientemente  colocada,  elimina  la  fen
da  que  se  desee.

(ion  respecto  a  la  exactitud  del  método  puede  deducirse  cuán  elevada
es,  y  sabre  todo  hay  que  tener  presente  la  innegable  yentaja  de  la  fa
cilidad  de  comparación  de  los  hilos  invar  antes  de  efectuar  una  medida
en.  el  campo,  comparación  que  puede  repetirse’  al  terminar  la  medida
de  campo  para  comparar  resultados;  además  está  plenamente  -demos
trado  que  las  bases  murales  de  comparación  sufren  pequeñas  yariacio
nes  4ue  falsean  los  resultados  después  de  un  gasto  grande  de- instala
ción,  mientras  que  con  este  procedimiento  no  existe  más  que  el  gasto
inicial  del  equipo  (aproximadamente,  unas  100.000  pesetas),  siendo  la
barra  -de cuarzo  lo  que  más  lo  encarece.

-  Estando  en  período  - de  modificación  total  las  medidas  geodésicas,  si
guiendo  el  método  de  la  trilateración  en  lugar  de  la  triangulación,  o  sea
medir  los  tres  lados  en  lugar  de  los  tres  á-ngulos  del  triángulo  geodésicos,
bien  sea  por  procedimientos  electrónicos,  a  base  -del  Shoran,  Raydist,
etcétera,  o  con  el  Ueqdímetro,  basado  en  la  velocidad  de  la  luz,  según  el
procedimientó  de  Foucault  de  la  rueda  dentada,  pero  sustituyendo  ésta
pói  una  célula  fotoeléótrica  -de Kerr,  el  procedimiento  de  V.isáto.  empie
za  a  tornar  un  valor  interesante  en  la  Geodesia  -del  porvenir,  como  lo
demuestra-  el  disponer  yarios  institutos  Oeodésicos  europeos  de  este  equi
po  de  medidas,  tan  sencillo  y  tan  exacto.                 -
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DE  LA  ASFIXIA POR SUBMERSION,
EL  DOCTOR ORFILA Y  SU PASADO
NAU  TIC  O  COPAR  TIC  IP  E

SALVADOR. CLAVIJO

1IU(R.)

1  Un  espaíioi,  hijo  cíe  Mahón,  en  la  notoriedad  médica  internacional

L A isla  de  Menorca  ha  rendido  hace  unos  nieses  un  homenaje  a  la
memoria  de  D.  Mteo  José  Buenaventura  Orilla;  nacido  en  Ma
hón  el  24  de  abril  de  1787, y  con  motiyo  de  cumplirse  los  cien  años

de  su  muerte,  acaecida  el  día  12  de  marzo  de  1853.
Al  socaire  de  este  acontecimiento,  hemos  reparado  que  la  personali

dad  histórica  del  doctor  Orfila  tiene  facetas  diversas,  de  las  que  deducir
enseñanzas  aprovechables,  y  que,  tanto  o  más  que,  su  biografía  prodi
gada,  interesan  los  aspectos  científicos  de  su  heterogénea  obra,  trascen
dida  con  carácter  de  univeps’lización.  A  uno  de  ellos  nos  referimos  cori
particularidad,  para  unirnos  a  la  gran-  fiesta  conmemorativa  que  acaba
de  transcurrir  tan  brillantemente,  a  través  de  un  tema  que,  familiariza
do  con  el  doctor  Orilla,  interesa  a  la  medicina  naval  de  muy  especial
manera.  Si  pretendiéramos  definir  en  pocas  palabras  la  significación  de
su  historia  humana  y  científica,  podríamos  sintetizarla  en  los  siguientes
términos,  abriendo  con  ello  el  pórtico  a  nuestro  propósito:

Fué  el  doctor  Orilla  ‘hijo  de  un  naviero  balear,  que  se  dedicó  en  un
principio  a  la  carrera  náutica  para  dar  gozo  al  deseo  paterno,  y  que  tor
ciendo  su  orientación  primera,  hízose  médico  en  Barcelona,  llegó  a  ser
doctor  en  París  (1811),  médico  de  cámara  del  Rey  ‘Luis  XVIII  (1815),’
profesor  y  catedrático  de  Medicina  Legal  (1819),  de  Química  médica
(1823)  y  Decaño  (‘1831) de  la  Facultad  de  París’,  y  por  último  Presidente
de  la  Academia  de  Medicina  de  Francia  (1851).  Su  cuerpo,  enterrado  en
Montparnasse  (1853),  dejó  en  libertad  su  espíritu,  que  latió  en  español
por  encima  de  todas  sus  gloriosas  ‘vicisitudes  transcurridas  en  la  nación
vecina.

Añadamos,  para  signarle.  con  el  título  más  encomiado,  que  la  medi
cina  mundial  le  otorga  el  ser  reconocido  como  el  creador  de  la  Toxico
logía  o  medicina  legal  de  los  venenos,_dentro  de  actividades  profesiona
les  prolijas,  que  competen  a  su  especialización.  Como  profesor  y  Rector
de  la  F’acultad  de  París,  a- la  que  dedicó  todos  sus  desvelos,  sus  magis
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trales  cursos  universitarios,  sus  investigaciones  médicoquímicas  y  pu—
hlicaciones  médicolegales;  sus  iniciativas  en  la  transformación  de  la
enseñanza  clínica;  en  ia  creación  de  los  famosos  museos  de  dicha  Fa
cültacl  (lic  iiupuyl;ren,  de  Orfila,  de  Botánica  en  el  Jardín  de  Luxembur

go)  le  rodearon  de
una  aureola  cientí
fi  c  a  que  conservó
hasta  el  momento  de

la  muerte.
Quede  en  e st  os

cortos  renglones  la,
nombraclía  de  Orfila
para  partir  de  ella
en  pro  del  comenta
rio  e  ilustración  de
una  página  médico-
naval  poco  trascen
dida,  por  no  decir
ignorada,  a  nuestro

entender.

11.  Orfila  y  su  ave
ludo  en  la  Marina

menorquina

En  el  año  de  1787,
en  que  nació  Orfila,
en  la  mente  de  los
menrquines  se
agolpaban  recuerdos
marineros  de  prosa
pias,  en  su  pueblo
chico,  pero  de  gigan

te  de  hisloria,  con  motivo  de  recientes  acontecimientos,  que  eran  mirados
y  guardados  con  orgullo  y  veneración  admirativa.  Tan  sólo  un  año
antes  (1786)  la  paz  con  la  Regencia  de  Argel  daba  un  descanso  a  los
marinos  isleños,  personificados  en  la  figura  del  Teniente  General  de
la  Arñiada,  don  Antonio  Barcel6.  elevado  a  este  rango  poco  antes  (1783)
y  con  historial  de  proezas  ante  Argel  y  Gibraltar,  al  mando  siempre  de
sus  gloriosos  ‘jabeques.  - También  resonaba  todavía  la  satisfacción  emo
cionhl  que  prod-ujo  la  reconquista  de  la  isla,  llevada  a  cabo  al  mando
del  Duque  de  Crillon.  y  el  espectácu!o  de  la  rendición  del  Generad  inglés  -

Murray  (:1782).
En  este  paroxismo  de  firmeza  espiritual;  con  la  mar  redimida  y  en

fruto  de  recogida,  con  la  evidencia  de  un  intercambio  mercantil  libre  de
trampas  y  desasosiegos,  Orfila  vió  la  luz  en  el  seno  de  una  famiilia
adicta  al  sentido   ital  de  las  navegaciones.  Le  tenía  resérvado  el  des-
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tino,  or  lógica  y  por  razón  hereditaria,  un  puesto  en  la  carrera  del  mar.
Matemáticas,  idiomas,  y  como  ¿orolario  el  embarque,  le  estaban  es-

perando  no  más  que  cumplir  los  quince  años.  El  15  de  junio  de  1802
emprenderia  su  primer  y  último  viaje,  en  navegación  de  cabotaje,  pre
cisamente  cuando  en  uso  de  razón,  había  visto  sucumbir  la  tercera  do
minación  inglesa  sobre  su  isla,  que  duxó  unos  cuatro  años  (de  1708  a
l&)2).  Llevóse  a  su  hrick  la  seguridad  »-  lá  paz  de  Amiéns,  tan  ansiada
en  todos  los  hogares  menorquines

La  carrera  náutica  que  iba  a  poner  en  práctica-  constituyó  el  colofón
de  una  ansiedad  y  convicción  familiar,  que  veía  uná  ve  ms  el  ape
ludo  vinculado  por  tradición  en  el  comercio  marítimó  dé  Mahón;  La  as
iración  era  una  realidad  en  aquel  día.  No  sería  óbice  él.  que  el  futuro
médico,  eij  cambiante  rápida,  desistiese  de  ella,  como  hemos  dé  ver,  por
cuanto  no  por  ello  su  apellido  dejaría  de  seguir  adscrito  al  puerto  de
Mahón.  Repasando  una  relación  d  los  buques  con  que  contaba  este  puer
to  en  1820  (consta  en  los  etudios  marítimomilitares  sobre  el  archipié
lago  Balear  de  D .-José  Riera  Alemany,  editados  en  1001), vemos  éóino  os
mandos  de  los  bergantines  Jorge  y  Diligente,  de  121  y  55  toneladas,  e
taban  conferidos  a  un  U.  Antonio  y-  a  un  II.  Francisco,  ambos  Orfilas.
La  simiente  familiar  seguía  reproduciéndose.  -              -.

Condensemos  el  derrotero  del  joyen  Mateo  Jósé  Buenáventura  Orfila.
En  su  viaje  de  ida  a  travé.s  del  Mediterráneo  hizo  paradas  en  Argel,  Tú
nez,  Trípoli,  hasta  llegar  a  Alejandría.  Después  de  tres  meses  de  fondeo,
saliendo  de  1-loseta (Egipto  Bajo)  topó  su  brick  con  mar  gruesa  y  viento
arrojadizo,  y  amenazador  (era-eL  i.°  de  noviembre  del  mismo  añp).-El
temporal,  desproporcionado  al  aguante  de  la  débil  y  minúscula  naye  (lle
vaba  por  toda  tripulación  16  hombres),  determinó  la  aparición  de. un  ma
reo  subintrante  que  convirtió  al  joven  Orfila  en  un  nueyo  peso  muerto
y  soBre  todo  en  un  costal  humano  inaótivo.  El  buque,  en  signo  adverso,
queØó  al  tilo  de  las  rocas  costeras  de  Candía  (Grecia),  escapando  al-corte
y  naufragio  de  su  casco,  más  maltratado  y  zarandeado  a  todo-, evehto.  En
un  logro  de  equilibrio  pasajero,  rompiéndose  el  auguéio,  consiguen  aque
llos  hombres,  quebrantados  físidamente,  en-focar  el  golfo  de  -Messina,  en
donde  les  esperaba  otro  acontecimiento:  la  presencia  alevosa,  de-un  bar-
co  phata,  que  hizo  su  presa  con  peligro  de  las  vidás  embarcadas,  que
en  torno  del  accidentado  (Jrfila,  atrapado  antes-  por  el  mal  del  mar,  es
peraban  la  decisión.  Libertado  el  brick  de  las  amarras  pro’i’sionales  -del
corsario,  y  también  de  parte  de  la  cárga.  que  pasó  como  botín  a  mano  de
los  atracadores,  siguió  su  silenciosa  marcha,  fijando  -sus  repuestos  de
pan  y  calma  en  distintos  puntos  de  refugio  (Portici,  Pompeya,  Castella
mare;  Sorrento,  Pozzuoli,  Cuma,  Nápoles,  Cagliari)  hasta  fondear  en  el
puerto  de  Mahón.  -  -  -

La  navegación-  azarosa,  sumada  a  los  tiempos  de  fondeadero,  había
durada  nueve  meses.  En  ellos  (Jrfila  aprendió  a  conocer  su  -naturaleza
física  y  los  gajes  de  la  profesión  náutica  elegida.  La  determinación  al
llegar  a  su  casa  era  - tajante-  y  la  autoridad  paterna  rehuyó  obligarle  a
nuevos  intentos.  (irfila,  alejado  de  la  vida  del  mar,  volvió  la  miráda  a  la
Medicina;  y  Valencia  y’ Barcelona,  dos  ciudades  marítimas,  le  acogieron
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en  la  decisión  y  en  el  desarrollo  de  la  carrera,  en  la  que  lograría  todas
•sus  aspiraciones,  viniendo  la  realidad  vivida  a  centuplicarlas,  tal  y  como
no  pudo  imaginarlas  en  principio.

lii.  El  problema  cte la  asfixia  po  submersión  en  la  obra  del  Dr.  Orfila
y  en  relación  con  el  concepto  de  época

A  (irfila  se  deben  publicaciones  valiosas.  Sus  Elementos  de  Química.
•  médica,  su  Tratado-  de  venenos,  sus  Lecciones  de  Medicina  Legal,  am
pliadas  con  el  Tratado  de  Medicina  Legal  (fuente  de  claridades  para  el
magistrado  como  para  el  módico);  su  Tratado  cte  exhumaciones  jurídi-
cas  (en  colaboración  con  Lesener),  están  a  la  cabeza  de  su  laboriosidad
y  de  su -copiosa  bibliografía  (en  ésta  constan  estudios  sobre  el  envene-
namiento  por  el  ácido  hidrocianítico,  moéfina,  barita,  ácido  arsenioso,
stramonis,  cobre,  sublimado,  nuez  vómica,  -sulfuros,  mercuriales,  etcéte—
ra,  etc.).  Libros  y  monografias  forman  una  copiosa  contribución.  Tam
bién  colaboró  en  los  Diccionarios  de  Medicina,  a  que  tan  aficionados  eran.
los  franceses  (entre  ells  el  de  Béclar-d.y  otros  de  1826,  y  en  el  -de gran
formato,  de  1828,  en  el  qu  la  firma  de  -artículos  por  Orfila  se  une  al  de
otros  tantos  prohombres  de  la  M-edicina  francesa  del  primer  tercio  del
-siglo  XIX).               -

Orfila,igualmeite,  s  creó  una  popularidad  científica  sobrsa-liente  con
sus  famosos  peritajes  forenses,  cuya  opinión  se  hacía  clave  en  las  sen
tencias  de  los  Tribunales  con  motivo  de  procesos  por  envenenamientos
Mas  en  el  Dr.  Orfila  no  hemos  de  yer  al  toxicólogo,  sino  al  médico  le
gista,  y  -aun  en  éste,  sólo  parcialmente  al- autor  de  trabajos  sobre  la  clí
nica  y  terapéutica  -de los  presuntos  ahogados,  de  especial  atención  den-
tro  de  la  amplia  -disciplina  cultivada.

En  1818  publicó  su  primer  trabajo:  Secours  a  donner  - aux  personnes
empoisonnées  ou  asphyxiées,  que  alcanzó  sólo  en  Francia,  y  en  un  pe
ríodo  de  doce  años,  cinco  ediciones.  -

-  Todas  las  naciones  lo  sometieron  a  rápida  traducción.  En  España  y
en  Alemania,  en  el  mismo  año  que  en  Francia.  En  1819  se  tradujo  a
italiano;  en  1823,  al  portugués.  La  multiplicidad  de  ediciones  posterio
res  en  todos  los  países  fué  una  constante  revalorización  universal  y  una
llamada  de  alerta  para  labrar  una  preocupación  sociak  por  fuera  de  las-
aulas  universitarias.

Tres  años  después,  y  ya  en  un  radio  -de más  cientificismo,  imprime
en  los  Archives  de  Médecine  (tomo  X1V)  Faits  .propres  a  eclairer  l’his-  -

loire  de  t’asp-hyxie  par  submersion  (1821).        -  -

Más  tarde  vuelve  a  insistir  sobre  el  problema  bajo  el  enunciado  De
t’asphyxie  par  submersion  (Arch-.  de  Méd.,  1828,  tomo  XVII),  abarcando
la  enseñanza  investigada  en  un  período  lato  de  tiempo  (diez  años  de  cons
tante  inclinación  hacia  - tan  trascendente  materia).  -

Aparte  -de  estas  contribuciones  independizadas  de  la  cultura  general
médicolegal,  como  aspecto  parcial  -dentro  de  la  misma,  estableció  apar
tados  en  sus  Secciones-  y  Tratado  de  la  especialidad,  que  publicó  en  los
años  1823 y  1835.         -
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La  postura  de  Orfila,  tan  reiterativa,  centra  y  traza  una  consecuencia
que  merece.  no  pasar  inadyertida.  En  primer  lugar,  da  a  entender  la  in
sistncia  desde  su  alto  puesto  sobre  el  tema,  que  lo  exigía  la  frecuencia
de  los  accidentes  y  la
incómoda  y  poco  pro

r  SECOUPSparte,  quiza  una  per
sonal  complacen  e i aj
por  hacer  dedicación  .       .  A  DONNER
al  sentido  cientif  i e  o
de  la  cuestión.

Con  anterioridad  a  AUX  PERSONINES EMPOISONNEES
Orfila,  la  terapéutica
de  auxilio  de  los  pre-          . OU  ASPHYXIEES
suntos  ahogados  cul
minaba  ante  todo  en       .            . -

el  método  de  procurar  - Suivis  des  moyens  propres   reconnai.tre  les
actuar  sobre  la  cavi-  P?°  L  les vms  frelates,  eL a  disunguci’
dad  del  pcho,  hacien-  La mOrt  a-celle de  la  rnoit  apparente
do  impulsar  el  dia—.
fragma  para  pi’esio-           Pata M—P. ORFILA,
nar  mecánicamente
también  sobre  el  ár-      Mden  par  quartici  de  S. M.  mt’iubre  cnrrts
b  o 1  respiratorio  me—        pondaui de ,flnstiut  m.rnbe  de  la  Socitt1
d-iante  la  introducción        mdictle dimidation  de  FUniverité  de  Da-  -

de  humo  en  los  intes-        bR, de  Philaddptue,  de  FAdadénsie de  Ma
tinos  (método  de  fu-        drid. de  Baredonne.  de  Murcie,  des ileb Ba
migación  intestinal).        leais Prol’essew deC1ii,iie  l’Athne  royal;.Prolesseiu  de Medeeuic kgalc.  ele.

Aun  cuando  se  ha
bía  ideado  a  .finales
del  siglo  XVII,  es  en
el  XVIII,  y  sobre  todo
a  sus  finales,  cuando
se  difundió  por  todos       .        A PAR LS,
los  anabientes  nacio—       . ç   des Foses-Sitint  .

nales.  Repasando  la    -       t’.  n.  4;
Gaceta  de  Ma  dr  i  d                  C ou-sn  Lihrair,  rae  d. Srbarn,  °.  3;

,  LLrmc  ,  t  ae  Clr-iiue,  ue  2.
gusa  noticiera  y  cul-              -—

tural  de  España  cual  .  8 8
ninguna  otra,  encon-  .

tramos  reflejadas  en
sus  hojas  una  seria—       !-rIwrt  e1c  On   le]  luiio  prmmario  de  Ur1la  soire  50-

ción  informativa  que                      corro a  los  asfixia  os.

p  u  e d a  garantizar  el
estado  de  Ja  cuestión  en  aquella  época,  aparte  de  la  curiosidad  que  hoy
despierta.

En  1775 daba  cuenta  de  que  el  Dr.  Gardaune,  de  París,  había  construí-
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do  un  aparato  portátil  para  poder  introducir  el  humo  de  tabaco  de  hoja
o  para  insuflar  por  canuto  especial  aire  en  la  boca  del  accidentado  (Ga
ceta  del  24  de  enero).  En  los  años  1777 (Gaceta  21  octubre)  y  1778 (Gaceta
10  fenrero)  consta  que  ya  en  Barcelona  se  construía  una  máquina  fumi
gatoria  portátil  por  Francisco  Miláns,  que  se  hallará  en  casa  cte Francis
co  Fornotie,  mancebo  cirujano,  habitante  en  la  plazuela  cte  San  Fran
cisco  número  26.  Al  mismo  tiempo  se  ofrecía  la  Disertación  del  Dr.  Jo
seph  Ignacio  Sampont.e.  socio  de  la  Academia  Médico-Piástica  de  Barce
lona-el  cual  concedía  un  !‘rvinio  de  30  pesos  a  todo  ii  que  restituyera  a

vida,  de  la  muerte  apareiitc  en  general,  con  arreglo  a  us  indicaciones
i  npresas.  Por  cierto  qn  quedó  extrañado  más  tardc  de  que  el  irujano

don  Antonio  Ortiz,  del
    flospilal  de  la  Cari—
ci  a  d.  dc  Cartagena,

-                fILIC salvó  aun  pre

)      duciendo en  el  a  fl o
-                                     el humo  de  tabaco  (a

j      un hombre  llamado
1  /      Mateo Yulbe,  que  ha

hía  caído  al  agua
cuando  llevaba  a  ha-

•                                         flar unas  mulas),  no
ticia  citada  en  [a  Ga

ceta  dei  23  de  octubre1                        de 1778, de  que  no  so

L                                      :.   licitara  la  recompensa
ofrecida  (Gaceta  11

-  .._..  —_.                      diciembre 1778).
 lüquiiii  rinicicicj.i  decliraula reglamentaria en  nuestra  Al  año  siguiente  ya

:llrnue  le guerra (1756).
-           .  es  Palma,  capital  de

Ma(loóca,  Iti  qn’  toma  cartas  en  el  asunto,  encargando  a  tres  médicos  de
laocie•dad  de  Amigos  del  País,  para  introducir  en  estas  islas  el  uso  de
la  máquina.  /oinbjatoria,  cuyos  e,fectos  son  tan  ventajosos  como  notorios
en  toda  Europa  (Gafela  del  12  de  febrero  de  1770).

Avanando  el  interés  español  por  auxiliar  a  los  ahogados,  la  propia
ciudad  •de  Barcelona  costea  dos  máquinas•  fumigatorias  para  que  entren
en  servicio  con  la  nira  de. que  siempre  que  ocurra  alguna  desgracia  se
pueda  con  prontitud  acudir  al  expresado  remedio.  Una  quedó  a  cargo  del
Cirujano  Superior  de  la  Sanidad  (D.  Gabriel  Marsal)  .y  otra  .en  la  Marina.,
a  cargo  de  U.  Onofre  Sagarra,  Teniente.guardián  del  puerto  (Gaceta  27
agosto  1770).

Por  último,  recogemos  la  información  por  la  cual  la  Audiencia  de
Palma  de  Mallorca  acordó  que  en  todas  las  Villas  y  Lugares  del  Reyno  se
provean  de  una  máquina  fumigatoria,  copiada  por  la  que  se  ha  hecho
cte  venir  de  Barcelona  (Gaceta  2  noviembre  1770).

Nuestra  Marina  de  guerra,  que,  como  institución  militar,  se  aferra  a
no  hacer  innovaciones,  de  no  recomendarla  una  selecta  y  crediticia  ex-
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periencia,  aceptó  el  vso  de  la  máqUina.  fumigatoria  por  R.  O.  de  19  de•
agosto  de  1786,  dirigida  a  los  Capitanes  Generales  de  ios’Departarnentos
de  Cádiz,  Cartagena  y  Ferrol  (Generales  Córdobá,  Rojas  y  Arce):  A  vista
cte  los  feices  efectos  que  se  han  publicado  de  la  máquina  fumigátoria
en  los  que  habiendo  estado  largo  tiempo  debajo  del  agua  se  han  extraído
con  todas  las  apariencias  de  ahogado...,  se  manda  establecer  una  en  cada
Arsenal  para  experiencia,  y  si  dan  resultado,  una  en  cada  buque.  Una
segunda  II.  O.  de  7  de  agosto  de  1787,  a  la  vista  delinforme  del  Proto
médico  Mayor  de  la  Armada,  dispone  que  se  eligieran  las  máquinas  fu:.
migatorias  fabricadas  en  el  Arsenal  de  La  Carraca,  debiendo  enviarse
seis  a  cada  Departamento  para  que  sirvan  de  modelo.

Eh  método  fumigatorio  intestinal,  que  persistiría  en  la  época  de  Orfila,
y  al  cual  se  opondría  a  la  vista  de  recursos  más  yentajosos.  cuales  fue
ron  las  maniobras  insuflatorias  sobre  el  árbol  respiratorio.

Los  studios  de  Johannis  André  Stisseri  -(1686)  fueron  los  que  inicia
ron  la  introducción  del  humo  de  tabaco,  proseguidos  y  experimentados
por  otros  aúiorés  (Cullen,  Tissot,  Andry,  Stoll,  Desgranges,  etc.).  Viliers
(en  1771)  reáctivó  su  uso,  inundándose  de  aparatos  todos  los  ambientes
marineros.  Tuvieron  predilección,  a  más  de)  de  Stisseri  (un  ejemplar  de
su  obra  con  los  •dibujos  explicativos  se  cuida  en  la  Biblioteca  de  la  Fa
cultad  de  Madrid),  el  de  Bartholinus,  de  Helie,  de  Pía  (éste  se  hizo  regla
mentario  en  todos  los
Cuerpos  de  guardia  de
los  puertos  franceses).
Nuestra  patente  oficiala
se  concedió  al  apara
to••  d e 1  Departamento
de  Cádiz  (de  la  que
ofrecemos  una  somera
informac  i ó n  gráfica),

•   utilizable  para  la  insu
flación  pulmonar  y
p  a ra  introducir  me
diante  fuelles  el  humo
de  la  pipa  repleta  de
fahaco  picado,  con  el

•  fin  de  obtener  una  in
flación  del  vientre  y  a
su  vez  una  acción  me-                             -

vi.nica  sobre  el  diaframa  para  comprimir  los  pulmones  y  obligarles  a
jue  suelten  el  aire  y  agua  depositados.

Aún  en  t803,  el  ilustre  Foderé  aprobabá  el  sistema,  que  acabaría,  una
vez  bien  entrado  el  siglo  XIX,  por  ser  desterrado..

Contribuyó  a  ello  preferentemente  dos  autores  de  reconocida  fama.
Un  Portal,  para  el  que  las  fumigaciones  no  eran  más  eficaces  que  los
enemas,  y  en  general,  improductivas  y  hasta  lesivas,  y  nuestro  Orfila,
que  en  su  monografía  de  1818  declaraba  ser  contrario  a  las  lavativas  de
tabaco  y  a  la  introducción  del  humo  por  el  ano  tal  y  como  lo  prescriben

j953]  .
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algunos  autores,  por  er  estos  remedios  inútiles,  no  añidir  ventaja  al
guna  a  los  que  se  proponen  y  porque  pueden  aumentar  los  accidentes.

No  siendo  posible  ni  extractar  los  estudios  •de Orfila  sobre  la  curación
del  j:’resunto  ahogado,  sintéticamente  dejaremos  descrito  su  criterio.  Para
Urfila,  al  ahogado  no  había  que  sacudirlo,  y  sí  sólo  inclinar  su  cuerpo
para  fa  orecer  la  salida  del  agua  tragada;  opinaba  que  las  pajillas  azu
fradas,  una  vez  encendidas,  podían  irritar  satisfactoriamente  la  mucosa
nasal.  El  calentamiento  del  cuerpo  lentamente,  las  friegas  con  bayeta
iojada  en  aguardiente  alcanforado  o  vinagre.;  Jas  cosquillas  en  labios
y  nariz;  las  Ia  itivas  coii  agua,  sal  (cuatro  onzas)  y  vinagre  (una  onza),

y  sobre  todo  la  insu
--      ilación de  aire  en  los

pulmones  (por  el  mé
-  -                   . 1 o d o  de  Chaussier),

era  lo  más  benefi
M  E  T  O  D  O                rioso. De  no  obtener

1.  .       -           .  .  pronto  resultado,  re

PARA  SOcORRER
-                              -       :   })1 la  boca  del  estó—

L  O  S                      mago, muslos  o  bra
zos:  la  sangría  en  el

A  1-1  (    G  ‘.  JJ  J  S          pie o  sobre  la  yuguf      -                lar. Una  vez  recupe
r  a d o,  la  administra

D  i  8  P11 E  s  ro                 ción de  una  cuchara

da  de  aguardiente  al
PARA  EL  USO  DE  LOS  URUJANOS      canforado,  u  n a  vez

1    asegurados  de  que  el
de  la  Real  Arrtiada,  destinados  a  los        accidentado puede  tra

gar.  Si  se  presentabanArsenales  de  S.  M.  en  CI          1   ganas  de  vomitar,  el

a.o  de  ¡786’              .    emético (2  a  3  g.);  si
deposicion,  unas  cu
charadas  de  vino  ca
liente,  y  como  máxi
ma.  jwrmane  n t e,  no

abandonarlo  en  tanto
n  hubiera  seguridad

,  de  que,  la  muerte  ha

bía  sobrevenido.
PO 1  1    JI Jfl—Ii tICCofl Oficil lIC la  J11  1          El tubo  de  viento7

introducido  por  nariz

o  boca  para  l.a insuflación  directa  o  indirecta,  antes  de  conocerse  la  me
cánica  respiratoria  artificial,  adquirió  una  gran  difusión.  Orfila,  en  este
sentido,  puede  considerarse  como  uno  de  los  precursores  de  los  métodos
fisiológicos  que  habrían  de  introducirse  a  poco.  La  insuflación  genera
lizada  dió  lugar  (lo  mismo  que  sucedió  con  la  fumigación  intestinal)  a
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un  gran  número  de  dispositiyos  (recordamos  las  jeringas  y  fuelles  de
Desgranges,  CourLois,  Colleman,  Uorey,  Meniner  y  tantos  más).  Todos
estos  artilugios  gallaron  la  voluntad  de  las  autoridades  médicas.  Huiter
fué  una  de  ellas,  y  nuestra  Armada,  solícita  en  mantener  elade[anto
ciéntífico  en.  este  aspecto,  ensayó  en  sus  buques  aparatos  insufladores
traídos  de  Estocoliio  y  Londres,  con  prevención  de  que  se  procure  en
las  ocasiones  oportunas.

su  ver
mando  del  resultado  en                        
que  tanto  pueda  intere

 :  •.

tubre  y  de  4  de  diciem-           • o  MtJItTE  ,1AREÇfE
bre  de  [825).                   ei  e1        y modo,

La  respiración  autif i-                    ..  -

cial  (mecanización  de  las                             . -

paredes  torácicas  para                           -

restablecer  fisiológ  i c a —        ,.  i   Asfixias ,  que  n-’  -.

men  e  a  unciona  i  a  ad  i  los  Hombres  ,  numerase  la  que
interrumpida)  e s  labor  ¡dceu.  los  -que  sumergidos  en  el  Agua
q  u e  prevalece  despues  fr  por  cierto  tiempo,  tienen  su  respl
de  la  muerte  de  Orfila..   suspeiidida,  por  dcfcto  de  la  in
H  o y  contemplamos  el    ayre  n  sus  lulmoneS  pO
magnifico  esfuerzo  reco-                                .i -      c  —

1  -    -   -  cuya  -causa la  Sangre  u.tuuu.t  cn  &    re
giuo  y  apunuaiauo,  COfl                   .     -

br  nor halfarse  impedido  su  ucsccn’o  a.conocimiento  ‘cientil  i  e o             Y r                           d
halagador,  con  sólo  re-      ellos ,  pone -  aquci  organo  en  un. LSI.1 O.
cordar  los  nombres  de      iOkfttO de  replecion,- de  dirnde se
H  a s s e it,  Mashall—Hall;    que hallaudose  comprirntdo-  el  ortgçn  ,it.
Silvester,  Laborde,  Sch-      los flPVióS   y  fdtiido  el inflwto del 
ter,  Howard,  de  tan  ran--     ritu animal.,  deben  prcciSamefltc  sihpn
cia  solera  en  los  anales   -  derse todas las funciones del  çt1et)  liu
de  todas  las  Marinas;  y    manos  -

en  la  actualidad  palpi-      - Si  eNL

tante,  los  de  Emerson,
H  o 1 g e r  Nielsen,  Cha
y  e  a  u ,  Eve,  Osterreich,           i’ruuei págilla  cte  la  IntrueeiÓn  de  1786.

ue  cubren  la  última  eta
a  en  pro  de  la  redención  del  iuíorunado  por  asfixia  en  lasubrnePsión,
restituyéndole  esa  movilidad  torácica  en  deshaucio.

La  historia  antigua  y  moderna  de  este  accidente  peculiar  de  la  vida
enel  mar  es  una  constante  histórica  de  inestimable  valor  documental.
liesde  la  oscura  noche  de  la  anteciellcia  médicolegal,  cuañdo  el  roda
miento  de  la  víctima  en  tonel  desfondado,  o  la  suspensión  del  cuerpo
Tnerte,  colgado  por  sus  pies,.  batían  la  ignorancia,  cual  record  haciii  la
mayor  desgracia,  hasta  la  clarividente  comprensión  con  que  la  Medici
na  recoge  y  asiste  al  náufrago  desvitalizdo,  rayano  o  entrado  en  el  sín

-  --‘  estado  ,  ‘I        -

A2
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cope  respiratorio,  abarcándolo  con  su  potente  terapéutica,  basada  en  un
perfecto  dominio  teórico  fisiopatológico,  no  en  balde  se  han  recorrido
Siglos  de  expectación  y  engarce  alentador.

Situemos  a  Urfila  entre  los  que  se  apasionaron  por  descubrir  los  enig
mas  y  sobrepujar  los  remedios;  pero  veamos  al  mismo  tiempo  que  todo
sentido  de  perseverancia  científica  tiene  a  veces  un  subconsciente  que
propugna  a  émergcr  para  dar  más  motivación  y  ayuda.  Creemos  que
muy  bien  ()rfila,  en  este  caso,  aparte  de  que  entrase  en  la  materia,  en
la  disciplina  formal  que  constituyó  la  esencia  de  su  preparación  y  de
su  triunfo,  pudo  estar  ganado  por  una  ancestral  inclinación  a  conside
rar  los  temas  del  mar  como  cosa  propia.

IV.  El  pasado  náutico  de  Or/’ila,  copartícipe  en  la  predilección
por  los  estudios  sobre  la  asfixia  por  sub’inersión

Es  indudable  que  el  joven  Orfila  (lo  ha  •dejádo  escrito  él  tiej’o  doc
dor  Orfila)  quedó  inmerso,  no  en  las  aguas  mediterráneas.  que  navegó,
pues  por  fortuna  escapó  ileso  de  la  empresa  marítima,  sino  en  i.ina
atmósféra  reflexiva,  en  relación  con  los  grates  riesgos  náuticos  que
amenazan  al. mundo  milenario  a  flote.  De  otra  parte,  las  ‘reminiscencias
de  una  niñez  acoplada  a  las  emociones  de  la  ciudad  porteña,  pudieron
sumarse  para  encubrir  una  huella  profunda,  dictadorá  o  al  . menos  re
vitalizada  ante  la  ocasióñ  del  inmanente  recuerdo.

Decimos  esto  porque  Orfila  niño,  probó  las  amarguras  y  añoranzas
del  mar  y  estuyo  bien  templado,  con  afinidades  ancestrales,  de  los  acon
teceres  de  una  ribera  y  de  un  muélle,  como  el  de  Mahón,,  presentes  en
todos  los  tiempos,  como  en  los  suyos,  en  la  falda  de  su  montaña  mmi
nasa.  Lo  imaginamos  en  la  parte  oriental  del  muelle,  tantas  yeces  pi
sado  para  ver  el  atraque  y  desatraque  •de los  barcos  meréantes,  camino.
recorridp  cuando  esperaba  ser  la  primera  singladura  simbólica  de  su
futuro.            .  .

Antes  cte  desgajarse  definitivamente  de  su  isla;  quedarían  saciados
sus  ojos  de  lugares  de  supequeña  geografía.  Esas  ‘islas  minúséulas,  de
la  Sangre,  en  la  que  estuvo  el  hospital  de  marineros  a  principios  del
siglo,  de  su  nacimiento;  de  la  Quarentena,  más  allá  de  San  Felipe,  re
curso  para  expurgos  y  adóbe  de  barcos  insalubres  o  sospechosos  de  la
Berbería  o  del  Leyante;  la  de  los  Cone’jos,  tan  resabiada  por  la  largue
za  con  que  brindaba  báj los.  Constituían  argumentos  costeros  de  cruda  y
sabia  experiencia  marinera  que  enseñaban,  a  fuerza  de  trompicones  y  de
naufragios  a  no  arrimarse  demasiado  para  preservarse  de  los  derrotero
engañadores.  Las  aguas  mansas  y  espumosas  conocieron  finales  de  es
‘quivos  fon cleamientos  y  accidentados  .percances,  que  pondría  a  flor  de
superficie  nadadores  sin  refugio  oportuno.  ¿Por  qué  no  contemplar  al
joven  Oi’fila,  aspirante  a  Oficial  de  Náutica,  ante  la  caverna  de  las  per
Jas?  La  historia  antigua  de  Menorca  la  acua,  frente  a  la  primera  de
los,  islotes  citados,  abrigada  del  sol  y  escenario  de  pescas  fortuitas,  trü
las  zambullidas  y  a  cuerpo  desnudo  por  lograr  las  doce  brazas,  a  ser
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posible,  y  en  donde  Ja  codicia  no  se  lastimaría  de  posible  defraude.  Sus
compatriotas,  ágiles  y  yiyarachos  con  su  ato  y  martillo,  jugaban  a  la
submersíón  rápida,  pero  ladrona,  si  la  prisa  y  la  broma  quitaban  la
reflexión.

Por  aquellas  orillas,  el  cuerpo  inmóyil  del  presunto  ahogado,  sería
buena  lección  de  acopios  mentales,  y  quizá  retentita  para  el  día  -de
mañana,  cuando  la  experiencia  profesional,  madura  y  enseñoreadora,
se  valiese  •del imprónto  de  la  niñez  para  impulsar  el  cumplimiento  de

•   la  obligación  científica,  en  uñ  alarde  de  persuasióii  redentora  intelectual.
A  la  hora  de  la  realidad  pretérita,  que  es  la  que  cuenta,  es  factible

el  considerar  que  el  Dr.  Orfila  seguirá  reflej  ándose  sobre  su  geografía
natal,  sobrd  su  añeja  cuna  marinera,  consustancial  con  su  raíz  vital,
que  no  se  marchita.  Si  se  pretendiera  en  una  aleación,  de  lo  presumi

•   ble  con  la  cierto,  descifrar  el  porqué  de  su  insistencia  en  tratar  de  un
fema  ligado  a  la  vida  de  las  costas  y  de  las  aguas  litorales,  cual  el
que  nos  ocupa,  verdadera  pesadilla  trágica  de  su  tiempo,  sería  admisi
ole  por  verosímil,  en  virtud  de  lógica  asociación  de  ideas  y  hechos  ocu
rridos,  el  suponer  que,  tanto  su  orientación  profesional  como  su  s’iven
¿ia  nautica,  inextinguible  en  el  espíritu,  ejercieron  su  influjo  en  la
prosecución  de  los  fines  alcanzados.  En  todo  caso,  por  haber  quedado
tangible  la  resultante,  los  alvances  del  Dr.  Orfila  pueden  llenar  una  pá
gina  de  nuestra  Medicina  nayal,  y  con  tal  motivo  los  hemos  traído  a
ecordatorio  al  tiempo  de  exhumar  nueyos  datos  del  fondo  histórico  cor
porativo  en  latencia.  •  •
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EL  CONCORDATO Y  LA JURISDIC
ClON  ECLESIASTICA CASTRENSE

A.  R.  DEL  RiO     -

-         Tenteflbe Vcai-o  ‘de  la  M-nia’ÇIa.

U  NO de  los  temas  de  más  actualidad  canónica  es-sin  duda  alguna  el
reI’atiio  .  l’  Concordato,  firrnao  recienternent  por  la  Santa’. Sede
y  el  Gobierno  español.  Instrumento  que  puede’  elasific’arse’  como

plena  compenetración  juldica  entre  la  Iglesia  y  un  EstadD  ctólico.

Por  parte  de  la  Santa  Sde  se  otorgan  los  priyilegios  más  singulares
registrados  en  1  Deréclio  concordatorio  moderno,  a  lds  que  corresponde
el  Estado  español  con ‘un  reconocimiento  tal  de  la  •docrina.  y  derechos
dela  Iglesia,  que  con  ‘tdda ,rozón  puede  ‘afirmar  el  Excmo.  Sr.  Miñisro
de’--Asuntós  Exteriores  que,  el. ‘Concordato  es.  coinq  , la  .isén.atiz’aciói’
jurídica  de  un  régimen  casi  ideal  de  relaciones’  entre,  la  Jglesiii  y  el
Estado.’‘    .  .                       ;  ‘  .

Como  es  sabido,.  ‘la  mayor  parte  de  las.  cláusulas  concordatarias  ha
bían  sido  ‘ya  pactadas  en.  convenios  parciales,  y  el  .acual  Concordato  las
resume  y  c.ompleta;  n’iódi&an’do  ligerameiite  aig-unas  de  ellas,  como  la
de’  la  jurisdicción  eclesiástica  castrense,  en  la  qi,ie  se  extieñde  el  afora
miento  a  los  hijos  de  los  súbditos  castrenses,  ‘mientras  ‘vivan’  en  el  ho
gar  cte tos  padres,  in,el  límite  de  los  veintiún  años  que  ‘establecía  el
acuerdo  anterior..  .  ‘  ‘

Este  acuerdo,  pues,  ratificado  y  romu1gado  por  la  Jefatura  del  Es
tadó  él  18  d  otub’ré  d’  1950  (Diario  Oficial  del  Ministerio  .de ‘iWarit
del’  23  de  novierúbre  de  1950,  núm.  266],  puede  hoy  consiçlerarse  como
ni  ateria  verdadefamente’  cncordataria.  .  ‘  ‘  .  ‘‘  ‘

El  fin  de  este  artículo  es  ofrecer  un  comentario  canóhic’o  d’octéina’l
sobre  las  modificaciones  que  introduce’  el’ Acuerdo  ‘en las.cohdiáiohe  :dé
grados  académicos  para  el  ascenso  ‘de’ ‘los ‘Capellanés.’.

El  reglamento  provisional  del  Cuerpo  Eclesiástico  de  la  Armada,  en
su  capitulo  vr  artículo  LXII,  a),  no  exige  grados  académicos  para  el  in
greso  y  ascenso  de  los  Capellanes,  a  excepción  del  ascenso  a  Teniente
Vióario  de  primera,  para  el  que  requiere  grado  mayor  en  Derecho  Civil
e  Cañónico.  El  acuerdo,  y  por  consiguiente  el  Concordato,  elimina  e1
grado  en  Derecho  Civil  y’ reconoce  indistintamente  el  ‘de  Sagrada  Teolo
gía  o  Derecho  Canónico  para  el  ascenso  a  Teniente  Vicario.

Nuestro  comentario  se  puede  resumir  en  la  siguiente  tesis:  EL  CON
CORDAT()  NO  EXIGE  CONDICIONES  DE  GRADOS  ACADEMICOS
PARA  EL  ]NGRESO  Y  ASCENSO  DE  LOS  CAPELLANES,  ‘A EXCEP
ClON  DEL  ASCENSO  A  TENiENTE  VICARIO  DE  SEGUNDA,  PARA
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EL  QUE  ES  NECESARIO  Y  SUFICIENTE,  SUPUESTAS  PODAS  LAS
DEMAS  CONDICIONES  DE  CUALQUIER  INDOLE,  ESTAR  EN  POSE
SION  DE  GRADO  MAYOR,  DOCTOR  O  LICENCIADO,  EN  SAGRADA
TEOLOG1A  O  DERECHO  CANONICO.

El  actual  reglamento  provisional

Los  Capellanes  son  sacerdotes  y,  a  la  yez,  militares.  Como  clérigos,
están  sometidos  Plenamente  a  la  jerarquía  y  disciplina  eclesiásticas;
por  su  condición  de  militares,  lo  están  (también’plenamente)  a  la  jerar
quía  y  disciplina  mi1itares  sin  •que una  disciplina  entorpezca  a  la  otra;
antes  bien,  su  doble  condición  debe  favorecer  el  ejercicio  de  su  sagrado
ministerio.  La  autoridad  militar  no  pasa  por  alto  las  condiciones  canó
nicas  de  los  Capellanes;  las  reconocn,  las  aceta  y,  sbbre  esa  base  con  la
independencia  propia  del  mando,  establece,  como  en•  los  demás  Cuer
pos  patentados;  las  leyes  orgánicas  peculiares  por  las  que  se  ha  de  re
gir  el  Cuerpo  Eclesiástico  de  la  Armada.

Al  aprol5arse  el  actual  reglamento,  la  base  canónica  tenía  carácter
de  ‘provi’sionaljdad;  no  existía  acuerdo  definitivo  con  la  Santa  Sede,  y  el
ministerio  sagrado  se  facilitaba  a  las  furzas  armadas  en  virtud  de  una
organización  temporal  conyenida  en  febrero  de  1937,  de  la  que  se  en
cargó  el  entonces  Primado  de  España  Emmo.  Sr.  Cardenal  Gomá.  Por
cónsiguiente,  en  el  reglamento  todo  lo.  canónico  había  de  ser  pro visio
nai:  condicionalo  a  una  base  canónica  definitiva.

-      Los grados  -académicos  para  el  ascenso  ¿e  los  Capellanes
son  condición  puramente  canónica  -

1ertenece  esto  al  poder  de  magisterio  de  Ja  Iglesia.  El  canon  1.377
establece  -que  “nadie  puede  conferir  grados  académicos,  que  surtan
efectos  canónicos  en  la  Iglésia,  si  no  es  por  facultad  concedida  por  la
Santa  Sede”.

•  La  aptitud  que  pueden  dar  los  grados  para  un  beneficio,  oficio  o  car
go  eclesiástico,  es  evidentemente,  un  efecto  canónico,  de  donde  se  sigue:

1.0  Que  sólo  los  grados  académicos,  pueden  dar  esa  aptitud.
2.0  Que  sólo  la  darán  cuando  y  como  lo  exija  la  Iglesia  en  el  Dere

cho  común  o.  particular.  EP  otras  palabras:  son  condición  puraníente
canónica.  -

El  P.  Ilegatillo,  en  los  comentarios  al-Convenio  de  18  de  julio  d.e  1946
entre  la  Santa  Sede  y  el  Gobierno  español,  sobre  la  provisión  de  benefi
cios  no  consistoriales,  dice  qué  la  condición  de  grados  es  condición  ca
nónica,  y  no  cÑemos  que’  ningún  canonista  lo  ponga  en  duda.

La  condición  de  grados  para  el  .ascenso  de  los  Capellanes  pertenece,
por  tanto,  a  la  base  canónica  ‘de  su  reglamento  orgánico,  y  puesto  ,que
hay  ya  un  acuerdo  definitivo  con.  la  Santa  Sede,  que  establece  esta  tasc
canónica,  en  él  hay  que  buscar  cuándo  y  qué  grados  académicos  se  re-
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quieren.  El  artículo  1V  del  acuerdo  (D.  O.  de  23  de  noviembre  de  1950,
número  266),  dice:  Para  el  ascenso  al  grado  de  Teniente  Vicario  será
preciso  poseer  la  licenciatura  o  el  doctorado  en  Teología  o  en  Derecho
Canónico  y  haber  sido  declarado  canónicamente  apto,  previo  examen,
por  el  Vicario  General  Castrense.

Puesto  que  entre  los  empleos  o  grados  militares  de  los  Capellanes
hay  dos  clases  de  Tenientes  Vicarios,  de  primera  y  de  segunda.  ¿a  cuál
de  ellos  se  refiere  el  acuerdo?  Sin  duda  alguna,  a  los  Tenientes  Vicarios
de  segunda.  Como  indica  su  título,  son  Teniehtes  Vicarios,  y  si  e  desea
aplicar  un  criterió  estrecho  y  más  riguroso  limitándolo  a  la  función,  lo
son  también,  si  no  en  los  departamentos  marítimos,  en  las  bases  nava
les  de  Baleares  y  Canarias..

Es  principio  uniyersalmente  admitido  en  el  Derecho  Canónico,  que
cuando  la  Ley  no  distingue,  no  se  deben  hacér  distinciones.  Si. al  redac
tar  y  aprobar  el  acuerdo  se  hubiera  Pretendido  hacer  reférencia  a  una
de  las  dos  categorías  de  Tenientes  Vicarios,  se  hubiera  hecho  expresa
mente.

¿Qué  grados  exige  el  acuerdo  y  en  qué  ‘facultades?

poseer  la  licenciatura  o  el  doctorado  en  Teología  o  en  Derecho  Ca
nónico.  .  -  .  -

Señala  en  primer  lugar  la  facultad  de  Teoldgía,  la  primera  y  funda
mental  de  las  ciencias  eclesiásticas;  en  segundo,  el  Derecho  Canónico;
y  ambas  separadas  por  una  disyuntiva.  Con  mayor  claridad  no  se  pue
e  expresar  que,  en  cuanto  a  grados  académicos,  sólo  el  grado  mayor
en  Teología  o  Derecho  Canónico  son  condición  necesaria  y  suficiente
para  el  ascenso  a  Teniente  Vicario,  y,  por  tanto,  no  lo  son  los  grados  de
cualquier  otra  facultad  eclesiástica,  o  -civil.  .  -.

Si  el  acuerdo  reconoce  el  grado  de  Teología  como  suficiente  para  l
ascenso  ,  y.  no  reconoce  el  de  Derecho  Civil,  ¿QUE  VALOR  TIENE
EL  ARTÍCULO  52,  CAPITULO  VII,  DEL  REGLAMENTO  PROVISIO
NAL?  En  el  aspecto  doctrinal  canónico  hay  que  considerarlo  abrogado.
El  canon  22  dice:  Una  ley  posterior,  dada  por  la  competente  autoridad,
revoca  la  ley  anterior  en  cada  uno  de  estos  tres  casos:

1.°  Si  lo  dice  con  palabras  expresas.
2.0  Si  establece  materias  directamente  contrarias.
3.0  Si  ordena  de  nuevo  toda  la  materia.

El  acuerdo,  al  ordenar  de  nuevo  las  condiciones  canónicas-  para  el
ingreso  y  ascenso  de  los  Capellanes,  establece  materia  directamente
contraria  a  la  establecida  por  la  base  canónica  del  reglamento  sobre  la
suficiencia  o  insuficiencia  de  los  grados  en  Teología  y  Derecho  Civil.

Los  grados  en  Derecho  Civil  -

-  En  la  legislación  canónica  anterior  al  vigente  Código  no  se  recono
cía,  iii  aun  siquiera  mencionaba,  el  grado  en  Derecho  Civil  entre  los  que
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eran  condición  o  circunstania  de  preferencia  en  la  proyisión  de  caro
dclesiásticos.

Sólo  el  derecho  particular  lo  reconocía  en  casos  muy,  contados,  que
en  España  eran  los  siguientes:

t.°  Para  el  doctoral  (una  de  las  dos  canongías  peculiares  españolas),
que  había  de  ser  licenciado  o  doctor  en  uno  de  los  dos  Derechos,  exigido
por  Sixto  1V  en  la  bula  Credilam  nobis,  y  confirmado  por  León  X.  Es
de  tener  muy  en  cuenta  que  León  requería  para  la. validez  de  estos  gra
dos  que  fueran  obtenidos  en  algunos  •de Jos  Estudios  generales  de  Cas
tilIa,  León  o  Bolonia  (Colegio  de  San  Clemente).  Al  desaparecer  los  Es
tudios  generales,  valieron  los  obtenidos  en  cualquier  Facultad  eclesiás
tica.

2.°  -  El  Real  Decreto  •de 20  de  abril  de  1903  exigía  grado  mayor  en
Teología  o  Derecho  Civil  o  Canónico  en  la  proyisión  de  •dignidades.

3•0  Los  antiguos  reglamentos  de  los  Cuerpos  Eclesiásticos  del  Ejér
cito  y  Armada  establecían  como  condición  para  el  ascenso  a  Tenientes
Vicarios  el  grado  en  Derecho  Civil  o  Canónico.

El  vigente  Código  niega  por  completo  este  valor  al  Derecho  Civil  con
forme  al  canon  1.377, y  por  aplicación  -del  canon  6-1.°  abroa  las  leyes
que  lo  reconozcan  para  los  efectos  que  comentamos.

El  Concordato  ordena  la  materia  de  grados  en  conformidad  con  el
Código,  eliminando  el  de  Derecho  Civil  en  los  casos  que  se  reconocían
en  el  derecho  particular  de  la  antigua  disciplina  y  exigiendo  grados  ex
clusivamente  eélesiásticos:  en  Filosofía,  Teología  o  Derecho  Canónico
para  las  dignidades  o  beneficios  no  consistoriales,  o  en  su  lugar  ciertos
cargos  meritoriamente  ejercidos.  -

En-Teología   Derecho  Canóhico,  para  el  ascenso  a  Teniente  Vicario’
-  déF  Cuerpo  Eclsiástio  de  la  Armada.  -Del  Cuerpo  Eclesiástico  del  Ejér

cito-de  Tierra  está  ya  eliminado  por  su  relarnento  actual.
Este  detalle  refleja  el  reconocimiento  pleno  del  derecho  de  la  Igle

sia  por  parte  del  Estado  español,  que-resplandece  en  todo  el  Concordato.
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UN;  ESCRITOR FRENTE AL  MAR
JOSÉ.  CUEVAS  FERNANDEZ

1  Lord  Byron  ha  logrado  congraciarme  con  él.  Conlemplar  el  jue

-  go  de  las  olas  es  corno  contemplar  las  espirales  del  humo  del
cigarro.  Así  se  expresaba  en  torno  al  mar  D.  Miguel  de  Unamu

no  y  Jugo  en  sus  Divagaciones  cte estío,  escritas  a  principios  de  siglo,

cuando  el  autor  había  pasado  ya  de  la  cuarentena.  Estaba  reciente  la
pérdida  cte  nuestro  Imperio,  colonial,  se  encontraba  la  nación  todavía
sin  pulso  y  surgían  por  doquier  el  pesimismo  y  la  desconfianza  en  un
nuevo  renacer  espa
ñol.

Don  Miguel,  espí
ritu  todo  fortalea.  es
generalmente  tenido

por  hombre  que  no
supo  comprender  el.
rnaé,  si  bien  poseía
un  sentimiento  hon
dísimo  de  la  natura
leza.  que  manitesta—

ha  en  infinidad  de

-sus  escritos.  Pero  ‘la
presencia  del  a’g u  a

en  el  paisaje  unarnu
nesco  empieza  p  o r
ser  dulce,  y  a 1 ga  la.
rase.  Y  son  estas  aguas  de  río  o  de  ría—[ué  río  Lérez  ariba—Ias  que
le  impresionan,  no  las  del  paisaje  marinero:  pero  yo,  que,  aunque  nacido
y  criado  cerca  del  mar  y  en  pueblo  adonde  llega  la  marea  y  el  agua  sa

lacia,  gusto  más  ue  de  él  de  la  monta’ña  y  del  campo.  Unamuno,  muy
bilbaíno,  era,  pues  muy  poco  marinero.  Creía  en  él  porque  la  marea  su
bía  dos  veces  diariamente  hasta  la   i1la,  pero  él,  cuando  llegaba  desde

—I

Don  Miguel  Ce, Unamuno.
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su  SJamanca  dorada,  se  negaba  a  hacer  ría  abajo  el  pequeio  recorrido
para  asomarse  al  océano  Descendieiite  por  línea  paterna  y  materna  de
familia  de  tierra  adentro,  no  tenía  fuerza  que  lo  arrastrase  hacia  la  costa.

Sin  embargo,  de  esta  época  de  indiferencia  hacia  el  mar  encontramos

algunos  destellos  de  comprensión  de  l.a grandiosa  belleza  de  la  mar.  Así,
ante  el  Mirador  de  Valdemosa,  parafraseaba  con  ‘emoción:  Te  damos
gracias,  Señor,  io  la  grandeza  de  tu  gloria;  y  dice  más  adelante:  Allf
hay  que  darle  gracias  a  Dios  por  su  obra,  sin  pedirle  nada  más.  Hacia
192!,  en  La  tía  Tula,  el  mar  desempeña  un  doble  papel  positivo:  es  espe

jo  purísimo  donde  la  mar  y  su  alma  se  ven  mútuamente  reflejadas.  Y
-   es  que  la  mar,  domo  espectáculo  humano,  logra  siempre  adueñarse  de

las  almas  recias,  como  la  de  Unamuno,  que  ya  no  ha  de  renunciarlo

jamás.  A  la  grayedad..  castellana  de  don  Miguel,  riviendo  impregnado
de  sayia  española,  con  un  caudal  inextinguible  de  trdición,  le  habría
cte  captar  el  paisaje  siempre  cambiante  de  la  mar.

Y  es,  en  fin,  en  1924  cuando  él  maestro,  camino  del  destierro,  hace
uno  de.  sus  más  significativos  descubrimintos,  el  del  mar.  El  mismo
nos  lo  confiesa:  “  Es  en  Fuerteventura  donde  he  llegado  a  conocer  la

mar,  dondé  he  sorbido  su  alma  y  su  doctrina”.  Y  en  su  Romancero  det
destierro  nos  dejó  este  canto:  -

Canta  la  mar  mientras  la  tierra  escribe

la  triste  historia;
cree  la  tierra  cantar  cuando  recibe
raf/o  de  gloria
que  le  baja  del  sol.

En  estas  estrofas,  que  no  encierran  menosprecio  del  valor  estético  y

poético  que  la  mar  implica,  se  ye,  sin  embargo,  una-  reniota  preferencia
terrestre,  que  parte  del  profesor  salmantino.  Pero  en  -la  colección  .dé  so
netos  1)e  t1uerleventura  a  Paris  es  donde  Unamuno  se  sublima  y  sus
versos  se  hacen  plegaria:

¿Qué  dices,  mar,  con  tu  susurro?  ¡I)ime!

-   ¿Ríes  o  lloras?  Pasando  las  cuentas

del  eterno  rosario,  me  acrecientas  -

-             el ansia-  de  soñar  que-al  pecho  oprime..

El  recuerdo  de  su  nativa  Tasconia,  con  enceñdida  invocaéión  al  es

píritu  marinero  y  audaz  de  la  raza  vasca,  le  inspiró  el  delicado  poema
Orhnoit  ‘uiaz  (Reéordemos)  que  le  sugiere  esta  misnia  inscripción  que
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un  día  pudimos  contemplar  en  la  parroquia  de  Beri.atou,  y  con  la  que

este  pueblecito  ascofrancés  honra  a  sus  caídos  en  la  guerra  de  1914,  y
que  el  maestro,  intuyendo  al  mar,  allí  cercano,  llama  canto  de  consuelo.
Pero  en  El  cementerio  de  llendaya  yuelve  su  inspiración  marina:

Tañe  la  mar  quejumbrosa  brisa
tus  cipreses,  pendientes  camposanto.

En  estas  y  otras  muchas  poéticas  imágenes  sólidas—como  dijo.  Ru
Fén—cantó  don  Miguel  de  Unamuno  a  la  mar,  convirtiéndolo  en  uno

de  sus  más  soberanos  cantores.  Y  en  las  reconditeces  de  su  espíritu  afir
mativo,  la  realidad  y  la  poesía  reviven  en  este  escenario  grandioso  de
la  mar,  en  que  se  ha  representado  una  buena  parte  del  poema  dramá
tico  de  nuestra  historia.
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Notas  profesionales

LOS  «PLATILLOS VOLANTÉS»

•  .                ¿Misterio, milagro  o  ixtificaci&n?

E scnrnm para  una  revista  seria  sobre  los  Platillo  es  una  deficada
empresa  que.,  reclama  estar  muy  documentado  y  una  grañ  dosis
de  optimismo.  .  .    .  .           .  .

IiI  primero  de  los  problemas  que  se  nos  presenta  es  la  busca  de . los
testimonios.  Existen  -muchisimos,  pero  la  mayor  parte  s  vienen  abajo

a.  las  primeras  de  cambio,  y  los  que  parecen  sólidos  no  coinciden  siem
pre.  Hace  ya  mucho  tiempo,  Aatole  France  hacía  notar  que  los  testi
monios  de  un  mismo  hecho  son  muy  frecuentemente  coñ.tradi-ctorios  e
inconciliables,  y  sobre  todo  que  su  abundancia,  lejos  de  contribuir  a  es
cribir  la  historia,  ].a desfiguran.

Añ5Üía:  Indudablemente,  las  razones  científicas  de  preferir  un  tes
timonio  a  otro  son  a  veces  muy  grandes,  pero  no  lo  so  núnca  tanto
como  para  hacernos  pre.cindir  de  nuestras  pasiones,  nuestros  prejui
cios,  nuestros  intereses,  iii  para  que  podamos  ,encer  esta  frivolidad  co
mún  a  todos  tos  hombies  sensatos,  de  manra  qu  .presritamos  cons
tantemente  los  hechos  de  una  manera  interesada  o  frívola.

La  verdadera  dificultad  empieza  cuand’o  estando  los  hechos  tan  em
brollados  se  trata  de  sacar  conclusiones.  La  razón  y  la  imaginación  en
tran  en  lucha:  la  imaginación  trata  de  arrastrar  al  espíritu  hacia  las

1953]                     ,  77



NOTAS  PROFESIONALES

teoias  extravagantes;  la  razón  duda  de  todo,  rechaza  todo,  extiende  ha
cia  las  teorias  más  tímidas  su  acción  esterilizante;  entre  la  una  y  la
otra  es  muy  difícil  decidir.

Así,  nó  disponiendo  más  que  de  testimonios  insuficientes  y  de  hi
Ótesis  mal  construidas,  el  redactor  no  sacará  de  su  laborioso  estudio,
al  fin  y  al  cabo,  más  que  una  sola  certidwmbre.  la  de  que  no  satisfdrá
a  nadie  plenamente  y  además  ser  considerado  como  un  jocoso  bromis
ta,  un  débil  mental  o,  cuando  menos,  como  un  individuo  cuyas  circun.
valaciones  cerebrales  deben  describir  cuiiosos  meandros.

Sin  embargo,  los  Platillos  volantes  no  pueden  dejar  indiferente;  de
masiadas  personas  han  tornado  parte  en  este  asunto,  prescindiendo  del
grupo  cada  vez  más  restringido  da- los  que  nunca  han  oído  hablar  de
ellos  y  que  se  encuentran  principalmente  en  los  medios  oficiales,  pues
to  que  éstos  observan  sobre  el  problema  un  silencio  prudente,  los  Pla
tillos  votantes  dividen  al  mundo  en  dos - clases,  que  se  oponen  con  vio
lencia  y  defienden  sus  puntos  de  vista  con  una  intransigencia  que  hace
aün  más  fuerte  la  imprecisión  de  las  informaciones.

Estos  tenómenos,  que  la  mayor  parte  de  las  gentes  civilizadas  ob
servan  con  inquietud  o  esperanza.  se  manifiestan  en  un  medio  que  es
del  dominio  de  la  Aviación:  la  atmósfera  terrestre,  y  no  es  imposible
que  ésta  se  encuentre  en  presencia  de  extrañas  máquinas  yoladoras.
Por  estas  razones  es  por  lo  que  Fuerzas  Aéreas  no  puede  •desinteresarse
de  esta  cuestión.

Este  estudio  objetivo  tiene  por  fin  exponer,  Sin  que  ello  signifique
asegurar  nada,  los  principales  hechos  que  han  conducido  a  la  idea  de
los  Platillos  pasándols  rvisfa,  después  erán  deducidas  las  caracte
rísticas  de  los  principales  fenómenos  descritos  y  por  úUimo  serán  rá
pidamente  mencionadas  las  diferentes  hipótesis  más  a  menudo  consi
deradas  para  explicar  estos  fenómenos.  Se  trata,  pues,  lejos  de  todo  es
tudio  científÍco,  de  hacer  una  pequeña  historia  sobre  los  Platillos  én  el
curs  d  los  primeros  cinco  años  de  su  era,  y  después  evocar,  para  los
acionados  eVentuales,  algunos  de  los  extraños  problemas  que  plantean
a  la  ihginación;

-                   Los testimonios

Como  se  ‘erá  a  continuación,  las  manifestaciones  de  los  Platillos
volantes  y  las  de  los  fantasmas  se  parecen  en  muchos  puntos.  En  efec
to,  sus  apariciones  son  inesperadas,  inrecisas;  no  dejan  ninguna  hue
lla  material;  salvo  raras  excepciones,  los  relatos  de  los  testigos  no  tie
nen  de  común  más  ijue  su  falta  de  claridad  y  la  impresión  de  irreali
dad  que  de  tales  relatos  se  saca.

Sin  embargo,  los• testimonios  se  acumulan,  se  multiplican,,  cualquier
fenómeno  atmosférico  que  Pueda  hacer  Sdspechar  que  existen  m áqui
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nas  volantes  de  naturaleza  y  origen  misterioso  es  inmediatamente  atri
buido  a  los  Platillos.  Las  observaciones  llegan  desde  todos  los  píses
del  mundo  libre;  para  el  bloque  U.  R.  S.  S.  y  países  satélites,  las  infor
inadionés,  naturalmente,  muy  reducidas,  no  permiten  afirmar  que  los
rusos  den  o  no  importancia  a  la  cuestión;  oficialmente  han  tomado  una
actitud  claramente  antiptatiltista.  -

En  resumen,  muchos  mils  de  observaciones  se  han  hecho  públi
cas;  su  grado  de  exactitud,  aí  como  sujnterés,  es  muy  desigual;  Las
informaciones  utilizadas  aquí  han  sido,  cada  vez  ue  ha  sido  posible,
tomadas  de  su  mismo  manantial;  sin  embargo,  tienen  müchas  por  ori
gen  despachos  de  prensa,  reportajes,  interviús  privadas;  tOdas  estas
fuentes  son  de  poca  confianza,  pues  se  ha  podido  comprobr  en  mii-
chas  de  ellas  que  ciertos  periódicos  acogen,  presentan  y  comentan  -toaos
los  testimonios  o  rumores  obtenidos  sobre  este  asunto  en  unas  condicio
nos  que  no  son  de  las  que  caracterizan  la  reglas  del  verdadero  perio
dista:  control  y  objetividad  de  la  información  respecto  al  lector.

*  *  *

Los  Primeros  testimonios  relacionados  con  los  Platillos  volantes  no
son  de  ayer;  hace  más  de  cien  aflos,  sobre  el  cielo  de  Niza,  San  Fran
cisco,  Londres  o  Nueva  Zelanda  se  desplazan  peces luminosos,  triángu
los  voladores y  otros  barcos de  los  aires  sin  que  su  aparicióñ  produjera
sensación  particular.

Estas  observaciones  no  presentan  gran  interés;  si  es  difícil  verifi
car  las  má.s  recientes,  no  es  posible  tratar  de  verificar  las  que  tienen
cien  años;  se  puedé,  sin  émhargo,  hacer  notar  de  pasada  4ue  coini-den
con  la  publicación  de  obras  avanzadas  en  esta  cuestión—la  ciencia-fic
ción  de  la  época—-que  se  hicieron  célebres:  Wells,  Julio  Verne,  Driant
y  otras  imaginaciones  fértiles  nos  hablaron  ya  de  sus  naves  astrales
venidas  a  conquistar  la  Tierra,  que  no  salieron  del  terrenO  de  la  fan
tasía.  La  mayor  parte  de  los  recientes  testimonios  tienen  también  poco
interés;  ellos  hablan  en  general  de  éxtrañas  luces  que  s  desplazan
rápidamente  por  el  cielo,  pero  cuya  naturaleza,  forma  altura,  etc.,  y  por
consiguiente,  la  velocidad,  no  pueden  ser  precisadas;  no  puede  ser  pues
ta  en  duda  la  buena  fe  de  los  informadores  directamente  interrogados
en  la  mayorla  de  los  casos,  pero  casi  siempre  parece  tratarse  de  meteo
•ros,  de  bolas  relámpagos,  de  reflejos  luminosos  o  de  cualquier  otro  fe
nómeno  de  fácil  explicación.

La  pSiCOSiS  del  Platillo  existe  sin  duda;  sin  embargo,  estas  observa
ciones  no  las  tendremos  en  cuenta,  pues  no  tienen  interés  por  su  falta
de  claridad  y  de  evidencia.

íis  preciso  abandonar  toda  una  serie  de  informacipnes  de  las  que
es  difícil  apartarse  porque  son  completas  y  apasiOnantes.:  éstas  son
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las  inventadas  totalmente.  En  general,  la  superchería  es  difícil  de  des-  -

cubrir;  nadie  tiene  interés  en  revelarla,  ni  el  investigador,  ni  el  que  re
lata  un  hecho  en  el  que  ha  sido  sorpren’dida  la  buena  fe,  ni  sobre  todo
el  periódico,  que  ha’  pagado  bien  caro  el  derecho  de  publicarla  en  ex
clusiva                    . -

Las  primeras’  mixtificaciones  han  nacido  en  América,  donde  se  re
cuerda  el  asunto  Koehler;  este  habitante,  de  Denver  (Colorado)  preten
dió  hace  tres.  años  haber  descubierto  los  despojos  de  los  Platillos  caí
dos  en  territorio  americano;  estas  máquinas,  hechas  de  un  metal  des
conocido,  estaban  •tripiladas  por  pigmeos  de  apariencia  vagamente  hu
mana;  naturalmente,  todo  fué  ‘desmentido  algunos  días  más  tarde.

Eú  Ii47,  en  laé  islas  Maury,  un  péscador  declaró  haber  vistd  nurne
roso  Platillos,   ifirió  téner  la  iñuestra  de  úna  sustancia  extraña  caí-

‘da  de  unó  de- ellos.  La  invéstigación  que  se  hizo  demostró  rápidamente
‘que  se  trataba  de  una  superchería.

Más  recientemente,  él’  29  de  agosto  de  ete  año,  la  United  Presb
anunció  que  un  Platillo  de  90  metros  de  diámetro,  tripulado  por  ocho
hombres,  había  atacado  sin  éxito  a  un  Jefe  •de  Exploración  que  acaba
ba  de  sorprenderle,  lo  que,  teniéndo  eii  cuenta  la  potencia  ofensiva  de
esta  máquina,  hace  pensar  que  dicho  jefe  explorador  debe  considerarse
dichoso  de  no  haberse  encontrado  más  en  su  camino  al  gigante  verde

,cte  -tres  metros  caído  dél  cielo  algunos  días  después,  y  cuyo  olor  nau
seabundo—esto  ,es’  lo  que  dice  -la  prensa—-mantuvo-  a  distancia  de  ese
cuerpo  a  un  grupo  de  hombres  arrados  y  hasta  a  un  voluntario  de  la
Home  Uuard’  de  Sutton  (Virginia).

La  imaginación  latina  interviene  cada  vez  más  n  este  géiiero  dé
-       informaciénes.  En  el  Brasil,  el  periódico  O’Cruceiró  publicó  hace’  algu

nos  meses  un  reportaje  fétográfico  completo  sobre  un  Platillo  que  paré
ante  los  objetivos  de  los  reporteros  Joao  Martin  y  Ed  Ieffel  antes  de
partir  hacia  el  océano  tan  rápidamente  como  había  venido;  Pierre  ,Clos
termann,  que  yió  los  negativos  de  las  fotografías  en  la  Escuela  Poli
técnica  brasileña  no  cree  que  en  ellas  haya  truco;  pero,  sir  embargo,
ciertas  iní’ormaóiones  llegadas  de  Rio  hacen  dudar  seriamente  de  la  exac
titud  de  los  hechos  qu,e cuéntan.

-   Ei  Francia  hace  algún  tiempo,  un  italiano  vino  a  proponer  á  un  gran  -

rotativo  semanal  venderle,  por  un  precio  muy  elevado,  una  serie  de  cli
chés  extraordinarios  que  representaban  e’n último  .plano  un  paisaje  lu
nar  en  el  ceñtio  un  Platillo  de  gran  tamaño,  con  una  gran  antena  de
radio;  en  primer  piano,  dos  astronautas  clásicos,  con  escafandra  y  casco
con  auriéul  ares.  El  conjunto  era  maravilloso  y  parecía  poco  probable  que
se  tratara  de  un  truco.  Sin  embargo,  el  italiano,  un  verdadero  artista,

‘terminó  por  confesar  que  el  Platillo  y  su  dotación  eran  de ‘cartón  recoP—
tacto  y  que  la  montaña  que  producía  la  sensación  de  paisaje  lunar  era
visible  todos  los  días  en  un  terreno  apartado  de  los  arrabales  romanos.

De  italia  ‘llegaba  el  23  de  noviembre  una  novedad  aún  más  sensacio
nal:’un  cultivador  de  (lastel.  Franco.  había  sido  interpelado  en  una  lén
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gua  desconocida  por  tres  hombres  vestidos  cón  unos  fantticos  trajes
de  caucho  y  cuyo  rostro  estaba  protegido  por  una  visera  de  material
transparente;  estos  hombres  formaban  la  dotaCión  deun  Platillo  de  vein
te  metros  de  diámetro  •que planeaba  a  una  décena  de  metros  del  suelo;
segiLxl  el  testigo,  la  máquina  estaba  hecha  de  discos  superpuestos.  Nci
se  trata  ya  de  Platillos,  sino  de  baterías  de  Platillos,,  de  lo  que  será  pre
ciso  hablar  y. el  problema  se  complica.

I-1rnos  estado  tentados  de  inscribir  en  el  cuadro  de  honor  tres  infor
maciones  recientes  que  no  parecen  sospechosas  y  que  han  encontrado
asilo  en  revistas  serias  extranjeras.  Sin  embargo,  las  expondreios  en
este  capítulo,  pues  entran  •de  lleno  en  la  tradición  del  más  ‘puro  flumor
alemfl:  un  poco  pesado,  pero  sólidamente  construido  y  meditado.

En  agosto  de, este  afio,  la  revista  der  Flieger  anunciaba  que  un.  Pla
litio  de  48  metros  de  diámetro,  construído  de  una  aleación  desconocida
cte ‘acero,  propulsado  por  46  reactores  circulares  autonáticos,  y  dotado
de  un  émisor  gofio,  con  núcleo-de  plutonio  que  emitía  en  todas  las  lon—
gitude  le  onda  una  señal’  desconocida  en  todos  los  países  (?)  había  sido
descubierto  por  los  cazas  a  reacción  noruegos  cerca  de  Spitzb,erg  con’ los
instrumentQs  de  a  bordo  esci’itos  en  lengua  rusa.  -

Hace  algún  tiempo,  Oscar  Linke,  alcalde  de  una  aldeá  alemaña  de
zona  rusa,  pretendió  haber  visto  posado  sobre  un  bosque’próximo  a  su.
residencia  una  máquina  circular  de  15  metros  de  diámetro,  cerca  deja
cual  dos  hombres  ye’stidos  con  armaduras  metálicas  conversaban.

En  fin,  el  Sr.  Oberth,  ha  prestadó  una  declaraóión  hecha  eón  motivo
del  último  congreso  de  Astronáutica  sobre  el  ‘invento,  al  terminar  la  gue-  /
rra,  de  una,sustancia  dotada  de  tal  poder  extraño  ,que  podía  contrapesar
la  gravedad’  y como  consecuencia  de  ello  permitir  -la  .maniobra  de  una
máquina  voladora  sin  necesidad  de  motore.  .  .  ‘

Existen  otros  muchos  ejemplos  de,  testimonios  sospechosos  y  es,  la
rhentable  la  falta’  de  eriedd  de  los  que’  los’ acojen.  -Verdaderament,  ‘1
superchería  es  a  yeces  ‘difícil-  de  “descubrir:  con  un  platillo  de  tiro  de
pichón  o  un  simple  botón  de  calzoncillo  se  puede  realizarpor  un  aficio
nado  hábil  una  máquina  interplanetaria  muy  ‘Guerra’ de  los  Mundos  y,
se  sabe  también,  después  del  ejemplo  de  Alburquerque,  que  una  tostada
calcinada  puede  pasar  por  un  ‘metal  desconocido  de’ aspecto  fantástico.

-  ‘  La  eliminación  de  estos  casos  nos  hace  progresar  sobre  el  camino  de
la  verdad,  p,uesto  que  permite  precisar  los  límites  y  sacar  algunas  ense
ñanzas;  ya  es.  pues,  tiempo  de  pasar  a  los  testimonios  que  no  se  basan
en  la  más  alta.  fantsía...  aparentemente  al  menos.

*  *  *

De  los  cientos  de  testimonios  que  se  han.  estudiad  alrededor  de  50
han  parecido  presentar  las  suficientes’  garantías  y  precisión  para  serix
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dease  a  esta cuestión;  ió  es  cuestión  de  discutir  uno  por  uno,  sino  sen
cillamente  hacer  de  ellos  una  rápida  exposición  y  extraer  de  ellos  los
elementos  que  puedan  ser  utilizados  para  el  planteamiento  del  problema.
El  análisis  de  los  25  casós  más  importantes  son  objeto  de  un  cuadro
especial  que  se  expone  a.  final  del  artículo.

Lo  primero  que  resalta  al  estudiar  los  •diversos  casos,  es  la  falta  dé
unidad  de  las  observaciones;  los  Platillos  volantes  tienen  muy  diversos
aspectos,  muy  diversas  dimensiones,  hacen  toda  clase  de  maniobras.  Se
puede,  sin  embargo,  de  una  manera  muy  general  clasificarlos  en  tres
grandes  categorías:

Globos  luminosos:  son  verdaderas  bolas  de  luz  de  pequeño  diámetro,
de  apariencia  inmaterial  y  que  emiten  una  luz  difusa,  generalmente
blanquecina  o  anaranjada,  y  están  a  veces  rodeados  de  un  anillo  color
blanco  por  uno  de  sus  diámetros.

Una  multitud  de  observaciones  de  este  orden  han  sido  señaladas  en
ios  Estados  Unidos,  siendo  la  más  interesante  la  observada  hace  más  de
cuatro  años,  es  decir,  el  1  de  octubre  de  1948,  en  el  que  un  piloto  de  la
Home  Uuard,  llamado  Georges  F.  Gormann,  ejecutó,  en  compañía  de  un
globo  de  0,40  metros  de  diámetro,  un  verdadero  baile  de  veinté  minutos
en  el  curso  dl  cual  la  luz  que  el  trataba  de  alcanzar  se  burló  constante
mente  de  él...  Gormann  tuvo  la  impresión  •de  encontrarse  frente  a  un
artefacto  inteligente  dotado  de  una  extraordinaria  movilidad  y  que  se
anticipaba  a  todos  sus  movimientos.  Al  fin,  el  Globo,  al  parecer  cansado
del  juego  desapareció  a  una  velocidad  enorme;  desde  la  torre  de  con
trol,  dos  hombres  habían  seguido  este  duelo  emocionante.

Se  han  señalado  del  mismo  modo  numerosos  casos  similares.  El  12  de
junio  de  1952,  -la  dotación  de  un  aparato  de  la  Air  France,  y  un  obser
vaclor  de  la  Torre  de  la  Bourget,  advirtieron  en  el  horizonte  una  bola
roja,  que  primero,  inmóvil,  se  animó  de  movimiento  al  cabo  de  una  -hora
y  se  alejó  lentamente  del  terreno.  El  10  de  junio  de  1952,  un  piloto  de
los  Capital  Airljnes  llamado  Pierman  vió  cerca  de  Wáshington  muchos

-objetos  luminosos  parecidos  a  cometas  sin  cola,  que  después  de  muchos
minutos  se  elevaron  verticalmente  a  una  velocidad  vertiginosa.

Se  pueden  citar  también  las  observaciones  de  Gaillac  (27-10-52)  y  de
Oloron  (17-10-52)  sobre  globos  rojos  con  anillos  como  el  de  Saturno,  blan
quecinós,  que  atravesaron  el  cielo  dejandó  caer  detrás  de  ellos  paquetes

-    de  una  sustancia  que  se  disgregaba  rdpidamenté  al  contacto  con  el  sue
lo;  también  se  ppeden  mencionar  los  testimonios  de  Mont-de-Marsan  (26-
11-52)  y  de  Olóron  (5-12-52)  sobre  bolas  luminosas  que  se  identificaron
con  bastante  seguridad  (ver  el  cuadró  del  final  del  artículo).

4.

*  *  *

-  Los  cigarros  volantes  son  menos  irreales;  se  -trata  de  unas  especies
de  aviones  sin  alas  o  de  submarinos  voladores  luminosos  que  se  despla
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zan  it  grands  yelocidades  emitiendo  una  extraña  luz,  azul,  verde  o  ana
ranjada,  y  provistos  de  Ventanillos  o  portillos  y  que  maniobran  inteli
gentemente  con  arreglo  a  laS  circunstancias.

Su  existencia  ha  dado  lugar  a  múltiples  relatos  desde  el  2  de  julio
de  1948,  fecha  en  la  que  Clarence  Chiles  y  John  B.  iWhitted,  pilotos  de

-  un  D-C  3  de  Ja  Eastern  Airliness,  se  encontraron,  cerca  de  Montgomery
(en  Alabama),  frente  a  frente  con  una  de  estas  máquinas,  dos  veces  del

‘  grosor  de  un  aylón,  y  que  se ianaba  recto  sobre  ellos.  Aparentemente,

tan  sorprendido  como  ellos  mismos  de  su  encuentro,  el  cigarro  dió  un
salto  de  lado,  dej ando  admirar  un  instante  su  fino  perfil  y  sus  portillos
iluminados,  y  luego  acélerando  brutalmente,  desapareció  en  un  chorro
ce  llamas  cuyos  remolinos  hicieron  vibrar  al  Dakota;  los  hechos  fueron
donfirmados  por  un  pa.saj ero  y  obseryadores  del  suelo.

Los  encuentros  de  esta  indole  son  bastantes  corrientes;  en  mayo  de
‘1948, un  piloto  de  ‘línea,  Wuhan  Sprry,  había  ya  observado  un  cigarro
animado  de  una  velocidad  fantástica.  También  hablan  de  estas  aparicio
nes  Adams  y  Anderson,-  el  31  de  septiembre  de  1950;  Ja  dotación  de
un  avión  dela  Mid-Continent  Airlines,  el  20  de  enero  de  1951;’dos  piló
tos  del  Aero-Club  de  Casablanca,  el  24 de  septiembre  de  1952,. y,  reciente
mente,  el  6  de  octubre  de  1952,  dos  pilotos  de’la  Air-France,  que  en  el
transcurso  de  uno  de  sus  yiajes  regulares  Londres-París-Niza  vieron,
durante  treinta  segundos  cerca  de  Dragnignan,  un  cigarro  muy  peque
ño  cuya  velocidad  estimaron  en  3.000  kilómetros  por  hora.

En  dos  casos  importantes,  las  observaciones  han  sido  hechas  desde
tierra:  Una  tarde  de• agosto  de  1948,  Clyde  Tómbaugh,  astrónomo  muy
conocido  (descubridor  del  planeta  Plutón),  siguió  bon  su  zista  durante
muchos  segundos,  un  cigarro  luminoso  que  atravesó  el  cielo  de  lado  ó.
lado  con  una  gran  rapidez;  otros  ‘dos  testigos  asistieron  a  este.  espec
táculo.  Cuatro  años  después,  el  27  de  octubre  de  1952,’ se  presentó  el
caso  Marignane:  Un  aduanero  de  servicio  vió  con  estupefacción  ‘una
máquina  enfilar  la  pista  de  aterrizaje  a  unos  200  kilómetros  por  hora
y  aterrizar  bruscamente  a  una  centena  de  metros  de  él,  entre  los  haiEi
gares  y  la  torre  de  control;  se  trataba  de  un  cigarro  muy  puntiagudo
de  unos  cinco  metros  de  largo  por  uno  de  diámetro,  provisto  de  cuatro
portillos,  por  detrás  de  los  cuales  se  veía  un  resplandor  azulado.  ‘El
aduanero  Sé  kproximó,  pero  cuando  llegó  a  50  metros  del  artefaéto  un
chorro  de’  chispas  muy  blancas  impulsó  la  popa  de  ‘la  máquina  que
saltó  literalmente  en  el  aire  y  desapareció  en  algunos  segundos.  Hecho
nuevo,  el  aduanero  había  oído  ‘dos  ligeros  ruidos:  un  ruido  secó,  al
aterrizar,  y  otro,  más  claro,  análogo  al  de  un  cohete  de  14  de  julio,  a  la
partida;  este  testimonio  ha  sido  estudiado  con  mayor  cuidado  que  los
otros  por  los  importantes  detalles  que  contiene,  y’ por  el  hecho  de  que
ha  sido  recogido  directamente  del  testigo  cuya  buena  o  y  perfecto  equi
librio  no  son  ‘sospéchosos.  Es  preciso,  en  definitiva,,  admitir  la  exacti
lud  de  los  hechos  o  suponer  que  el  aduanero  ha  sido  víctima  de  una
alucinación  sonora  y  en  colores  digna  de  las  más  célebres  aparicionés.

Más  que  los  globos  o  cigarros,  los  discos  volantes  han  apasionado  a
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la  opinión;  estas  máquinas  circulares  de  doble  convexidad  l1van  hacia
su  centro  un  ensanchamiento  que  emite  a  veces  una’  luz  interna.  Su
periferia  está  iluminada,  por  una  -luminosidad  fluorescente  que  hace
suponer  un  movimiento  rápido  cJe rotación;  en  las  fotografías  aparece
un  núcleo  sombrío,  a  menudo  ligeramente  excéntrico,  y  un  anillo  claro
con  los  contornos  poco  precisos.

La  observación  de  discos  que,  ha  marcado  el  debut  de  la  Era  de  los
Platillos,  es  la  hecha  por  un  industrial  de  Idaho  llamado  Kenneth  Ar
nol,  el  25  de  junio  de  1947,  el  cual  asistió  a  un  espectáculo  que  hizo
cólebre  su  nombre;.sobrevol’aba  al  norte  d.e las  montañas  Rocosas  cuan
do  distinguió  claramente,  a  pesar  de  los  35  kilómetros  4ue  le  separa-

-  ban  de  ellos,  nueve  discos  desfilando  .en  línea  perfecta  entre  los  picos
del  Mont-Rainer;.  con.la  ayuda  de  ciertos  puntos  de  referencia  estimó
su  velocidad  en.  unos  2.000  kilómetros  por  hora.

Algunas  cijas, más  tarde,  el  13  de  agosto  de  1047,  de  SaIm  Dam  y
en  Twin  Falis  (Ldaho),  dos  grupos  de  testigos  observaron  discos  que
giraban  a  ras  del  suelo  a  gran  velocidad;  la  cima  de  los  árboles  se  cur
yaba  al  paso  de  estas  máquinas  silenciosas.  -.

El  7  de  enero  de  1948  se  produjo  el  asunto  Manteli.  Habiendo  la  poli
cía  del  Estado  señalado  una  enorme  máquina,  no  identificada  que  se

dirigía  hacia  Fort  Knox  (Kentucky),  el  mando  de  la  base  militar  dió
orden  a  una  patrulla  de  F-51  de  establecer  contacto  con  ella;’  a  las
quince  horas  el’  Capitán  Manteil,  Jefe  del  dispositivo,  anunciaba,  a  su
vez,  que  estaba  a  la  yista  de  un  disco  de  dimensiones  .gigantescas  y

•  aspectó,  metálico  y  que  él  trataba  ‘de  interceptarlo.  Subió  hasta  7.000
metros  sin,  lograr  alcanzarlo,  al  fin,  después  de  una  media  hora  de
persecución,  cesó  de  dar  información.  1  ‘  -

-.  .  Algunos  instantes  más  tarde,’  su  aparato  se  deshacía  ‘en  el  aire  y
él  mismo  murió  en  circunstancias  que  no  han  sido  nunca  aclaradas
oficialnf  ente.

-  -   •.  Después  de  esta  persecución  dramática,  las  obsrvaciones  se  mul
tiplicaron.  En  t940,  en  la  White-Sands,  técnicos  de  la  Marina,  entre  los
cüales  uno  de  ellos  fué  el  Capitán  de  Corbeta  R.  B.  McLaugh!in,  siguie
ron  -con  ún  ,  teodolito  máquinas  circulares  de  30  metros  de  diámetro
aproximádo,  que  acompañaban  a  los  V-2  en  su  carrera  ascendente,
perniitiéndose  a  veces  la  fantasía  de’ girar  rápidamente  una  ‘vuelta  al-

-  .    rededor  de  la  V-2;  en  una  de  las  observaciones  de  este  género  se  apre
ció  para  el  disco  volante  una  yelocidad  de  unos  28.000  metros  por  hora
y  una  altura  de  100  kilómetros.  .‘  ‘  ‘  -

El  20  de  mayode  i950,  el  profesor  1-Jall, del  Observatorio  de  Lowel,
siguió  con  gemelos,  en  pleno  día,  un  disco  que  se  desplazaba  a  la  mo
ctesta  velocidad  de  300  kilómetros  por  hora.

El  14  de  julio  de  4952,  ocho  discos  rojos  y.  brillantes,  de  30  metros
de  diámetro,  de  una  velocidad  de  1.500  kilómetros  por  hora,  fueron  se
ñalados  por  la  dotación  de, un  avión  de  as  líneas  ihteriores  americanas.
El  18  de  julio,  M.  Fregnale,  ingeniero  geólogo  francés,  declaró  haber
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toñdo  cuatro:  fotografías  de  un  disco  abombado   en  sombra  el  cen
1ro  y  brillante  en  su’- perifeia,  que,  volaba  sobre  el  lago  Chauvet,  en
el  Macizo  Central.  El  20  dd  septi’embre,  un  disco  plateado  participó
como  espectador  de  la  operación  Grande  Vergue,  y  después  acompañó
a  un  Meteoro  hasta  la  base  de  Topcliff,  en  el  Yokshire.

-Esta  visión  de  las  más  notables  -manifestaciones  de  los  Platiflos  -ho
lantes  está  muy  lejós  de’  ser  completa;  haría  falta.  examinar  -también
as  raras  fotografías  de  posibles  máquinas  Platillos  polantes  de  Gana
rias  (29  de  mayo-  de  1950),  Flying  Saucers  de  Salem,  Massachussetts,
(16  de  julio  de  -i952),  fotógrafias  del  lagó  Chai,iyet  y  otros  cuchés  ‘aÚn,
sobre  los  cuales  los  platillos-  nó  aparecen,  desgraciadamente,  más  ie
como  manchas  luminosas  sin  contornos.  -.  -•-  — --  ‘-  -  -

Haría  falta  también  hablar  de  las  reciéntes  obs’er acione5  - liecha
por  muchos  aviadores  y  marinos,  y  mencionar  los  numerósos  confroles
-por  radax  de  objetos  no  determinados  que  se  deslazan  - a  ‘altitndes  -y
velocidades  muy  *arÍabies  desde  Alemania  á  - Corea,  paando  por  las
curiosas  olas  de  Platillos  que  vinieron  a  perturbar,  el  7  de  agosto  de
-1952,  los  radares  ,de  Andrew-Field-  (Wáshington).-     :   -

Las  características  esenciales  de  los  Platillos  volantes  -

El  análisis  de  los  testimonios  más  importantes  hace  resaltar  la.  di
versidad  e  impreisin  de  los  fenómenos,  y,  pór  lo  tanto,-  la  sÍntesis  de
sus  éiementos  necesarios  -para  seryir  de  base  a  las  hipótesis  es  particu
larmente  delicada.  -  .  -  -  -  -  ‘  -  :

Sobre  todo  se  hace  patente  que  las  características  indlscutible.  que
se  derivan  de  las  observaciones  no  tiene  ni  la• más  remota  relación  con
los  principios  -actualmente  admitidos  en  cuanto  a  la  construcción,  pro’
pulsión  y  pilotaje  cId las  máquinas  voladoias  conocidas.  -

La  velocidad  de  los  Platillos  es  esencialmente  variable,  ciertas  má
quinas  permanecen  inmóviles  muchos  minutos,  otras  alcanzan  -muchas
decenas  cte millares  de  kilómetros  por  hora  en  ‘la  esLratosfea;  y  el  paso
cte  unas  a.  otras  ‘velocidades  se  hace  con  unas  aceleraciones  extraordina
rias  iguales,  probablemente,  a  muchas  decenas  de’ veces  la  gravedad.

-  -Jia  manejabilidad  es  también  excepciona1;  -tas  máquinas  -pareced
no  tener  sentido  de  ‘marcha,  no  tienen  ninguna  inercia  y  resisten  sin
dificultad  a  las  enormes  fuerzas  tangenciales  -qué  eñgendran  sus
bruscos  cambios  de  dirección  y,  en  numerosos  casos,  particularmente
cuando  se  encuentran  con  aviones,  las  evoluciones  brutales  parecen,
sin  embargo,  -dirigidas  de  una  manera  inteligente.  -

Todos  los  fenÓmenos  directmente  - ‘obsei’vados  son  ‘luminosbs;  pri-  -

-  -   méro,  porque  ellos  reflejad  la  luz  como  - lo  haría  un  objeto  ‘material  y,  -

después,’  pórque  a  su  vez  emiten  resplandoi  propio,  blanquecino,  azul
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verde  o  anaranjado;  este  resplandor  hace  pensar  en.  una,  combustión  a
alta  temperatura,  y  en  la  existencia  de  ‘un  procedimiento  de  propul
sión  desconocido  llama  de  soldadura  eléctrica,  relámpago  de  magnesio,
resplandor  irreal,  luz  sobrenatural,  etc.

Envuelve  a- veces  a  los  globos  y  discos  mientras  que  en  los  cigarros
está  situada  en  su  popa  y  se  añade  a  ella  una  especie  de  estela  lumino
sa.  Pero  ia  más  importante  de  las  características  del  fenómeno  es,  sin
duda  alguna,  su  inmaterialidad.  Los  globos;  en  efecto,  parecen  ser  sim-
pies  acumulaciones  de  luz  sin  consistencia.  sólida;  los  cigarros  y  los
discos,  más  tangibles,  parecen,  sin  embargo,  no  tener  ni  peso  ni  iner
cia  ni  tienen  dificultad  alguna  para  vencer  la  resistencia  del  aire:  atra
vesar  la  atmósfera  ‘sin  producir  silbidos  u  ondas  de  choque;  su  propul
sión  es  silenciosa.

En  resumen,  por  su  yariedad  de  velocidades,  aceleraciones,  iianeja
‘bilidad  e  inmaterialidad,  lós  Platillos  volantes  desafían  las  actuales,  le
,yes  •de  la  física,  aerodinámica,  resistencia  de  materiales,  y,  si  son  ha
bitados  o  tripulados,  los  de  la  fisiología  humana.  También  desafían  las
reglas  habituales  del  buen  sentido,  lo  que  es  mucho  más  grave.

-                         Las hipótesis

La  imprecisión  y  falta  de  concordancia  de  los  testimonio,  las  res
tricciones  indispensables  en  cuanto  a  la  exactitud  de  algunos,  y  lo  ex
traño  de  los  fenómenos  descritos  hacen  delicada  cualquier  posición  ob
jetiva  que  se  tome  con  respecto  a  esta  cuestión.

No  se  puede  hacer  otra’  cosa  que  indicar,  con  arreglo  a  las  pruebas
formales;  las  numerosas  hipótesis  emitidas,  las  cuales  forman  una  gama
‘completa  sobre  la  que  se  podrán  escoger  la  que,  de  la  iás  sencilla  o  la
más  complicada,  con’ienen  mejor  a  cada  temperamento.

-   Los  más  Íntransigentes  niegan  forrnaltnente  que  ]os  Platillos  sean
-  un  fenómeno  real;  son,  según  ellos,  pura  fantasía.

Los  más,  acusan  a  los  periodistas  de  haber  montado  el  mayor  bhifí
de  los  ti.empos  modernos:  se  trata  con  esto,  según  los  excépticos,  de
reemplazar  al  monstruo  de  Loch  Ness,  ya  ‘pasado  de  moda,  por  un  mito
más  de  aóiualidad  y  del  gusto  del  día  y,  sobre  tódo,  más  científico  y  al

-  parecer  más  serio;  la  idea,  una  yez  lanzada,  es  como  la  bola  de  nieve
que  se  aumenta  cada  vez  más,  y  todos  los  testigos  de  buena  fe  están
arrastrados  flor  los  instigadores  y  son  prisioneros  de  la  mixtificación.
La  explicación  es  tentadorá.:  se .piensa  en  la  prisa  de  ciertos  periódicos,
en  publicar  las  informaciones  más  dudosas  y  da  que  pensar  el  hecho
de  jue  la  prensa  n  general  se  limita,   explotar,  sin  hacerse  mucho  de

,rogaé,  un  tema  cuyo  desarrollo  apa’siona  a  la  opinión  pública  más  to
•davía  que  ‘un  asesinato  colectivo  o  un  gran’  proceso  de  los  Tribunales.
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Pór  otra  parte,  quizá  los  Estados  Unidos  sean  los  que  monten  éste
tinglado  con  un  fin  picológico:  se  trata  de  hacer  comprender  a  los
americanos  los  peligros  de  una  guerra  aérea  y  dejar  suponer  que  los
Rusos  están  ya  en  posesión  de  nueyas  máquinas  secretas;  en  resumi
da  cuenta,  hacer  a  todos  los  habitantes  de  la  U.  S.  A.  auxiliares  d  la
lucha  antiaérea;  es  posible  que  los  resultados  obtenidos  de  esta  forma
hayan  sobrepasado  mucho  las  intenciones  del  gobierno,  lo  que  explica,
alguien  Oicé,  la  actitud  extraña  del  Ejército  del  Aire  americano  que
publica  a  interyalos  regulares  comunicados  absolutamente  cbntradicto
nos.  Esta  explióación,  que  es  la  de  la  prensa  comunista,  es  bastante
difícil  de  admitir,  aún  si  se  recuerda  que  el  creador  de  la  Comisión  Pla
litios  fué  John  Forrestal  y  que  éste  el  mismo  día  (29-12-48),  lanzó  su
célebre  Earth  Sateiiite  Vehicle  Pro gram,  decisión  de  la  que  por•  lo  me
nos  puede  decirse  que-iba  muy  lejos;  parece  cada  vez  más  difícil  ad
mitir  que  hombrós  ta.n  influyentes  como  el  General  Vandenberg,  el

•  profesor  Fombaucl  y  tantos  otros  sabios  o  representantes  dé  la  Direc
ción  de  Material  del  4ire  se  presten  a  esta  maniobra,  cuyo  interés  no
se  ve  muy  claro.

También  se  ha  pretendido  que  los  Platillos  eran  debidos  a  ilusiones
•  ópticas  o,  en  algunos  casos,  -a  alucinaciones  colectiyas.  Sir  Harold

Spencer  Johns,  Director  del  Obseryatorio  de  Greenwich,  ha  dec1arAo
a  un  diario  parisién:  Los  Platillos  han  nacido  de  la  ignoralzcia  y  de
la  ilusión  colectiva;  sin  embargo,  es  eyidente  que  esta  tesis  no-  puede
ser  seriamente  sostenida  en  razón  a  la  diversidad  •de observaciones  he
chas  y  a  la  concordancia  de  ciertos  testimonios  que  emanan  de  perso
nas  sensatas  y  absolutamente  extrañas  las  unas  a  las  otras.  -.

*    *    *

Para  la  mayoría  de  las  gentes  lós  Platillos  volantes  existen  sin  duda
alguna,  han  existido  en  todos  los  tiempos;  dicen  ciertos  sabios  que  los
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consideran  como  fenómenos  atmosféricos  naturales.  Las  explicáciones
avanzadas  son  a  menudo  seductoras;  son,  sin  duda  a1guna  exactas  en
muchos  casos.

un  ‘fenómeno  inrnzte’rial,  qúe  se  ‘desplaza  sin  ruido,  de  ina  manera
zigzagueante,  coi  sibitas  ace’eraciones  y  d’esaparece  en  una  fracción
cte  segundo,  puede  ser  un  sencillo  fenómeno  luminoso,  dice  el  profesor
Menzel,  de  la  Uniyersidad  de  Harvard,  y  su  explicción  puede  consistir
en  el  reflejo  o  refracción  sobre,  •nubes  o  capas  de  aire,  con  índices  de
refracéión  diferentes  de  los  faros  de  un  coche  desde  el  sueló,  o  bien  de
aviones  que  brillan  en  él  cielo,  tal  como  se  expresa  en  !a  figura.

Esta  hipótesis  explica,  sin  duda  alguna.  muchas  de  las  observaciones
y,  en  particular,  los  caós.24  y  25  del  cuódro.  En.  e’! primer  caso,  el
testigo  ha  yisto  evidentemente,  tres  aviones  de  reacción,  que  volaban  en
el  mismo  momento  a  gran  altura,  y  en  el  segundo  caso  se  trataba  del
reflejo  de’ un  proyector.  sobre  las  nubes;  es  conyeniente  considerar  que
la’  nayor  parte  de  los  testimonios  han  tenido  lugr  de  la  luzindecisa  del
crepusculo.

Se  ‘puede  también  pensar  crí  los  Globos  balones  libres  destinados  a
los  sondajes  meteorológicos  o  a  la  busca  ‘de rayos  cósmicos.  Arrastrados
a  alturas.,muy  variables  por  las  co’rrientes  aéreas,  pueden  dar  una  ima
gen  ‘deformada  por  la  capa  de’ aire  y_aparecer  como  discos  blanquecinos’,
a  veces  enormes  ‘

Aviación  Week,  en  su  número  del  19-2-51,  publicaba  una  declaración
del  doctor  Urner  Liddel,  Jefe  del  Servicio  de  .Física  Nuclear  de  la  Ofici
na  de  ln’vestigacjones  Navales,  sobre  una  operación  de  sondeo  por  globo
(operación  Skyliook);  según  el’ referido  doctor,  todas  las  observaciones  de
Platillos  volantes  pueden  ser  atribuidas  a  esta  operación  sin  qué  sea  ne
cesario  hacer  intervenir  ni  a  rusos  ni  a  americanos  en  este  asrínto;  esta
explicación  no  puede  ser  satisfactoria  más  que  en  algunos  casos  raros;
en  efecto,  nunca  hasta  ai’iora  se  ha  dado  el  caso  de  globos  balones  que
se  desplacen’  a  600  kilómetros  por  hora  aun  si  se  encuentran  en  el  lecho
de  la  Jet  Stream  o  que  vuelen  cQntra  el  viento,  o  bien  que  suban  tan  de
prisa  como. una  V-2,  hasta  los  1.000 kilómetros  de  alturé

Una  opinión  más  satisfactoria  ha  sido  emitida  por  Noé  W.  Scott.  Este
físiéo,  de  Ji’ort  J3elvoir  (Virginia),  estima  que  en  el  aire  rarificado  de  ‘las’
altas  cotas  se  pueden  producir  fenómenos  electroestticos  enormemente
potentes,  a  veces  luminosos,  qué  dan  ecos  en  ‘las, pantallas  radar;  l  ha
efectuado  experimentos  de  esta  índole  reconstituyendo  estos  fenómenos
de  campanas  neumáticas,  cuyo  aire  estaba  muy  rarificado  e  ionizado;
es  estaexplicación  plausible  para  ciertos  casos  de  Platillos  señalados  en
muy  alta  cota  y  por  radar.

Para  los  señores  (iauzit  y  Armellini,  dii’ectores,  respectivamente,  de
los  Ubservatorios  de  ‘Lyon  y  de  Monte-Mario  (‘Roma),  los  Platillos  pro
bablemente  son  meteoros,  principalmenté  los  que  se  presentan  en  forma
de’bolas  luminosas,  como  los  citados  en  el  caso  14,en  Le  Bourget,  el  fO,
en  (Jasablanca.             -         .
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Muchas  más  hipótesis  han  sido  lanzadas,  de  las  cuales  enumerare
mos  a. continuación  algunas:

—  Materialización  de  las  ondas  de  chocjue  procedentes  de  raviones,  arte
Iactos  o  proyectiles  que  se  desplazan  a  velocidades  sónicas  (caso  nii
mero  8, ‘White  Sands).

—  Estelas  de  humo  dejadas  por  reactores  (caso  núm.  18,  Grande  yergue).

—  Astros  o  planetas  visibles  en  pleno  día,  n  particular  Veñus  (caso  nú
•   mero  2,  ¿Mantell?).

Bólidos.  meteóriccs...  o  granizo  (caso  núm.  16,  Pierman).

—  Aviones  de  ensayo  ‘ide ala  circular  del  tipo  Cha-nce-Vought.

—  Uírculos  luminosos  coloreados  debidos  a  la  dispersión  de  la  luz  sobre
ciertos  cirrus  elevados  (caso  núm.  24,  Oloron  II).

—  InmIgraciones  gigantes  de  arañas  acompañadas  de  telas  de  araña  (!)
(casosnúiñs.  21  y  22,  Olóron  y  Baillac).

-—  Ienórnenos  particulares  debidos  ala  ionizacióii  de  la.  alta  atmósfera
como  conseóuencia’  de  las  experiencias  atómicas.

Las  explicaciones,  como  puede  apreciarse,  no  faltan,  y  ñumerosoa
bios  han  estudiado  el  problema,  lo  que  hace  pensar  en  que  no  es  posible
neg.ar  su  existencia:  sin  embargo,  todos  los  testimonios  recogidos  no  se
explican  favorablemeñte  al  enunciar  estas  hipótesis.

El  10  de  julio  de  1952,  la  Prensa  ha  dado  estaq  oficial  a  la  dec1a
ración  del  Capitán  Ruppeit,  Jefe  del  Serviciú  de  Aviación  Americana,
encargad  cle  resumir  las  investigaciones  sobre  los  “platillos”.  Según
este  Oficial,  el  38 por  100  de  los  fenómenos  observados  on  debidos  a  me
teoritos  u  otro  cuerpos  celestes;  el  13  por  .00,  a  los  globos,  sondas;  el
22  por  lOOa  pájaros’  y  aviones;  el  2 por  100 solamente,  a  mixtificaciones;
el  10  por  100  son  muy  imprecisos  para  sei  estudiados,  y  el  15, por  100
quedan  iiiexplicados.   ‘.         ‘                 ..

*   t

¿Es  preciso  adnitir  que  los  Platillos  sn  ‘yerdaders  máquinas  yola
dóras?

Esta  parte  del  estudio  debe  ser  abordada  con  toda  clase  de  reseryas;
nos  podernos  preguntar,  en  primer  término,  si  en  e)  estado  actual  de’  los
conocimientos  técnicos  es  posible  construir  máquinas  que  posean  las  ca
racteriticas  de  los  Platillos  d  buscar  las  razones  que  se  op&nen  a  ello.

En  lo  que  concierne  a  los  globos  hirninosos,  la  cuestión  no  tiene  duda;
no  es- posible  imaginar  que  una  bola  de  fuego  de  ‘menos  de  0,40  metros
de  diámetro  esté  habitada  o  que  se  le  pueda-pilotar  a  distancia  con  la
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necesaria  precisión  para  que  entable  una  lucha  de  veinticinco  minutos
contra  un  F-.5’l;  gran  parte  de  estos  fenómenos  pueden  ‘explicarse  satis
factoéiamente  por  hipótesis  naturales;  para  otros,  puede,  siempre  admi
tirso,  a  falta  de  otra  explicación  mejor,  que  no  representan  más  ue  el
reflejo  sobre  las  nubes  •de máquinas  más  materiales  o  de  sus  proyecto
res  dé  a  bordo,  aunqúe  esta  explicación  no  sea  más  satisfactoria  que  lo
de  las  inmigraciones  de  arañas.

Loé  cigarros  entran  mejor  en  la  imaginación,  pues  no  difieren  osen
cialmenté  de  los  aviones  clásicos;  el  cálculo  muestra  que  son  actualmen
te  capaces  de  volar  y  maniobrar  a  velocidad  supersónica  eleyada;  nada

se  opone,  por  otra  parte,  a  que  se  encuntren  dotados  de  alas  telescópi
cas  (en  muchos  casos  se  habla  de  cortas  alas);  pueden  ser.pilotados  o
teledirigidos;  sélamente  la  forma  de  propulsión,  corno  la  de  los  discos,
es  difícil  de  enca.jar  en  los  sistemas  coñocidos.

Los  discos  colantes  pertenecen  a  una  raza  más  révolucionaria  no
arrastraria  dificultades  insuperables  su  construcción,  pues  la  fórmula
ha  sido  e’studiada  hace  muchos  años  en  todo  el  mundo,  y  sobre  todo  en
lemania  durante  la  guerra:  un  rotor  de  doble  convexidad  presentaría
cualidades  aerodinámicas  ciertas  en  las  altas  cotas,  ofrecería  un  gran
yQtimen  ‘para  la  dotación,  el  carburante...  y  las  bombas;  la  estabilidad
seria  diferente  según  el  sistema  de  propulsión  empleado.  Un  avión  de
ala  circular  tipo  (Jhance-Vought,  es  decir,  dotado  de  propulsores  y  de
mandos  de  gobierno  exteriores,  sería  probablemente  difícil  para  su  ma
niobra.  Por  el  contrario,  un  ‘núcleo  fijo  (llevando  eventualmente  una  to
rre  telescópica)  alrededor  del  cual  girasen  palas  •de incidencia  variable
tendría  una  estbilidacl  giroscópica  y  un  comportamiento  aerodinámico

-  aceptable  en  velocidades  inferiores  a  la  sónica,  y  su  dificultad  consisti
ria  principalmente  en  la  supresión  de  vibraciones;  la  fuerza  ascensional
seria  considerable;  las  maniobras,  fáciles  en  cualquier  dirección  por
modificación  de  la  incidencia  de  las  palas  o  la  utilización  de  su  propul
sor  central  orientable;  la  propulsión  lateral  podría  ser  suministrada  por
un  reactor  que  no  tendría  más  que  vencer  la  resistencia  del  aire,  ya  que
la  sustentación  éstaría  asegurada  por  el  rdtor.

Desde  que  los  Platillos  están  de  moda,  numerosos  inventores,  sin
tiendo  vibrar  en  ellos  lo  paternal,  han  ‘salido  de  la  sombra;  las  fechas
en  •que  empiezan  a  entrar  en  fila  éstos  se  remontan  a  medida  que  los
candidatos  a  la  paternidad  se  multiplican;  en  1914, ya  el  genial  Popoff
toma  parte  en  esta  competición.  En  la  práctica,  los  modelos  o  maquetas
vuelan;  es  el  más  conocido  el  disco  de  E.  M.  Kay,  que  sobrepasa  la  e
locidad  de  los  100  kilómetros  por  héra.

Se-puede,  pues,  concluir  que  la  realización  ‘de  estos  artefactos  circu
lares  no  es  imposible,  siendo  la  dificultad  fundamental  el  encontrar  los
metales  que  resisten  a  los  extraordinarios  esfuerzos  que  traen  consigo
las  brutales  evoluciones  de  estas  máquinas.

El  sistema  propulsor  es  más  difícil  de  concebir;  el  estato  reactor,  co
locado  tangencialmente,  parece  convenir  mejora,  I,  fórmula  circular;
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pero  esto  supone  un  enorme  consumo  para  un  rendimiento  discutible  y
cualidades  aerodinámicas  que  no  permiten  más  que  grandes  velocida—
des  en  las  cotas  bajas;  no  se  comprende  a  qué  clase  de  combustión  pue
de  corresponder  la  fluorescencia  que  acompaña  las  máquinas  ni  cómo
conciliar  el  escape  reactivo  con  este  silencio  misterioso,  que  es  la  más
extraña  característica  de  los  Platillos  Ruido  comparable  al  de  un  coheté
cte  14  de  julio...  ¿Qué  sistema  propulsor  podría  traer  tal  potencia  de  un
modo  silencioso?  Se  piensa  instintivamente  en  el  motor  atómico;  sin
embargo,  esto  no  parece  que  nos  resuelva  el  problema,  pues  la  energía
oméfica  de  partículas  elementales  es  pequeña  y  difícilmente  domestica
ble;  el  motor  atórnico  no  es,  en  definitiya,  más  que  un  manantial  de  ca
lor,  utilizable  para  hacer  marchar  una  máquina  de  vapor,  un  motor  de
explosión,  para  acelerar  el  aire  en  un  reactor  o  un  fluído  propulsor  en
un  cohete;  este  mótor  explicaría  el  radio  de  acciÓn,  la  poténcia  y  la
posibilidad  de  yolar  a  .100  kilómetros  de  altura  (cohete);  quizá  también
el  hervidero  blanquecino  y  crema  de  la  estela,  residuo  de  la  combus
tión  del  elementó  propulsor;  sin  embargo,  debería  hacer  un  ruido  de
infierno.

No  hay  más  que  una  solución:  recurrir  a  las  fuerzas  radicales  y
misteriosas  de  los  rayos  luminosos  o  cósmicos  de  los  campos  de  gravi
tación  o  electromagnéticos  (los  motores  atómicos  pueden  producir  elec
tricidad,  lo  mismo  que  c’aloi).  Esta  inagotable  hipótesis  se  deja  &  la
imagiñación  de  los  lectores.  .

Lo  mismo  que  la  propulsión,  el  gobierno  sería  muy  difícil  de  ex
plicér.  Ningún  organismo  humano  puede  resistir  las  aceleraciones  bru
tales,  que  son  regla  general  en  los  Platillos;  es  preóiso  admitir  la  te
ledirección.  .      .

Esto  no  es  imposible  en  lo  que  concierne  a  desplazamientos  rectilí
neos-  a  una  altura  que  permite  el  astro-gobierno,  pero  se  concibe  con
dificultad  un  conjunto  televisión-telemando  suficientemente  preciso  para
dirigir  a  gran  distancia  maniobras  inmediatas  impuestas  por-las  cir

•    cunstancias;  se  debe  hacer  notar  a  este  respecto  que  un  gran.  iúmero
de  observaciones  de  Platillos  han  sido  hechas  en  las  proximidades  de
las  costas  y  que  nada  se  opone  a  que  las  máquinas  sean  lanzadas  por
submárillos  o,  cuando  menos,  sean’  dirigidas  por  ellos  cuando  pasan  a
respetable  distancia.  ‘

Se  puede,  pues,  decir  en  conclusión  que  la  construcción  de  cigarros
y  de  discos  volantes  no  está  fuera  de. alcance,  pero  que  supone  un  enor
me  progreso,  sobre  todo  en  el  dominio  de  la  propulsión  y  del  - radio
golierno;  ahora  bien:  la  técnica,  contrariamente  a  la  naturaleza,  no
progresa  por  saltos  y,  por  tanto,  es  difícil  admitir  que  una  serie  de  pro
gresos  tan  extraordinarios  hayan  ‘podido  ser  realizados  simultáneamente.

Admitiendo,  sin  embargo,  •esta  extraordinaria  coincidencia,  podemos
preguntarnos  qué  país.  ,es  el  que  haya  podido  gozar  de’  este  beneficio.
Naturalmente,  se  piensa  en’  los’  Estados  Unidos  y  en’  el  inmenso  po
tencial  industm’ial “que  representa;  se  ,sabe  de  buen  tinta  que  l.a  U.  S.
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A.  F’. e  interes•  por  los  discos,  cuyos  ensayos  e  investigaciones  nd  pa
recen  haber  hasta  ahora  sido  concluyentes;  pero  ‘,por  qué,  si  los  Pla
tillos  son  americanos,  haber  creado  una  comisión  encrgaa  de  invés
tigar  sobre  el  problema?  Este  maquiavelismo  parece  pueril.  ¿Cómo  ad
mitir  también  que  las  máquinas  hayan  sido  enviadas  sobre  los  itin
Farios  frecuentados  por  las  líneas  ciyiles  y  que  en  un  país,  donde  el
secreto.  de  una  explosión  atómica,  no  puede  ser  guardado,  se  traten  te
mas  tan  revolucionarios  siñ  •que  la  preñsa  intervenga  en  ello?

Según  Look  (junio  de  1952),  el  General  Vandenberg,  Jefe  del  Estado
Mayor  de  Ja  U.  S.  A.  F.,  anuncié  que  equipos  de  técnicos  estudian  to
das  las  observaciones  y.  que  .s  tiabaja  en  la  puesta  a  punto  de  un  es
pectrógrafo  especial  lestinado  al  análisis  de  los  fenómenos  luminosos
Et  director  de  los  servicios  técnicos  de  la  U.  S.  A.  F.  ha  declarado  por
su  parte  haber  récibido  testimónios  digños  de  fe  sobre-  cosas  increíbles,
y:  una  personalidad  de  la  Aviación  americana  ha  dicho  que  las  conclu
sioñes  de  las  inves’tigaéiones  eran  fantásticas,  pero  autÓnticas.’

En  júlio  de  1952,  la  Ayiación  anuniaba  una  investigación  de  una
amplitud  sin  precedentes,  con  participación  de  radares  y  de  todas  cla
ses  de  interceptores.  Todo  esto’  concuerda  mal,  con  ‘la  hipótesis  de  un
Platillo  volante  americano.

n’  el  otro-extremo  del  mundo  está  la  U.  R.  S.  S.;  esta’nación  ha  re
éibido  los  béneficios  •de  las  investigaciones  de  guerra  alemanas  en  - lo
que  concierne  a  artefactos  vo:lantes  en  particular.  Máquinas  teledirigi
das  de  este  origen,  sin  duda  ‘alguna,  surcaron  los  cielos  próximos  de
Rusia,  (irecia  y  Noruega,  sobre  todo  hasta  ‘1947, fecha  en  que  brusca
mente  desaparecieron.  .

¿‘ueron  abañdonados  ‘o- perfeccionados  de  tal  modo;’  de  tal  manera,

que  fueran  menas  fáciles  de  dótectar?

Recientemente,  un  cierto  doctor  Richard  Miethe  pretende  habór  tra
bajado  con  seis  ingenieros,  ‘de los  cuales  tres  están  actualmente  en  Ru
sia  en  el  estudio  de’ la  V-7,  máquina  circular  equipada  con  turcorreacto
rés  guiados  por  ‘radar  y  radio’  y  que  podrán  dar,  sin  aprovisionamiei’ito,
la  vuelta  al  mundo  utilizando  ‘como  carburante  un  gas  comprimido’  a
base  de  helium;  esta  afirmación  no  ha  podido  ser  confirmada  ni  con
trolada—el  doctor  Miethe  es  desconocido  en  los  medios  científicos  ale
.manes—,  pero  está  en  relación  con  el  artículo  del  doctor  Beck  en  Dey
Fliger  y  con  la  iníormación  según  ‘la  cual  existón  a  orillas  del  Báltico
rampas  dé  laiizamieritos  secretas  protegidas  con  extraordinarias  precau
ciones.

Estos  tetimonios  sdn  afortuiiadamen’te  muy  sospechosos  y  la  ‘hipó
tesis  del  Platillo  ruso  no  se  apoya,  en  definitiva,  en  bases  muy  sólidas;
del  mismo  modo  que  los  americanos,  los  rusos  continúan  fabricando
bombarderos  cada  vez  más  pesados,  lo  que  parece  demostrar  que  no
han’  pasado  ‘del  tipo  del  aVión  clásico  de  motor;  en  todo  caso,  la  prensa
rusa  y  la  del,  comunis’io  mundial  han.  tomado  claramente  su  posición
contra  la  existencia  de -  Platillos,  elucubraciones  histéricas  que  provie

692  ‘  .  ‘  [Dieiembre



NOTAS  PROFESIONALES

,nende  tos  Estados  Unidos,  y.  manifestaciones.  de  la  campaña  de  recru
decimiento  para  favorecer  la  propaganda  de  guerra  y  preparar  el  am
biente  causado  pára  una  cruzada  contra  la  U.  II.  8.  8.

Fuera  de  estos  dos  países,  no  hay  ninguna  otra  nación  que  razoña
blemente  pueda  pensar’se  que  haya  podido  poner  a  punto  tales  má.
‘quinas.  .  -

Puesto  que  es  difícil  admitir  que  ls  naciones  del  mundo,  aun,  las
más  grandes,  hayan  podido  construir  las  Platillos  volantes,  ¿por  qué  no
buscar  fuera  de  la  Tierra  la  solución  de  esto  proble±a?  De’ esta  idea  ha
nacido  la  teoría  extraplanetaria  que  ‘ha  recibido  el  apoyo  de  un  cierto
número  de  personalidades  y  de  sabios  conocidos  (entre  ellos  el ‘doctor
i’tiedeí,  antiguo  director  de  investigaciones  de  Peenemuñde);  esta  te’o

‘ría  es  la  laica  que  satisface  a  los  más  exigentes,  -puesto  que  pei’mite  su
perar  satisfactoriamente  todas  lás  dificultades.

El  núcleo  de  estas  máquinas  está,  naturalmente,  hecho  de  un  metal
desconocido  en  la  Tierra;  si  tiene  una  forma  de  disco  comprendido  en
tre  avión  y  esfera  es,  porque  está,  construido  para  des’plazarse  lo  mis
mo  en. la  atmósfera  que  fuera  de  ella.  ,  ‘  .  ‘

No  hay  necesidad  de  ‘decir  que  la  fuerza  motriz  está  suministrada
por  un  motor  de  plutonio  que  ha,  sobrepasado  el’ estado  demasiado,  frio
desto  del  motor,  atómico  y  reinventado  la  cevorita  de  Wells,  este  iitetai
opacó  a  la  gravitación,  a  menos  que  hayan  puesta’  a  punto  un  misteriosp
motor  estelar  utilizando  los  campos  de  gravitación  de  los  astros.

Mí  enigma  del  gobierno  no  resiste  ya  tampoco  ‘estos’  espíritus  intré
pidos;  para  los  más,  la  mayor  parte  de  las  máquinas  son’  telegiiiadas’:
un  discormatriz,  el  disco  gigante  de  Manteli  gira  con  el  motor  de  pro
pulsión  p’arado  a  una  distancia  de  la  tierra  correspondiente  a  su  yeloci
dad;  despacha  ‘para  la  Tierra  y  vigi’la  celosamente  a  los  platillos-hijos,
cigarros  y  globos  luminosos;  para  otros,  las  máquinas  son  pilotadas  por
extraños  seres:  Marcianos,  Venusianos  u  oti’os  Galoxianos  que  se  pre
sentan,  según  la  fantasía,  de  cada,  uno,  bajo  forma  de  insectos,  lagartos,’
criáturas  compuestas  por  células  vegetales  o  de  composición  molecular
diterente  de  la  nuestra  (carbono  reemplazado  por,  silicio,  por  ejemplo),
o  también  ,por  agrupaciones  de  átomos  totalmente  desconocidos  y  nece
sariamente  invisibles.  ‘  .

¿De  dónde  vienen  estds  visitantes  ‘  del,  cielo?  ¿De  Marte,  con  su  ca
rencia  de  atmósfera?  ¿EJe Venus,  con  sus  nubes  de  polvo  microscópi
cas?  ¿Por  qué  pararse”tan  cerca?  ,

A  m’eno,s de  cinco  años  de  luz,  Próxima  Gentau’ri,  ‘primera  de  las  es
trellas  vecinas,  centellea,  y  un  poco  más  lejos,  a’ cien  mil  áños  ‘de  luz,
nuestra  (Jaloxia  abre  el  brillo  de  sus  miles  de  millones  de  soles;  entre
las  minadas  de  planetas  que  esto  supohe,  la  elección  llega,  a  ser  difícil.

En  . cuanto  a  los  fines  perseguidos,  varían  según  los  temperamentos.
Para  los’  pesimistas—de  los  cuáles  algunos  son  sabios  conocidos—,  los
Platillos  votante,s  constituyen  la  vanguardia  de  tropas’  de  ocupación  que
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Vienen  de  otro  planeta.  Para  los  optimistas,  nuestros  Visitantes  son  pe
quefios  seres  encantadores,  tímidos,  inteligentes  y  sabios  que  nos  quie
ren  bien  y  a  los  que  hemos  molestado  desde  hace  algunos  años  con
nuestras  experiencias  atómicas.  Ellos  pueden,  quizá,  tener  exce1eites  ra
zones  para  creer  que  un  sistema  solar  de  ocho  soleg,  en  lugar  de  diez
(el  planeta  sub.marciano  ha  desaparecido  en  circunstancias  que  ignora
mos,  pero  que  quizá  ellos  conocen),  se  ya  a  modificar.  Esta  explicadión
hace  que  las  obseryaciones  de  Platillos  sean  frecuentes  desde  hace  al
gunos  áños  y  que  el  Gobierno  americano  haya  adquirido  a  este  respecto
ceifídumbre  y  en  su  consecuencia,  prepare  al  pueblo  de  los  Estados
Unidos  para  la  novedad,  de  forma  que  eyite  el  pánico;  de  aqúí  los  co
municaclos  sin  cesar  contradictorios,  a  floración  de  películas  antici
pando  fantásticos  acontecimientos,  lo  libros  de  ciencia  de  ficción,  la
publicidad  dada  a  los  proyectos  •de  satélites  terrestres  o  de  vehículos
interplanetarios.

-    Si  esta  hipótesis  resuelye  todos  los  problemas,  hay  que  reconocer  qe
no  satisface  más  que  a  la  imaginación,  pues  no  reposa  sobre  ningún
hecho  cierto  y  preciso,  al  menos  hecho  público,  y  trae-consigo  conside
rables  lagunas;  por  tanto,  no  debe  ser  tomada  en  consideración  más
que  con  gran  reserva;  sin  embargo,  es  preciso  levantarse  contra  los  que
consideran  la  hipótésis  interplanetania  como  rídicula,  por  imposible,
üe  la  idea  -de  que  puedan  existir  mundos  poblados-  de  seres  cuya
cónstitución  y  &yolución  sean  diferentes  -de  las  nuestras  y  que  hayan
llegado  a  un  grado  de  civilización  shperior,  es  eyidentemente  posible,
según  las  sabidas  teorías  de   Kelyin  y  de  Arrhenius  sobre  la  pans
ermia,  ue  autorizan  cualquier  suposición,  por  muy  fantástica  que  pue
d  parecernos.

La  complejidad  de  la  materia,  las  posibilidades  del  espíritu,  no  son
extraordinarias.

Jis  .una  tendencia  de  todos  los, tiempos  rechazar  las  ideas  nueyas  por
la  sola  razón  de  que  éstas  echan  por  tierra  los  conocimientos  adquiri
dos,  y  de  este  modo  el  progreso  ha  sido  considerado  por  muchos  como
una  obra  de  los  imaginatiyos  contra  los  razonables;  la  ciencia  reconoce
que  más  allá  de  los  ‘límites  de  los  conocimientos  humanos  empieza  un
múndo  maravilloso  que  el  hombre  nunca  podrá,  quizá,  llegar  a  conocer,
a  pesar  de  los  instrumentos  con  la  ayuda  de  los  cuales  trate  de  conducir
a  ese  mundo  las  limitadas  posibilidades  de  sus  sentidos;  no  se  puede,
en  nombre  de  esta  misma  ciencia,  rechazar  una  hipótesis  que  no  tiene
más  defecto  que  chocar  con,  las  habituales  ideas  y  también,  es  preciso
reconocerlo,  con  el  oi’gullo  humano.

Esto  no  quiere  decir,  naturalmente,  que  la  hipótesis  extraplanetaria
sea  más  verosímil  •que las  otras,  sino  simplemente  que  tiene  el  derecho
de  figurar  a  su  lado.-

Hemos  expuesto  rápidamente  los:  principales  aspectos  del  problema
de  los.  Platillos  volantes,  estos  ectoplasmas  de  la  era  atómica.  ¿A  qué
resultado  positivo  ‘hemos  llegado  cori  este  estudio  superficial?  Se  puede
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admitir  que  fuera  de  algunos  casos  raros  debidos  a  la  alucinación  co
lectiva  o  a  la  superchería,  existen  numerosos  testimohios.  dignos  de  fe
que  se  refieren  a  hechos  realmente  observados;  una  gran  parte  de  es
tos  testimonios  pueden  tener  una  sencilla  explicación;  ciertos,  sin  em
bargo,  escapan  a  toda  hipótesis  razonable;  su  número  importa  poco,
aunque  no  hubiera  más  que  uno,  su  importancia  sería  .lá  misma;  el
enorme  disco  de  Manel1,  el  cigarro  de  Marignane  pueden  hacer  supo
ner  que  los  Platillos  son  máquinas  materiales  pilotadas  o  telegoher—
nadas.  .

Nun  rosas  personalidades  francesas  se  han  definido  en  este  aspec
to:  M.  Danjon  y  M.  Coudere,  del  Observatorio  de  París,  son  contrarios;
André  Laharthe,  también;  Gabriél  Voisin  y  Piexre  Clostermanrí,  son
favorables  a  la  hipótesis  extraterrestre.  M.  Ananoff  estima,  por  su  parte,
que  es  tan  anticientífico  creer  como  no  creer.

Negar  los  hechos  o  tergiversarlos  es  ridículo  y  estéril;  iscutir,  cods
truir  hipótesis  no  conduce  a  nada;  falta  lo  principal;  una  suma  de
testimonios  centralizados,  estudiados,  recopilados;  solamente  una  inme
diata  investigación  sobre  cada.  caso  particular  podría  suministrar  los
elementos  indispensables  para  llegar  a  conclusiones  razonables;  pero
parece  que  en  Francia  no  se  atreye  nadie,  sin  duda  por  temor  al  ridículo,
a  interesarse  en  la  cuestión;  se  adopta  voluntariámente  una  escéptica
aptitud  sollriente.  Los  EE.  UIJ.  crean  una  comisión  Platillos;  el  Gene
ral  Vandenherg,  se  define  oficialmente.

Hecienterhente,  un  investigación  ‘de  repercusión  mundial  ha  sido
emprendida  or  Inglaterra;  en  Francia,  los  periodistas  y  los  cómicos
frifolos  siguen  de  cerca  el  problema.

Sin  embargo,  si  nuestro  -cielo  está  realmente  surcado  por  máquinas
desconocidas,  cualquiera  que  sea  su  origen,  ¿la  cuestión  no  es  lo  sufi
cientemente  graye  para  retener  nuestra  atención?

Bastaría  un  reducido  número  de  especialistas  ayudados  durante  al
gunos  meses  por  los  servicios  de  seguridad  militar,  de .policia  y  de  gen
darmería,  dedicados  a  este  problema  para  llegar  a  algún  resultado;  si
no  hay  nada  de  verdad,  esta  observación,  sistemática  permitiría  rápida
mente  cómprobarlo  y  se  resolvería  así  el  problema  de  buena  fe  para  to
dos;  una  solución,  cualquiera  que  sea,  es  preferible  a  la  incertidumbre.
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((PLATILLOS VOLANTES», «DG

ESTUDIO  DE 25  OBSER 

CONDICION  DE  LA  OBSER
VACION

-       Fecha  de  la  ob-    Tipo     Hora                                        Valor del  testimo
Num.        servación         (1)      local                                                  (2)

-                        Dura-
-       Distancia      Alturacion

1      K. Arnold            D        Día        3’      Alrededor   Alrededor      Un tenigo;  coi
2t-VI-1947                                     de 35 Id-    de  4.000      ciones de  obsei

lómetros.    metros.       ción, buenas.
e

2     Th. Mantell.          D       15 h.     25 m.     Pequeña.   4  a  7.000    Testigos  princij
7-1-1948                                                  metros,      mente muchos  e

-                                                               suelo. Condicio
de  observación
celentes.

-          3     Pr. Hall.              D      13 li.   —     2 a  4  bu.  1.500  mtr.    Observado  con  T
20-11-1948                                                               dolito.

4     W Sperry.           C     Noche    Algu-    Pequeña.    2.500 mtr.    Buenas  condicio
mayo  1948                         nos se-               - de  observación.

-   -                                           gundos

5      East Airlincs.         C -     3 b.     Algu-   Algunos   De  cruce-    Tres  testigos  en
24-VII-1948                        nos se-     metros,         ro.          avión. Dos  testi

gundos                                en el  suelo.  T
buena  condición

observación.

6     G. Gorman.           G       21 b.      20’      Algunos     300 mtr.     Un testigo  de  avi
1-X-1948                                   metros,     a 4.500       Dos testigos  en

metros.       suelo. Muy  bue
condiciones  de
servación.

7      Pr.C.Tombanah.      G       23h.     -20”           —        Muchos  testig
Agosto  1948                                                              Muy buenas  co’

3                                                              ciones de  obsei
cion.
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OS»,  «GLOBOS LUMINOSOS>)
ONES  CARACTERISTICAS

Hechos  característicos             Explicación elemental              OBSERVACIONES
(3)

ve  discos  planos   brillantes.         —      ‘      Distancia  muy  grande  para  una
meso  de  1  D.  C.  3  aproxima-                                       observación muy  precisa.
smente.  Velocidad  estimada,
000  km.  hora.

)jeto  circular»  dimensiones    Globo  sonda.  Operación    Explicación  difícil  de  admitir  en
iormes.  «Aspecto  metálico».       Skyhook. Planeta  Venus,       razón a las  condiciones  de la  ob
ran  velocidad  ascensional.                                           servación. -

o  brillante  blanco  de  10-15             ‘            Parecidas a  las  observacionej  21
otros  de  diámetro  rodeado  de                                       y 22.

«niebla»  fosforescente.

bmarino  luminoso»  desplazán-    Máquina  teledirigida.          Explicación plausible  que  supone
Ise  a ma  velocidad  fantástica,                                       una máquina  muy  perfeccio

-     nada.

no  de  un  grueso  doble  de    Máquina  teledirigida.          Explicación plausible  pero  qne  su-
i  D.  C.  3.—Dos  filas  de  porti-                                       pone una  máquina  muy  perfec
)s,  luz  fluorescente  alrededor  de          ‘-                    cionada.
máquina.  Aceleraciones  muy

‘ascas.  Evolución  inteligente.
elocidad  máxima  alrededor  de                        -

000k.b.

luminosa  blanquecina,  inma-    Globos sonda.                   Ninguna explicación  sencilla  es  sa
rial,  de  0,40  mix.  de  diámetro.                                       tisfactoria.
voluciónes  «Inteligentes».  Ac&
raciones  muy  brutales.

no  ‘con resplandor  azul-verde,    Mete-nro.  -                     Difícil de  admitir  por  ‘la  persona
splazándose  con  «una  velo-            -               lidad del  testigo.
lad  muy  grande».  Presencia
portillos.        -

953]                                                                                       697



NOTAS  PROFESIONALES

-                   CONDICION DE  LA  OBSERVACION
-       Fecha  de  la  ob-    Tipo     Hora    -                                 Valor del  testisNum.

-        servacion         (1)      local     Dura-   .   .,                            (2)
-       Distancia      Alturaclon

8     White -  Sands.        D      Tres observáciones  de  día;  altura  alcan-     Muchos testigos
Abril  -  Mayo                        zada los  90  kms.                   servado con  t
1949.                                                                     lito.

9     Las Vegas.   -    G-       20 h.    Muchos   30 kms.     7.000 mtr.   Cinco testigos  e
27-VI-1950                         miimtos.                              aviones difer

Testigo  en  el

10      M. Adams.            G      21 h.    30’ 30”       600      —        Buenas  condi
31-IX-1950                                                                de observació

11      Mid -  Continent     G     —    —      Algunos    —        Buenas  condii
Airlines.                                         metros.    -          de observació

20-1-1951        -

12      Bangui.               -?       4 h.    Alrede-          —        Tres testigos
Marzo,  1951,                       dor de                                de fe  (aviador

-  5  m.                                 litares expes
tados.)

13      Tessalit.               D       2 h.    Alrede-       6 km.       —        Dos testigos  4
4-X-1950                           dor de                                de fe  (aviador

•                                                   1 m.                                 litares exper
•  -                                 -       -  tados.)

14     Le Bourget     - G        1 h.       1 h.         —       1.000 mtr.    Testigos dignos
12-VI-1952

15      Lac Chauvet.         D       18 b.     1 m.    De 3  a  8    —        Un testigo.  U:
18-VII-1952                                     kms.                     tografía.

16     Ch. Pierman.          ?      Noche. rAlgü..       —                     Muchos testig
•  19-VII-52                          nos se-                                diferentes ai

gundos.        - -  -
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Hechos  característicos
(3)

Explicación  elemental OBSERVACIONES

os  de unos  40 mtr.  de diámetro.
riocidad  máxima,  28.000  kiló
etros-hora  a 90  kms.  de  altura.
eleracioues  brutales.

Materialización  de  ondas  de
de  choque.  Ilusión  óptica.

Explicación  plausible.  (Imágenes
dela  V.  2.)

dro  parecido  «a  un  diriible».
ulado,  con  el  centro  naranja.
iz  visible  a  pesar  del  día.  Ve
miad  supersónica  elevada.

Buen  testimonio  pero  distancia  de
masiado  grande  para  observa
ción  precisa.

filas  de  portillos.  Luz  azul  in
risa.  Velocidad  supersónica.

Máquina  teledirigida. Parecidas  a  los  casos  3  y  4.

.ucioues  «Inteligentes»  al apro.
rnarse  avión.

Máquina  te?ledirigida. Parecidas  abs  casos  3  y  4.

to  luminoso.  Diámetro•  apa
ate  doble  de  Venus.  Velocidad
rizontal  econsidetable,,.  Vi.
¡e  muy  lento  de  900.  Gran  ae&.
ación.

ietro  aparente  10  cm.  Res
ondor  anaranjado.  Velocidad
ita,  viraje  a  90°  y  luego  velo
Lad  y  aceleración  enormes.

o  rojo  más  grande  que  una
xella.  Mucho  tiempo  inmóvil,
go  se  aleja  lentamente.

Testimonio  interesante  por  la  per.
sonalidad  de  los  testigos  y  por
las  condiciones  de  la  observa
ción.  Ninguna  explicación  sen
cilla.

Testimonio  interesante  por  la  per
sonalidad  de  los  testigos  y  por
las  condiciones  de  la  observa
ción.  Ninguna  explicación  s’en
cilla.

Meteoro  o  reflejo  de  una    Expliéaciones  plausibles.
luz  del  suelo.                  -

con  ensanchamiento  central.
tubo  brillante  en  la  periferia.
locidad  «bastante  conside
le».

Globo  sonda. Testimonio  y  foto  poco  precisos.

zetas  sin  cola»,  velocidad  ver-  Meteoros.
al  vertiginosa.  «Evoluciones
‘y  rápidas».

Explicación  plausible.  Sin  embar
go,  la  misma  noche  los rádars  han
registrado  manchas  sospecho
sas.
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•                                  CONDICION DE  LA  OBSER
VACION

-       Fecha  de  la  óh-  -  Tipo     Hora                                        Valor del  testiu
Num. servacion         t’)       local                                                   2

Dura-
-       Distancia     Alturacion

17      Wháshington.        ?      Noche.   Muchos     —                     Radars.
7-VIII-1952                        minu

tos.

18      Grande Vergne.       D       10 h.    Muchos  5  a  8  kms.  1.500  mtr.    Excelentes  con
20-IX-l952                30 m.    minu-                                nes de  observa

tos.                                 Testigos en  el
y  suelo.

19      Casablanca.           G       18 li.    10”     Xlguuos     500 mtr.     Dos testigos.  1
24-IX-1952                30 m.               metros                    lentes condie

-                                                                 de observaciói

20     Dragnignan.          £       19 h.      30”       3 kms.       —        Testigos experi
6-X-1952          C       30 m.                                          tados. Condic

excelentes  de
servación.

21      Oloron 1.             D      13 h.    Muchos        -   —       Numerosos  tes
17-X-1952                           minu-                              que disponían  d

-              tos.                                melos.

22      Gaillac                D      16 h.     —      1.000 mts.  Í.000  mts.   Numerosos  tas
27-X-52                             -      Buenas  condic

de  observación.

23      Marignane.            G  2  h.       1 m.      50 mts.    En el  sne-   Un  testigo.  Exi
27-X-1952       (o D.)  ?  03  m.                              lo.       tes condicione

observación.

24     Oloron EJ.            D     Alrede-    6 ó  7    —       Ent. 1.000   Un testigo  digno
5-XJJ-1952               dor de    nitos,                  y 3.000      Buffiias coudic

15  h.                              mts.      de observación
30m.

25      Mt, de  Manan.        D       6 h.      10”                  —      Bneuas condiciw
26-XI-1952                30 m.                                         observación.

(1)   D: Disco;  C:  Cigarro;  G:  Globo.
(2)   Según  los  elementos  recogidos  en  el  curso  de  la  investigación.
(3)   Añadir,  en  todos  los  casos:  Ningún  ruido  ha  sido  señalado  (calvo  en  el  caso  24  en  que  el

verdaderamente  debido  a los  aviones).
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Hechos  característicos             Explicación elemental              OBSERVACIONES
(3)

ancha;  sobre  las  pantallas  radars.  Fenómenos  electromagnéti-  Explicación  plausible.
Objetos  no  identificado  por  los  cos.
interceptores.

iseo  plateado  brillante.  Movi-                                    Testimonios muy  interesantes,  pero
miento  de  balance  de  «caída                                       informaciones incompletas.
de  hoja».  Aceleraciones  enor
mes.  Velocidad,  al  principio,
constante,  después,  superior  a
900kms.

Lama  azul-verde  alargada  en  for  Meteoro.                        Explicación plausible.
ma  de  cigarro.

garro  muy  recogido,  «dejando    Meteoro.                        Explicación plausible  en  rigor.
-una  estela  blanca  azulada».  Ve
locidad  alrededor  de  3.000  ki
lómetros-hora.                                            -

nillo  de  Saturno  rodeando  una  es  Inmigraciones  de  arafía.        Explicación imposible  de  admitir.
fera  roja.  Hilos  parecidos  a  te-
las  de  arada  que  caen  y  se  divul
gan  rápidamente.

iseo  del  «grosor  de  un  sombrero  Tnmigraeiones  de  arada.       Explicación imposible  de  admitir.
de  paja».  Velocidad  asceudénte
«vertiginosa».  Presencia  de unos
copos  de  una  substancia  «pare-                                    -

eida  a  la  lana  de  vidrio».

igarro  de  5  mts.  por  1  ints.  Porti-        Ver la  explicación  de  este  caso  especialmente  interesante.
lbs.  Aceleraciones  vertiginosas.
Chorro  de  cbispa.

l7res  grandes  bolas  muy  lumino-    Reflejo de ruidos  de  aviones    Explicación  plausible.  Tres  avio-
sas»,  diámetro  aparente.  Pos  ve-       a alta  cota.                     nes han  volado  por  encima  del
ces  el  sol.  «Sombras  salientes                                       punto indicado  hacia  la  misma
laterales»,  ruido  sordo  análogo                                       hora.
al  de un  avión  de reacción.                                    -

[ancha  luminosa  naranja  que  Faro  meteoaológico  para  sa-  Explicación  muy  verosímil.
se  deforma  y  luego  se  hace  igual  her  la  altura  de  la  nube.
que  antes.

(Capitán  li,  Clerquin.  Traa.  -de  Forera  le

eterices  françoises  por  el  C.  cíe  y  (A.  O.).
J.  Martínez  Guzmán.)          -
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LA  AVIACION SOVIETICA

M IENTRAS  que  los  estrategas
estudian  la  defensa  de  la
parte  •de Europa  que  toda

vía  perténece  a  la  civilización  oc
cidental,  en  Corea,  •a  destrucción
de  1 o s  bombarderos  americanos
por  cazas  de  fabricación  rusa  in
duce  a  prestar  atención  a  las  fuer
zas  aéreas  de  la  U.  R.  S  S.  ¿Cómo
están  organizadas?  ¿Cómo  están
repartidas  en  el  inmenso  imperio
soviético?  ¿Cuáles  son  las  caracte
rísticas  de  los  aparatos?  De  vez
en  -cuando,  en  las  revistas  aero
náuticas  europeas  aparecen  infor
mes  fragmentarios  relativos  a  es
tas  diversas  presuntas.  Colocándo
las  ordenadamente,  como  las  pie
zas  de  un  rompecabezas,  verifi
cando  los  datos  que  contienen  y
completando  unos  con  otros,  el
Teniente  de  Navío  K.  Eodholm  ha
reconstruído  para  la  revista  de  la
A  r  m a  d a  danesa  Ticlsskrift  for
Sévaesen  (octubre  -  n  o y  i e  rn b r  e
1952)  una  visión  de  conjunto  de
lo  que  podría  ser  actualmente  el
Ejército  del  Aire  de  los  soiets.
Tiernos  traducido  este  estudio  y  lo
reproducimos,  reducido  a  -lo  esen
cial,  con  la  amable  autorización  de
la  revista  danesa.

L  a  s  fuerzas  aéreas  soviéticas.
V.V.  S.  (Voenno  Vozdushnie  Síu)
comprenden,  según  los  informes
americanos,  20.000  cazas  moder
nos  y  bombarderos  de  primera  lí
nea,  y  por  lo  menos  10.000  apara
tos  auxiliares  de  reserva.

Las  V.  Y.  S.  están  repartidas  en
una  fuerza  de  Extremo  Oriente  de
unos  5.000  aparatos  de  primera  lí
nea  y  una  luerza  Europa-Siberia
occidental  de  -  15.000  aviones  de
primera  línea,  de  los  cuales  8.000

se  encuentran  en  la  zona  Europa-
Siberia  propiamente  dicha,  y  7.000
en  la  región  báltica,  principalmen
te  en  Alemania  Oriental.

Las  V.  V.  S.  están  repartidas  en
varias  jefaturas,  siendo  cada  una
de  ellas  responsable  de  la  instruc
ción  y  -desarrollo  de  su  uiiidad.

1)  A.  D.  D.  (Aviatsiya  Dal’n-?Je’vo
D’eistviya)  es  el  nombre  de  la  fuer
za  estratégica  de  bombárdeo  a  lar
ga  distancia,  mandada  por  el  Ge
neral  A.-Y.  Golovanov,  siendo  el
elemento  más  reciente  y  de  menor
importancia  del  Ejército  del  Aire.
Fué  formada  en  1946,  un  año  des
pués  de  •que  los  soviéticos  hubie
sen  logrado  la  retirada  de  los  bom
barderos  aliados  de  as  ciudades
alemanas,  después  de  repetidos  in
tentos.

Lo  que  hizo  posible,  desde  el
punto  de  ista  técnico,  la  creación
de  esta  nueva  fuerza.  fué  el  ate
rrizaje  forzoso,  en  1944,  cerca  de
Vladivostok  y  por  falta  de  gasoli
na,  de  tres  bombarderos  america
nos  tipo  B-9.  Estos  aparatos  fue
ron  rápidamente  reproducidos  en
gran  número  bajo  las  denomina
ciones  TU-4  y  TU-71.

La  A.  D.  D.  no  cmprende  más
que  algunos  centenares  de  apara
tos;  todavía  sin  experimentar,  no
puede  compararse  a  las  grandes
fuerzas  estratégicas  americanas  de
bombardeo,  pero  está  en  pleno  des
arrollo.  rjiiene  en  servicio  bombar
deros  cuatrimotores  TU-4  (TU-71).
de  560 Km./1i.,  900  Kgs.  de  bombas
y  diez  ametralladoras  de  12,7  mi
.lírnetros;  y  en  construcción  bom
barderos  de  seis  motores  TUG-75.
de  1.000  1{m./ti.

2)  P.  Y.  C.  (Prolivovozdushna.ya
Oorona).  La  caza  rusa  se  encuen
tra  bajo  el  mando  del  hijo  de  Sl-a.
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•   tin,  Vassili  Stalin.  Está  formada
por  cazas  de  intercepción.  Su  po
tencia,  no  precisada,  debe  ser  de
algunos  milés  de  aparatos.  Reúne
también  el  servicio  de  alerta  con-

-  tinental  y  de  ultramar,del  que  de-

pende  en  gran  parte  la  efibacia  de
la  defensa.

La  P.  V.  C.  está  formada,  según
se  cree,  por  cazas  de  reacción  mo
norreactores,  de  los  tipos  rusos  más
usuales.
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Bombarderos
y  aviones

cte  combate.

9a  línea.

LA-17,  1.030  Km./h.,  dos  ame
tralladoras  de  37  mm.

MJG-15,  1.050  Km./h.,  una  ame
tralladora  de  37  mm.  y  dos  de  12,7
milímetros.

MIG-9,  960  Km./lt,  una  ame
tralladora  de  37  mm.  y  dos  de  12,7
milímetros.

YAK-15,  800  Km./h.,  una  ame
tralladora  de  37  mm.  y  dos  de  12,7
milímetros.

Y  birreactores  (e a z  a s  noctur
nos):

LA-I6  (LA-R2,  de  unos  1.000 ki
lómetros  pos’  hora,  dos  ametralla
doras  de  37  mm.  y  dos  ameti’alla
doras  de  12,7  mm.).

Otros  diversos  tipos  se  encuen
tran  en  construcción.

3)  Y.  Y.  F.  (Sovietskii  Voenno
Vozdushnü  FbI),  “Flota  aérea  ru
só,?  fuerza  aérea  táctica  dél  Ejér
cito  del  Aire,  que  debe  cooperar
con  las  fuerzas  terrestres.  Está
mandada  p o r  el  General  Pavel
Zhigarev  y  comprende  y  e i n t e
ejércitos,  los  cuales,  según  las  in
•formaciones  americanas,  se  com

Motores.

ponen  de  1.000.aparatos  (360  bom
barderos  y  aViones  de  combate,
500  cazas,  100  de  transporte  y  40
auxiliares).  Pero  cada  uno  •debe
adaptarse  a  las  necesidades  del
frente  en  que  preste  servicio,  para
lo  cual  puede  tener  de  600  a  2.000
aviones.

Estos  ejércitos  están  formados
por  divisiones,  c a  d a  una  de  las
cuales  se  compone  de  tres  o  cua
tro  ‘regimientos.  Estos,  elementos
fundamentales  de  la  flota  aérea,
están  numerados  ordenadamente.
La  ‘flota  aérea  comprende  alrede
dor  de  600  regimientos,  además  de
algunas  escuadrillas  y  aparatos
especiales  que  parece  ser  depen
den  de  tos  regimientos.

De  todo  lo  anterior  se  deduce  que
las  unidades  tácticas  constituyen
la  mayor  parte  de  las  fuerzas  aé
reas  soviéticas,  y  de  lo  siguiente:
que  la  Y.  Y.  F.  posee  la  mayor
parte  de  los  tipos  de  aparatos  en
servicio  en  el  Ej ército  del  Aire  so
viético,  cuyas  carapterísticas  figu
ran  en  el  siguiente  cuadro:

km/ls.      Bombas.     Armas ofensivas  y  defensivas
catibrdclas  en  mm.

SL  -  16
TU-12

4
9

reactores.
“

760
930

2.300
4.000

I{gs.
“

TÍO-lO 2 “ 070 4.000 “

TU-  ,4 2 “ . 925 2.000 “

‘FE  -  9 r hélIces. 540 2.000 “

‘TU-  2 2 “ 075 3.000 “

SL  00 1 “ 550 1.000 “

2-37  (30)
2-37  (30)
?-  20
1  6  2-57  y  2-7,0?
2-20
9-23  (37)  y  2-7,6

5,a  línea.

IL-  2

CAZAS

1.  línea.

1•

‘2-12,7  (20)
6-1  9,7

-12,7
2-1  9,7
2-12,7
3-1  9,7

1-7,6      /

-  400     1.000  “      2-23 (t7)  y  ‘2-7,6

LA
•

-  16  (LA  1112)

:5.,-j7   -

2
1

reaclores.
“

1.000
1.030

-    2-20  y  2-12,7
2-37

0l.T1I -  12 1 “ 1.030 1-37  y  9:12,7
suc  -  o 2 “ 960 .  1-37 y  2-12,7
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A  estos  aparatos  hay  que  unir
diversos  planeadores,  aviones  lige
ros  de  observación  para  artillería,
helicópteros,  etc.

Independiente  del  V.  V.  S.  y  de
pendiendo  del  Ministerio  •de Mari
na,  existe  la  aeronáutica  nayal,
formada  de  cuatro  secciones,  cada
una  de  las  cuales  está  bajo  las  ór
denes  del  Comandante  en  Jefe  de
las  cuatro  regiones  aéreas:  Extre
mo  occidente,  M a r  Negro,  Mar
Blanco  y  Báltico.

L  a  s  fuerzas  aeronavales  están
formadas  por  diyisiones  compués
tas  cada  una  •de  tres  regimientos,
que  sisman  unos  120  aparatos.  En
1950  los  efectivos  de  esta  flota  aé
rea  eran  de  1.500  a  2.000  aviones:

—  500  bombarderos  y  torpede
ros;

—  850  cazas;
—300  aparatos  de  reconoci

miento.

Suponiendo  que  probablemente
habían  aumentado  en  calidad  y
cantidad,  estos  efectivos  pueden
alcanzar  hoy  de  2.000  a  3.000  apa
ratos.  Pero  estando  dichó  número
dividido  en  cuatro,  la  potencia  de
la  aeronáutica  naval  de  cada  re
gión  no  llega  a  ser  impresionante.
La  mayor  parte  de  la  mima  está
basada  en  tierra.  Además,  sus  apa
ratos  son  más  antiguos  que  los  del
Ejército  del  Aire  propiamente  di
cho.  1-le aquí  sus  características:

Motores        Km.ib     plo9ivos    Armas  ofensivas  y  defensivascalibradas  en  mm.

TU  -  12       2 i’eaciores.

rE  -  2       2 hélices.

YAK-4
SL-  4       2
51-10       1

It.  -  2       1

030     4.000 Kgs.  o
2.000    torp.

5-50  -   2.000  Kgs.  o
1.900  en  toro).

500      iseo Kgs.
570     9.700
550     1,000

400     1.000

2-37  (30)      6-15,7

1/2-57  y
2-.  7,6  2
2  amets.
2     fc!.
2-93  (57)

y  1-7,6

Motores      iCm./b Bombas
Armas  ofensivas  y

calibradas  en

-defensivas
rnfw

Bombarderos
y  aviones  -de com

bate

 linos

YAK  -.  15
LA  -  II
LA-  O

LA-5,  í;  y  7
-  YAK-.  0

Aviones  de  trans
portes.

it  -  15
TU  70
PE-5
It-lo
Le-  2

-  10

800 y

080 050 Kgs. 3-20
050 250 ‘ -420

)5011-050) 200/255 “ 2-20

1  reactor.
1  hélice.
1

-1  hélices.
4
4
2
9

2

450
-510

350
410

510

•  Bombarderos

y
iovpederos

2-1  2,7

1  amets.
i•  Íd.
1-7,6
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1  belice.       550 (080)
1                615
1                550
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Bombarderos
y            Motores

torpedero
KmJls  Esplosivos

CAZ;S

LA  9 y  11
LA-  5

YAK  -  9

Armas  ofensivas  y  defensivas
calibradas  en  mm.

250  Kgs.
200

3  a  4-20
3 20
1-50  y
2-19,7

IL-4.
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A  los  aparatos  anteriormente  re
señados  han  sido  agregados  algu
nos  tipos  más  modernos  de  caza  a
reacción.

Veamos  ahora  los  diversos  tipos
de  aparatos  clasificados  por  series:
bombarderos  pesados,  bombarderos
ligeros  y  aviones  de  combate,  ca
as,  transportes  diversos  y  aviones
auxiliares.

Bombarderos  estratégicos

Actualmente,  el  TU-4,  también
llamado  TU-71,  es  el  único  bom
hardéro  pesado  (o  semipesado,  se
gún  lñ  clasificación  americana)  de
los  mandos  estratégicos  formados
n  1946.  De  esta  fiel  copia  del  Boe
ing  B-29  parece  ser  que  existen  al:
gunos  centenares  de  aparatos.  Di
cha  versión  es  debida  a  uno  delos
más  hábiles  constructores  soviéti
cos,  A.  N.  Tupoley,  conocido  por  la
construcción  de  aviones  de  carga  y
de  psajeros,  de  los  que  el  ma
yor,  el  gigante  Máximo  Gorki,  se
estrelló  en  1935.  Tupolev  se  halla
en  posesión  del  premio  Stalin.

Características  princi  p a  1 e s  del
TU-4:

—  Velocidad  máxima,  560  Km/h.
—  Velocidad  de  crucero,  490 Krn/h.
—  Carga  de  bombas,  8.000  kilos,

para  1.600 Kms.  de  radio  de  ac
ción.  -  -

Armamento,  10  ametralladoras
de  12,7 mm.

—  Techo,  alrededor  de  los  10.000
metros.

—  Motores,  4  Wright  Cyclone  de
2.200  C.  V.

—  Peso  en  vuelo,  45.000 igs.
Lonkitud  y  envergadura,  30,2
por  43,1 metros.

—  Aútononiía  máxima,  8.000  kiló
metros,  sin  bombas.

La  única,  diferencia  exterior  en
tirné  el  TÜ-4  y  el  B-29  parece  sei’una
pequeña  anteña  oblicua  de  radio
colocada  en  la  parte  inferior  de
uno  de  los  costados  del  fuselaje  e
invisible  desde  lejos.  El  armamen
to  defensivo  es  el  mismo  que  el  del
-B-29,  hasta  el  punto  de  que  las
ametralladoras  americanas-  Brow
ing,  •de 12,7,  van  reemplazadas  por
sus  equivalentes  rusas,  instaladas
en  cinco  montajes  dobles,  sobre  las
-partes  superior  e  inferior  del  avión
y  en  la  cola.  Las  ametralladoras
disparan  por  cinco  ventanás:  una
en  el  morro,  una  en  la  cola,  una
sobre  la  parte  superior  -de  la  car—
Jinga  y  dos  a  -una  y  otra  banda  de
ésta.  A  pesar  de  todo,  este  aparato
está  a  merced  -de los  cazas  de  reac
ción.  La  prueba  ha  sido  -efectuada
en  Corea,  sobre  los  B-f-’9  america
nos,  alcanzados  por  -los hañones  de
37  mm.  déla  caza  so’iética,,  fuera
del  alcance  -de sus  propias  ametra-  -

lladoras  de  12,7  mm.  El  aumento
del  calibre  del  armamento  defen
sivo  móvil,-  de  30  a  37  mm.,  inre
menta  los  pesos  y  -disminuye  el
ritmo  de  fuego.  De  donde  resulta
que  la  defensa  contra  la  c-aza  es
un  problema  complejo.  Los  bom
barderos  pesados  y  lentos  -deberían
ser  remplazados  por  bombarderás
a  reacción,  -de velocidad  proporcio
nada  a  la  de  la  caza,  y  con  un  techo

-  tal  que  éstos  perdieran;  al  llegar  a
él,  párte  - -de  sus  facultades  de  ma
niobrá.  Numerosos  técnicos  opinan
que  el  armamento  defensivo  -de -ta
les  bombarderos  puede  ser  más
perjudicial  que  útil;  si  lleVan  el
equipo  y  el  calibre  adecuados  dis
minuyen  su  techo  a  una  altura
-donde  la  caza  dispone  -de toda  su
agresividád,  mientras  que  s u p r i
miéndle  el  armamento  pódrían
evitar  sus  a-taques.  -
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Por  esta  razón,  los  bombarderos
soviéticos  de  largo  radio  de  acción
están  ya  caducos.  ¿Puede  ser  que,
pasados  algunos  años,  lleguen  a  ser
peligrosos?  Tupolev  construye  un
examotor  TUG-75,  comparable  a
los  B-36  e  YB-36  o  B-60  america
nos.  La  letra  G  del  TUG  es  la  ini
cial  de  Gurevitch,  gran  t é  e n i c o
constructor  del  famoso  M!G.

Se  supone  que  el  TUG-7ó  comen
zó  sus  vuelos  de  pruebas  en  1952.
Sus  características  son  (según  in
formaciones  americanas  y  con’  las
consiguientes  reservas)  las  siguien
tes

Velocidad  máxima,  1.050  kidó
metros-hor  a  baja  altura  y
900  kilómetros-hdra  a  11.000
ntetros.
Motores,  seis  Junkers  Jumo  o
motores  con  turbinas  propulso
ras  B.  M.  W.,  con  hélices  de  ro
tación  inyersa.

—  Empuje,  3.500 Kgs.  X  6,  de  los
•   qfie  la  mayor  parte  están  apli

‘cados  a  la  propulsión.
Peso  en  vuelo,  160  toneladas.

—  Autonomía,  unos  12.000  Kms.
Envergadura,  unos  60  m.

Los  planos  y  los  timones  de  pro
fundidad  y  ‘dirección  van  inclina

•  dos  hacia  atrás.  Los  seis  motores
van  fijos  bajo  los  planos.  Los  tur
bopropulsores  son  de  origen  ale
mán.  Los  rusos  se  apoderaron  de
los  modelos  en  las  fábricas  Jun
kers  Jumo  y  B.  M.  W.;  de  la  Ale
mania  Oriental.

Su  autonomía,  •de  12.000  kilóme
tros,  no  alcanza  más  que  a  las  tres
cuartas  partes  de  la  de  los  B-36,
yendo  éstos  provistos  de  motores
de  pistón.  Un  avión  con  turbomotor
es  el  intermedio—por  su  radio  de
acción  y  por  su  yelocidad—entre  el

ayión  de  pistón  ‘y  el  avión  a  reac
ción.  El  radio  de  acción  del  TUG-75,
con  sus  bombas,  debe  ser  de  unos
5.600  kilómetros.  Su  veloci’dad  es
considerable  para  un  avión  de  lié
lice,  puesto  que  es  superior  a  la  de
la  mayor  parte  de  los  actuales  ca
zas  a  reacción.  ¿Podrá  este  bom
bardero  estratégico  sobrepasar  a  la
caza  a  reacción  actual,  a  menos  que
ésta  realice  rápidamente  grandes
progresos?.

Aumentar  la  velocidad  de  los  ca
zas  a  mucha  altura  no  parece  difí
cil;  el  problema  está  en  conser—
vanes  en  esas  condiciones  sus  fa
cultades  de  maniobray  visibilidad.

Afortunadamente  queda  otro  pro
cedimiento  de  luchar  contra  esos
aparatos:  el  cohete  teledirigido,  que
podría  alcanzarlos  a  cualquier  al
tura.

Las  acciones  bélicas  de  estos  su—
perbombarderos  tendrán  un  fi  n
psicológico  más  que  realmente  es
tratégico.  Una  juiciosa  preparación
de  la  defensa  pasiva  disminuirá.
llotablemente  sus  efectos  destruc
tores.  La  presencia  de  estos  apara
tos  no  presagia  perspectivas  feli
ces;  pero  hasta  que  transcurra  un
largo  lapso  de  tiempo  no  habrá
gran  número  de  ellos  en  servicio.
Por  otra  parte,  no  se  trata  de  ‘he
chos  ciertos,  sino  únicamente  de
informes  verosímiles.

Bombarderos  ,  aviones  de  combate
tácticos

Estos  aparatos  figuran  tanto  en
la  flota  aérea  táctica  (y.  V.  F.)  co
mo  en  la  aeronáutica  naval;  casi
todos  ellos  son  bimotores;  los  mono
y  tetramotores  son  muy  raros.

Su  propulsión  es  bien  de  hélice
antigua,  bien  a  reacción.  No  pare
ce  que  haya  entre  ellos  motores  de
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hélice  moderna,  tales  corno  turbo-
reactores.  Uno  de  los  tipos  mejor
conocidos  es  el  monomotor  !L-1O,
Stor7novik.

El  IL-lo  es  un  derivado  del  Stor
?novik  o  !L-2,  que  fué  uno  de  los
más  empleados.  contra  Alemania
al  principio  de  la  guerra.  IL  es  una
abreviacióñ  del  nombre  del  General
Vladimirovitch  Ilyushin,  que  pro
porcionó  este  aparato  a  la  aviación
rusa  en  una  época  en  que  ésta  era
sumamente  pobre.  El  husmo  mejo
ró  este  a  ión  -y  dotó  después  al
Ejército  del  Aire  de  ayiones  a  re
acción.  Construyó  también  aviones
de  carga  y  de  pasajeros,  de  dos  y
de  cuatro  motores.
-  El  !L-2,  en  sus  principios  mono
plaza,  fué  modernizado  y  seguido
de  un  biplaza  IL-3,  bastante  seme
jante  en  sus  datos  tácticos,  con  la
diferencia  de  que  tenía  una  ame
tralladora  ligera  móvil.  El  IL-lo,
igualmente  biplaza,  tiene  actitudes
tácticas  notablemente  superiores,
especialmente  i  o r  su  velocidad.
Después  de  puesto  en  ser  icio  (se
gunda  mitad  de  la  guerra)  este
aparato  ha  servido  de  bombardero
ligero  en  las  fuerzas  tácticas  y  na
vales  de  Rusia.  Un  IL-lO,  captu
rado  en  Corea  como  consecuencia
de  un  aterrizaje  forzoso,  ha  sido
objeto  de  un  minucioso  estudio  en
los  Estados  Unidos.

Se  tiene  la  creencia  de  que  los
ÍL-2  y  3  no  existen  más.  que  en  re
serya.  Como  puede  ser  útil  conocer
sus  características,  las  damos  aquí,
juntas  con  las  del  IL-lO:

IL-lO

—Velocidad  máxima,  550  Km/h.  a
2.800  m.

—  Velocidad  de  crucero,  400  kiló
metros-hora.

—  Carga  de  bombas,  1.000 Kgs.

—  Cohetes,  4  u  3  de  25  Kgs.
—  Armas  fijas,  2-23  (37)  mm.  y

2-7,6  mm.
—  Armas  móviles,  1-7,6  mm.
—  Techo,  6.000 m.
—  Motores,  1-2.000 .  C.  V.  AM.  42,

de  pistones.
Radio  de  acción,  800  I{ms.

—  Longitud  y  envergadura,  11,3 .x
13,7  m.

!L-2  (3)

—,  Velocidad  máxima,  400  Km/h  a
1.524  m.

—  Velocidad  de  crucero,  300. Krn/h.
—  Carga  de  bombas,  600  Kgs.
—  Cohetes,  4.
-—  Armas  fijas,  2-23  (37)  mm.  y

2-7,6  mm.
—  Armas  móviles,  1-7,6  (s 6 1  el

1L3).      -

—  Techo,  6.000 ni.
—  l’lotores,  1-1.300  C.  V.,  de  pis

tones.
—  Radio  de  acción,  700  Kms.

Longitud  y  envergadura,  11,6  X
14,6  m.        —

En  estos  ti  e  ni pos  en  que  los
aviones  ruelan  a.  unas  1.000  kiló
metros-hora,  las  características  de
estos  aparatos,  sobre  todo  su  techo
y  velocidad,  noimpresionan  dema
siado.  Ellos  serían  fáciles  objeti
yos  para  la  caza  y  la  defensa  an
tiaérea.  A  pesar  de  todo,  no  debe
mos  olvidar  que  su  tiro  contra  ob
jetivos  terrestres  y  navalés  es  mu
cho  hiás  preciso  que  el  de  muchos
cazas  rápidos  a  reacción.  Además,
algunos  de  ellos  poseen  dos  caño
nes  de  37  mm.,  pligrosos  para  bu
ques  nienores.  Recordemos  que  una
fragata  alcanzada  en  la  flotación
por  proyectiles  de  40  mm.  no  pudo
llegar  a  puerto  más  que  a  duras
penas.  Sería  un  eiror  despreciar
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estos  aparatos:  merecen  la  pena
er.  derribados.

El  PE-2,  bombardero  en  picado
y  aparato  de  combate,  era,  al  priii
cipio  de  la  guerra,  el  más  rápido
de  los  aviones  soviéticos.  Fué  cons
t  r  u í d o  por  Viadimir  Petlyakov,
que  cólaboró  con  Tupolev  en  la
construcción  d e  1  Má.ximo  Gorki.
Pereció  en  accidente  de  aviación
en  1944.

A  pesar  de  su  edad,  el  PE-2  es
todavía  un  aparato  standard  de  la
aviación  rusa  y  de  su  aeronáutica
naval,  que  Jo  utilizan  copio  bom
bardero  ligero,  avión  de  combate,
a  v  i ó n  torpedero  y  de  reconoci
miento.  La  versión  PE-2,  construí-
da  en  pequeñas  series  a  partir  de
1943,. sirve  de  caza  nocturnb  y  caza
bombardero.  Seguid.a  m  e n t e  fué
construido  un  aparato  de  entrena
miento  de  tiro,  que  se  reconoce  por
la  torreta  central  giratoria,  donde
lleva  las  ametralladoras.

El  PE-2  está  construido  en  tres
secciones.  Sus  características  son:

Velocidad  máxima,  MO Km/b.  a
5.000  m.Velocidad  de  crucero,  300  kiló

metros-hora  a  5.000 m.
—  Carga  de  bombas;  2.000  kilogra

mos  o .un  torpedo.
Cohetes,  (?).
Armamento  fijo,  2  a  4-7,6  milí
metros  (‘1 6  2-37  mm.).  (?).
Armaniento  móvil,  2-12,7  mm.

—.  Techo,  7.500  m.
Motores,  2-1.100  C.  Y.  M.  105-II,
de  pistones.

—  Peso  en  vacío,  5.900 Kgs.
Peso  en  yuolo,  8.500 Kgs.

—  Carburante,  1.500 litros.
—  Autonomía,  1.200 Kms.
—  Longitud  y  envergadura,  12,7  x

17,2  m.
Dotación,  tres  hombres.

El  armamento  ofensivo  del  PE-2,
inferior  al  del  IL-lO,  no  es  peli
groso  para  los  buque.  Se  supone
que  será  mejorado  en  una  o  varias
Versiones  con  mejor  armamento,
que  podrán  atacar  mediante  co
hetes.

Las  dos  ametralladoras  defensi
as  de  12,7 mm.  van  cólocadas  en
dos  torretas,  una  en  la  pare  supe
rior  del  aparato  y  ‘la  otra  telescó
pica,  en  la  parte.  inferior.  La  dota
ción,  protegida  por  planchas  blm
dadas,  se  compone  de  tres  hom
bres:  el  piloto,  el  operador-radio,
que  maneja  la  ametralladora  su
perior  y  el  lanzamiento  de  bombas
desde  el  morro,  y  el  sirviente  dela
ametrallador.a  inferior,  que  dispara
hacia  atrás  por  medio  de  un  man
do  a  distancia  y  un  visor  periscó
pico;  su  campo  de  tiro  es  de  1100.

La  carga  de, bombas,  normalmen
te  de  1.000 kilos,  puede  ser  aumen
tada  a  2.000  kilos  mediante  el  em
pico  de  cuatro  portabombas  de  250
kilos  adosados  bajo  los  planos.  Al
emplearlo  como  torpedero,  el  PE-2
lleva  un  torpedo  de  000  kilos  bajo
‘el  fuselaje.

Este  avión  es  más  lento  que  el
IL-lO.  Su  velocidad  ascensional  es,
según  se  cree,  de  5.OQO metros  en
siete  i.ninutos  (el  Meteor  MK-4  al
canza  la  misma  a’tura  en  tres  mi

‘nutos).
El  PE-2  constituye,  con  el  TU-E,

que  describimos  más  adelante,  la
mayor  parte  de  las  fuerzas  ligeras
de  bombardeo.  Aunque  los  soviets
sustituyan  estos  aparatos  actual
mente  por  bombarderos  a  reacción,
su  reemplazo  totaJ  no  podré.  ser  ter
friinado  rná  que  pasado  un•  largo
período  de  tiempo.

Diversos  tipos  de  aviones  sovié
ticos  son  conocidos  gracias  a  ate
rrizajes  forzosos  én  Corea  o  en  Eu
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ropa  Occidental.  Este  es  el  caso  del
TU-2,  con  el  que  el  autor,.  Pyots
Pirogoy,  que  escribía  entonces  su
libro  Why  ¡  escaped  (,Por  qué  me
evadí?),  aterrizó  en  Austria,  en  un
aeródromo  americano,  en  1948.

El  TU-2  es  mayor  y  más  potente
que  el  PE-2.  Es  el  más  moderno  de
los  bombarderos  de  hélice  de  la
flota  aérea  Fueron  construídds  en
gran  n  ú m  e r o  a  partir  de  1944,
cuando  el  final  de  la  guerra  se  veía
claro,  y  algunos  años  después  del
final  de  las  hostilidades.  De  ellos
existen  algunos  centenares  de  ej cm-
piares  en  las  fuerzas  aéreas  tácti
ticas.  Como  el  TU-4,  este  avión  le
proporcionó  el  premio  Stalin.  a  Tu
polev.  Sus  características  son  las
siguientes:

Velocidad  máxima,  575  Km/h.  a
3.500  m.;  500  Km/h.  a  5.700.

—-  Velocidad  de  crucero,  440  kiló
metros-hora  a  5.800  m.

—  Carga  de  bomba,  mxima,  al-.
rededor  de  3:000  Kksr

—  Armamento  fijo,  2-20  mm.
—  Armamento  móvil,  3-12,7  mm.

Techo  práctico,  9.800  m.
—  Motores,  2-1.850  C.  V.,  de  pisto

nes.
—  Peso  en  vacío,  8.270  Kgs.

Peso  en  vuelo,  normal,  10.540
kilos;  máximo,  12.800.
Carburante,  2.800  litros.

—  Autonomía,  2.500 ,Kms.  con  1.500
kilos  de  bombas;  .  1.400  kilóme
tros  con  2.270  kilos  de  bombas.

—  Longitud  y  envergadura,  13,8
(14,2)  x  18,9 m.

—  Dotación,  3-4  hombres.

El  peso  en  bombas  varía  según
se  les  cargue  o  no  algunas  bajo  los
planos.  Se  ignora  si  el  TU2  puede
ir  armado  de  cohetes.Las  dós  ametralladoras  fijas  de

20  mm.  van  colocadas  en  los  pla

nos;  de  las  trs  de  12,7 mm.,  mó

viles,  dos  van  situadas  sobre  el  fu
selaje  y  una  en  su  parte  inferior;
todas  tienen  su  campo.  principal
•de  tiro  hacia  cola.  La  dotación  se
compone  de  un  piloto;un  navegan-;
te,  bombardero  y  sirviente  de  la
ametralladora  de  m o r  r  o,  situado
junto  al  piloto;,  un  operador-radio,
siryiente  de  la  ametralladora  supe
rior  de  popa  y  un  siryiente  de  la
ametralladora  inferior.

Cuando  no  lleva  más  que  tres
hombres,  el  tercero  sirve  ls  dos
ametralladoras  popeles  por  medio
de  un  mando  a  distancia  y  de  do
ble  yisor  periscópico.  Las  cargas
de  ametralladora  son  de  250  pro
yec.tiles  para  las  de  12,7  mm.  y  de
200  para  las  de  20  mm.

La  velocidad  del  TU-2  es  actual
mente  insuficiente.  En  picado  y
con  un  ángulo  de  750  alcanza.  los
750  kilómetros-hora.  Parece  ser que
toma  tierra  a  160  kilómetros-hora.
Su  permanencia  normal  en  vuelo
es  de  cuatro  horas,  lo  que  coihcide
sensiblemente  con  su  barga  de  car
burante;  por  el  contrario,  la  dife
rencia  entre  los  radios  de  acción
indicados,  según  las  cargas  de  bom
bas,  parecen’  demasiado  grandes.

,El  TU-6,  aparato  de  .recorioci-.  -

miento  a  gran  alfura,  se  deriva  del
TU-2.  Su  envérgadura  es  mayor;
sus  hélices  tienen  cuatro  palas  en
lugar  de  tres.  Son  los  únicos  datos
que  se  conocen.

El  TU-8,  yersión  a  reacción  del
TU-E,  es  el  primer  tipo  .  digno  de
ser  tenido  en  cuenta  de  las  fuerzas
aéreas  de  bombardeo  a  reacción.
Aunque  derivado  del  TU-2,  es  muy
diferente  de  aquél,  sobre  todo  por
sus  dimensiones:

—  Velocidad  máxima,  925  Km/h.
—  Velocidad  .de  crucero,’  685  kiló

metros-hóra  a  9.100  m.
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Carga  de  hombas  unos  2.000 ki
logramos.

—  Armamento  fijo,  (?) 20  mm.
—  Armamento  móvil,  2  ó  3  ‘de 12,7

milímetros.        —
Techo,  13.700 m.

—  Autonomía,  5.200  Kms.  (?).
Longitud  y  envergadura,  18,3 x
20,4

—  Dotación,  tres  hombres.

Estos  datos  principales,  sobre
do  la  velocidad,  son  ______

impresionantes;  pero,
al  parecer,  este  tipo
no  ha  sido  construído
más  que  en  pequeñas
series..  La  posibie  dis
tancia  de  5.200 kilóme
tros  de  reconocimiento’
lejano,  indicada  en  un  -

anuario,  parece  inve
rosímil,  pues  es  casi
el  doble  de  la  del  TU-
de  hélices.  Los  exper
tos  americanos  creen
que  el  moderno  TU-12
tiene  un  radio  de  ac
ción  táctico  de  unos

.1.4,00  kilómetros,  c o II

una  carga  de  bombas
de  unos  4.500  kilos.

A  di  feren  cia  del
TU-8,  que  puede’  ser
considerado  como  un
aparato  -de  ensayo,  los
TU-lo  y  TU-12  s o n
aparatos  de  serie,  pro:
ducidos  probablementé
en  gran  número  y
que  en  algúnos  años
formarán  el  núcleo  de
las  fuerzas  tácticas  de
bombardeo.

El  1.°  de  mayo  de
1950  se  vieron  ‘  sobre
Moscú  60  aparatos  de
reacción’  de  identidad

e  n t o n  e e s  desconocida  (TU-lo,.
JL-26).  Después,  y  por  parte  ame
ricana,  se  ha  creído  poder  atribuir
estos  aviones  a  Tupolev.  H  a s t a
ahora  se  está  mal  informado  acer
ca  •de ellos.  La  literatura  aeronáu
ica  inglesa  describe  dos  a’parato.s
de  tipo  idéntico,  llamados,  respec
fi  y  a  mente,  Tupolev  e  !tyushin.
Pero  ambos  tipos  se  asemejan
tanto  que  •cuesta  trabajo  suponerto

TU-IZ.
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estén  construidos  en  diferentes  ca
sas  constructoras.

La  revista  americana  Flying  in
forma  que  originalmente  Tupolev
construyó  el  hcimbardero  TU-lo,
equipado  con  dos  reactores  Nene,

fabricados  con  licencias  inglesas,
pero  que  Ilyushin  los  modernizó
después  y  les  puso  dos  motores  de
mayor  potencia.  Así  nació  el  IL-26,
-del  que  se  han  hecho  varias  versiQ
nes,  dé  las  que  parecen  deducirse

tres  aparatos  de  escuela.  No  se  tie
nen  informes  suficientemente  cla
ros  para  poder  describir  por  sepa
rado  estos  dos  aviones.

El  TU-lo  (IL-26) lleva  ‘os  planos
a  mitad  del  fuselaje.  Los  timones

________  de  dirección  y  altura  se
inclinan  hacia  atrás.  Los
motdres  -  a  n  situados
bajo  los  planos,  y  bajo
ellos  van  situadas  dos
de  las  tres  ruedas  de
aterrizaje.  Bajo  la. parte
delantera  de  1  fuselaje
va  colocado  un  radar  y
el  mecanismo  lanzabom
has;  las  bombas  pueden  -

s  e r  también  colocada
bajo  los  planos.

-         La longitud  y  enver

gadura  del  aión  son  d
20  y  22  metros;  parece
ser  tah  pesado  como  el
Camberra  inglés.  y  rne
nos  •que  los  bombarde
ros  a  reacción  america
nos  11-45 (Tornzdo)  y
8-47  (Stratojet)  (37.O0
kilos  y  84.000  kilos  a
plena  cárga);

-  Delante  del  radar,  a
cada  lado  del  alojamien
to  de  la  rueda  delante
ra,  se  encuntra  un  ca
ñón  de  30  ó  37  milíme

r  o s.,  destinado,  ante
todo,  a _objetivos  terres
tres.  El  armamento  se
compone,  además  de  n
cañón  móvil  de  20  milí
metros  en  la  cóla,  pro
bablemente  maniobrado

a  distancia  con  un  visdr  periscó
pico  o  bien  por  una  abertura  si
tuada  sobre  el  cañóñ  en  cuyo
caso  téndría  que  ir  situado  en  esé
puesto  un  miembro  de  la  dotación.
Normalmente,  ésta  debe  compo

¼

TU  -  O
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.ndrse  de  tres  hombres:  un  nave
gante-’bornbard’ero,  situado  en  el
,morro,•  delante  del  piloto;  el  piloto
y  el  operador-radio  y  ametrallador
de  cola.
•  El  IL-26,  cuyos  motores  deberían
.sr  algo  más  potentes  que  los  Nene
del  TLT-lO, se  supone  que  alcanzará
la  velocidad  máxima  de  975  kiló
metros-hora.  Varios  aparatos  equi
pados  con  depósitos  supletorios  en
los  extremos  de  los  Planos  tienen
una  autonomía  próxima  o  los  5.000
kilómetros  y  un  radio  de  acción
de  1.600.

Se  desconoce  la  carga  de  boni
•bas  pero  debe  ser  de  unos  4.000
kilos,  de  los  que  la  mitad  va  esti
bada  en  el  pañol  de  bombas.  No
cabe  duda  de  que  esta  cga  podrá
ser  auiñentada  para  pequeñas  dis
tancias.           -

Estos  dos  ‘tipos  están  ahora  en
servicio,  sobre  todo  en  las  fuerzas
aéreas  tácticas  destacadas  en  Ale-.
mafia  Oriental.

Según  la  réista  Sveries  Flotia
(Flota  sueca),  ‘de  ágosto  de  1952,
este  tipo  de  aparato’está  siendo  em
picado  por  la  Marina  como  bom
bardero  y  torpedero.

•  TU-12,  el  prototipo  del  bombar
dero  bimotor  a  réacción  TU-12,  fué
también  visto  sobre  Moscú  el  pri
mero  de  mayo  de  1950;  según  los
informes  americanos,  es  el  siguien
le  al  ‘TU-lo.  Después  de  permane
cer  durante  mucho  tiempo  como
prototipo  de  estudio,  apareció  re
pentinamente  en  1951 en  varios  lu
gres,  tales  como  el  mar  Negro  y
Alemania  Oriental,  como  bombar
dero  construído  en  serie.

La  fo  r  m  a  y  dimensiones  del
TU-12  no  le  hacen  parecer  como
un  derivado  del  TU-lo.  La  inclina
ción  del  borde  de  ataque  de  los  ti
.mones  de  profundidad’  del  TU-12

es  casi  la  misma  que  la  del  TÚ-l0,
pero  su  forma  es  diferente.  En  lu
gar  de  reemplazar  al  TU-lo,  pare
ce  ser  que  este  avión  tiene  mejora
das  las  características  de  aquél  pa-
ra’  determinadas  misiones.  Parece
indicarlo  su  armamento,  muy  di
ferente.  Su  potente  armamento  de
fensivo  está  dirigido  hacia  atrás,
según  los  yiejos  principios  consa
grados,  que  parecían  estar  cayendo
en  olvido.

Este  armamento  defensivo  está
cornuesto  de  seis  ametralladóras
de  12,7.  mm.,  distribuídas  en  tres
montajes  doble,  uno  en  la  cola  y
los  dos  restantes  sobre  y  bajo  el
fuselaje.  Son  mandados  a  distan
cia  desde  el  puesto  del  Comandan
te  del  avi5n  mediante  un  visor  pe
riscópico.  Corno  consecuencia  de
eta  centralización,  la  dotación  es
sumamente  reducida  en  compara
ción  con  la  importancia  del  arma
mento  y  no  se  compone  más  que
de  tres  hombres.  Las  misiones  van
repartidas  entre  ellos  en  la  misma
forma  que  a  bordo  del  TU-lo.  ‘El
armamento  ofensivo  comp  r  e n  d e
dos  cañones  de  30  ó  37  mm.

Se  desconoce  la  carga  de  bombas,
pero  los  expertos  americanos  calcu
lan  un  peso  total  del  ayión  de  ki
logramos  23.000  y  su  radio—de  ac
ción  táctico  •de unos  1.400  kilóme
tros,  con  una  carga  de  municiones
de  5.000 kilos.  Esto  da  una  autono
mí  máxima  de  unos  4.200 kilóme
tros  y  una  ‘carga  de  bombas  algo
menor  de  los  4.000  kilos..

Este  bombardero  va  propulsado
por  dos  M-l08,  a  reacción,  que’ des
rro1lan  en  total  un  empuje  de  ki
logramos  15.000,  sin  ‘postcdmbus
tión  y  de  18.000  con  postcombus
t•jón.  Sin  1 duda,  a  causa  de  su  ar
mamento,  superior  al  del  TU-lo,  su
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velocidad,  de  000  a  030. kilómetros-
hora,  es  algo  inferior.  ala  de  aquél.

Igual.  que  el  TU-lo,  el  TU-l2  es
tá  estacionado  en  Alemania  Orien-
tal..En  e1transcurso  de  pocos  años,
estés,  dos  aparatos  han  desplazado
a  los  viejos  ayiones  de  combate  de
hélice  de  primera  líñea.  Este  he
cho  se  presta  a  cavilaciones,  pues
dichos  aviones  igualan  en  veloci
dad  a.  los  cazas  de  Europ.a  Occi
dental  T/mnderjet,  Meteor  y  Vam
pire.  Vuelan  tan  rápidos  que  las  re
des  de  alarma  puedan  quedarse
cortas,  sobre  todo  entre  nosotros,  ya
que  la  costa  alemana  está  tan  pró
xima  54’ Copenhague  corno  nuestros
aeródromos  . .de  Jut1dndia.  Un  ata
que  preciso  de  estos  aparatos  es,
pues,  tan  temible  óoiio  uno  a  gran
altura  de  bombarderos  pesados.

El  empleo  del  TU-12  como  torpe
dero  es  muy  interesante  para  la
Marina.  Lleva  dos  torpedos  de  900
kilos.  Es  el  primer  torpedero  a  re
acción  en  servicio,  lo  que  sorpren
de  a  los  americanos.  Mientras  que
los  rusos,  que  no  están  avanzados
en  asuntos  de  armamento  naval,
han  lanado,  desde  luego,  sus  tor
pedQs  a  toda  velocidad,  de  su  apa
rato  a  reacción,  los  americanos  no
han  conseguido  hacerlo  a  más  de
550  kilómetros-hora.  Tupolev  tiene,
sin  duda,  una  gran  experiencia  na
val.  El  fué  el  constructor  de  los  pe
queños  torpederos  rusos  empleados.
en  el  Báltico  y  en  el  mar  Negro  du
rante  la  última  guerra,  que  dieron
un  peligroso  progreso  a  la  caduca
flota  rusa.

Las  fuerzas  aéreas  tácticas  rusas
poseen  otros  dos  tipos  de  bombar-’
deros  a  reacción  que,  al  parecer,
son  todavía  poco  utilizados:  el  cua
trimotor  IL-16  y  un  b i m o t o r  de
construcción  IL,  cuyas  caracterís
tics  ‘permanecen  ocultas.  Las  ‘ca-

racterísticas  del  IL-’16  son.  las  i
guientes:        -

—  Velocidad  máxima,  760  Km/h.  a
4.570  m.Velocidad  de  crucero,  680  kiló

metros-hora  a  4.570 m.
—  Armamento  móvil,  2-20  mm.  o

2-12,7  inm.
Carga  de  bombas,  2270  kilos.

—  Autonomía,  4.20  Kms.
Longitud  y  envergadura,  24,4  •‘

24,7  m.

Este  aparato  es  mayor  y  proba
blemente  más  pesado  que  el  TU-lo
y  el  TU-lE;  su  óarga  de  bombas  es
relativamente  pequeña.  Si  se  juzga
por  las  fotografías,  su  único  mon
taje  de  ametralladoras,  situado  en
la  ccla,  ‘será  manejado  a  distancia
mediante  un  yisor  periscópico  si
tuado  hacia•  la  mitad  del  aparato.
La  dotación  debe  ser-de  tres  o  cua
1ro  hombres.

Un  aparato  de  construcción  IL
todavía  anónimo,  que  data,  según
se  cree,  de  1948,  debe  ser  contem
poráneo  del  prinler  bombardero  a
reacción  TU-8,  de  Tupolev.  Tiene
grandes  semejanzas  con  el  ameri
cano  B26,  enviado  a  Rusia  bajo  la
protección  de  la  Ley  de. Préstamos
y  Arriendo.  .

Además  de  los  bon’ibarderos  des
cr,itos  anteriormente;  la  flota  aérea
tiene  en  reserva  varios  tipos  anti—

-  guos  que  datan’  de  los  principios
de  la  última:  Suerra  mundial.  Des
cribimos  a  continuación  d o s  de
esos  tipos,  que  aún  prestan  servi
cio  en  la  aerouánitica  naval:

El  YAK-4,  aparecido  en  1940,  en
-  calidad  ‘de  bombardero,  cazabom

bardero  y  avión  •de  reco’nocimien
to.  Sin  duda,  no  es  empleado  más
que  en  eta  última  misión.  Sus  ca
racterísticas  son:  .
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Velocidad  máxima,  500  Km/h.,
—  Ármamentú,  dos  ametralladoras
•   fijas  y  una  móvil.’

-  Carga  de  bombas,  alrededoi’  de
1.000  kilos.
Motores,  2-1.100 C.  V.,  de  pis
tones.
Dotación,  dós  hombres.

El  IL-4  es  un  bimotor  torpedepo
y  bombardero  de  gran  capacidad
de  carga.  La  Marina
utilizó  gran  número  de
ellos  durante  y  d e s -

•  pués  de  la  guerra:

Velocidad  máxima,
370  Km./h.,  a  5.000
metros.

—  Velocidad  de  cruce
ro,  300  Km./h.
Carga  d e  bombas
normal,  1.000  kilos;
máxiri-ia,  2.700  o
uno  o  dos  torpedos,

—  Peo  total,  9.000  kilos.
-  Armamento  fijo,  dos  ametralla
•   doras.

Armamento  móvil,  una  ametra
lladorá.

—  Motores,  2-1.700  C. Y.  ME-82,  de
-   pistones.  -

Autono’mía,  1.200 kilómetros.
—  I)otación.  tres  hombres.

Estos  dos  tipos  de  aviones  son
muy  vulnerables  a  los  ca2as  mo
dernos  y  a  la  D. -C. A.  Desaparece
r&n,  sin  d u  d a,  en  los  próximos
aflos.        -

A  estas  informaciones,  publica
das  por  Tidsskrift  for  Sóvaesen,

-  uniremos  otras  dos  publicadas  por
-la  Miii1arj  Review  en  diciembre  de
1952  y  febrero  de  1953.  La  primera
afirma  que  el  Ejército  del  Aire  so
viético  estó  probando  •dós  nuevos
a’ioiies  de  combate,  vistos  en  Ale-

mafia  oriental  y  particularmente
interesantes,  dada  la  evólución  ac
tual  del  equilibrio  militar  en  Eu
ropa.  Uno  de  ellos  es  el  MJG-15  P
(biplaza,  radar  en  el  morro);  el  otro
es  un  birreactor  proyectado  por  Mi
koyan.

El  MIG-15  P,  aparato  de  todo
tiempo  y  caza  noctuno,  parece  ser
va  armadó  con  cañones  pesados,
d  los  que  dos  de  ellos  etán  si

tuados  en  el  morro  y  se  cree  están
destinados  al  ataque  de  bombarde
ros  pesados.

Los  birreactores  llenan  una  la
guna  en  las  fuerzas  de  ataque  al
s  u e  1 o;  ya-  que  proporcionan  un
avión  a  reacción  de  la  misma  cate
goría  del  famoso  Stormovik  de  la
última  guerra.  La  falta  de  tal  apa
rato  producía  viva  sorpresa  entre
los  técnicos,  dada  la  afición  cono
.cida  en  los  soidts  de  efectuar  fuer
tes  ataques  al  suelo  como  apoyo  a
las  fuerzas  terrestres.

Según  la  última  información,  los
soviets  han  concebido  un  bombar
dero  medio,  llamado  Modelo  150,
‘propulsado  por  dos  turborreactores
y  q u  e  corresponde,  aproximada
mente,  al  B-47  (Stratojet)  america
no.  -El  Modelo  150 tiene  29,90  metros
de  -  envergadura,  28,51  de  longitud
y  7,62 de  altura.  Sus  características

-

•                      YJIJ(-4.
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son:  yelocidad  máxima,  1.045 kiló
metros-hora;  velocidad  de  aterriza
je  (con fiap’s de  frenado),  203 a  210
kilómetros-hora;  velocidad  de  des-
pegue,  330  kilómetros-hora;  techo

-      práctico,  14.000 metros;  distancia
máxima,  sin  reserVas  adicionales,
3.200  kilómetros.

L  a s  informaciones  recopiladas
por  el  Teniente  de  Na’ío  K  Ro
dholm  podrán  ser  en  el  porvenir
cmpletadas  por  otras  más  exactas,
y  basta  puede  que  contradictorias.
Sin  embargo,  su  estudio  permitirá
situar  los  datos  futuros  ‘dentro  de
esta  isión  general  de  la  estructu
ra  de  las  fuerzas  aéreas  sóriéticas,
y  entonces  estas  notas  tomarán  to
do  su  verdadero  valor.  Este  es  su
principa.1  mérito.

naeques  Sorbet.s.—TracL  de  la  Re
nec  M!a,’ttj,ne,  núm.  ‘89,  de  15mb.  1 953.)
(T-C1

LOS  ÁTAQUES  ALE
MANES  A LA  DERRO
TA  DE  MURMANSK

U decisióñ de  Hitler  de  atacar
a  la  Unión  Soviética  estaba
basada  en.  dos  hipótesis:

1.  que  sus  ejércitos  eran  capaces
de  invadir  la  Rusia  ocidental  en
unos  pocos  meses  y  2.  que,  con  la
pérdida  de  Ucrania  y  los  sectores
adicionales;  del  oeste de la  U.R.R.S.,se  privaría  a Rusia  de su  corazó,n in

dustrial  y como consecuencia  care
/   cena,  de  suministros  y  equipo  ne

necesarios  para  continuar  la guerra.
El’  primer  argumento  se  fundaba

en  ei  veredicto  del  Estado  Mayor
General  germano  referente  al  va
lor  comb’ativo del  Ejército  Rojo;  el
segundo  se deducía  por los informes,
los  que sostenían  ue  el centro  de ‘la

industria  de  guerra  de  Rusia  tenía
por  base  las  regiones  que  rodeaban
a  Leningrado,  Moscú,  Kharkow,
Gorki,  la  cuenca  del  Donetz  y  Sta
lingrado.  Aunque  se  réconocía  que
algunas  factorías  importantes  es
taban  localizadas  en  los  Urales,  la
significación  completa  del  desarro
llcv industrial  más  reciente  de  la
Rusia  asiática  no  estaba  compro
bada  por  los  servicios, de  Informa
ción  Militar  germanos,  a  pesar  de
su  buena  información  general  so
bre  Rusia.  Con  seguridad  se  reci
bieron  del  Embajador  alemán  en
Rusia-  y  del  Comandante  en  Jefe
de’  la  ‘Marina  alemana., entre  otros,
serias  y urg.ente  advertencias,  pero
Hitler  prefirió  escuchar  otros  pun
tos  de vista,  y de acuerdo  con  éstos,
tomó  su  decisión.  -

Los  primeros  meses  de la  campa
ña  rusa  parecían  confirmar  lo  có
rrecto’  de; su  decisión.  Los ejércitos
rusos  sufrieron.  una  derrota  mili
tar  tras  otra   sus pérdidas  de hom
bres  y  material  fueron  colosales.  A
•la  vtsta  de  la  superior  capacidad
productiva  de  Alemania,  ‘parecía
muy  poco probable  que  los restos  de
la  maltrecha  industria  soviética  pu
dieran  hacer’  frente  al  tremendo
desgaste  de  equipo’ y  suministros.
Pero  un  inisrno  excepcionalmente
prematuro  y  duro,  para  el  que  los
rusos’  estaban  mejor  preparados
que’  los  alemanes,  ‘cambi6  radical
mente  la  situación.  Entle:  laS  pri
meras  víctimas  de  frío  extremo  se
encontraba  la  coraza  alemana,  Aa
que  en  unoS días  fué  reducida- a  la
casi  completa  impotencia.  En  aquel
período  los  alemanes  perdieron  se
tenta  y  cinco mil  vehículos  de  motor,  además  de  180.00G caballos’,

mientras  que’ su  industria  sólo pu
do  reemplazar  7.000’. Naturalmente,
la  fuerza  de  choque  y  la  movilidad
,de  los  ejércitos  alemanes  en  ‘Rusia
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sufrieron  inmensamente.  La  nueva
situación  requirió  una  completa
reorientacióú  de  los  piSes  alema
nes   una  compieta  reorganización
de  1a  fuerzas  germanas.  A  pesar’
de  ello,  el  Mando Supremo  alemán
continuaba  en  la  confianza  de  lle
var  a  cabo  la  guerra  con  éxito  «a
menos’que  ocurriesen  acontecimien
tos  imprevistos».

Por  entonces  y  cori el  desconoci-’
miento  de  los  alemanes  los’ «suce
‘sos  imprevistos»,  ya  habían  •tehido

-   higar  las.  terribles  pérdidas  del
‘Ejército  del  Este  germaño,  debidas
á  los  meses  de invIerno  hablan  al
canzado  casi  el  nivel  de  los  detro
tados  Ejércitos  rusos.  Aquellas  no
‘Mb  -pbpusieron  uná  victoria  ae
rñana  sobre  los  rusos,  sino  que  die
ron  tiémpo  a la  Unión’ Soviética  pa-

ra  reorganizar  su  résistencia  ypre
parar  coñtraofensivas.  Habiendo
perdido  sus  industrias  occidentales,
los  rusos  no  hubieran  podido  ha
c6r  lo  anterior  si  no  hubiese  sido
pdi  dos  factores.  Uno  fué  la  pron
ta  colocación  de factorias  en la  Ru
sia  oriental  cuya  producción  pro
seguía  sin  que  fuese  estorbada  pof
la  invasión  alemana.  La  otra  fué

la  llegada  de grandes  cantidades  de
‘equipo  y  stiministros  ptocedente
de  Gran  Bretaña  y’ de  los  Estados
Unidos.

Desde  el  día  del  ataque  alemáfl
a  Rusia,  el  22  de junio  de  1941, los
des  aliados  ‘habían  ‘comenzado  a
considerai’  ‘el envío de  auxilios  a  la
Unión  Soviética.  Aunque  el  senti
miento  popular  en  este  país  no  fa
vorecía  la  extensión  de  la  ayuda

El  poder  aéreo  y  naval  nazi  no  pudieron  parar  la  derrota  de  Murmanslc.  Los  golpes  nazis
en  estas  frías  aguas  norteñas  tuvieron  una  pesada  carga  de  ftiomjre  y  buqués.  Solamen

te  la  derrota  de  Malta  sufrió  ataques  semejantes  a  éstos.
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de- Préstamo  y arriendo  a  Rusia,  el
Presidente  Roovosevelt  fué  adelan
te  tranquilamente  con  medidas ten-
tendentes  a dar  un máximo  de equi
po  militar.  Eventualmente,  a  finés
de  septiembre  de  aquel  áño,  se  f ir
mó- el. llamado  Protocolo  de  Moscú,
el  cual  obligaba  a  Gran  Bretaña  y
a  los  Estados  Unidos  a  sumihistra.r
a  la  Unión  Soviética  cantidades  es
pecíficas  de material  de guerra,-in
cluyendó  aviones, tanques,  cañones,
metales,  productos  petrolíferos  y
químicos,  equipo  industrial  y  pro
ductos  agrícolas.  Los  embarques
comenzaron  inmediatamente  y fue-  /

ron  ejecutados  tan  rápidamente
como  fué  posible. En  efecto,  se  hi
cieron  todos  los  esfuerzos  posibles
para  suministrar  los materiales  ne
cesitados  y próximamente  a  finales
dé  194:1 los  suni4’inistros empeza
ron  a  alcanzar  las  cantidades-  pro
meüdas.  Al año siguiente,  el  embar
que  promedio- mensual  de Préstamo
y  arriendo  a  Rusia  se evaluó  en  112
millones  de  dólares;  en  194  e
elevó  a  247 y  desde  enero  de  1944
a  junio  de  1945  fué  cerca  de  300
millones  al  mes. Al  final  de  la  gue
rra  la  contribución  americana  a
Rusia  ascetldió  a  más  de  11.000 mi
lloñes  dé  dólares;  mientras  tanto
Gran  Bretaña  también  había  su
miñistrado  cantidades  muy  consi
derables  de material  de guerra.

Además  de  la  falta  dé  tráfico
mercante,  el próblema  principal  re
ferei  te  al  rápido  suministro  de es-
ta  áyuda  fué  la  derrota  en  que  ha
bíá  de  ser  enviada.  Habian  de  te
nerse  en  cuenta  fcónstdera:cion.es
políticaÑ,  distancia,  facilidadés  de
traniporte  y  los  peligros  a  que  ha
bían  de  estar  sometidas  las  dife
rentes  derrotas  posiblesdel  tráfico
iríaritinto.  El  camino  más  directo,
pór  el  Mar  Báltico,  él  cual  era  do
minado  por  los  alemanes,  estaba

cerrado  naturalm!ente.  Lo  mismo
ocurría  con  los Dardanelos,  contro-.
lados  y  neutralizados  por  Turquía,
eliminandó  al  Mar  Negro como una
avenida  de  aproximación  a  ffiisia. -

La  tercera  derrota  posible  por  - el
Pacífico  adolecía  de  varias  desven
tajas,  especialmente  las  enormes
distancias  que-  llevaba  consigo-,  a
través  de  todos  los  Estados  Unidos
y  el  Pacífico  y  después  a  través  de
toda  Siberia.  Además,  después  de
Pearl  Harbour  todos  los cargaÇj1-
tos  para  Vladivostok hechos  en bar
cos  americanos  hubieron  de ser  de
tenidos.  Aun  antes  de - aquella  f e-
cha,  el Japón  había  tomadq  una  ac
titud  hostil  hacia  el  envío  de! ma
terial  de  guerra  a  su  ecina  Sibe
ria  oriental.  Con  objeto  de  no  in
crementar  la  tensión  ya  existente,
los  Estados  Unidos  empezaron  -a
transferir  buques  mercantes  a  la
U.  R.  5.  5.;  de  esta-torna  s  sumi
nistraron  125  barcos  a  los  rusos,
bajo!  el acta  del- Préstamo  y arrien
do,  juntamente  con  átros  barcos  -

rusos  cii. el  Paóífico’, estos  buqu-es - -

llevaron  eventualmente  cerca  -de ‘la
mitad  de lá  total  ayuda  americana
a  la  Unión  Soviética.  -  -  -  -

Otrá  alternativa  fué  la  derrota
a  través  deLGolfo Pérsico  y el Irán.

-  Nuevamente-  la  distan-cia  - fué--  el-
principal  obstáculo,  ya  que  un  óon
voy  tardaba  unos  75  días  eP  cubrir
las  12.000 millas  que  separan  Ntie
va  York  del  fondo  del  Golfo Pérsi
co,  dándo  la  vuelta  al  Cabo de Bue  -

na  Esperanza.  Pero  además  dé  la
distancia,  la  carencia  de muellés  y
facilidades  de  descarga  en  Basra
también  reducían  notablemente  la
-utilidád  -de  esta  -derrota  duranté
:105 -primeros  años  de- la- guerra.  A
-pesar  de  elló, la  Gran  Brétaña  em
pezó  a  utilizaría  en  las  primeras
-fechas,  y  él primer  buque  am-e-rica-
-no  que  siguió  esta  derrota  se  hizo
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a  la  mar.  en  noviembre  de  1941.
Después  de la  apertura  del  Medite
rráneo  en  1943, gran  parte  de  los
suministros  a  . Rusia  fué  a  través
del  trán.-.

Otro  camino  posible ‘para  enviar
ayuda  a  la  Unión  Soviética  era  ir
a  través  del  Estrecho  de  Bering  y
el  Océano  Artico,  alrededor  de  Si
beria  a  Murm•ansk o  a  los  puertos
del  Mar Blanco. Esta  derrota  estaba
asegurada  de  interferencias  ene
migas,  pero  solamente  quedaba
abierta  durante  una  pequeña  par
te  del  año  y  parecia  que  no  había
dé  significar  una  parte  importan
te  en  reao1vex  problema  de sumi
nistros  a  Rusia.  Empero  esto  no
significa  .  que  no  pueda  hacerse
así  en  el  futuro.

La  derrota  más  r&pida  y  corta,
con  mucho,  desde la  costa este  ame
ricana  y  desde  la  Gran  Bretaña  al
centro  de  Rusia  era  la  derrota  del.
Atlántico  Norte  e’ Islandia  bordean
do  el  Cabo Norte  y a  través  del Mar
de. Barentz  a  Murmansk  o  a  través
del  Mar Blanco aArkangel.  El tiem
po  promedio -del  viaje  de  un  con
voy  desde  Islandia  u  Murmansk
era  solamente  de  diez  días.  El  va
lor  estratégico  potencial  de esta  de-
nota  había  sido  reconocido  ya  por
los  rusos en  la primera  guerra  mun
dial.  A pesar  de  su  extrema  latitud
Norte,  Murmansk  se  mantiene  li
bre  de  hielos  durante  todo  el. año
gracias  a la  Corriente  del Golfo;  en
cambio  Arkangel  está  bloqueada  por

/       los hielos durante  una  parte  del año.
Ambos  puertos  habían  sido mejora
dos  notablemente  por  los  rusos  du

-      rante  el  período  comprendidoentre
las  dos guerras  y  habían  sido  un!
dos  por  ferrocarril  con  los  centros
principales  del  país.  Un  canal  fa
cilita  a  -buquesde  hasta, unas  2.000
toneladas  el  paso entre  el Mar  Bál
tico  y  el  Artico.  La  significación

completa  de este  progreso,  que hace
la  costa  occidental  del  Artico  una
parte  integral  del  sistema  defen
sivo  ruso  parece  que  había  escapa
do  a  los  alemanes.  Así  lo’ parece
puesto  que  los  puertos  del  Norte
fueron  poco  utilizados  pcir los  bu
ques  mercantes  en  tiempos  de  paz,
cuando  otras  derrotas  más  atrac
tivas  hacia  Rusia  estaban  abier
tas;  así,  pues,  los  buques  ingleses
y  americanos  también  tenían  poca
experiencia  con  la  navegación  en
aquellas  regiones.

Pero  con  las  ventajas  de  las’ cor
tas  distancias  transoceánicas  y  la
aproximación  ‘al frente  ruso,  la  de
rrota  del  Norte  combinaba  las  difi
cultádes  de  los  malos  tienipos  rei
nantes  en  tal  región,  con  las  con
diciones  de  hielos  y  sobre  todo,  la
cercanía  a  territorios  en  poder  del
enemigo.  Desde  su  posición  en  el

¿  Norte  de’ Noruega, los alemanes  po
dían  utilizar  sus’ fuerzas  de super
ficie,  ‘submarinos  y  aviones,  para
atacar  los convoyes a  lo largo  de es
ta  derrota,  haciéndola  la  más  peli
grosa  de  todas  las  pbsibles  formas
de  acercamiento. a  Rusia. A pesar de
ello,  ya que en 1941 y 1942 el tiempo
era  lo esencial  y ya  que las otras  de
rrotas  no  estaban  en  pleno  des
arrollo,  la  del  Norte  habla  de  so
portar  la  carga  de  los  suministros
aliados  durante  el  más  crucial  pe
riodo  de  la guerra.  Y aunque  debido
a  las  pérdidas  sufridas  durante  el
viaje  solamente  las  tres  cuartas
partes  de todos  los cargamentos  lle
gaban  a  Rusia,  esta  parte  signifi
caba  má  todavía,  en  aquel  tiem
po,  de  lo que  hubiere  podido  sumi
nistrse’por  cualquier  otra  derro
-ta,  Pero  la  combinación  del  mal
tiempo  y el peligro enemigo hizo  de
la  «Corrida  de  Munnansk»  una  de
las  tareas  más  desagradables  de
la  segunda  guerra  mundial.
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El  primei  convoy  Que navegó  so
bre  la  derrota  del  Norte  abandonó
la  Gran  Bretaña  a últimos de  agos
to  de  1941. Estaba  constituido  por
un  barco  ruso  y  seis  ingleses  y  lle
gó  a  Arkangel  sin  interferencia  al
guna  por  parte  del  enemigo.  Si
guieron  otros  convoyes  hasta  que
a  finales, del año  1941’, unos  110 bu-

-     ques  habían  utilizado  tal  derrota
con  la  pérdida  de  sólo  uno  o  dos
barcos.  Según  proseguía  el  tiempo,
los  convoyes  empezaron  a  incluir
buques  de  muchas  naciones  alia
das,  especialmente  América.  hasta
que,  eventualmente,  más  de  la  mi-’
tad  de  los  buques  de  carga  en  tal
deri-ota  procedían  de: este  país.

¿Por  qué  furon  los  alemanes  tan
lentos  en  aprovecharse  de las  ven
tajás  de la oportunidad  que les ofre
cía  pór ‘sí misma. sil  posición en  es
tas  aguas?  Naturalmente  existie
rn  varias  razones para  ello. La- pri.
neera  de  todas,  al  comienzo  de  la
campaña  rusa,  la’ ayuda  que  podía
obtener  la  Uñión  iSoviética .de  los
aliados  parécía  no  tener  importan
cia.  También,  a  finales  de  1941, la
flota  de  superficie  alemana  pare-

•  cía  encontrarse  a  sí  misma  en  es
tado.  débil,  habiendo  sido  redici
da  casi  a  la  mitad  de  su- tamaño
original  debido  a  las  pérdidas  su
fridas  en  las campañas  precedentes.
Todo  lb que  quedaba  de  ella  era  el
nuevo:  acorazado  TirpÁtz  el  rucero
de  batalla  Scharnhorst,  los  cruce
TOS  pesados  Admiral  Hiper,  P-riñz
E’ugen,  Admiral’  Schee:r  y  LüzOw,  y
cuatro  cruceros  ligeros.  El -número
de  destructores  era  muy  limitado,

-     ya  que  las  primeras  pérdidas  no.
habían  ido  reemplazadas  por  nue
vas  construcciones.  El primer  porta
aviones  alemán:  Graf  Zee1in,  em
-pezado :ant’éa de  la  guerra;  - nunca
había  de  ser  terminado,  ya  ue  te

 lo  esfuerzós de:la  construcción
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naval  se. concentraron  en  la  cons
trucción  de  submarinos.

Finalmente,  cuando  los  alema
nes  empezaron  a  concenttar  sus:
fuerzas  iavales  en  atuel  sector,
filé  debido  primordialmente  al  te
mor  de  Hitler  a  una  invasión  alia

-da  sobre  Noruega,  y- a  la  éxpecta
ción  de  l  Marina  germana  de  un
intento  británico  de  obtener  ui
pie  firme  en  Munriansk.  Aun  en
tonces,  la  runión  de. las fuerzas  de
supérficie  disponibles  en -e-i Norte
de  Noruega fué  lenta  y llena  de pe
ligros.  En  su -camino hacia  el  Norte
el  Pi-inc  EIL gen  y  el  4clmiral  Sche
er  fueron  atácad-os  por  el  subma
rino  britáñico  Triden—t y  habiendo
sido  alcanzado  pÓi  un  . torpedo  el
Prin  Engen  hubo  de  regresar  ave
riado  para  efectuar-  réparacioneS
Eventualmente,  un  acorazado y  tres
çruc-eros  pesados  fueron  enviados
a  la  región- ártica,  pero  en  mTarzo
de  aquel año  el  Ti-pite  era  la  únicaunidad  pésada  disponible  en  aque.

ha  región.  Empero,  además  de  los
barcos  de  superficie,  fueron  asig
nados  a  ‘aquel sector  unos  20  sub
marinos,  se  construyeron  nuevos
aerodromos  y  la  fuera  aérea  fué
notablernenfe  reforzada.

-La  tarea  estratégica  asigilada  a
las  fuerzas  navales  alemanas  en  el
Norte  de  Nóruega  fué:

a)  - ayudar  a  la  defensa  de  la
costas  de  Noruega  contra  uffa  in
vasión  aliada;  -  -b)-  interrumpir  el  flujo  de  sumi

nistros  al  frente  ruso,  - vía  Mur
mansk  y  Arkangel;  -

c)  atar,  por  su  niera  presencia,’
fuerzas  pesa-das enemigas  en  -el At
lántico  Norte,  de  tal  forma  que  no
pudieran  quedar  - disponibles  para

-  cualquier  otra  parte.
Cuando  no  se  materializó  la  es

perada  invasión  sobre-  Noruega  y
cuando  los  alemanes:comprdbaion
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gradualmente  el efecto  de la  ayuda:
aliada  sobre  laresistenciarusa,-  los
convoyes  a  Rus-la llegaron ‘a  ser :el
objeto  principal  de  la -  estrategia
naval  alemana  en  el  sector  Norte.
En  etecto,  a  esta  taréa.  se  le  dió

•    eventualmente  la máxima  prioridad
tanto  para  las fuerzas  aéreas  como

-    navales.  Para  llevarla  a  cabo,  la
Marina  alemana  emprendió  las  si
guientes  operaciones,  en  coopera
ción  con  la  Luftwaffe  y las  defen
sas  costeras  (sin  contar  las  accio
nes  de  destructores  sin  apoyo  .e
unidades  pesadas):

-    - -  1.0  Salida  del  Tirpitz  y  tres  -des
tructores  hacia  la  isla  de  los  Osos,
del  6 al  9  de  marzo  de  1942.

2.°  Operación  por  el  Tirpitz,  Ad
mfral  Scheer,  Aduiin  Hvper  y
siete-  destructores  en el  Mar-de  Ba
rentz  del 2 al  7 de julio-—Operación
«Rósselespnmg».

•      3?  Introducción  del  Admiral
Sch6er  y  siete  submarinOs  en  el
Mar  de  Kara,  de  18  al  30 de  agos
to  —Operación  «Wunderland»;

4:°  Operación  de  minado  a  car
go  del  Admffal  Hipper  y  cuatro
destructores  a  lo  largo  de  la  costa
Norte  de--Nueva  Zembla,  del  24  al

-     28- de  septiembré :Mperación  «Za
rin».  -  -  -  -  -  -  -

5.°.  -Correría; pot  él  Admiral  Hi
-  pper  y  cuatro-destructores- -en els-ec

-    tot  -domprendldo - entre  la  isla  de
los  Osos  y  Spitzberg,  del  5 a-l -9 de
noviembre  —Operación .«Ho-ffnung»
-  -  -6.-° -  Ataque-  por  el- Admiral  Hip
peri  Lützow  y seis destructores  a  un

-   convoy,  del 30 de diciembre- de  194-2
al-- 1  de- enero -de- 1943- -Operación
4Regenbogen».  -  -  -  -  -  -

-7;0:  Operación-  contra  - convoyes
.por-el--Sclvarnhorst  ycinco  destruc
tores,  del  25 al  26  de  diciembré  de
1943, -que resultó  en el -hundimiento
-del  buque - pesado  alemán;  :  -  -  --

La  tercera  y  cuarta  de  estas  ópe

raciones  tenían  como  objetivo  pri
mordial  la  interrupción  de la  derre
ta  -del. ‘-Mar de  Siberia,  por  cuyo
motivo  - no  se  tratará  de  ellas  más
adelante.  Pero  un  análisis  más  de
tallado  de  -las otra  acciones,  utili
zando  fu-entes; -aleiñ’anas así  co-mo
los  relatos  de- las  naciones  aliadas;
pudieran  ser- de- interés  y- dar  algu
ira  luz  sobre  la.  condiciofles  pecut
liares  d-e la  guerra  en  el  Artico-.

-Por  marzo  de  1942 a  número  y
támaño  de convoyes aliados con  di
rección  al  Norte  de  Rusia  había
aumentado  hasta  tal  punto  que
ofrecían  untentador  objetivo  para
los  ataques  alemanes.  Las  condicio
nes  meteorológicas  y  atmosféricas
también  empezaron  -a favorecer  al
atacante,  ya  que el  aumento  de ho
ras  de- luz mejoraban  las  probabili

-  dad es  de-- avistar  al  convoy y  man
tener  el  contacto  con  el. En  efecto
desde  - abril  da  junio  el  tiempo  en
aquella  región normalmente  es bue
no,  mientras  que  en  los  meses  de
verano  hay  nieblas,  Jas  que  natu
ralmente  reducen  las probabilidades
de  obtener- buenos  ataques  por  las
Fuezas  -Aéreas.  En  invierno  la  na-
vegación  en  aquellas  -aguas -es: ex
tremadamente  - difícil  -debido  a  la
com-binación  de  oscuridad,  frío  ex
tremo,  tormentas  de  nieve  y  -hura
canes  - -con- .icebergs y  hielos  flotan
tes;  los-que  aumentan  notablemen
te  -los- peligro-a a  que  se  ven  some
tidos  - los  --buques. -  -  ;  -  -  -

Los  convoyes al Nórte  de Rusia- se
reunían-  en  aquel  tiempo- --en Loch
Ewe,:en  la  costa:- occidental  dé  Es
cocia;  desde: allí  pasaban  primero
por-  Islandia,  jacilitando  así  el  re
lleno- -de- com-bustlbie de  los  buqties
de  escoita,  y- despuésse  dirigían  al
este,  flíanteniéndose  lo más  al  NOr
te-  -posible, y -tan- aFej-ados - del  Nor
-te  de Noruega  cGm:opodían y hasta
donde  -lo -permitía  : el  ‘casquete  he-
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lado  del  Polo.  Continuaban  sobre
-    tal  rumbo  al  menos  hasta  la  ‘lon

gitud  de  Murmansk  antes  de  virar
al  sur.  Eran  escoltados  por  una
fuerza  compuesta  por  cruceros  bri
tánicos,  destructores  y  corbetas,
mi’entras  que  una  flota  de  cober
tura  compuesta  por  varios  acora
zados,  ux  portaaviones,  al  menos,
y  determinado  núme:r  de  cruceros
y  destructores  s’e  mantenían  lis
ta  en  la  mar  para  ir  en  auxi
lío  del  convoy  si  ello: era  nece
sano.  Empero,  corno  regla  gene
ral,  esta  «task_force»  se’  manto
nia  en  la  régión ‘ corn,prendkra  en-.
tre  1aisla  de los Osos.y Juan  Maye’1.
bien  alejados  del  alcance  de  los
aviones  alemanes  con  base  en  tic,
rra.  Los convoyes destinados  a  Ru
sia  en  aquel  tiempó  llevaban  la  de
signación  P Q  con  el  número  co
rriente,  mientras  que  los que retor
naban  a  la  metrópoli  se  les desig
caba’  por  Q P.  Hacia  fines  de  1942

esta  designación  se  varió,  aSignán
‘pse  la  J’ W, los  convoyes que. iban
cok  dirección  a  Rusia  y  RA  a  los
que  gresaban.  Por  aquel  entonces
tambi1  se  paraban  los  convoyes
en  Reykiavik  antes  de proseguir  ha
ciael  estj.

El  ‘primer’.ataque sobre  estos con
voyes  se  lanzó  a  últimos  de diciem-

-     bre  de  1941 ‘por  unos  pocos  des
tructores  alemanes,  pero  fueron  re
chazados  por  las  fuerzas  de  escol
ta.  Entre  enero y  marzo  de  1942 se
hicieron  tres  ataques  por  los  sub
marinos,  los  que  hundieron  varios
mercantes.  Pero  una  operación  en
gran’  escala  no  fué  intentada  hasta
principios  de  marzo  de  1942 cuan
do: dos  convoyes, losPQ  12 y QP  8,
estaban  simultáneamente  en  ca
mino.

Cerca  de mediodía  del 5 de marzo,
el  reconocimiento  aéreo  ‘alemán
ayistó  un  convoy de  quince  barcos,’.

gobernanclo  al  NE.  y  localizado,  a
unas  70 u  80. millas  al  sur  de  Juan
Mayen.  En  consecuencia  se  ordenó
atacar  a  la  fuerza  aérea  alemana,
y  seis submarinos  fueron  despacha
dos  con  el  mismo  objetivo,  aunque
se  les restringió  la operación  al  sec
tor  oriental  del meridiano  26° E. (la
longitud.  del Cabo Ndrte)  con  objeto
de  no  interfenirse  con  las  fuerzas
de  suerficie  germanas.

Al  mismo  tiempo,  el  acorazado
Ti?  pite  y  tres  destructores  perma
necían  fondeados  en  el  Fiord  de’
Trondheinl.  y  listos  para  entrar  en
acción.  La  «taskforc:e» estaba  bajo
el  mando  táctico  del Vicealmirante
Ciliax,  el  Jefe  de,  ip  Acorazados,
pero  la  dircfón  -eperativa  residía
en  el Mando Naval, Grupo. del Norte,
con  residencia  er-Kiel.  A mediodía
del  6 de  marzo  se  ordenó  a  los  bu
qües:  dinigirse  a  una  velocidad  de
25  nudos  a  un  punto  a  mitad  de
camino  entre  Juan  Mayen  y  la  is
la  de  los,,Qsos, én  donde  se  presu
mía  se  en’contraría  el  convoy  a  las
16  horas  del  7  de  marzo:. Los  des
tructores  fueron   rellenar  del  Tir
pite  durante  la  noche.. De  acuerdo
con  las  órdenes  recibidas,  el  Jefe
de  la  «task-force»  debía  evitar  el
combate  con,  fuerzas  superiores,
aceptando  el  combate  con  fuerzas
igtiales,  sólo en  el  caso  de  que  fue
se  necesari’o para  el  logro  del  ob
jetivo  primordial,  la  destrucción  del
convoy,  y  también  destruir  fuerzas
inferiores  si  esto  pudiera  hacerse
sin  interferir  el  objetivo  principal.

El  Almirante  Ciltax  no  estaba
completamente  de  acuerdo  con  es
tas  órdenes.  Su  objeción  consistía
en  el  deseo  de  hacerse  a  la  mar  en
el  último  momento  cte  comenzar
la  operación,  ya  que  necesitaba  dar
grán  velocidad ‘y el  rellenar  de com
bustible  a  los’ destnxctoes.,  debién
dose  acortar  el  tiempo  que  hubiese
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•  de  necesitar  para  explorar  el  con-.
voy.  Si  abandonaba  el puerto  la  no—
che  precedente,  podría  tener,  du
rante  mucho  más  tiempo,  oculta
su  escapada  •a los  agentes  o  sub
marinos  enemigos que  vigilaban  las
costas  de  Noruega.  Teniendo  por
descontado  que  el  convoy  estaría
protegido  por  una  fuerza  de  bu
ques  pesados,  aun  cuando  las  ex
ploraciones  alemanas  no  los  hubie
sen  divisado  todavía,  el  Almirante
Ciliax  argüía  también  que  aun  en
el  caso  de  un  feliz combate  con  ta
les  oponentes,  éstos  podrían  poner
al  Tirpitz  fueia  de  con bate  duran
te  mucho  tiempo.  Solamente  una
misión  de  mayor  importancia,  y no
el  ataque  a  un  simple  convoy,  jus
tificaría  tal  riesgo:  Pero  asumiendo
que  el Alto  Mando  tenía  un  cuadro
de  la  situación  general  más  claró
del  que  él  poseía,  asintió  final
mente.

Pronto  llegó  a  ser  notorio,  bajo
las  condiciones  de -tiempo existentes
qie  ‘los  destructores  no  podían
mantener  una  velocidad  de  25 nu
dos;  ni ‘el relleno  podía  tener  lugar

•  bajo  tales  circunstancias.  Esto  sig
nificaba  que’había  que  ordenar  su
regreso  más  tarde.  o  más  tempra
no  y  el -Tirpit  habría  de  proseguir
sólo  sin  las  facilidades  que  propor
cionaban  la  exploración  y  protec
ción  debidas a  los destructores.  De
bido  al  fuerte  viento.,  el  reconoci
miento  por  ‘parte de  los aviones  del
acorazado  también  era  imposiblé.
Además,  la  visibilidad  era  tan  li
mitada  que  durante  un  largo  pe
ríodo  los  destructores  perdían  de
vista  aun  al  mismo  Tirpita  -

A  las 16,40 del 7 de marzo  se avis
tó  un  simple mer’cante,  que ‘resultó
ser  el ruso  lJora,  de 2.800 toneladas,
con  rumbo  a  Inglaterra.  Aunque
los  barcos  aislados  debían  evitar-se
Cillax  ordenó  su  destrucción  para

prevenir  diese  pa’rte  de  la  fuerza  -

germana.  Empero,  el  Iíiora,  se  las
arreglo  para  enviar  su  mensaje.

Asumiendo  que  el barco  ruso  fue-.  .

se  un  rezagado  del P Q 12, entonces  -

el  Tilpitz  gobernó  a  gran  velocidad
hacia  presunto  punto  de encuentro,
distante’  todavía  unas  65  mijlIa,.
Allí  no  se  encontró  convoy  alguno.
Al  mismo  tiempo,  los  mensajes  de
radio  interceptados  hacían  proba
ble  que  el  parte  del  llora,  hubiese
sido  recibido  y  que  los  británicos
estuviesen  tomando  contramedjdas.
Durante  la  tarde,  la  situación  de
combustible  de.  io  . destructores
también  llegó  a ser  crítica.  Un nue
vo  intento  de  relleno  por  parte  del
T’irpitz  falló  debido  a  la  mar  y  al
hielo  sobre  las  cubiertas.  Uno  de
los  destructores  hubo  de  ser  aban-
donado,  ordenándosele  el  regreso.

‘Durante  la  noche  siguiente,  el
Tirpitz  con los dos destructores  res
tantes,  continuó  hacia  el  este,’
manteniéndose  por  delante  del con
voy  y  de cuyo paradero.  no ‘se habí
recibido  información  alguna  en  s
dos  días  anteriores.  Al alba  de  8 de
marzo  los  dos  últimos  destiyctores
también-  hubo  qu’e de’speos  y  el
acorazado  continuó  su  exploración
sin  escolta.  A  las 07,00 se  avistó  un
submarino,  el  cual  resttó  ser  el
15-403, alemán;  no  se  le’ había  no-’
tificado  el  sector  límite  de  opera
ciones  para  submarinos.  El encuen
tro  ponía  de manifiesto  las  dÍficul
tades  de las ‘operaciones conjuntas.
A  08,00 el  Tirpits  viró  al  norte,,pa’ra
cruzar  la  presunta  der-rota del con
voy,  pero  a  mediodía  se  recibió  un
mensaje  del -Mando’ del  Grupo  co
locando  a  dicho  convoy  muy  lejos
al  oeste.  El  acorazado  cambió  el
rumbo  inmediatamente  hacia  la
nueva  localización,  pero  la  mala
visibilidad,  el  mal  tieinpo,  la  falta
cte  reconocimiento  aéreo,  la-. gran.
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extensión  del  sector  de  operaciones
y  la  ignórancia  de  la  disposición
del  enemigo,  hacían  que  el  éxito
fuese  más  que  dudoso. Por  al  mo
tivo,  en  la  tarde  del  8 de  marzo,  el
Almii%nte  øiliax  decidió  dar  por
terminada  la  operación.

A  la  mañana  siguiente,  las  con
diciones  de tiempo  y  visibilidad  ha
bían  mejorado, notablemente  y  uno.
de  los  destructores  se  reunió  con

-el  acorazado-.  A  las  08,00  varios
aviones  de  exploración  británicos
fueron  avistados  al norte  de la  «tasir
force».  Sin  cobertura  aérea  y  con
sólo  un  destructor  como  es-colta,
la  situación  del  Tirpi  era  muy
parecida  -a  la  del  Bismark  en’
mayo  de  1941  o  a  la:  del.  Prin-.
ce  of  Wales  y Repulse  en  diciembre
del  mismo  año. El  Almirante  de-du- -

jo  que  el portaaviones  de donde  pro
cedían  los  aviones  de  expio-ración
no.  se  hubiera  aventurado  a  acer
carse.  a  1-as costas  de  Noruega  sin
la  protección  de otras  unidad-es pe
sadas,  por  -cuya  -hipótesis  ordenó
a  su  ácorazado  dirigirse  a  las, islas
Lofoten  a -  su  -  máxima  velocidad.
Muy  poca  tiempo  después  fué  -ata
cado  por  un  grupo. de aviones  Swor
df  ish.  Estos  ataques  que fueron  eje
cutados-  con  arrojo- y maestría,  fa-  -

liaron  solamente  a  causa  de la  há-  -

bu  maniobra  del Tirpite  y a- las con-  -

diciones  de  viento  reinantes-,  des
favorables  a  los  aviones.  La  peti
ción  al-emana -de  ayuda  a  1-a Luft-.
waff  e  no  fué  -cumplimentada  a
tiempo,  y  por  tal  motivo  no  tuvo
ocasión  de  a-ctuar.  -

A  12,00  del  9  de  marzo,  el
Tirpitz  entró- en  !e1 Fiord  del  O-este
y  el  12 de  marzo  -estaba de regreso
en  Trondh-eim. Con -la  solá  -excep-
ción  del  hundimi-eiito  del vapor  ru
so,  1-a operación  no- tuvo  éxito  al
guno.  -  -

En  la  mañana  dei 9 de  marzo  un

submarino  alemán  informó  la  pre
sencia  de un  -convoy compuesto  por
diez  barcos  y cuatro  destructores  a
unas  40  mill-as al  norte  de  la  ba
hía  de  Kola,  dirigiéndose  a  Mur
mansk.  Es  probable  qu-e fuese  el
P  Q 12, que  últimamente  había  si
do  avistado  por  1-os- alemanes  el  5
de  marzo.  De  acu-erdo -con su- po
si-ción en  aquel  momento- debió  es-

-  tar  cerca de- la isla  de los Osos cuan
do  el  Tirpitz  ‘estaba  en  sus  proxi
midades.  Si  los  a-loman-es hubiésen
si-do capaces  d-e explorar  un  setor
más  amp1io, o- si  -hubiesen  tenido
reconocimiento-  aéreo,  e  - más  que
probable  qu-e hubieran  encontrado
al  convoy  y  hubiesen  -destruido  la
mayor  parte  del -mismo.

Las  reacciones  británicas  a  la  sa
lida  del  Tirpite  fue-ron  rápidas  y
eficaces.  Tañ  pronto  como  fué  se
ñalada  su  salida  de  Trondh-eim-, e  -

Almirante  desvió el convoy de su de- -

rrota  dando  el  a-lerta a  la  Flota  Me-  -

tro-politana.  Co-n su  gran  superiori-  -

da-d  sobre  -la fuerza  germana,  fácil
mente  pudi-era  -haberle  cánsado  el
sufrir  una’  suerte  -similar  a  1-a del
Bismark.  Pero  su  éxito  fracasé
por  el  mismo  mal  tiempo  que  -

frustró  la  operación  alemana.  Por
tal  motivo- ningún  bando  logró pie-1
narnente-  su  o-bj-etivo.   -      -

-  El  resulta-do- n-egativo -condujo  al -

Alto-  Mando-  Naval  germano  a  -la
-  s-iguiente- conclusión:  -         -

«Su  -curso muestra  la-  debilidad
de  nuestra-  situación  naval  en  el
sector  norte.  El  eheniigú  responde
a  -cada  movimiento  alemán  con  el
envíó  de fuerzS  potentes;  especial-  -

mente  portaavion-es, los- que  deb-en
ser  considerados  como los- opon-entes
más  peligro-sos dé  nuettto-s  buques
pesados.  Es  caract-eristico  de nues
tra  defensa  extr’emadamente  dé-bil
el  hecho  -de que  e1  enemigo  se
atr-eva  a- avanzar  hacia  las  costas  -
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del  sector  norte  sin  que  se  aniqui
lado  por: la  Fuerza  Aérea  alemana;
Nuestras  propias  fuerzas  defensivas
(destructores,  torpederos)  son  tan
escasas  en  número  que  nuestros
buques  están  en grave peligro: siem-.
pre  que  son expuestos  a a.taqu’s  aé
reos  o entran  en  contacto  con  fuer
zas  navales  d:e  superficie.»  (Del
Diario  de  Guerra  del  Alto  Mando
Naval  alemán.)         -

El  Diario  de  Guerra  también  ha
c.e notar  la  experiencia  lograda  con
mia  al  comportamiento  del  ene
migo:

«Los: oponentes• operan  con  mu
cha  destreza;  inutilización  total  de
la  :radio, protección  aérea  muy  efi
caz,  despiadados  y valientes: ataques
con  aviones  torpederos,  utilización
operativa  correcta  de  los  submari
nos,  : empleo  extraordinariamente
eficaz  de  las fuerzas por  los mandos
que  las  dirigen,  así  como  una  di
rección  elástica  del  convoy  (cam.
bio  inmediato  de  -rumbo  cuando
avistamos  al  convoy),  espléndida
cooperación  entre  las  fuerzas  aé
reas  y  navales...»

De  estas  condiciones  procede  sa
car  las  sigüientes  conclusiones:

«a)  tJn  requisito:  absoluto  para
cualquier  operación  feliz  en  el  Mar
del  Norte,  en  ausencia  de  un  por
tá.avibnes  propio,  es un  fuerte  apoyo
por  parte  de  la  Fuerza  Aérea  n  el
sector  Noruego  (incluyendo  cazas,
aviones  de  reóonocimiento,  y torpe_
de ros).

b)  A  :la vista  de  la  reacción  re
suelta  del  enemigo,  cualquier  o:pe
ración  en  el  Mar  del  Norte  requie
re  el -  empleo  de  todas  nuestras
fuerzas  navales  especialmente
mientras  el  enemigo  : tenga  porta
aviones  disponible  -

e).  Por eso es de desiar  que  nuEs
tras  fuerzas-  navales-  se.  reserven
parae:l  mómento  preciso,- con  ob-

jeto  :de tenerlas  listas  para  recha
zar  lós  intentos  de  invasión  ene
migos.  En  el momento  presente  só
lo  deben  ser  emjleadas  si  nuestro
reconocimiento  ha  suministrado
una  información  precisa  acerca  del
enemigo  y  de  si existe  apoyo  ade
cuado  por  parte  de  nuestra  Fuerza
Aérea.

d)  Debe  sier solicitado  categóri—
camente  que  la  Fuerza  Aérea  em
peñe  una  guerra  inexorable  contra
los  portaaviones  -enemigos.  Su  eÍi
minación  en  la  mar  o en  sus  bases,
debe  ser  el  objetivo  supremo  de
la  contribución  de  la  Fuerza  Aérea
en  la. guerra  naval  y  en  el  sector
norte.  Su  ext’erriiini6  constituiría
una  mejora  radical  de  nuestras
posibilidades  operativas;

-  e)  Debemós  solicitar  que  sea
acelerado  el tr3bajoen  nusstro  por
taáviones.  Esto  incluye  también  la
provisión  d.c un  número:  adecuado
de  aviones  para  embarcari6  en di
cho  buque.  La  pronta  formación
de  una  «task  force»  alemana  corn
puesta  por  el  Tirptz,  Scharphors-t,
un  portaaviones,  dos cruceros  pesa
dos  y  12 ó .1:4 destructores,  debe  ser
intentada  a  toda  costa.  Represen—
tana  un  grave  peligro  para  el  ene_
mio  én  el  -sector.  norte  y  seria
capaz  de  llevar  a  cabo  importantes
y  felices  operaciones.»

Hitler  eStaba  de.  acuerdo  con  el
grán  Almirante  Raeder  que  los  bu
ques  pesados  flO: debían  expón:erse
apeligros  sin  1a protección  y  el  re
conocimiento  aéreos.  Pero  aún  así,
Raeder  solamente  obtuvo  la  coope
ración  aérea  con  la  Luftwaffe  con
dificultad.  La  Marina  y  la  Fuerza
Aérea  tuvi.eron una  larga  lucha  por
el  control  de  las fuerzas  aéreas  na
vales:  el punto  muerto  nunca  fué
resuelto  por  completo  y  pro:hibía
además,  la  coordinación  apropiada
de  planes  así. córnó la- suave  cóope
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ración  en  realizarlas.  Todavía  los
meses  siguientes  mostraron  con
claridad’  suficiente  lo que  pudieran
haber  logrdo.  los  dos Ejércitos.con
una  eficaz  cooperación  entre  ellos.
..E1  sigulénte  ataque  por  fuerzas

de  éuperfici’e. ocurrió  el 28 de marzo
cLiando  un  grupo  de: tres  destruc
tores  alemanes  se  mezclaron  con  el
P  Q 13. LO  chubascos  de nieve  ocul
taron  a los oponentes,  unos  de otros,
iasta  el. último  momento,  encon
trándose.  los  alemanes  con  el  con
voy. de  repente;  en  el  combate  que
siguió,  el  crucero  de-escolta- H;  M.
S  Trinidad  y  el  destructor  Eclipse
fueron  torpedeados,  y un  destructor
alemán  hundido.  Con la  protección  -

debilitada  en  ‘esta  fórma,  el  con
voy  llegó a  ser  la presa  de los boin
barderos  y  submarinos  alemanes,
que  lo  atacaron  a  pesar  de las  malas  condiciones  meteorológicas.  El

furioso  deguello  continuó  aún  des
pués  que  los  buques  hubieron  al,
canzado.  Murmansk,  sitúada  sola
mente  a  setenta  millas  dé  la  base
aérea  alemana  de Petsamo.  Se: per
dieron  varios  vapores  de  este  con
voy;  el  Trinid:ad, aunque  con  mu
chas  averías,  maniobró  para  alcan-
zar  el  puerto  y  fué  reparado  rá
pidamente.  Pero  unas  semanas  más
tarde,  cuando  escoltaba  otro  con
voy,  fué  bombardeado  y  hundido
desde  el  aire.

Aunque  los  alemanes  parecían
concentrarse  sobre  los  convoyes:
que  se  dirigían  a  Rusia  no  despre
ciaban  por  completo  los  que  iban
de  regreso.  El 28 de  abril,  el QP  11
abandonó  Murmansk;  estaba  com
puesto  por  trece  vapores,  el  crucero
H.  M.- S.  Edimburg,  ocho  destructo
re5,  seis  corbetas  y  un.  «trawl.er»
armado,  o sea, más  buques de escol
ta  que  buques  mercantes.  El  Q P 11
fué  atacado  el  1 de  mayo  por  tres
destructores.  alemanes.  a  los  que  la
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fuerza  de escolta  impidió se  acerca
sen  al  convoy. Después de una  lucha
de  cuatro  horas  de duración,  los ale
manes  se vieron forzados  a  retirarse
debido  a  que  se  encontraron  sin
municiones.  Mientras  tanto,  el  Jefe.
del  convoy  llevó  sus  buques  a  los
hielos,  donde  permanecieron  siete
u  ocho  horas  y  adonde  lO  destruc
tores  no  pudieron  seguirlos  debido
a  sus  delgadas  planchas

Durante  el  combate,  el  crucero
de  escolta  Edimburg  había  sido ata
cado  y  averiado  por  dos  submari
nos..  Los-  destructore  alemanes
que  e  retiraban  hicieron  un  in
tento  de  acabar  con  él  por  me-  -

dio  de  sus  torpedos.  pero.  se  en
contraron  .con  la  sorpresa  de  que
el  -fuego  de  cañón  del  crucero  no
li.abía  sido- disminuido  por  las  ave
rías  En  efecto,  la  defensa  realIza
da  por  el. crucero  y los  cuatro  des
tructores  que  lo  protegían  fué  tan
eficaz  que . uno.  d:e los  barcos  ale
ñianes  -fúé alcanzado  y hubo  de ser
abandonado  por  su  dotación  Des
graciadamente,  el  Edimburg.  tam
bién  hubo  de  ser  hundido  en  su
viaje  hacia  la  metrópoli..

Mientras  el  Q P  11  escapaba  sin
la  pérdida  de. un  solo buque  mer
cante,  el  P  Q 15, con  dirección  al
este  -y, compuesto  por:. 23. buques,  y
en  la  mar  al  mismo  tiempo,  tuvo
peor  suerte.  Atacado  continuamen
te  durante  cuarenta  y  ocho  horas
por  aviones  alemanes,  sufrió  un
daño  considerable.  Por  otro  lado,
el  siguiente  c’ónvoy de  vuelta,  Q P
12,.que  abandonó  Murmansk  el  21
de  mayo,  nuevamente  logró  pasar
sin  pérdidas.

Los  Infructuosos  ataques  d% des
tructores  habían  mostrado  al  -Alto
Mando  Naval  alemán  que  el empleo
dé  estas  unidades  sin, la  debida pro,
•tección  de buques  pésados  sólo po
día.  conducir  .a  pérdidas  mayores
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que  la  proporción  dé  resultados  lo-.
grados.  Todavía  el periodo: de  tiem
po  comprendido  entre  abril  y  ju
nio  no  había  ofrecido  una  oportu
nidad  favorable  a  la  utilización  de
buques  pesados  de superficie.  El  re’-
conocimiento  aéreo  no  había  pro
porcionado  información  suficiente
acerca  de  les  convoyes  y  de  sus
fuerzas  de  cobertura  para  garanti
zar  otra  salida  del Tirpite  y los cru
ceros.  La  crítica  situación  de com
bustible  por  si  sola  prohibía  una
incursión  dentro  de  una  incierta
y,  por  tanto,  arriesgada  posición.

Pero  aun  así,  a  mediados  de abril
de  1942 la  derrota  del  Cabo  Norte
había  llegado  a  ser  tan  peligrosa
que  los  británicos  habían  llegado
a  ser  Incapaces  de  suministrar  es
coltas  suficientes  para  los  convo
yes.  Diez  y  seig  buques  entre  84
con  dirección  norte  y  once  entre  78.
con  dirección  sur  en  cuatro  con
voyes  en  cada  dirección:,  hablan
sido  hundidos,  no  incluyénclosé las
graves  averías  sufridas  en el mismo
Murmansk.Cofl  ,mucho estas  pérdi
das  fueron  mayores que  las sufridas
en  cualquier  otra  derrota.  En Reyk
javick  existían  docenas  -de  buques
esperando  la  formación  de un  con
yoy,  otros  habían  de  regresar  de
la  derrota  de  Murm.ansk,  y  to’
davía  otros  había  que  ordenarles
se  dirigieen  a  Escocia  en  lugar
de  Islandia,  debidó  a  la  congestión
existente  en  Reykjavik.  Al  mismo
tiempo,  los  rusos  presionaban  por
suministros  más  rápidos  para  las
armas  necesitadas  de  ellos. En  vis
ta  de  las  graves  pérdidas  sufridas
por  los convoyes, el  Almirante  King
sigiÑó  que  los  Soviets  condujesen
misiones  de  bombardeo  sobre  las
bases  aéreas  y navales  alemanas  ‘n
el  norte  de  Noruega,  especialmente
sobre  Narvik  y  Kirkenes,  y  tam
bién  se  sugirió  que  ellos: proporcio
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nasei  cobertura  aérea  para  los con
voyes  según  se aproximasen  a  Mur
mansk,  pero los  rusos no. hicieron  el
menor  m’oviinten.to para,  cumpii
mentar  estas  peticiones.  Para  re
levar  a  la  Marina  británica,  io
Estados  Unidos  enviaron  la  «Task
Force>  39,  bajo  el  mando  de1
Contraalmirante  Jolm  W.  Wilcox,
Jr.  Tal  fuerza  incluía  dos  nuek
vos  acorazados,  el  Washington  y
el  North  Carolina,  el  portaavio
n-es  Wa’sp, los  cruceros  pesados  Wi
chita  y  Tuscaloosa  y  la  Flotilla  de
Destructores  n.°  8. La  «Task Force
39  permaneció  allí  hasta  que  hubo
pasado  el  peor  peligro.

Pero  si  las  pérdidas  durante  es
to  meses  habían  sido considerables
peores  serían  las  venideras.  El  éxi
to  parcial,  de  los ataques  preceden
tes  había  ayudado  a  convencer  a
Hitler  acerca  de  la  importancia  de
continuarlos  .e intensifica.rlos,  cori
objeto  de  privar  a  los  ejércitos  ni-
sos  de la’ ayuda  esencial  en. el  mo
mento  crítico.  Aun  cuando  estaba
perfectamente  claro  que nl  el  por
taaviones  alemán  ni  los aviones na
vales  para  el mismo podrían  qué’dr
listos  a  tiempo,  al  menos  se  hicie
ron  planes  para  coordinar  una  gran
operación  cuyo objetivo  era  la  to
tal  destrucción  del  convoy siguien
te,  el  cual  se  esperaba  en  algún
día  de  junio.  Antes  de  que  fuese
lanzado  este  ataque  en gran  escala,
la  Fuerza  Aérea alemana  y  los sub
marinos  hicieron  sus  prácticas  pre
vias  sobre  el P  Q 16 a  fines -de ma
yo.  Este  convoy  estaba  compuesto
por  34  buque  y  una  fuerte  fuerza
de  escolt’a;  el  convoy  soportó  un
fuego  pertinaz  durante  seis  días,
durañte  los cuales  perdió  unos  ocho
buques.

Por  aquel  entonces,  la  mayoría
de  los  buques  de  superficie  en  ser
vicio  se  reunieron  en  el  sector  no—
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ruego.  El  Tirpitz  y  el  Hipper  esta
ban  en  Trondheim,;  el  Lützorw  y  el
Scheer  en  Narvik;  solamente  el
Scharnhorts  y  el  Prinz  Eugen,  se
encontraban  ausentes.  El  Coman
dante  en  Jefe  de  la  Flota  alemana,
Almirante  Schnlcwind,  tomó  el
mando  táctico  de  la  operación  co
nocida  por  «Rósselsprung».

De  acuerdo  con  las  directivas
operativai  dadas  a  la  flota  ale
mana,  ésta  debía  dirigirse  al  en
cuentro  del  convoy  a  una  línea  al
este  de  la  isla  de  los  Osos,  la  cual
comenzaba  desde  el  Fiord  de Alten
y  alcanzaría  a un  determinado  pu.n
to  al este  de dicha  isla  en unas  ocho
o  diez  hóras,  o  sea,  que  cruzandó
por  la  región  comprendida  entre
Islandia  y  Juan  Mayen  podría  in
terceptaral  convoy. Pero el permiso
para  hacerse  a  la  mnr  y empezar  la
operación  quedaba  sometido  a  la
aprobación  personal  de  Hitler.  Este
condicionaba  tal  decisión  o  bien  
que  los  portaaviones  enemigos  en
tal  región  fuesen  eliminados  por  la

-   Fuerza  Aérea germana,  o bien  a  que
su  posición hubiese  sido establecida
sin  equívocos,  asegurándose  que  ni
los  aviones  ni  los  acorazados  ene
migos.  se  empeñasen  con  la  flota
alemana.

El  día  30  de  junio  se  avistó  un
convoy  con  dirección  oeste,  el  Q P
13;  estaba  compuesto  por  unos  cua
renta  buques, y se le  dejó  a la  Lult
waffe  que  contendiese  con  él,  con
objeto  de  mantener  a  la  flota  de
superficie  y  a  los  submarinos  listos
para  actuar  contra  un  convoy más
importante  con  dirección  a  Rusia
y  que  se  esperaba  por  aquel  en
tonces.  Escapándose  de los  aviones,
el  Q P  13  se  metió  en  el  campo  de
minas  situado  en  la  costa  occiden
tal  de  Islandia,  donde  perdió  cinco
buques.  -

El  P Q 17, seleccIonado  por  el  Al-

to  Mando  alemán  como  blanco  de
la  operación  principal,  al  fin  se  hl
zo  a  la  mar  en  julio,  ya  que  los
aliados  estuvieron  esperando  a  las
nieblas  de  este  mes  a  fin  de  que  le
ayudasen  a  colarse.  Consistía  tal
convoy  en  36 buques,  de  los  cuales
22  eran  americanos.  y  estaba  es
coltado  por  más  buqués  de  guerra
que  los  barcos  que  constituían  el
convoy,  mientras  que  la  Flota  Me
tropolitana  británica,  reforzada
por  unidades  americanas,  actuaba
a  distancia  icomo  fuerza  de  co
bertura.  El convoy fué  avistadó  por
los  alemanes  el  1  de  julio  cuando
estaba  a  60 millas  al  este  de  Juan
Mayen,  pero  la  escasa  visibilidad
y  la  fuerte  escolta  prohibieron  el
ataque  así  como  el  contacto  inin
terrumpido.  A  pesar  de  ello  y  por
los  informes  recibidos, el  Alto Man
do  Naval  alemán  dedujo  que  los
dos  convoyes, el  P Q  17 y el  Q P  13,
se  encontrarían  en  algún  sitio  a
mitad  de  camino  entre  la  isla  de
los  Osos y  Juan  Mayen;  esta  zona
se  hizo  el  punto  focal  para  con
centrar  los ataques  de la Luftwaj’fe.

Mientras  tanto,  las fuerzas  de su
perficie  alemanas  habían  salido  en
avance  hacia  lá  prometedora  zona
de  operaciones.  Pero  casi  inmedia
tamente  comenzaron  a  tener  mala
suerte.  El  grupo  de  Narvik  se  en
contró  con  ñiebla  espesa  y  el  Lii
tzow  varó;  tres  destructores  del
grupo  de Trondheim  chocaron  con
tra  una  roca  no  señalada  en la  car
ta,  y hubieron  de  ser  abandonados,
dejándoseles  atrás,  a  la  entrada
del  Fiord  del  Oeste.  Los  informes
contradictorios  de  aviones  y  sub
marinos  acerca  de  la  fuerza  y  pa
radero’  de  la  flota  de  cobertura
aliada  hicieron  patente  que las con
diciones  de  Hitler  para  él  empleo
de  unidades  pesadas  no  prevalece
rían.  Y  aunque  el  Mando  Naval
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5lemán  not. consideraba  agudo  el
eligro.  actual.  procedente,  de  aco
‘raza.dos y portaaviones  enemigos,  la
orden  de hacerse  a  la  mar  no  podía
Ser  dada  sin  la  personal  aprobación
idel  Fuehrer;  además,  Hitler  no  pu
dó  ‘ser localizado,  por  cuya  razón
la  flota  alemana  tuvo  que! esperar..

En  la  mañana  del día  4,  los avio
nes  y  submarinos  alemanes  empe
zaron  sus  ataques  sobre  el  convoy.
A  pesar  de  la  valiSte  defénsa  de
los  buques  de  escolta  y  de los mer
cantes  mismos,  las  pérdidas  em
pezaron  a  subir.  En  la  tarde  de
aquel  día,  el  Almirantazgo  ordenó
a  la  fuerza  de  escolta  volver  al  oes-’
te  y  ordenar  se  desparramase  el
convoy.  Posiblemente  esta  mano
bra  evitó  la  completa  aniquilación,
pero  aun  .así los  resulta dós  fueron
desastrosos,  .ya que  los  buques  ais
lados  eran  presas  fáciles  para  los
aviones  y  submarinos  atacantes!.

Mientras  continuaba  esta,  carni
cería,  la flota  alemana  todavía  eón
tinuaba  esperan do’ en  el  Fio’rd de’
Alten.  Los partes  que  5e recibían  en
la  mañana  del 4  de julio  indicaban

•  que  todas  las  fuerzas  pesadas  de
•  los  aliados  se  habían  retirado  al
oeste;  solamente  la  situación. de. su
combustible  hacía  patente  que  ellos
.no  podrían  volver al teatro  de op!era
ciones.  en  un  .momento  apropiado.
Cón  estas  consideraciones  ante  él,‘Hitler  dió finalmente  su permiso pa..

ra  el comienzo  de la  opera.ción «Ró
sselsprung»..  Aun  extonces,  el  Alto
Mando  Naval.advirtió  al  Almirante
de  la  Flota  el evitar  la  derrota,  kñá
diéndol’e  las’  siguientes  directivas:
«Es  preférible  una  corta  duración
de  la  operación  con  éxito  parcial  a

‘una  de éxito  total  de más  lárga  du
ración.  Dar  parte  inmediatamente

‘sl.  es  avistado  por  aviones  enemi
-gos.  No. dudar  en  terminar  la  ope
-  ración  si  la  situación  llega  a  ser

duUosa  No permitir  un  éxito  ene
migo  contra  el’ núcleo  de  nuestra
flota.»

Después  de  una  larga  dilación,  la
flota  alemana  abandonó  el Scurries
a  quince  horas  del  7  de  julio,

bajo  condiciones  que  los  mis
mos  alemanes  consideraban  favora
bles.  Empero,  poco  tiempo! dtspués.,
los  mensajes  radio  interceptados
indicaban  que ‘la  salida  había  sido
señalada  . y  que  una  flota  aliada
‘compuesta  por  unidades  pesadas
había  virado  al  este  para  cortar  in
retirada  a  las  fuerzas  alemanas.  De
acuerdo  con  sus  órdenes  explicitas
de  no  arriesgarse  a  un  encuentzo
con  un  enemigo  superior,  y  en  vis
ta.  del  hecho  de  que  el  convoy  ha-

•  bía-Sido  disuelto  en  aquel  momen
tó  y  estaba  siendo  despedazado  por
otros  medios,  el ‘Almirante  Schnie
wind  hubo  de  ordenar  el  regreso
de  su  flota  sin  ver  al  enemigo  o
disparar  un  solo  tiro.

Aunque  la  acción  de  los  buques
pesados  germanos  nuevamente.aca
bó  sin  éxito,  lo.s alemanes  se  acer
caron  suficientemente  a  la  reali
zación  de  sus  intenciones.  De  los
36  buques  mercanteS  originales,  23
de  ellos  con  una  carga  de  más  de
125.000  toneladas  fueron  ‘echados
a  ique,  y solámenté  13 buques en
traron.  renqueando  en  Miirmansk.

El  desastre  del  P Q 17 forzó a  los
-  iliados  a suspender  el  envio de con
voyes  ‘al norte  de  Rusia  hasta  sep
tiembre,  en  que  la  duración  más
corta  de  la  luz  diurna  y  la  exten
sión  de los hielos polares  ofrecerían
óondiclones  más  favorables.  Empe
ro  los  rusos  continuaban  presio
nando  paÑ.  lograr  stiministros  más
rápidos,.  a  fin  de  ayudarles  a  cam
biar  la  marea  de  la  segunda  of en
siva  alemana.  Con objeto  de enviar
al  menos  lbs suministros  uecesarios
Y  más  urgéntes,  uña  étaslc-fóróe»,
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en  la  que  se  encontraba  el  U.  S. 5.
Tuscaoosa  fué  oargada  y  drespa
chada  para  Murniansk.  Auxiliada
por  la  niebla  hizo  el viaje  sin  sufrir
daño  alguno.

Ya  que  en  agosto  de  aquel  año
no  hubo  convoyes  en  la  mar,  lás
operaciones  «Wunderland»  y  «Za-
rin»  no  pudieron  encontrar  obje
tivo.

El  siguiente  convoy que  ée hizo  a
la  mar  con  dirección  a  Rusia  fué
el  P Q 18, compuesto  por  39 buques
mercantes  y  77  buques  de  guerra,
incluyendo  por primera  vez un  por-.
taaviones  de  escolta,  el  H.  M.  S.
Aveñge’r,  con  15 aviones. Pasó  Juan
Mayen  el  6 de  septiembre  y  estuvo
sometido  a  los  ataques  de  subma
rinos  y  más  de  200 aviones  duran
te  los  días  siguientes.  Aunque  los
aparatos  del  Avenger  y los cañones
de  los  buques  jugaron  un  buen  pa
pei,’  las  pérdidas  fueron  elevadas,
ya  que  solamente  13 de  los  39 bu
ques  que  salieron  lograron  llegar  a
su  destino.  Esta  acción  es  conside-.
rada  como  una  d.e las  batallas  más
cruentas  de  la  pasada  guerra.

El  Q P  14, contrapartida  con  di
rección  al  oeste  del  convoy P Q 18,
y  compuesto  por  15 buques que  ha
bían  salido  ‘de Arkangel  el  13  de
septiembre  fué  capaz  de mantener-
se  fueradel  alcance  de la  Luftwaffe
al  lograr  plena  ventaja  de  la  línea
de  hielos polares  y diri’gi’rse a la cosL
ta  oeste  de  Spitzb’erg.  Por otro  la
do,  se  encontró  con  una  manada
de  submarinos  alemanes,  por  cuyo
motivo  sufrió  la  pérdida  de  cuatri
mercantes  y  uno  de  los  buques  de
escolta.

Debido  a  estas  pérdidas  exorbi
tantes  y  a  las  demandas  notable
mente  a.ümentadas  que.  se  le  ha
cían’  al. tráfico  mercante  marítimo.
aliado,  por  aquel  entonces,  - el  úl
timo  convoy  señalado  para  dirigir-’

se  a  Rusia  aquel  año,  el  P Q  19,.
nu.nca  se  hizo a  la  mar.  En su  lugar:
se  trató  una  solución  de compromi’
so  conocida  por  el  nombre  de  «Mo-:
virniento  Escurridizo».  Baj o  este
arreglo.,  uno  o  dos ‘buques mercan
tes  rápidos  se  despachaban  diaria-’
mente  para  Rusia,  hasta  un’  total
de.  13 buques.  Confiando.  en  su  ve
locidad  y  en  las  largas  noches  del
Artico  como  protecciones,  intenta
ron  hacer  la  derrota  sin  escoita.
Pero  los  resultados  de  este  expe
rimento  no  fueron ‘ esperanzadores.
Solamente  cinco  de  los  13 ‘buques
alcanzaron  su.  destino;  el  movi
miento  inverso  mostró  una  suerte,
mejor,  ya  que  sólo  se  perdió  un
buque  entre’  23.

Un  sumario  de  este  período,  des
,de.  agosto  de.  1941 hasta  fines  de
1942  dió  los  siguientes  resultados:
En  21  convoyes con  destino  a  Ru
sia  se.hicieron  a  la  mar  301 buques
ll’égando  248 y  perdiéndose  53. ‘De
232,  buques’  que  navgaron  en  16
convoyes  con  dírección  oeste.  ile’
garon  216 y  16 se  hundieron’.  Em
pero  las  pérdidas  fueron  más  gra
ves  de lo.que indican  estos números,
ya  que  la  mayoría  de  ellas  lo  fué
ron  en’  el ‘corto  periodo  compren
dido  entré  marzo  y  septiembre  de
1942.  Además,  la  Marina  británica
perdió  durante  tal  período  dos cru
ceros,  cuatro  destructores  y  otros.
seis  barcos  en  la  ‘derrota  del  nofte:.

Por  este  tiempo,  a  finales  de 1942,
la  ‘derrota  del  Norte  de  Rusia  fué
declinando’ en importancia.  Los car
gamentos  a  través  ‘del Pacífico  em
pezaron  a  llegar  a  la  Rusia  OÓci
dental  en  cantidades  crecientes,
mientras  q u e  las  facilidad’e  de
ransporte  en  el ‘Iráh  e5taban  sien
do  meloradas,  facilitando  a  , los
aliados  enviar  u n a.’ .grah  parte
de  su  .  ayuda.  a  Rusia  a  ‘  través.’
del  Golfo: Pérsi’có.  Especialm:ete’
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así  fué  desde’ que  el. Japón no  hizo
esfuerzo  alguno  .en  ayudar  a  su
a-liada Alemania  (y a si mismos) por
medio  de la  ocupación  de Madagas
car  u otro  medio que hubiese  inter
.ferido  los  cargamentos  a  través.  del
Océano  Indico.  A  pes.ar  de  ello,  la
derrota  del  Norte  nunca  Lué des
preciada  por  completo,  ya  que  re
tenían  ciertas  medidas  importan
tes  hasta  el final  de la  guerra,  par
ticularmente,  para  los  cargamentos
procedentes  de  la  Oran  Bretaña.

Con  las  condiciones  meteorológi
cas  nuevamente  favorables  para  la
defensa,  un.a  nueva  serie  de  con
voyes  hacia  el  Norte  dé  Rusia  se
comenzó  el  15 de diciembre  de 1942.
Ahora  se  despachaban  en  do.s sec
ciones  espaciadas  por  una  semana.
La  primera  sección, 3 W  1 A, de  16
buques,  tenía  un  vaje  seguro  y
sin  acaecimientos.  La  segunda  sec
ción,  J  W  1  B,  de  15  barcos  mer
cantes,  que  abandonó  Escocia el  22
de  diciembre,  no  fué  tan  afortuna
da,  ya  que  se  metió  dentro  .de una
«task-force»  alemána  compuesta
por  los  cruceros  pesados  Hiprper .y
Lützow  y  seis  destructores.

•  El  ataque  ocurrió  dilirante  una
fuerte  tormenta  de  nieve  que  re
dujo  notablemente  la  visibilidad.
Esto,  junto  con  la  valiente  defensa
realizada  por  cuatro  destructores  de
escolta  británicos  y  a  una  serie  de
equivocaciones  de los alemanes,  que.
se  confundieron  unos  a  otro  con
buques  enemigos y  viceversa,  impi
dieron  que  los alemanes  se  acerca
sen  al  convoy.  Cuando  después  de
una  lucha  de varias  horas  aparecie
ron  los  cruceros  británicos  de  la
fuerza  de  cobértura,  el  Almirante
alemán,  presumiendo  que tales  cru
ceros  constituían  la  vanguardia  de
la  Heme Fieet,  rompieron  el  contac
to  y e  retiraron  de acuerdo  eón  las
órdenes  recibidas.  El  convoy esca.pó

sin  una  sola  pérdida  mercante.
Mientras,  fueron  hundidos  dos des-..
tructores  británicos  y  las  fuerzas
alemanas  muy  superiores  perdie
ron  también  dos  e  sus  rápidas
unidades  de flotilla.

La  operación  «Rainbow»  acabó
así,  nuevamente  sin  éxito  para  los
buques  de  superficie  alemanes.  Pe
ro  las  consecuencias  de esta  acción
para  la  Marina  alemana  fueron
aún  mé.s  graves  y  trascendentales
que  el hecho  de es.capar de un  con
voy  aliado.

Debidó  al  fallo  en  las  comunica-
clones  se  le.  dijo  a  Hitler  que  la
operación  había  sido  aparentenién
te  un  éxito.  Cuando  finalmente  se
supo  la  verdad  montó  en  cólera,
durante  la  cual  acusé  a. la  Flota  de
Altá  Mar  alemana  •de cobardía  e
incompetencia,  condenándola  a  no
tener  acciones  combativas  hasta  su
fin,’  aunque  ,él  mismo  habla  tu
sistido  que no  se  debían  correr  r!es—
gos  innecesarios  por  parte  de  los
pocos  buques  d.e  línea.  Pidió  que
todos  los  grandes  buques  fuesen
convertidos  en  chatarra  y  que  sus
cañones  fuesen  desmontados  para
servir  en  la  .defensa  de  costas.  En
esto  fué  vivamente  apoyado  por  el
Comandante  en  Jefe  de  la  Luft
waf fe,  Goering,  quien  insinuó  que
el  mantenim.ientó  de  buques  pesa
dos  estaba  demorando  la  puesta  en
marcha  de  escuadrillas  de  aviones
que  podían  ser  utilizados  con  ma
yor  ventaja  en  los  frentes  y  que  de
cualquier  modo su Fuerza  Aérea po
día  hacer  todo  lo  que  hiciesen  los
buques.;  Además,  el  acero  que  pu
diera  quedar  disponible  del  ‘des
guace  de  los  grandes  navíos  podía
aliviar  la  escasez  general  de  acero
que  ‘sufría  Alemania.

En  un  memorándum  a  Hitler,  el
Oran  Almirante,  Raeder  trató  de
disuadir  al  Fuehrer  de  que  pusiera
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en  ejecución  sus  órdenes.  Argüía
qué  el, poner  fuera  de  servicio  los
buques  pesados  alemanes  consti
tuiría  «una  victoria  ganada  por
nuestros  enemigos  sin  esfuerzo  al
guno  por  su  parte.  Sería  mirado  co-
mo  unsigno  de debilidad  y’ falta  de
entendimiento  de La suprema  impor
tancia  de  la  guerra  naval  en  la
próxima  etapa  final  Ue  la  guérra.»
Cuando  fallaron  sus  razones  para
cambiar  la  «irrevocable»  decisión
de  Hitler,  él  Almirante,  que  había
abogado  siempre  por  una  flota  ale
mana  equilibrada,  incluyendo  aco
razados,  portaaviones,  y  un  arma
aérea  naval  separada,  no  tuvo  más
remedio  que  dimitir.  El  Fuehrer
nombró  al  Almirante  Dónitz,  has
ta  entonces  Almirante  de  los  sub
marinos,  para  sucéder  a  Raedei
como  Comandante  en  Jefe  de  la
Marina  alemana.

Doenitz,  que tenía  poco interés  en
todo  lo  que  no  fuesen  submarinos,
‘al  principio  recibió  bien.  la  deci
sión  de  poner  fuera  de  servicio  los
buques  pesados.  Pero  su  nueva.  y
má.  amplia  responsabilidad  l  hi
cieron  comprender  muy  pronto  su
equivocación.  En  uña  confe.enc1a
con  Hitler  el  26 de febrero  de  1013,
menos  de  cuatro  semanas  dspué3
de  hacers,e  cargo  del  mando  de  la
Marina  alemana,  le  hizo  saber  que
en  tan  corto  tiempo  habla  apren
dido  su  lección. Y  ello parecía  ha
ber  tenido  conexión  con  la  derrota
(ruta)  del  Norte,  puesto  que  en  tal
conferencia  proponia  utilizar  los
buques  pesados  para  operaciones
contra  los convoyes  del  Norte.  Allí
donde  poco  tiempo  antes  parecía
estar  de completo  acuerdo  con  Hit
ler,  en  desguazar  todos  los  acora
zados  y  cruceros  pesados  alema
nes,.  ahoÑ  comenzaba  a  considerar
esencial  que  se  enviase  el  SÓhctr’7v-
horst  a  Noruega  para  formar  una

nueva  y  poderosa  escuadra  con  e
Tirpitz  y  el  Lützow.  Probablemen
te  se  vto  forzado  a  reconocer  esta
necesidad  cuando  se encontró  cuá”i
desamparados  se  hallaban  sus  Eub
marinos  y  la  aviación  cuando  ac

tuaban  contra  los  convoyes  duran
te  los  meses  de  oscuro  invierno  y
mal  tiempo:  Había  quedado  paten
te  su  reducida  utilidad  por  entonces
cuando  en  enero  de  1943 el J  W 52;
con  13 buques’ mercantes  había  he
cho  la  travesía  sin  daí’o  alguno,  a
pesar  de  los  ataques  de  los  avio
nes  germanos,  mieritras  el  J  W  53
con  22  buques,  también  se  escapó
intacto  en  febrero.  Solamente  el
H. A  53  con  dirección  sudoeste,  qi’e
zarpó  de  Mum’iansk  el  1  de  ma,c.o
con  30 buques  mercantes,  sufrió  un
ataque,coordinado  de aviones y  sub
marinos,  perdiéndose  tres  buques
debido  a  la  acción  enemiga.

Siendo  más  diplOiT1áti’CO que Rae
der,  oeni’tz  ]e  habló  primero  a
Hitler  acercá  de  una  revocación
parcfal  de  sin orden  original  y  pos
teriormente  la  anuló  silenciosa
mente,  salvando  así  a  las  unidades
pesadas  de  ser  dadas  de  baja.  Em-’
pero,  ya  que  dtirante  la  primavera
y  vérano  de 1943 rio se  despacharon
convoyes  para  el  NOrte  de  Rusia,
los  alemanes  ño  encOntraron  opor
tunidad  alguna  para  utilizar  sus
buques  pesados  hasta  finales  de
aquel  año.  Al  mismo’ tiempo,  Doe
nitz  empezó  tambi&n ‘a tirgir  el  es
tablecimiento  de’ una  .cooperaciñ
mayor  de  lé. Luftwaffe  con  la  M
rina,  especialnieflte  con  sus  sub
marinos.

Con  la  llegada  de .la  primavera,
los  convoyes ‘al Norte’ de Rusia  fue
ron  suspendidos  temporalmente
con  e.l fin de  evitar  la  repetición  de
los  desastres  del  año  precedente.
Por  aquel  tiempo,  la  mayoría  de
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lo’  suxñinistros  aliados ,a Rusia  fue
rda  l’  Golfo  Pérsico  a  través  de  la
,derrdta  del  Mediterráneo  nueva
mente  abierta.  Pero  a  finales  de
1943, ‘varios  •nuevos  factores  com
binados  con  las  condiciones  del
tiempo  dieron  a  los convoyes  de los
aliados  una  suerte  mejor,  a  fin  de
hacer  la  travesía  hacia  Murmansi
sin  pérdidas  excesivas. La  primera
de  todas,  el  grueso  de  la  Fuerza
Aérea  alemana  había  sido  retirada
del  norte  de’ Noruega, para.  ser  utili
záda  n  otro  sitio;  en  segundo: lu
gar,  la  Inclusión  dé  portaaviones
de  escolta  en  los  convoyes sumini’s
tfaban  un  medio  nuevo  y  eficaz de
mantener  alejados  .a  los  submari
nos;  tercero,  el 22 de septiembre  de
aquel  año  el  Tirpitz  había  sido tor
pedeado  y averiado  gavernente  por
dos  submarinos  de  bolsillo  britá
nicos  que  habían  penetrado  en  el
Fio,rd  de  Alten  (aunque  el  Tirp-ftz
fué  reparado  y  puesto  en  servicio
en  unos  meses, nunca  volvió  a  ha
cerseala  mar.  El 3 de abril  de 1944
fué  atacado  por  aviación  embar
cada  y  áveriado  nuevamente.  Tras
ladad  a  TromsÉi, fué  bombardeado
y  tocado  de nuevo  en  noviembre  de
1944,  en  que  ‘herido  mortalmente,
dió  la ‘vuelta  y  se  acosté  sobre  el
fondo).  El único ,gran buque  alemán
que  quedaba,  el  Scha.rnhorst,  que
sólo  llevaba  cañones  de  11  pulga
das  de  calibre,  era  notablemente
inferior  a’ los  acorazados  británicos
de’  la  Home  Flee.t;  finalmente,  las
mejoras  en  el  rada.r  británico  ha
bían  avanzado  ‘más  rápidamente
que  las  de  los  alemanes.  Esto  dió
a  los  aliados  una  gran  ventaja  du
rante,’  las  largas  noches  del  Artico
uando  la  exploración  por  aviones y
submarinos  era  di’fíil  o  impracti
cable.         ‘ ‘

Comó  resultado  de  estas  circuns
tancias,  solamente  tres  de ‘ los  191

buques  con  dirección  ‘al  exterior,
fueron  perdidos  en  aquella  derrota
durante  el  invierno  de  1943-44,
aunque  1o  ubrnarinos  ,nem1os
permanecían  tan  activos  como siein
pre,  perdiéndose  doce  de  ‘los mis
mos  ‘en  ataques  abortivos.

Enfrentados  ‘con estos  pobres  re
sultados,  el Alto Mando  Naval  ger
mano  se  vid forzado  una  vez más  a
volver  al  empleo  de  buques  de  su
perficie  para  quebrantar  los  con
voyes  al  norte  de  Rusia.  Por  aquel
tiempo,,  los  alemanes  tenían  con
ciencia-  plena  de  la  cuantía  de  los
suministro  a  Rusia  y  de  la  necesi
dad  de  aliviar  la  presión  ejercfda
sobre  sus  ejércitos  en  retIrada  en
el  frente  Este.  Con  objeto  d’e parar
o  al  menos  disminuir  el  suministro
de  mercancías  a  la  Unión  Soviéti
ca  por, medio  de otro’ éxito, se  con
sideró  justificado  arriesgar  el buque
pesado  que  quedaba,  el  crucero  de
batalla  Scha.rnhorst,  aun  .  cuando
las  posibilidades  de  tal  éxito  no
fuesen  muchas.  La  operación  fué,
naturalmente,,  montada  - sobre  ‘la
posibilidad  de  lograr  la’ ventaja  dç
condiciones  favorables  y .fué  pre
cedida  por un  aumento  en la  reglón
áitica  de  la  fuerza  de  submarinos
alemanes.  La  debilidad  de las  fuer’
zasaéreas  germanas  y  la  conse-,
cuente  insuficiencia,  de  re:conoci_
iñiento:  aéreo  constituía  algo  me
nos  que  uia  azar,  en  invierno,  ya,
que  ‘durante  tal  eríodo  de .tlempo
el  .a.poyQ aéreo,, podría  ser,  ,en  l
mejor  ‘caso, solamente  de  un  valor
limitado.       -

‘Las  dudas  existentes; sobre  la  po
sible  eficacia  del  ScharnJiorst  bajo
lás  circunstancias  prevalentes,  fue
ron  ‘expresadas  en  un  informe  so
Iñetido  por  el  Almirante  Bey,  ¡efe

‘de  los,,Ç,ruceros, el  11 de noviembre;
en’cuyo  inÍome  consignaba  que. «Es
mejor’  utilizar  solamente  destruc
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tores  en- invierno,  si existe  suficien
te  núrñero  de  ellos.  Siempre  es  de
desear,apoyarlos  por  buques  pesa
dos;  los cinco  destructores  dispçni
bies  no  son  suficientes.  (Pero)  esta
carencia  no  puede  ser  suplida  por
el  Scharnhorst,  ya  que  dicho  buque
necesita  ser  protegido  durante  la
noche  polar.  A pesar  de ello su  em
pico  es  necesario  como  cobertura
de- los  destructores  y  porque  siem

existe  la  pzsbilidad,d  que pue
da  -útil».

-  Como  p  entonces  no existía  al
ternativa,  fué  “icUda una  opera
ción  del  ScharnhD  y  los  cinco

-  destructores  en  las  as  de  No
ruega  para  actuar  contra  él lgulen
te  convoy.  Mientras  tanto,  el  reco
nocimiento  aéreo  alemán  había
observado  la  reaparición  de convo
-yes  al  norte  de  Rusia  a  finales- de
noviembre,  y  había  informado  de

-  otro  en la primera  mitad  de diciem
bre.  El  siguiente  había  sido  selec
cionado  como  blanco  de  la  opera
ción  planeada  para  los  barcos  de
superficie  germanos.  Fué el JW 55 B,
que  primeramente  fué  avistado  por
los  alemanes  el  22  de  diciembre,
mientras  que  al  mismo  tiempo, e1
RA  55 A con lirección  a la  metrópo.
u,  que  era  protegido  por  una  es
cuadra  británica  compuesta  por
tres  cruceros,  también  se  hallaba
en  la  mar.  Ambos cónvoyes  tenían
como  fuerza  de cobertura  una  fuer-

-  zá  mandada  por  el  Comandante  en
Jefe  de  la  Home  Fleet,  Almirante
Sir  Brue  Fraser,  con su  Insignia  en

-    el acorazado  Dulce of  Yord,  y  com,
puesta  por  dicho  buque,  el  crucero
Jamaica  y  cuatro  destructores.  - -

Aunque  durante  los  dos  días  si
guientes  se recibieron  los partes  del
convoy  por  los  aviones  y  submai
nos,,  los  q u e  dieron  un  - cuadro
bastante  claro  de  su  fuerza’y  posi-.
c’lón, parecía  que  los  alemanes  no

habían  tnido  una  fnfórmaci’ón pre
cisa  del  paradero  de  la  fuerza  ‘de-:
cobertura  británica.  A  última  hdra
de  la  tarde  del  24  de noviembre,  el
Mando,  del Grupo  Norte resumió  su
propia  cohcepción  de  la  situación
existente  en  un  parte  dado  al  Altó
Mando  Naval,  en  el  cual  consigna
ba  ‘que la  uera  Aérea  alemana  V
habíá  prometido  llevar  a  éabo  él
reconocimiento  y contacto  del  con
voy  así  como  algunas  visitas  a  lás
bases  navales  del  ete  de Escocia  y
Juan  Mayén,  éro’  ño  podía  &im.i
nistrar  cobertura  aérea  a- la  «task
force»  alemana.  Por ‘otro lado,  ha-.
bían  sido despachados  ocho  subma
rinos  para  participar  en  el  ataque
Sobre  1 a’ base  de  la  información
dIsponible,  el’ Mando del  Grñp  r’e’
comendabael  comienzo  de la  opá:
ción  el  día  25  de  diciembre;  a  flñ
d’e que. lós  buqúes  pudiesen’  álcáñ-  -

zar’ el  convoy  a  10,00 hdrás’-del’día’
26,  en ‘la  latitüd  del  Cabo’ Norte
Pero  debldo  a  qué  exfstía.n  menos  -

de  dos  horas  de  luz  diurna,  desde
las  11,22 hasta  ‘lás ‘12,07, ‘durán-te
las  cuales  podía  utilizar’ su  artille
ría  el  Scharnharrst, era  dudoso  que’
este  barco  pudiese  romperla  fuerza
protectóra  y alcanzar  ‘al’ convoy  an
tes  de  que  quedase  expuesto  a  los.
ataques  de  torpedos.  En  su  cónse.
cuenda,  las  pdsibilidade’s ‘de  ‘éxitó’
se  consideraban  escasas  ‘  si  se  las
cdmparaba’  con  los  riesgos.  A  pe
sar  de  ello,  el  Alto’ Mándo  Naval
consideraba  la  necesidad  de  aliviár
la  presión  de los ejércitos  alemanes,
por  cuya razón  debía  ser  emprendi
da-la  operación,  si. no  hab’ía  fuer
zas  pesadas  de -cob,ertira en las pro-’
ximidádes  y  si los  buques  alemanes
pudieran  - utilizar  el, factor  sorpre
sa.  Un, ataque  solamente’ pór  des
tructores  no  fué  autorizado;  cual
quier  ‘acción  coi’enzadá  debía  lu
chárse’hasta  el fin peró’siaparecie
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sen,  fuerzas enemigas  superiores,  la
acción  debia  abandonarse.

Cpn  estas  directivas  negativas,
más  b i e n  contradictorias,  el
Scha-rnhorst.  y  sus  cinco  destructo
res  zarparon  del  Fiord  de  Alten  a
19,00  horas  del  25  de  diciembre.  El
tiempo  había  empeorado  mientras
tanto  hasta  tal  punto  que el Mando
del  Grupo  pensó  en  desistir:  pero
finalmente  se  decidió dejar  la  deci
sión  al  Almirante  que  mandaba  la
fuerza,  quien  tenía  una  visión  me
jor  de  las  condiciones  locales.  Pero
ya  que a—todos los que  les concernía
estaban  ansiosos de -evitar otro  «fra
caso»  sern-ej ante  al que Hítier  había
criticado  con  referencia  a  las  ope
raciones  precedentes,  se  resolvió
que  lo  buques  debían  proseguir  su
misión.

El  curso  de  la  operación  ya  ha
sido  descrito  suficientemente  en
detalle,  así, pues, será  suficiente  dar
solamente  un  bosquejo  de  la  mis
ma.  Al alba  del  26 de  diciembre,  el
Scharnhorst,  en  demanda  del  con
voy  JW  55  B,  fué  avistado  por  el
crucero  de  escolta  que  mandaba  el
Almirante  Burnett,  el  que  a  su  vez
se  encontraba  a  unas  55  millas  al
ESE  de  su  núcleo  principal.  Des
pués  de  un  corto  duelo  de  artille-
ría,  el  crucero  de  batalla  viró  y  se
dirigió  a  rumbo  nordeste.. Embara
zados  por  la  mucha  mar,  los  cruce
ros  ligeros  no  pudieron  seguirle,  y
el  Almirante  .Burnett  decidió  ¡u
corporarse  a  su  convdy.  La  mani
obra  del Scharnhorst  probablemen
te  tenía  por  objeto  el  alejar  a  los
cruceros  del- -convoy con  objeto  de
facilitar  a• los  destructores  el  que
se  hiciesen  cargo  de  los  mercantes.
El:-razonamlento  del Almirante  Bur
nett  fué  correcto  como  pudo  cern
p-robarse  un  par  de horas  más  tar
de  cuando  los  cruceros,  entonces  a
diez  millas  por  la  proa  dél convoy,

hicieron  - contacto  radar  on  un
buque  que  pronto  resultó  ser  el
Scharnhorst.  El Almirante  Bey, que’
tenía  muy  poca  información  de  la
fuerza  y  posicición  de  las  fuerzas
británicas  que  ejercían  la  cober
tura,  pudo  haber  presumido  que co
rría  a  meterse  dentro  de  tal  por
ción  de la  Home Fleet;  la  razón  de
sus  acciones  a  partir  de  entonces
nunca  podrán  ser  conocidas,  ya  que
no  sobrevivió oficial  alguno  al  h
dimiento  del  crucero  de  b  la
alemán.  De todos  modos  scharn
horst  nuevamente  -o  y  se  dirigió
a  SSE,  a  28  Ipos.  Pero  esta  vez
los  cruceros>bItánicos  fueron  capa
ces  de  malitener  el  contacto.  Que
en  aquel’momento  los alemanes  ha
bían  perdido  toda  esperanza  de
continuar  la  operación  contra  el
convoy,  lo  demuestra  la  orden  del
Almirante  Bey  a  los  destructores,
enviada  a  14,18 cte  aquella  tarde,
de  cesar  la  acción  y  regresar  a  sus
bases.

Mientras  tanto,  la  fuerza  del Al
mirante  Fraser  se  acercaba,  proce
dente  del  oeste,  a  una  velocidad
de  24 nudos,  dirigiéndose  a  cruzar
la  proa  del Scharnhorst.  Aunque  la
escuadra  británica  había  sido avis
tada  por  los  aviones  alemanes,  pa
rece  que  el  Almirante  Bey  no  tuvo
Indicios  de ello,  debido posiblemen
te  a  las  malas  ‘comunicaciones  por
radio  entre  los  buques  alemanes  y
las  instalaciones  terrestres.  A  16,17  -

horas,  el  Dulce 0/  York  estaba  en
contacto  radar  -con el  Scii.arnhcrst,
qué  con  gran  desconocimiento  ha
bía  corrido  hacia  los  brazos  de  la
principal  fuerza  británica.  En  el
encuentro  siguiente,  el  buque  ale
mán  se encontró  en  gran  desventa
ja;  us  enemigos  tenían  un  cuadro
claro  de  su  posición -  distancia;  él
estaba  prácticamente  mirando  a
oscuras,  ya  que  el  progreso  del  ra
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dar  había  quedado  resacado  muy
seriamente  en  comparación  con  el
de  sus  enemigos.  Tocado  varias  ve
ces  por  los  cañones  del  acorazado
británico,  el  Scluzrivhorst  continuó
a  gran  velocidad,  pero  finalmente
fué  alcanzado’  por  tres  torpedos
prócedentes  de  destructores  britá
nicos.  Con su  velocidad notablemen
te  reducida,  pronto’ fué  rodeado  por
todas  partes.  A  1825, ‘él Almirante
Bey  envió  un  último  mensaúe  al
Fhurer:  «Luchamos  hasta  ‘el últi
mo  proyectil.»  A  19,45, alcanzado
por  nuevos  torpedos  y con impactos
de  alvas  de  cañón  de  grueso cali
bre,  el  Scharnhorst  se  hundió  sin
verse  ni  a  él ni  a  su  ‘humo, unas  60
millas  al  nordest  de  Cabo  Norte.
Solamente-  pudieron  ser  recogidos
por  destructores  británicos  36 hom—
Dres  de  su  dotación.

Con  la  eliminación  del  último
buque  de  batalla  alemán  en  servi
cio,  las  fuerzas  germanas  tuvieron
pocas  probabilidades  de  éxito  con
tra  los  convoyes  del  Norte.  Sola
mente  unos  pocos buques  se perdie
ron  en aquel invierno, y aún  los me
ses  de  verano  fueron. mucho  menos
pellgrósos  de  lo  que  antes  habían
sido.  Los  convoyes  mensuales  co
menzaron  de  nuevo  en  agosto  de
1944  y  continuaron  hasta  el  final
de  la  guerra.  Aún  cuando  lOS sub
marinos  equipados con  snorkel  em
pezaron  a  aparecer  y  aunque  en el
Invierno  1944-45 la  Luftwaffe  mos
tró  signos  de  reavivar  su  ‘fuerza,
las  pérdidas  se  mantuvieron  en  un
mínimo.  Durante  la’ última  esta
ción  de  convoyes,- desde  agosto  de
1944  a  agosto  dé  1945, sólamente  se
Derdieron  en  la  derrota  del  norte
dos  buques  éntre  250..

Unos  pocos  datos  estadi1stieo
pueden  ilustrar  la  ayuda  aijada  en
tiempo  de guerra’ a  la  Unión  Sovié
tica.  Durante  el  cursode  la  guerrá

se  enviaron,  a  Rusia  2.660 buques,-
transportando  16.529.791 toneladas
de  carga.  De éstas,  775 transportan
do  unas  4.000.000 de  toneladas  de
suministros-  en  41  convoyes,  nave
garon  hacia  el norte  de  Rusia,  per
diéndose  57  buques  en  el  camino;
36  convoyes  regresaron  de  allí  con
707  buques y perdiéndose  21 de ellos:
Estos  barcos  suministraron  a  Rusia
7.056  tanques  procedentes  de  los
Estados  Unido’s  y  5.128  de  Gran
Bretaña  —3.480 de ellos  fueron  por
la  derrota  del  norte;  14.795 aviones
de  EE.  UU.  y  7.411 de  Inglaterra,
casi  la  mitad  de  los  cuales  fueron
por  el  norte.  A esto  debe  añadírsele
inmensas  cantidades  de  municio
nes,  alimentos,  productos  petrolífe
ros,  ‘railes y  equipo  industrial,  unos
50.000  camiones  y  otros  vehículos
de  motor,.  además  de  202  1anhas
torpederas.  140 cazasubmarino5,  77
rastreadorés,  28  fragatas,  105 lan
chas  de  desembarco  y  tres  rompe
hielos.  Existe  poca  du’da de que  es
tos  suministros  jugaron  un  papel
decisivo  en  lá  defensa  ‘de la’ ‘Unión
Soviética  y  en  la  eventual  derrota
de  Alemania.               -

$ólo  quedan por señalar  los inten
tos  alemanes  para  interrumpir  el
flujo  de  estos materiales  vitales,  es
peciaimeiite  los  que  fueron  ‘por  la
deirota  más  córta  y  rápida.  Una
vez  que  comprobaron  la  significa
ción  de  tal  derrota,  los  alemanes
utilizaron  todos  lós medios  a  su  al
cancé  para  cortar  y  pii’var  a  sus
enemigos  lo’s rusos  de. esta -  ayuda
sustancial.  Al  hacerlo  así,  al  me—
nós  en  parte,  fueron  desafortuna
dos;  si  no  lograron  su  propósito
más  eflcazmenté  ello  puede  atri
buirse  principalmente  a  las siguien
tes  razones:

1.  Po’r rechazar  la  movilización
de  todos  sus  buqueá  de  guerra  cUs
ponibles  para  esta  tarea,  violaron
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el  principio  de  la  concentración  de
fuerza.  En  lugar  de utilizar  una  es
cuadra  formidable  en  cada  opera
ción,  enviaron  buques  individuales,
mientras  los  otros  permanecían
ociosamenté  ‘fondeados  en  diferen
tes  puertos  en  poder  de  Alemania.
Tal  utilización  parcial  de  sus  bu
ques  de superficie,  sólo podía  lograr
el  éxito  por  una  probabilidad  afor
tunada;  si  en  su  lugar  se  hubiese
hecho  una  concentración  de  todas
las  fuerzas  alemanas  en  el  ector
norte,  hubieran  fijado  en  aquellos
momentos  una  fuerza  naval  aijada
mucho  más  grande,  y  cuando  pre
cisamente  era  necesaria  en  otras
partes  del  mundo.

2.  La  carencia  o  incertidumbre
de  apoyo por  parte  de  la  Lutfwaffe
a  las  operaciones  navales.  Siempre
que  tal  apoyo  estuvo  disponible
con  las  fuerzas  suficientes,  se  logró
el-  éxito.  Sin  él,  cualquier  esfuerzo
naval  alemán,  fué  condenado  al
fracaso.  Ni  los  submarinos  podían
realizar  us  misiones  sin  ser  apo
yados  por  su  aviación.  Solamente
una  completa  y  eficaz cooperación
entre  todas  las  fuerzas  combatien
tes  podía  lograr  su  propósito,  pero
esto  rara  vez se  logró.

3.  El  atraso  aleiñán  en la  técnl
ca  del -radar y el mal  funcionamien
to  de  as  comunicaciones  radiote
]egráflcas.  Esto  último  puede  ser
atribuído.  a  insuficiente  entrena
miento  y  experiencia  de  las  dota
ciones  germanas,  la  crema  de  las
cuales  fué  embarcada  en  los  sub
marinos.  Esto  dejó  a  los buques  de
superficie  con  marineros  bisoños,
los  que  padecían  de  mareo  y  falta
de  experiencia  marinera.

4.  Finalmente,  los alemanes  fue-
ron  tardos  en  comprobar  la  even
tual  significación  de los  puertos  del
norte  de  Rusia;  cuando  lo  hicie
ron  era  demasiado  tarde  para  que

los  capturasen  sus  éjércltos  o
para  que  los  hiciesen  nsérviblés.
de  alguna  otra  manera.  Aún  hoy, la
importancia  potencial  de  estos
puertos,  como  lugares  de  entrada  a
Rusia  y como  bases que  dan  acceso.
a  los  océanos  Atlántico  y  Pacífico
no  deben  ser  menorpreciados.  Su
posible  significación  en  cualquier
guerra  del  futuro,  es  quizá  la  lec
ción  más  útil  que  podamos  deducir
de  la  experiencia  de  los  convoyes
aliados  al  norte  de  Rusia  y  de  las
contramedidas  alemanas  durante  la
pasada  guerra.

(A.  E:  Sokol—Trad.  del  U.  S.  NavaL
Inst.Uuie  Proceeding.  de  dItembr
195.)  (T-18.)

¿QUE  ES.LÁ  LOGISTICA?

A partir de  la  Segunda  Guerra
Mundial  se  ha  acentuado  la
lmportancia  de  la  Logística

en  todos  lo  escalones  de la  activi
dad  militar,  y  los  escritores  mili
tares  han  dicutido  sus  distintos
spectos  largaménte.  Bajo  distin
tas  formas  constituyó  la  principal
consideración  p a r a  unificar  las
fuerzas  armadas.  Hoy  día  la  com
prendemos  mejor  que  antes  de  la
guerra,  y  por  eso  las  organizacio
nes  y  pianes  son-superiores  logísti
camente  a  los  del pasado.  Sin  em
bargo,  muchos de  nues.trosmás  im
portantes  problemas  sin  ilesolver
son  logísticos  y  todavía  hay  serias
deficiencias  en  nuestros  planes  y
posibilidades  logísticas.  Si  no  con
seguirnos  corregir  estas  deflcien—
cias  pueden  originar  nuestra  derro
ta  en  una  futura  guerra  mundial.

Mientras  algunas  de nuestras  de
ficiencias  actuales  son  debidas  a
nuestro  fracaso  en  aplicar  lo  que
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ya  sabemos,  hay  muchas,  limitacio
nes  por  nuestro  imperfecto  cono
cimiento  del  arte   ciencia  de  1-a
Logística.  Si  somos capaces  de per
feccionar  y  aplicar  ese  conocimien
to  del -arte, es  probable  que  dentro
de  las presentes  limitaciones  econó
micas  podamos  mejorar  en  un  50
por  100 la  eficacia de nuestro  apoyo
logístico.

-  Entre  los  obstáculos  para  .el pro
greso  está  la  incertidumbre  exis-
tente  sobre  el  significado  de la  pa
labra  misma  y  en  lo  que  respcta
al  lugar  adecuado  para  la  logística
en  los; planes  y  organizaciones  mi
litares.  Tal  ocurre  porque  la  logís-,
tica  presenta  ‘varios aspectos  dife
rentes  y  en  cada  u n o  difiere  su
definición  y  descripción.  Por  eso,
frecuentemente,  la  gente  puede
estar  hablando  desde  diversos  pún
tos  de  vista- sin  darse  cuenta  del
ef e-cte que  esto  tiene  en  sus  des
.cripciones  y  opiniones.  Ca-da uno
estará  atribuyendo  un  significado
diferente  a- la  palabra  sin - hacerse
cargo  de  ella.

En  1917, ci  teniente  coronel  Cy
rus  Thorpe,  de  Infantería  de  Ma
rina,  publicó  un  excelente  folleto,
Logística  pura. - La  Cien pta  -de-  la
preparación  de  la  guerra.  Este  en
sayo  inicial  para  desarrollar  si  teó
ría  y  principios  - aparentemente
despertó  poca  o  ninguna  atención,
hasta  que  én  1945 se  encontraron
cinco  ejemplares  -en  la  biblioteca
de  la  Escuela  de  Guerra  Naval.  Al
gunos  investigadores  de  la  guerra
se  preguntan  cuantos  billones  se
habrían  ahorrado  de haberse  apre
ciado  debidamente  las  ideas  del
Coronel  Tho-rpe- ante  •de 1941. Des
graciadamente-  el  libro  está  agota
do,  la  editorial  ya  no  -existe- y  solo
quedan  algunos  ejemplares  en  ma-

-  nos  - particulares.  --  -  -  -  -

En  el  prefacio,  el  Coronel Tho’pe
dice:  -  -  -

.eLos  términos  pura  y  aplicada
pueden  usarse  con  el  mismo  signi-  -

ficado  en  Logística  que  en  otras
ciencias.  Logística  pura  es  simple
mente  una  investigación  - científi
ca  - en  la  teoría  logistica,  su, alcan
ce  y  función  en  la  Ciencia - de  la  -

Guerra,  junto  -con un  amplio  bos
quejo  de  su  organización.  La - lo
gística  aplicada  descansa  sobre  la
pura,  y  trata,  de  acuerdo  con  pri.
ciios  generales,  de  la  forma  de
distribuir  las  tareas  en  el  campo
logístico  tanto  en  la  preparación  de
la  guerra  -como en. su  sostenimiento
mientras  dure.» -  -  -  -  -

El  propósito  de  este-  artículo  es
desarrollar-  este  ensayo  y  discutir
lo-  que; significa  la- palabra  logística
y  cuál  e-s su  sitio  en  la  Marina.  No
intento  resolver  problemas,  sino
mas  bien  establecer  una  perspecti
va  - que-sea  útil  a  aquellos  que están
tratando  de  resolverlos.  -  *

-       Logística  pura

La  palabra  logística  -es un  térmi
no  abstracto  que  -representa  una
gran  realidad  práctica.  --

-  Al  igual  que  estrategia,  - táctica.,
eonOmla  y política  no- essuscepti
bl-e en su  sentido  abstracto  de darle
una  sola  defin-ición simple - y  -per
mariente.  Mas  bien  puede  descri

-  birse  de  muchas  maneras  y  en  tér
minos  muy  gen-erales.  Si  quiere

-  comprenderse  es  preciso  abo-rdarla
desde  varios- puntos  d-e-vista, y - ha
de  discutírsel-a  y  describirsela  par
tiendo  de  o-tros  términos  intangi
bles  y - abstractos.  Su  imagen  ver
dad-era  sólo -puede esbozarse  y  des
cribirse  mediante  la  consideracón
de  un  término  abstracto  - relacio
nadó  cn  - lós  otro  términos  abs
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•   tractos  con  los  cuales  esta  asocia
do  naturalmente.

He  aquí  varias  de  las  más  útiles
y  claras  definiciones  de  la  logística
abstracta,  o  pura  logística  como
podernos  llamarla:

«La  Logística  es todo  lo que no  es
ni  Estrategia  n,i Táctica  en. la  gue
rra»  (Coronel  Thorpe,  Logística
pura.)            -

«La  Estrategia  y  la Táctica  sumi
nistra  los planes para  la conducción
de  las operaciones  militares.  La LO
qística  suministro  los  medios  para
realizarios».  (Sacado  de  Logística
pura.  Coronel  Thorpe.)

«El  proceso logístico  es  al  mismo
Uem po  el  eiemento  militar  en  la
econoinía  de la nación  y  el eiemen
to  - económico  en  sus  operaci1o.nes
militares.»  (De  un  estucho  de  una
Junta  de  Municionamiento.)

Si  seguimos  los pensamientos  ex
presados  en  estas  definiciones  po
demos  ver  la  guerra  en  su  sentido
abstracto  compuesta  de  tres  abs
tracciones  entrelazdas,  Estrategia,
Táctica  y  Logística.  Si  buceamos
eti  nuestra  experiencia  y  en la  his
tUria,  nos  encontramos  que  la  gue
rra  tiene  infinitas  variaciones,  y  en
la  cual  nunca  do  situaciones  son
precisamente  las  mismas.  Vemos
que  en tódas  las  situaciones  d  gue
rra  las  acciones  y  decisiones  están
basadas  en unamezcia  de  conside
raciones  estratégicas,  tácticas  y  lo
gísticas.  Si  consideramos  esos  tér
minos  abstractos  como  tres  discos
superpuestos,  podemos  ver  que  al
gunas  situaciones  implican  las  tres
consideraciónes,  otras  dos,  y  algu
nas  solamente  una.  Sin  embargo,  a
medida  que proseguimos. su estudio,
comprobamos  que  las  líneas  de  se
paración  tienden  a  em.borronorse
y  -en algunos  asos  a  desaparecer.

Otra  manera  algo  diferente  de
enfocar  el  robl.eia  sríá  decir  que

la  gu.erra,  en  sentido  más  amplio.
es  una  combinación  de  situaciones
y  consideraciones  militares,  políti
cas  económicas  y  geográficas.  Aqui
nos  encontrarnos  de nuevo  con  una
mezcla  variable  de  términos  abs
tractos,  cada, uno  de los cuales. pue-
de  tener  varios  significados  y  de
finiciones  así  como  distintas  subdi
visiones;  por  ejemplo,  las  situacio
nes-  geográficas  pueden  muy  bien
incluir  el  clima  y  el  tiempo;  las
consideraciones  políticas  pueden
abarcar  aspectos  sociales.  Sin  em
bargo,  las  consideraciones  militares
y  económicas  se  relacionan  por  la
logística  corno  antes  se  indicó,  ya
ya  que  ésta  es  «el elemento  militar
en  la  economía  de  la  nación  y  el
elemento  económico  en  sus  opera.—
ciones  militares».

Para  luchar  en  una  guerra  mo-
cierna  debemos  «movilizar»  nues
tros  recursos  económicos. e  indus
triales  con  objeto  de crear  y soste
ner  las  necesarias  fuerzas  comba
tientes  y  mantener  la  economía  y
la  salud  pública:  Estamos  hablando
otra  vez  en  términos  abstractoS
porque  «movilizar» es  una  palabra
que  puede  aplicarse  en  muchos  as
pectos.

•  Dos  definiciones  s.acadas  de  mi
•  Negociado  de  Aprovisionamiento  
Contabilidad  ayudan  a  comprender
este  problema:

«La  Logística. civil  es  la movi’liza
ción  de  la  economía  in-clustrial ci
vil  parLs tsogtener  las  fuerzas  ar—
modas.

La  Logística  militar  .suministrcr
hombres  y  material,  auxilia  a  la
fuerzas  mil itares  e.n  operaciones.».

Si  ahora  volvemos  nuestra  pri
mera  definición  y  ;aflrmación  de
que  «la logística  suministra  los me—
dios  para  la  conducción  de las  ope—
raciones  militares»,  nos  encontra
mos  en  un  plano  :abstracto  relati
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vamente  simple  y  amplio  usando
términos  sencillos  —términos  que
pueden  relacionarse  fácilmente  y
son  adecuados  para  abarcar  el  gran
problema  de  la  guerra.  También
descubrimos  que  hemos  situado  la
Logística  al  mismo nivel  que  la  Es
trategia  y  la  Táctica,  formando
así  las  tres  grandes  subdivisiones
del  arte  y  ciencia  de la  guerra.

SI  hemos  de  practicar  un  arte,
debemos  conocer  las teorías  y prin
cipios  de  la  ciencia  fundamental.
En  este  sentido,  los  principios  se
cónsideran  como expresiones  de  las
relaciones  conocidas  de  causa  a
efecto.  Hasta  ahora  estas  relacio
nes  de  causa  a  efecto  están  sin
desarrollar  virtualmente  en  Logís
tica.  Para  desarrollar  estos  princi
pies  se  requiere  una  investigación
paciente  e  independiente,  y una  ez
desarollados  deben  someterse  f re
cuentemente  a  un  nuevo  examen
para  confirmar  su  validez.

Alguno  podría  preguntar.:  ¿Qué
es  un  principio  logístico?  Un  ejem
plo  es  el  principio  de  la  Priorid&i,
que  declara:

“Las  prioridades  y  asignaciiofl$S
son  nçecescLrias únicamente  en  caso
de  e.scases.

Cuando  existe  escases, se  requie
ren  una  y  otra,  prioridad  y  asigna
ción,  para  conseguir  una  clistrfbu
ción  equitativa.

La  prioridad  empleada  azlslada
mente  es  ir al fracaso  y  meramente
sirve  para  acentuar  el  defecto  que
se  intenta  corregir.”

Este  es  un  ejemplo  de  un  prin
cipio  desarrollado  imperfectamen
te.  En  1a Segunda  Guerra  Mundial
este  principio  pareció  conflrmarSe,
particularmente  a  la  vista  de  la
confusión  existente  en  la  distri-
bución  nacional  de  mateitas  pri
mas  que  escaseaban  y por  el  hecho

de  que  cargamentos  prioritarios  es
peraban  meses  sin ser  cargados  en
los  depósitos  de  transporte  aéreo.
En  la  actual  guerra  parcial,  la  evi
dencia,  aunque  todavía  no  es  dei i
nitiva,  tiende  a  confirmar  la  ver
dad  de este  principio.  Si  fuera  ver
dad,  su  aplicacióíi  podría  mejorar
enormemente  nuestra  eficiencia  en
la  guerra.

Logística  apticada

Las  especulaciones  abstractas,
teorías  y  principios  nunca  han  pre
parado  una  nación  para  la  lucha  ni
han  ganado  jamás  una  guerra.  To
do  lo  que  han  hecho  es  permitir

 los  hombres  comprender  sus  pro
blemas  de  guerra  y  ayudarles  a  re
solverlos.                  -

Para  preparamos  para  la  guerra,
debemos  definir  las  misiones  prác
ticas  de las fuerzas  armadas  y  asig
nar  esas  misiones  a  organismos  e
individuos  especiales.  Con  este  ob
jeto  se  ha  organizado  el  Departa
mento  de  Defensa  y  las  ruerzas
armadas;  con  igual  fin se  han  pu
blicado  definiciones  oficiales y  asig
nado  misiones  específicas.

La  Junta  de Jefes  de  Estado  Ma
yor  ha  definido  la  Logística  así:

“Aquella  patrie  del  corn junto  cte
la  activida4  militar  que  es  respon
sable  de:

1)  Proyectos  y  d’etsarrollO, cid—
quisición,  almacenamiento,  movi
miento;  distribución,  manteflimiefl.
to,  evacuación- y  ordenación dei ma-
ter-ial;  2),  recepción,  clasificación,
adiestramiento,  destinos,  sanidad,
movimienO,  evacuación  y  separa—
cíÓn  del  personal;  3),  adquisición.
o  construcción,  mantenimiento,  ma
nejo  y  separación  ctó los  elementOs
auxiliares;  y  4),  adquisición  o,tu
ministro  de  las servicios.  Compren1-
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de  tanto  el planeamiento,  incluyen
do  la  determinación  de  las  neesi
.dades,  como  su  de’s’arróUo.”

Esta  definición  de  la  Logística
aplicada  no  está  reñida  en  absolu
-to  con  las  anteriores  descripciones
de  la  Logística  pura.  Mas  bien  las
ampliflca  y  las  reduce  a  términos
específicos  funcionales  aptos  para
ser  aplicados  en  las  fuerzas  ar
madas.

No  existe  ninguna  ordenanza  que
especifique  cómo  ha  de  ititrpretar
cada  servicio  esta  definición.  Esto

•  és  sénto,  ya  que  en  cada. servIcio
varian  las  -condiciones.  En  el  De
partamento  de ‘Marina  la  logística
-está  órganizada  con  bastante  inde
pend’éncia:  El  Subjefe  de’ Estado
‘Maor  de  la  Mariná. bara  Logístida
es  responsab1e  de  la  coordinación,
y  de la  determinación  de  las nece
sidads,  mientras  las secciones téc
nicas  tienen  la’ función  operativa.
En  los  Departamentos  del  Ejército
‘y  del  Aire  los  Subjefes  de  Estado
Mayor,  Logístiéa  (Ejército)  y  Ma
terial  (Aire)  tienen  una  autoridad
mucho  más  directa.

El  hecho  de que  una  cierta  Lun
ciÓn  esté  incluida  en  la  definición
de  la  Logística  no  significa  nece
sariamente  ‘que tal  función  perte
nézca  á una  organizacIón  logística
de  nombre  o  totalmente  dedicada
a  una  actiridad  logística.  (El  olvi
do  de  este  importante  detalle  cau
sa  a  menudo  confusión).

Sin  embargo,  e’s de  importancia
ital  comprender  una  cosa:  que
con  independencia  del  modo  cómo
las  fun,cines  logísticas  est&n asig
nadas  y  divididas,  las funciones  ‘en
sí  sort iaís mismas  y  deben  ser  des
empeñadas.  po!r - personal  especidli
zado.  Aún  rn4s, estas  funcicnes  de’-
ben  supérvisarse  y. coordinarse  p’c’r

efes  •Supari 011es, ‘quteli  no  sólo
iian  de’  cdm prender  todo,  lo  que

abarca  s u  responsabilidad,  sino
tambísn  las  afinidades  que  traen
consigo  estas  actividades.

Practicamente,  la  definición  cte
la  ‘Logística aplicadá,  o el  q,Qué  es
esto?»,  varia  con  el  nivel  de la  or
ganización  que’ se  considere.  Pero
Logística  siempre  es  el  «suminitro
de  los medios para  la  guerra», o sea,
el  material,  potencial  humano,  au
xilios  y servicios.

-En  el  plano  in.ternacioial  y
nacional,  la  Logística  aplicada  se
ocupa  de  los  asuntos,  económicos  e
industriales  de  gran  altura,  tales
como:  las  fuentes  y  disponibilida
des  de las  materias  primas;  del es
tado-  de -las finanzas  y conomía  do
méstica;  de las  disponibilidades  ‘de
plantas  de  fabricación,  n-iailo  de
obra  experta  e  inexperta,  ingenie
ros  proyectistas  y  de  construcción,
empresas,  y  de  ótros  asuntos  simi
lares.  Algunos  preferirán  conside
rar  eso como. un-a combinación  do la
movilización  económica,  la  indus.
.trial  y. ‘el planeamiento  milftar.  La
etiqueta  que  se  le  ponga  no  es  tan
importante  como  la  -comprensión
de  la  naturaleza  y  de ‘las  interco
-flexiones de las  funciones  desempe
ñadas.

-  El  proceso  internacional  tiene
como  ejemplo  las  actividades  de
ayuda  militar  y  los  programas  de
seguridad  mutua  puestos  bajo  la
administración  del Comandante  en
Jefe  del Mando Europeo  (CINCEUR)
General  Ridway.  La  Conferencia
de  Lisboa  de  1952 fué  casi  por’ en
tero  una  conferencia  de  alto  nivel’

‘logístico.  -

En  este  elevado nivel,  las situa
ciones  y  decisiones  nacionales  e
int’ernacionalés  deben  estar  conti
nuamenté  entrelazadas.  Por  eso,
-ñúestras  propias  organizaciones
ubemámentales  ‘  deben  - trabajar
eón  .ús  similares  de  las’ otras  na
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clones  y  con  - las  internacionales,
bien  sean  permanentes  o  eventua
les.  Es  vital  armonizar  las  políticas
nacionales  e  internacionales,  pla
nes  estratégicos  y  programas  mili
tares.  Es  una  ingenuidad  esperar
conseguir  una  completa  armonía,
pero  es muy  importante  el  evitar  la
rivalidad.  La  política  y  los  planes
se  hacen  por  organismos  naciona
les  e Internacionales,  pero  su  pues
ta  en  práctica  es  casi  siemre  mi
sión  de  órganos  nacionales.  Hay
una  mezcla  extraordinariamente
compleja  de fatores  políticos,  eco
nómicos,  estratégicos  y logísticos.

-  En  este  piano  superior  nacionai
internacional,  las  actividades  de  la
Junta  de  Jefes  de  Estado  Mayor,
de  la  Junta  de  Municiones,  de  los
tres  Departamentos  ilitares  y  de
muchos  otros  organismos  e  mdlvi
dúos  con  cargos  especiales,  scn  tan
flúldas  y  ertrelazadas  que  es  hn
posible  su  descripción.  Esta  pw-r
ticularidad  subraya  la importaicia
cte  comprender  los principios  básiJ
os  que  rtgeñ- en  estos terrenos.

A  continuación  damos  una  mue
tra  simple  del  funcionamiento  de
un  conjunto  de  esos  organismos
nacionales.  Los  proyectos  aroba
dos  y  los  fondos  autorizados  por
el  Congreo  son  los  que  determi
nan  las  posibilidades  logísticas  de
las  fuerzas  armadas.  Dentro  de  los
límites  de etas  posibilidades  prác
ticas;  el  Secretario  d’e Defensa,  •la
Junta  de  Jefes  de Estado  Mayor  y
los  Departamentos  militares  deci
den  las  fuerzas  en  detalle  que  han
de  constituirse  y  forniulan  los altos
planes  estratégicos.  La  Junta  de
Municiones  recomienda  la  política
a  seguir  en  la  distribución  de  las
materias  primas  y productos  elabo
rados  entre  las  tres  Armas.  Esta
Junta  informa  también  respecto  a
la  asignación  de  la  capacidad  pro
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ductra  de  ciertas  plantas  Indus
triales.  Los  tres  Departamentos  mi
litares  entonces,  por  medio. de  sus
secciones  técnicas  y  servicios;  pro
veen  y  distribuyen  entre  las  fuer
zas  operantes  los  barcos,  aviones,.
cañones,  hombres.  ‘equipos,  apro
visionamIentos  y  servicios  que  son
los  medios  de  la  guerra.  -

Lo  anterior  constituye  el  nivel
nacional  e  internacional  de  la  Lo
gística  o está  asociado  con  ella.  A
veces  es- conveniente  llamar  a- esto
movilización  o  considerarlo  como
parte  - de  la  fase  estratégica  de  la
Logística.

El  siguiente  nivel  de  actividad
puede  llamarse  nivel  operativo.  In
cluye  lo  que el  Ejército  llama  Zona
de]  Interior  y  la  Marina  Estableci
miento  Continental  del  Litoral
Continental  Shore  Establishment
y  abarca  en- lo  teatros  de  operado-.
nes  las  flotas,  los  ejércitos  y- las
fuerzas  aéreas.  Puede  llaniarse  .Lo—
gística  operativa  y  decirse  que - ini
cluye  la  logística  estratégica  y  la
táctica.

La  logística  de  las- fuerzas: nava
les  operativas  ‘está  basada  en  -los
sistemas  Sea  Frontier,  Base  Naval
y.Depósito  Naval, los  que- canalizan
hacia  la  flota  los  apoyos  logísticos
y  servicios.  -  -•  -  -

El  planeamiento--para  la  efectiva-
conducción  de  esta  Logística  ope
rativa  se basa  en  los  planes  estra
tégicos  y en  los  altos  planes  políti
cos  logísticos  de  los  Comandantes.
en-  Jefe  de  Teatro  de  Operaciones.
ó  de Flota  y en  sus  cálculos  de ne
cesidades.  Estos  dan. las. necesarias
directivas  a  los  Comandantes  del
escalón  inferior,  quienes  son  los
que  realmente  exponen  las peticio
-nes - y  operan  los  servicios  básicos
logísticos  -a flote.  .  -

8



NOTAS  PROFESIONALES

A  medida  que nos  movemos  des
de  los  teatros  de  operaciones  a  las
flotas  y  divisiones  operativas,  ca
minamos  desde  la  logística  e-straté
gica  a  la  táctica;  desde  el  reino  de
los  planes  y  previsiones  de  largo
alcance  a  la  efectiva  carena  y apro
visionamiento  de las unidades  com
batientes.  La  técnica  de  la  ].ogí.sti
ca  táctica  está  en  constante  obser
vación  y  progreso  por  la  práctica
de  la  realidad.  Sin  embargo,  la
técnica  y  procedimientos  de  la  lla
mada  logística  estratégica dé  Zona
y  de  Flota  son  con  frecuencia  im
perfectos  y  a  veces  menos  precia
dos  en  tiempo  de paz.

Cualquiera  comprende  las  con
secuencias  de  que un  barco  se  que
de  eñ  la  mar  sin  combustible  o
municiones.  Pero  pocos  oficiales
comprenden  la  impottancia  y  na
turaleza  de  1 o s  planeamientos  a
largo  plazo,  logísticos,  estiatégicos
y  operativos  en  el escálón  de teatro
d  dperácione   flota:  el  planea
miento  que asegurará  el alistamien
to  de  las  fuerzas  operativas  duran
te  continuadi  operaciones  guerre
ra  en. caso  de  emergencia  irnpre
vista.

Al  considerar  li  Logística  com
puesta  de varios  escaloñes,  debemos
recordar  siempre  que  cada  uno  de
ellos  se  interfiere  con  el  de  ahiba
y  con  el  de  abajo.  No puéde  nunca
haber  una  rígida  línea  de  interés,
aunque  haya  varias  de  específica
esponsabilidad  de acción. En  todos
los  escalones  y  enlacés  anterior
mente  expuestos  nos  encontramos
que  las características  generales  van
éambiando  gradualmente.

En  el  escalón  más  alto  se trabaja
con  términos  amp1ísimos  y  a  me
dida  que  se  desciende  se  va  encon
trando  terreno  más  específico. Pri
mero  el  peso  principal  recae  en  lo
civil,  con  importante  participación

militar.  Pero  cuando  descendemos
al  escalón  operativo,  el  interés  civil
disminuye  y aumenta  el control  mi
litar.  El  control  civil  se  fortalece
en  el  extremo  del  proceso  logístico
del  productor;  el  militar  es  más
fuerte  en  el  otro  extremo  del  pro-
ceso  logístico  del  consumidor.

•   La  logística  en  el  planeamiento

Hay  dos  tipos  generales  de  pla
neamiento  en  la  Logística  aplica
da:  Planamiento  logístico  y  Pla
nes  ele  Logística.  Como  en  otroS
campos,  ambos  se  entremezclan.

El  primer  término  puede  usarse
para  indicar  la  incorporaciÓn de las
consideraciones  logísticas  al  des
arrollo  de  los  planes  estratégicós
y  tácticos.  Incluye  la  determina
ción  •de las  necesidades  logíslicas
básicas  y  las disposicones  generales
necesarias  para  llevar  a  cabo  esos
planes.  Todo  esto  sólo  puede  ha
cerse  c o n  eficacia  mediante  una
cooperación  constante  e  íntima  en
tre  los  que  hacen  los planes  estra
tégicos  y  los  que  desarrollan  los lo
gísticos.  Con  esta  cooperación,  los
primeros  saben  siempre  las  posibi
lidades  y  limitaciones  logísticas,  y
los  segundos  están  constantemente.
al  tanto  de la  disposición y  empleo
propuesto  para  las  fuerzas  y  de  la-
potencia  y naturaleza  estimada  del
etiemigo.  Mientras  los  detalles  de
ete  Planeamiento  Logístico  pueden
ser  complejos,  todo  el  sistema  des
cansa  en  la  siguiente  secuencia
fundamental  simple  e  Inmutable:

Un  proyecto  de  desliegue’  y  ma
niobra  y  un  cálculo  de  la  oposición
enemiga;

Deterininación  de  las  necesida
des  logísticas  airoximadas  y  de

744 [Diciembre



NOTAS  PROFESIONALES

cuales  serán  decisivas  o  críticas;
Determinación  de  las  disponibi

lidades  de  estas  últimas;
Cálculo  de los  efectos  de la  esca

sez  de  algunos  elementos  en  las 11-
neas  de  acción  estratégicas  y  tác-.
ticas;

Estudio  de  lo  que  puede  hacerse
para  aliviar  esas  penurias  o  supe
rar  el  efecto  de ellas.

Al  ser  este  proceso  un  ejemplo
del  significado  de  la  expresión  «La
Logística  es  una  responsabilidad
del  Mando»,  requiere  una  total
comprensión  y  un  activo  interés
personal  del  Jefe,  así  como  la  ple
na  participación  de  sus  auxiliares
estratégicos  y  logísticos.

Los  términos  posibilidad  y  riesgo’
previsto  se  emplean  frecuentemen
te  en  las  discusiones  de  los proble
mas  del  Mando  en  la  Guerra.  Es
tas  palabras  problablemeite  se  han
desfigurado  con  má  ignorancia  y
supe±sticiófl  q u e  cualquier  otro
término  en el vocabulario  de’lague
rra  y  la  postguerra.  Ambas  deben
usarse  con  precaución.  Están  estre
chamente  relacionadas;  no-obstan
te,  cada  una  requiere  un  cuidado
so  estudio  y  un  empleo  idóneo.  La
decisión  final  en  ambas  es  de  la
competencia  del  Jefe  con  su  juicio
profesional.  En  cada  caso  es. cues
tión  del  Jefe  decidir  qué  riesgo  y
penalidades  está  dispuesto  a  impo
ner  a  sus. fuerzas  para  conseguir
el  objetivo-. No  hay.  ningún  límite
absoluto  o  arbitrario.  La  decisión
implica  una  selección  de  líneas  de
acción  y -de desarrollo  de plan-es. en
los  que  el  empleo  de  las  fuerzas
y  recursos  logísticos  disponibles
tengan  su  máxima  eficacia  Este
proceso  es  la  mayor  prueba  de  jui
cio  militar  y  requiere  una  íntima
unión  entre  el  Jefe  y sus  auxiliares
-responsables.  ..,  .        -

El  segundo  término,  Planes  de
Logística,  puede  aplicarse  al  pla
neamiento  más  detallado  para  el
apoyo  logístico  de las  fuerzas  com
batientes.  Aquí  es  donde  el  grado
de  flexibilidad  de las  fuerzas  queda
casi  por  completo  determinado;  es
el  tipo  más  «práctico»  de  logística
funcional.  Entre  otras  cosas:  com
prende  la. constitución,  distribución

-y  situación  de  los  centros  de  apio
visionamiento,  tránsporte  y  repa

-ración.
•  Estos  dos  tipos  de  lanemiento
se  presentan  en  todos  los escá!ones.
Pueden  variar  las técnicas  y en  al
-gunos  casos pueden  enlazarse  y ser
-concurrentes.  Sin  embargo,  flor
•rnalmente  los  Planes  cíe  Logística
-siguén  a  las  decisiones  fundámen
-tales  del  escalón  del  Pia.neamien.to
:logl.sti’co’.  Cómo  todo  estç  planéa
-miento  requiere  una  coordinación
muy  estrecha  entre  los  Estados
Mayores  y  dentró  de  éllos, estuia
remos  ahora  la  organización  de1
Estado  Mayór  en  lo  que  afecta’:a

•  la  Logística.  .  .  •.  .  -

Aspectos  logísticos  de  la  organiz
-  ción.  d.  los  Estados  Mayores

Corno  no  existe  una  organIzación
tipo  . de  Es;t.adó- Mayor  r&glarnenta
ría,  hay  una  gran  variación  en  la
forma  en  que  cada Comandante-en
Jefe  organiza  el  suyo.  La. orgañi

-zación  depende  de  las  rnisiones.Y
responsabilidades-’  del  Jef.e  en  gue
rra.  Desde  el  punto  de  vista  logís
tico  se  encuentran  dos  tipos  gene
rales.

El  primero  lo  hallarnos  donde  la
función  principal  del  Jefé  es  lo
gística.  Un  ejemplo  es  el  Tren  Na
val  de  la  Flota..  El segundo  tip6  se
emplea  cuando  la  logística  es  una
de  las’ varias  misiones  importantes
del  Jefe.  Los Comandantes  en  Je

1953] 745



}VO TAS  PROFESFONALES

de  Zona  de  Operaciones,  y  alguna
vez  los  de  Flota  entran  en  esta
catégoría.

En  el  primer  tipo,  el  Tren  Naval,
generalmente  se  a.igna  a  seccione
independientes  de su  Estado  Mayor
cada  una  de  sus  misiones  impor
tantes,  tales  como  personal,  apro
visionamiento,  recorrida  y  repara
ción,  sanidad,  desarrollo  de  la  base,
plíanes  y  operaciones.  El  combusti
ble,  la  electrónica  y  el  municiona
miento  requieren  generalmente  me
didas  especiales  que  varían  según
las  circunstancias.

Desde  el  momento  que  toda  la
responsabilidad  del  Jefe  es  logís
tica.,  todo  el  Estado  Mayor  es  lo

.gístico.  Por  ello  la  mayor  preocu
pación  del  Jefe  de  E.  M.  es  la  sF
tuación  logística  de  la  Flota,  y  au
xiliado  por  el  Jefe  de la  Sección  de
Planes,  coordina  toda  la  misión  lot
gística  del  Mando.

Esta  coordinación  se  basa  en  las
directivas  estrátégicas  y  logísticas
emanadas  del  Comandante  en  Jefe
de  la  Flota  o  de  la  Zona.  En  estas
condiciones  no  hay  ninguna  nece
sidad  de  que  el  Estado  Mayor  del
Tren  Naval  tenga  una  SecciÓn lo
gistica  independiente.

En  el  caso  de  una  Zona  de  Ope
raciones  o  de  una  Flota,  la  situa
ción  será  completamente  diferante.
Aquí  es  interesante  agrupar  las
grandes  funciones  logística  bajo
uñ  solo  Oficial logístico  que• ha  de
sef  el  principal  tonsejero  del  Jefe
en  asuntos  logísticos. En  la  Segun
da  Guarra  Mundial  el  A1mirante
Nimitz  empleó  este  sistema  eón
magnifico  rsultado.  Desgraciada

‘mexite  esta  buena  práctica  no  se ha
seguido  siempre  en  nuestras  orga

nizaciones  de póstguerra.  Por el con
trarío,  en  tiemp6  de paz se  ha. ten-
dido  a  diluii  :las  funciones  logísti
cas  por ‘todo  el  Estadó  Mayor.  En

un  Estado  Mayor de  Zona  o de Flo
ta,  el  Jefe  de  E.  M.  tiene  muchas
preocupaciones  urgentes  además
de  las logísticas,  por  lo que  no  pue
de  actuar  como eficaz  coordinador
logístico.  Si  no  se  asigna  a  un  solo
oficial  una  resposabilidad  y  auto
ridad  específica  para  el plaríeamien
to  y  coordinación  logísticos,  que
darán  muchos cabos  sueltos. En  ta
les  condiciones,  es  probable  que
tanto  los  planes  estratégicos  como
los  logísticos  resulten  fatalmente
defectuosos.  Y  esto  puede  ser  de
sastroso  en.la  guerra.

La  necesidad  de  centralizar  el
trabajo  de  Estado  Mayor  logístico
en  uná  sola  sección  del  E.  M. ‘no
está  reñido  con  que los Jefes  subor
dinados.  con  importantes  respon-, -

sabilidades  logísticas,  actúen  corno
consejeros  del Comandante  en  Jefe
de  Zona  o  de  Flota.  Existan  dos
canales  y  ftientes  de  información
legitimos,  ambas  necesarios,  uno  el
propio  Estado  Mayor,  el  otro  la  ca
dena  de  mándo.  -

Hay  varios  casos  en  la  Marina
de  organizaciones  de Estado  Mayor
de  la  postguerra  en  las  que  reina
la  incertidumbre  y  la  dispersión  en
lás  responsabilidades  logísticas.  En
cierto  caso,  el  planeamiento  d e 1
apoyo  de  la  aviación  naval  se  asig
nó  como una  misión  de menor  ini
portancia  a la  Sección  de Operacio
nes.  La  sección  logística  sabía  solo
de  oídas  las  necesidades  logísticas
de  la  aviación.

En  otro  caso  la  sección  logística
se  incluyó  como una  subs;ección de
la  Sección de Material.  Esto es  sen.
cillamente  como  colocar  el  carro
delante  del  caballo;  el  material  es
una  parte  esencial,  pero  solo  eso,
del  problema  logístico  total.

En  la  organización  de  Estado
Mayor  se  encuentra  coirrientemen
te  el  defecto  de  atribuir  a  la  Seo-
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•    clón  de  Transmisiones  todos  los
asuntos  referentes  a  la  electrónica.
Esto  fallará  inevitablemente  en
guerra  a  que  las  transmlion.e
constituyen  solamente  un  aspecto
de  los  grandes  problemas  electró
nicos.                   -

Otro  defecto  es  Intentar  marÉte
ner  dentro  de  la  Sección  de Planes
un  pequeño  negociado  de  planes
logísticos.  El  resultado  es  falta  de
rendimiento  del  trabajo  y  planéS
defectuosos,  pues  si  la  perspectiva
del  plan  ha  de  ser  clara,  el  planea
mIento  logístico  debe  encargarse  a
la  pérsona  que  sea  direc’tamlente
responsable  ante  el  Comandante  en
Jefe  de  aconsejarle  y  auxiliarle  en
materias  logísticas.

Y,  por  último,  existe  el  deseo,
muy  humar.o  y  comprensible,  en
lo  órganos  técnicos  de  que  su  re
preséntante  en  el Estado  Mayor co
munique  directamente,  con  el  Co
mandante  en  Jefe  sin  pasar  por  el
«Oficial  Logístico»  o por  el  Jefe  de
la  División Logística.

Muchas  de  las  anteriores  moda
lidades  en  la  organizacló±t  de  lo
Estados  Mayores  obedecen  al  deseo
de  funcionar  con  un  mínimo  de
personal.  Si  se  exceptúa  la  eonfcc
ció  de  los  planes  de guerra.  los Es
tados  Mayores  de  Zona  o  de  Flota
tienen  relativamente  poco  trabajo
en  época  de paz  y  el  que  tienen  es
elativamente  sencillo..  P  o r  esta
causa,  la  responsablilidad  logística
se  dispersa  por  las  distintas  seccio
nes  del  Estado  Mayor,  tales  como
la  de  planes,  op•raci’ones  y  comu
nicaciones,  ya  que  estas  . secefc?nes
pueden  probablemente  ocuparse  de
los  corrientes  asuntos  logísticos  sin
gran  sobrecarga  de  trabajo  y  sin
daliO  aparente. Pero la  guerra  trans
forma  intantáneamente  esta  situa
ción.  Las  mencionadas  secciones  se
encuentran  abrumadas  por  sus ver-

da d’eras misiones  y  no  tienen  tIem
po  para  n a d a  más.  En  realidad
solicitan  urgentemente  más  perso
nal  para  dar  a  basto  con  su  tra
bajo.

Cuando  la  guerra  estalla,  los pro
blemas  logísticos  de  Zona  de  Ope
raciones  o  de  Flota  toman  gran
envergadura  y  requieren  mucha
urgencia.  Sin  embargo,  si  la  re
ponsabilidad  logística  se  ha  diluido
en  vez  de  concentrarse,  la  s:ecciófl
logística  no  estará  prepa±ada  én tal
contingencia  p ar  a  asumir  total
mente  su  miión  con  eficacia.  De
ello  sobreviene  la  confusión,  serios
trastornos  y  grandes  despilfarros.
Tales  son  las  consecuencias  mIni
mas  que  inevitablémenté.  origina
la  urgente  improvisación.  En el  ca
so  peor  puede  ocurrir  un  gran. de’-
sastre  multar.

*  *  *.

En  el  plano  de  la  movilización,
como  se  apuntó  anteriormente,  la
tres  Armas,  la  Junta  de  Jefes  de
Estado  Mayor y  la  Junta  de  Muni
ciones  se  esfuerzan  en. conectar  los
planes  de  guerra,  movilización  y
presupuestos  con  la  economía  na-’
cional  y  los  factores  políticos.  Aquí
no  pueden  adaptarse  directamen
te  los  relativamente  sencillos  pro
cesos  de  planeamiento  y  de  orga
nización  de  Estados  Mayores  ante
riormente  explicados.  Los  princr
pios  básicos  son  los  misrños,  pero
la  magnitud  de  la  misión  y  laIS
realidades  de  la  reglamentación  y
exigencias  de  los presupuestos  y de
las  Armas  requieren  una  organiza
ciÓn  complicada  y  un  proceso  de
planeamiento  muy  dilatado.

En  este  prolijo  Cielo  de  Pianea
iriento,’  intervienen  prácticamente
todas  las  ramas  de  importancia  del
Departamento  de  De%  sa,  bien
directa  o indirectanheflte.%erCi
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pb,  unas  se  oçupan  del presupues
to  y contabilidad,  otras  de  proyec
tos  y.  construcción  de  b u q u e a,
aquéllas  de  la  capacidad  y  situa
ción  de  plantas  industriales,  
tendal  humano,  materias  primas,
transportes,  etc.  En  cualquiera  de
ellas  que  elijamos,  sea  cual  sea  el
nombre  que  le  pongamos  —Admi
nistración,,  Movilización  Industrial,
Planes  generales,  etc.— nos  encon
tramos  con  la  misma  realidad’;  to
daS  trabajan  para  «procurar  los
Medios  de Guerra  que han  de soste
ner  la  Estrategia  Nacional».  En  to
das  ellas  debe  seguirse  el  procdi
miento  logístico  básico.  Prirn? ro,
determinar  las  necesidadEs,  des
pués  resolver  cómd  y  dónde  obte
ner  lo que se  necesita., y por  último,
distribuir  de  acuerdo  ‘con  las  n!e
cesidade.s  militares  de  la  situación.
Los  consumidores  son  los  milita
res;  los  productores  son  esencial-
ménte  civiles.

Este  proceo  es  logística., logíst.i
ca  en  el  sentido  más  práctico.  Si
el  personal  que  está  haciendo
esta  logística  aplicada  comprende
el  o•bjetivo,  la  relacione  y  los
principios  de  1 a  logística  pura,

•  su  trabajo  tendrá  la  coherencia
que  es  indispensable’.  Podrán  con
seguir  una  eficacia  y  efectividad
imposible  de  obtener  en  las opera
ciones  compartimentadas  de  aque
llos  equipos de trabajo  que  sólo ven

•    sus  propios  problemas  diarios  sin
relacionarlos  con  lo  fines  y  pro
blemas  totales.

Logística  y  Administración

-     Hay diferentes  opiniones  respec
to  ‘a la  relación  entre  los  términos
logística  y. administración,  ya  que
estos  términos  han  estado  siEmpre
unidos  e  la  organización  y el  pía
xteami’eno  militar.  En  los  grandes

Etadqs  Mayores  que  han  usado
Subjefes  para  aliviar  al  Jefe  de Es
tado  Mayor  de  los  detalles’, es  co
rriente  encontrar  el  Subjefe  de Es
tado  Mayor  para  Planes  y  Opera
ciones  y  el  de Logística  y Adminis
tración.  La’ Marina  y  las  Fuerzas
Aéreas  unen  un  «Anexo Logístico»
a  su  plan  de  operaciones,  mientras
el  Ejército  y  la  Infantería  de  Ma
rina  redactan  una  «Orden  Acimi
nistrativa»  que  contiene  las  partes
logísticas  y  administrativas  de  su
plan  de  operaciones.  Este  último
empleo  implica  que  la logística pura
es  una  sub.categolría  del  término
más  abstracto  Ad’ministracióñ.

En  una  ocasión  el  término  Admí
nistración  se  ha  definido  así:

“La  dirección  de  todas  las  fases
de  las  operaciones  mili  ares  que  no
están  ligadas-  directamente  con, la
tóctica,  estrategia  o  lógística.”

Esto  se  ha  acoplado  con  un  sig
nificado  secundario:

«La  dirección  interior  de  las  uni
dades.»

Otras  autoridades,  sin  embargo,
dan  a  la  administración  un  senti
do  más  amplio  y  consideran.  que
«denota  el  esfuerzo  de cada  miem
bro  de  una  organización».  En  este
sentido  incluyen  todo  planeamien
to  organizado,  la  ej’eución  y  su
pervisión  de  la  operación  planeada.
Así  cuadraría  igualmente  en  estra
tegia,  táctica,  logística,  y  todas  las
operacioñes  en  todas  las  escalas,
desde  la  del  Presidenfe  de  1o  Es
tados  Unidos  hasta  la  del marinero
que  cumple  sus  deberes  en  pz  o
en  guerra.

Todavía  os  encontramoS  otra
manera  de entender  la  administra
ción  en  algunos  ,Estados  Mayores
que  agrupan  el  personal  y la  admi
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nistración  en  una  seccióu.  En  al
gunos  casos  esta  Sección  del E.  M.
tendrá  de su competencia  los asun
tos  jurídicos,  sanidad,  recreos,  co
rreos  y régimen  militar,  además  de
la  distribución  de pdrsonal.

El  término  «administración  del
E.  M.» tiene  un  significado  especial.
bien  conocido  q u e  generalmente
incluye  los  asuntoa  religiosos  y  de
rutina  del  E.  M.,  custodia  de  las
publicaciones  registradas,  seguri
rid.ad,  etc. Algunas  veces está  com
prendido  en  ese  término  la  super
visión  o  manejo  ae  la  cuestión
doméstica  interna  y  los  medios  de
transporte.

De  lo  arriba  expueso  podemos
concluir  ue  Adrniniistraciófl  es
usado  tan  atupliamente  y  tiene  tal
variedad  de empleos  especiales  que,
a  menos  que  el  contexto  no  adini
ta  ninguna  equivocación,  el  térmi
no  deberá  definirSé  clara  y  apro
piadamente.  Suplementa  pero  nun
ca  puede  reemplazar  al  térrn4rio
Logística  ‘en  él  lenguaje  militar..

Claridad  en  los  objetivos

SiT  Pichard  Livingstofle  una  vez
escribió  muy  agudamente:
-  .&..  por  un1 simple  técnico  yo  en—
tiendo  un  hombre  que  conoce  todo
lo  de  su  oficio  excepto  su  extrema
finalidad  y  su  sitfJO en  el  arden
universo2.»

Una  de  las  razones  más  inipor
tantes  para  la  necesidad  de  com
prender  1 a s  relaciones  abstractas
entre  estrategia,  táctica  y  logística
es  que  entonces  queda  bien  marca
do  el  propósito  y  los  objetivos  de
nuestro  esfuerzo.

El  objetivo  del  trabajo  logístico
y  administrativo  es  la  creación  y
el  continuo  sostenimiento  de  las
adecuadas  fuerzas  combatientes  con

el  fin  de  que  estas  fuerzas  puedan
mantener  la  estrategia  . nacton’a.

La  naturaleza  de  la  guerra  mo-
denia  es  tal  que,  para  luchar  con
eficacia,  debe haber  la máxima  eco
nomía  en  la  provisión  de  estas
fuerzas  y de gu  sostenimiento.  Pero-
la  economía  no  es  el  objetivo;  es
simplemente  uno  de  los  factores
esenciales  para  alca,nzaiilo.  SS1 el
objetivo  se  compromete  por  sobre-
valorar  la  economía,  nuestra  se
guridad  nacional  puede  dañarse  fa
talmente.

Si,  por  otra  parte,  rio se  tiene  en
cuenta  las  limitaciones  económi
cas  de nuestro  esfuerzo  de  defensa
nacional,  pueden  perderse  nuestros
objetivos  nacionales  y  la  seguridad
de  la  Naéión.  Este  peligro  ha  de
tenerse  muy  presente  desde  el  mo
mento  que  Rusia,  al  desarrOllar1a
doctrina  niarxista,  ha  subrayado  el
empleo  de  la  guerra  ecoriómica  y
de  la  inflación  para  consegúir  la
bancarrota  de  los  países  que  ella
quiere  dominar  6 derrotar.

-       Conclusión

Al  analizar  un  asunto  •es acon
sejable  reducirlo  a  sus  más  simpleS
términos  y  mostrarlOs  en  una  rela
ción  lógica.  Al  intentar  hacer  esto
es  inevitable  que  se  hagan  afirma
ciones  que  aparecerán  obvias  o  tri
viales  e  incluso  redundantes  a  los
peritos  en  el  arte.  Por  otra  parte,
es  probableqUe  el  investigador,  al
intentar  analizar  un  terreno  com
plejo,  tenga  que usar  algunas  ideas
y  expresiones  ininteligibles.  Sola
mente  después  del  intercambio  y
lucha  de ideas  entre  muchos  entu
siastas  podrá  conseguirSe  una  cla
ridad  adecuada  ,y  ‘unas  encillaS
definiciones  de  principios.  Tenien
do  esto  presente,  se  exponen  los
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siguiente  Pensamientos  que  encie
rran  algunos  de  los  factores  y  re
laciones  más  importantes  que  nos
llevan  a  la  respuesta  de  la  pre
gunta:  «Qué  es. la  Logística?»

Para  comprender  la  logística, hay
que  compreñder  tanto  la  palabra
como  su  contenido.

La  palabra  logística es un  símbo
lo,  una  abstracción,  y  como  tal
puede  definirse  realmente  de varias
formas.  Solamente  puede  de’ffiuirse
concretamente  para  un  caso  y  un
momento  determinado

El  ‘contenido  de  la  Logística  es
una  cosa  animada  y  variable,  no  es
muertó  o  estático.  Su  total  com
prensión  sólo  puede  alcanzarse
mirándole  como  un  todo,  conside
rando  s u s  muchos  eleniientos  y
funciones  y practicando  el arte,

La  Logística  pura  es  un  término
abstracto  empleado  para  indicar  el
complejo  proceso completo  median
te  el  cual  se  determinan,  procuran
y  finalmente  se  distribuyen  a  los
Comandantes  en Jefe  de la  fuerzas
combatiente  los  medios  de  guerra
necesarios  para  sostener  la  estrate
gia  nacional.  La  Logística  aplicada
xepreSenta  la  aplicación  práctica
diaria  de  este  proceso  abstracto.

El  objetivo  de  todo  esfuerzo  lo
gístico  es  la  creación  y  el  sosteni
miento  continuado  de  las  fuerzas
de  combate  adecuadas.  La  econo
mía  es  un  factor  esencial  para
conseguir  este  objetivo.

El  procesó  de la  logística  aplica
da  de  suministrar  hombres,  mate
riales,  auxilios  y  servicios,  com
prende  la  realización  de  muchas
funciones  técnicas  y  esp’ecialjzacjas.
Estas,  funciones  incluyen  ‘proyectos
de  barcos  y  avion:as, construcción,
mantenimiento  y  reparación;  pro
yectos  de  bases  navales  y  aéreas,
construcciÓn’  y  dirección,  de  ellas;
el  manejo  de un  complicado  siste

rna  de  aprovisionamiento,;  la  pro
visión  de combustible,  armas  y mu
niciones;  transportes  de  todo  gé
nero,  y  los  servicios  sanitarios  y
de  personal.

Algunas  de estas  funciones  prác
ticas  son  desempeñadas  por  oficia
les  del  cuerpo  de  Estado  Mayor  o
especialistas,  algunas  por  oficÍales
en  general,  y  otras  por  personal
civil.

Tanto  la  logística  pura  como  la
aplicacta  pueden  dividirse  a  graso
modo  en  dos clasificaciones  genera
les:  ingLsti.ca  de  movilización  y
logística  operativa.  Antes  de  que
pueda  empezar  a  funcionar  la  lo
gística  operativa,  tiene  que  reall
zarse  la  función  de  la  lo$stica  e
movilización:  ambas  logístIcas  tie
nen  una  ancha  zona  común.

La  naturaleza  d:e la  guerra  y  us
partes  componentes  es  tal  que  no
puede  trazarse  úna  nítida  línea  di
visoria  entre  estrategia,  táctica  y
logística.  Por. el  contrario,  se  mez
clan  y  superponen.  en  muchós  as
pectos  continuamente  variables.
Esto  es  igualmente  cierto  si  se
piensa  en  itérminos  abstractos  o
en  terrrijnos  funcionales  prácticos..

Para  el  ejercicio  del  alto  mando
es  eSencial  la  comprensión  de  la
logística’  pura  y  de  los  amplios  as
pectos.  de  la  logística  aplicada.

Para  dominar  la  totalidad  de  la
logística  aplicada  se  requiere  un
conocimiento  de  los  problemas  de
alto  mañdo,  especialmente  de  las
conexiónes  entre  1 o s’  elementos
funcionales,  de  la  logística  apli
cada.

Y  por último,  en  cualquier  campo
de  la  actividad  humana,  en  los  es
calones  elementales  e  inferiores.,
los  individuos  deben  ser  guiados
por  caminos  angostos  Por medio  de
reglas  concretas  y  procedinientos
prefijados.  A medida  que  se  aselen-
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de  en  categoría  y  en  responsabili
dad,  los caminos  se ensanchan  y las
reglas  y  normas  prefijadas  van
siendo  reemplazadas  gradualmente
por  un  maduro  juicio  profesional
basado  en  la  experiencia  y  en  la
comprensión  de  los  principios.

En  ‘este aspecto  la  logística, no  se
diferencia  en  nada  de  cualquier
arte  o  ciencia  con  las  que  se  en
frenta  el  hombre.

(Contraalmirante  E.  E.  Eccles.—T  a
ducido  del  U.  8.  Naval  lnstitut’e  Pro
ceecttngs.)  (T-27.)

ÁSALTO  POR  HIDRO
AVIONESL A posibilidad  de  realización  de

envolvimientos  verticales,  ha
hecho  trabajar  la  mente

militar,  y  también  h a  exéltado
la  imaginación  d e  1 os  estrate
gas  de  c a f é  durante  décadas;
pero  tales  tácticas  no  fueron  toma
das  seriamente  en  consideración,
hasta  él  período  comprendido  entre
la  primera  y  segunda  Guerras
Mundiales.  Los  alemanes  invadie
rón  holanda  con  un  asalto  combi
nadó  por  tierra  y  aire.  En  cuarito
a  la  ocupáción  de  Creta,  fué  una
operación  enteramente  aérea.  Por
otra  parte,  nuestras  fuerzas  en  la
éaptura  de  Sicilia.,  y  particular
mente  en  la  invasión  de  Europa,  a
través  de  Norman’da:,  iemp’le’aron
esta  nueva  técnica  de  combate:  Y
recientemente  el  General  MeAr
thur  empleó  esta  táctica  en  Córea,
en  escala  mayor  o  menor,  cuando
intentó  cortar  a  las  fuerzas  norco
reanas  ,en retirada  desdeS Seul.  Pue
den  encontrarse  hoy: lós  detallés  de
Jos’  asaltos  aéreos  en: Jós  libros  ofi
ciales  del Ejército  y  de las  Fuerzas
Aéreas.

Las  lecciones  de  la  historia  son

niuchas,  pero  quizá  la  más  impor
tante  y  la  más  inmutable  de  todas
es  aquella  de  que  los  últimos  ade
lantos  y  modernas  formas  de  des
arrollar  la  guerra,  cohstituyen  el
punto  dé  partida  en  la-realizáción
de  la  guerra  sigui’ente’. Así:  el  tan
que  y  el  avión,  nuevas  armas  en  la
primera  Guerra  Mundial,  vinieron
a  ser  el  verdadero  compendio  del’
poder  militar  en  la  segunda  Guerrá.
Mundial;  y  laS abortadas  operácio
nes  anfibias  de  Gállipoli,  fteron
las  precursoras  de  lá. cataña  del
salto  de  islas  en  el  Pacífico,  cam
paña  cuya  clave  eran.  los  asaltos
anfibios.  Y  por  el  mismo  motivo,,
las  limitadas  operaclon es  aéreas  de
la  segunda  Guerra  undial,  serán
el  punto  de  partida  de  las  tácticas
prihcipales  de  asalto  r  maniobra
en  otra  gran  guerrá.

Las  operacionejs  ‘désde  el  ai)rø,
están  corrientemente  limitadas  por
la  capacidad  i  por  la  autonomía
de  los  al’ones  empleados.  Pero  io
éstán  másí  particularmente  por  la
élase  del  terreno  de’ los  objetivos
qúe  se  deseah  lograr.  Nórmalmerite
os  avloSs  ne,ceáitaxf  camoá  de
aterrizaje  para  poder  operar.  Y  por
lo  tanto,  y  hasta  qué  los  graMes
hélicópteros  no  estén  -  e n  pleno
desarrollo,  son indispéniables  áreas
bien  abiértts,  llanas  y  con  teiréno

rme,  si  lo  hombres,  su  équipo  y
us  suMinistros  van  a  ser  desern
barcados  en  tierra  por  medio  dé
aviones.

Las  restricciones  iñipu’estai  a  las
operaciones  aéreas  por  el  terreno
pueden  en  ocasiones  ser  mejoradás
con  el  empleo  de  páracáidistás;  
-aunque  el  asalto  Inicial  puede  ser
realizado  en  terreno  no  ‘apropiado
para  el  lanzamiento  de  paracaidis
tas,  es  preciso  construir  lo más  rá
:pidamente  posible  en  el  área  un
,rudlméntarió  aeródromo  o  pista
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para  asegurar  y  reforzar  aquel
aslto  paiacaidista.

En  muchas  partes  del  mundo  no
se  encuentra  el  terreno  adecuado
para  operaciones  aéreas.  En  las
junglas,  en  regiones  de  régimen
duro  de  estaciones,  en  zonas  mon
tañosas,  raramente  se  encuentran
terrenos  llanos  y  abiertos  con  lo
que  es  virtualmente  imposible  el
aterrizaje  de  aviones  y  la  reunión
rápida  de  los  paracaidistas  que  se
hayan  lanzado  a  tierra.

•  Pero  más  de  las  tres  cuartas
partes  de la  superficie  de  la  Tierra
están  cubiertas  -de  agua.  Grandes
océanos,  mares,  golfos  y  bahías
—-,que el  geógrafo  llama  «Océano
Global»—,  ocupan  la parte  más  im
portante;  pero  también  está  re
presentada  por ‘una. no  meno  im
portante  fraccin  de lagos, lagunas,
ríos,  canales,  estanques  o pantanos
y  otros  tipos  de cursos  de  agua,  que
unen  y  entrelazan  unos  territorios
con-  otros;  Una’ ojeada  al  mapa  de
Norteamérica,  -Europa  o  Asia,  nos
muestra  grandes  redes  de  caminos
acuáticos  - y  numerosas  extensiones
de  agua,  de- mayor  o  menor  ta
maño.  -

La  mayoría  de esas áreas  de agua
son  ap ropla  as  para  operaciones
con  hidroaviones.  ‘.  -

Como  conrma-ción  -de esa  reali
da-d, ‘si nos  ponemos  en  -el lugar  de
un  piloto  volando  sol re  muchas
partes  -de los  Estados  Unidos  o  cte
Rusia,  por  ejemplo,  hallaremos,  si
se  va en  un -hidroavión; un  núm ero
mucho  mayor  de  lugares  donde
amarar,  dentro  del ‘límite de su ho
rizonte,-  que  si  fuésemos  en  un
avión  de  ruedas  y  deseásemos  en.
contrar  campos  abiertos,  carreteras
despejadas  o  áreas- adecuadas  para
.aterrizar.-

-Resulta,  por  lo- - tanto,  que  un  hi
droavión  encontrará  una- multitud

de  zonas  adecuadas  y  désparrania
das  por  toda  la  superficie  de- la
tierra  para  amarar  y  despegar.  El
asalto  por  hidroaviones,  es  decir,
por  aviones -con base en  el agua  ca
paces  de  transportar  gran  número
de  hombres  y grandes  -cantidades de
equipo  y material  y  adaptados  para
op.eracion:es de, desembarco,  es  por
consiguiente  el ideal, ‘ya que  será  el
vehículo  apropiado  para  estas  ope
raciones  llevadas  por  el  aire,  con
una  amplia  gama  y  variedad  de
condiciones.  Y  así  también,  los  hi
droaviones  son indispensables  para
tales  operaciones  en  junglas.,  bos-
ques  y  montañas,  regiones  en  las
que  abundan  ríos  y  lagos,  pero  en
las  que,  en  cambio,  es  raro  encon
trar  terrenos  abiertos.  -

Aunque  la  naturaleza  del térreno
origina  co-mo acabamos  de  decir
que  el  hidroavión  sea- en  general  el
factor  principal  en  operaciones  aé

-  reas  - de  asalto  o  desembarco,  exis
ten  también  otras  circunstancias,
en  las  que  el  empleo  de’ ‘estos apa
ratos’,  aunque  no  sea  el  primordial,
puede  ser  más- ventaj oso o eficiente
que  ‘el de los -aviones terrestres  para
la  misma  misión.  Nos  referimos  a
las  circunstancias-  en  las  que’ 1-a
construcción  de un  -campo- de aterri
zaje  encierra  una  gran  dificultad  o

‘es  costosísima  desde el punto  de vis-
ta  de ingeniería  o del  esfuerzo logís-.
tico  que se  requeriría  para’ tal  cons
trucción.

Con  respect&  al  empleo  para  es
t-as  operaciones  de  aviones  pesados
terrestr-es,  que  requerirían  un  com
pleto  y  total  aprovisionamiento  por
aire,  sería  necesaria  la  construc
ción  de un  aeródromo,  aunque  -fue
se,  en  - pequeña  escala.  Tal  cons
truc’ión  puede  presentar  los’ - ma
yores  problemas  de- ingeniería- y  lo
gísticos  si la  mano  de obra  y los ma
teriales  local-es no  fuesen  adecua
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des  o  utilizables;  o  si las  condicio
•  nes  del  suelo no  fuesen  favorables.
Tendrían  que ser  transportadas  por

•  aire,  tropas  de ingenieros  y los ma
teriales  de  construcción,  así  corno
la  preparación  de  senderos,  que  ha
brían  de  realizar  los  paracaidistas,
o  bien  traer  todo  en  ello  en  pe
queñas  cantidades  y  en  sucesivos
viajes,por  medio  de aviones ligeros.
Por  otra  parte,  el  transporte  aéreo
del  equipo  de  material  pesado  de
construcción,  ‘ES de  hecho  imprac
ticable.  Si  a  ello se  añade  que  las
condiciónes  del  suelo  no  sean  ade
cuadas  para  la  construcción  de
grandes  pistas,  o que, su  calidad  sea
blanda  o  de  acequias,  pantanos,
etcétera,  s:e multiplicaría  el  proble

•   ma  de la  construcción  de  las pistas
de  aterrizale.

A  este  efecto,  si  en.  el  área  del
objetivo  se  encuentran  extensiones
de  agua,  O  en  dicha  área  se  pueden
desviar  los cursos  de  agua  existen
tes  para  lograr  upa  adecuada  su
perficie  acuática  para  ser  usada  por
hidroaviones,  quedarían  soluciona

•   dos  aquellos  problemas.  Es  factible
crear  lagos  artificiales  o  cursos  de
agua  para  hidroaviones.  Si  la  na
turaleza  del  suelo  lo  permite,  pu e-
den  ser  construidos  con  mínimo
esfuerzo  cursos  de  agua  por  para
caidistas  decididos, dejados  caer  en
la  zona  deseada;  y  con  un  mínimo
costo  en  ‘hombres ‘  en  materiales,
con  respecto  al  que  requeriría  ‘la
construcción  de  senderos  y  pistas..
En  las  regiones  pantanosas  €xi*
tentes  en  Europa  oriental,  y.  en
extensas  zonas  ‘de  Rusia  los  des
embarcos  aéreos  en  agua  son  par
ticularmente  recomendables.  Y  en
aquellas  zonas  donde  el  suelo,  por
su  naturaleza  filtrante,  no  permite
la  contención  del  agua,  será  sufi
ciente  sobre  •el  terreno  extende.r
una  capa,  de hormigón  o  caucho  o

material  plástico  para  contener  el
agua  sobre  tales  zonas,  ya  que  no
será  necesaria  ninguna  gran  resis
tencia,  al  no’ tener  que  soportar  los
grandes  esfuerzos  que:  sufren  las
pistas  terrestres  de  los  aeródromos
a).  aterrizar  en  ellas  los  aviones.  Y
de  paso  debe  hacerse  observar  que
a  medida  que  los  aparatos  van  au
mentando’  de  tamaño  el  problema
de  tales  esfuerzos   el  de  soportar
las  pistas  a  dichos  aaratos  es cada
vez  más  agudo  en.  la  construcción
de  los  aeródromos.  Tal problema  no
existe  si  se opera  con  hidroaviones.

lay  también  otras  circunstan
cias  qu’é ‘hacen recomendable  el em
pico  de  hidroaviones  para  opera-
clones’ que  han  de ,ser  llevadas  por
el  aire.  Las’ zonas  ‘de’ desembarco’
aéreo,  sean  en  campo  abierto  o  en
pallete  de  acero,  o  en  pistas  de
hormigón,  son  énormernnte  vul-.
nerabies  a  los  ataques  aéreos., Unas
cuantas  bombas  bien  colocadas
pueden  poner  la  zona  de  aterrizaje
fuera  de  servicio durante  días   se
manas  y  coriiplicar  así notablemen
te  los  problemas’  ldgístico’s  de  la
cabeza  de  puente  aérea;  No  sola
mente  quedará  inservible  el  aero
puerto  ‘de desembarco,  sino que  será
necesario  rove:er  y  transportar  el
material  requerido  para  reparar  las
pistas  de  aterrizaje:  Estos,  graves
inconvenientes  n o  existen  si  se
opera  ‘en zonas  acuáticas.  Tales  zo
nas  están’  siempre  virtualmente  a
prueba  de bombas.

Durante  la  Última  guerra,  quien
esto  escribe,  mandaba  una,  escua
drilla  de  hidros  Catalina  en el  tea
tro  de  operaciones  del  SW.  del
Pacífico  En  agosto  de  1944, la  es
cuadrilla  y su buque-tender  de apo:_
yo,  el  Orca, estaban  op’erando en
una  base  avanzada  entre  las  islas
Amsterdam  y. Mi’ddieburg, situadas
mar  afuera  dela  Nueva Guinea. ho
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landesa.  Se  luchaba  en  la  zona  de
la  isla  Middleburg.  El  27 de  agosto
los  japoneses  realizaron  un  raid  de
bombardeo  sobre  dicha  área.  Cier
to  número  de  bombas  éayeron  en
el  lugar  donde  se  encontraban  los
hidroaviones,  explotando  inocua
mente  en  el  agua  y  no  haciendo
daño  alguno  a  los  aparatos,  que
naturalmente  estuvieron  listos  in
mediatamente  para  el  contrataque.
Otras  -de las  bombas  cayeron  sobre
la  pita  de  aterrizaje  de  la  isla
Middleburg  y  pusieron  a  tal  base
terrestre  fuera  de  servicio  durante
varios  días,  pese. al  hecho  de  que
había  sido  construida  1-a písta  con
coral  en  gran  proporción,  y en  don
de  este  material  se  encontraba  a
man&  .y -en la  cantidad  que  se  de-
se ase.

-  La  naturaleza.  o  la  situación  de
los  objetivós  militares  puede  tam
bién  indicar  o  aconsejar  el  em
pleo  de  hidroaviones  en.  operacio
nes  que  deban  ser  conducidas  por
el  aire.

En  primer  término,  entre  los  ob
jetivos  que  entran  en  aquella  cla
sificación,  son  los  mbalses  y  las
potentes  plantas  hidroeléctricas  a
ellos  asociadas.  Los pantanos  están
frecuentemente  situados  en  regic
nes  montañosas  en  las que  escasean
los  campos  llanos,  que  unido  a  la
-vegetación  más  o  menos  exuberan
te,  hace:  qüe  nó  sean  adecuadas
para  op-ercion-es  de  asalto  a  reali
zar  por  aviones  terrestres  o  para
caidistas;;  E  cambio,  esas  zonas
-de  agua  son  generalmente  amplias
y  capaces  de  servir  para  los mayo-
-res  hidroaviones,  lo  que  unido  al
lugar  protegido  en  que  se  encuen
tran,  tales  pantanos,  los  hace  idea-
les  comó  lugares  de  amaraje  y  des-
pegue  de  los  hidros.  Además,  las
zonas  de  agua  -rodeadas  de  tierra,

con.  localizadas  fácilmente  e  iden
tifiadas  por  el radar,  con lo que  1O
pantanos  y  embalses permitén  sean
atacados  y  asaltados,  desde  el  air&
por  sorpresa  y  de noche.  -

En  el  desp.ome  de  1950,  subsi—
guiente  al  éxito  de  las  Naciones
Unidas  a  través  del paralelo  38°, en
Corea,  los  embalses  de  Changjin  y
de  Puj on  constituyeron  ohj eitivois
importantes.  El embalse  de  Chang
jin  fué  finalmente  capturado  por
dos  batallones  de  narineg  a  prin
cipios  de noviembre,  después  de se
manas  de  lento  y  costoso  avance
frente  a  una  -dura  resistencia.  Ese-
embalse  hubiese  sido  tomado  por
asalto  aéreo  en  unos  cuantos  días
por  aparatos  Martín  Mariners,  que
entonces  eran  necesarios  por  estar
empleándose  en  el  Japón.

Canales,  compuertas,  esclusas  o
las  entradas  y salidas  del agua,  son
otros  lugares  bien  apropiados  para
operaciones  aéreas  de  asalto- a  rea
lizar  por  hidroaviones.  El  lago  de
Gatún  en  el  Canal  de  Panamá;  el
Canal  de  Suez y muchos  de lo  ca
nales  en  Europa  y  Rusia,  son  sufi
cientemente  -amplios para  servir  de
buenas  bases  aéreas  a  los  mayores
hidroavioñes.  Y  siempre  se  puede
encoritrar  una  faja  estringida,  pe
ro  - suficiente,  para  aproximars’e  a
tales  zonas  acuáticas.  Los- ríos  na
vegables  y  los  puentes  que  los cru
san,  son  también  objetivos  que  se
pueden  controlar  o  -captura.r  por
tropas  transportadas  -én hidroavio
nes;  y  el  alastecimiento  de  -esas
fuerzas  puede-  efectuarse  mucho
más  -eficientemente  con  tales  apa
ratos.  Los ríos,  además,  constituyen
carreteras  indestructibles  para  las
fuerzas  que  han  desembarcado  en
ellos,  o  en  sus- prximidades.  -  -

En  1943, una  pequeña  fuérza  dé
nativcs  dé  Nueva  Guinea,  bajo  el
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mando  del  teniente  Cwen. Stanley,
fté  echada  a  tierra  a  retaguardia
de.  las  líneas  japonesas  por  Cataii
nas  de  la  Marina  americana,  en  el
río  Sepik.  Este  grupo  de  hombres
efectuó  operaclone  d e  hostiga
miento  contra  los japoneses  que  se
hallaban  en  Ambuti,  en  la  boca
del  río;  y  una  vez  terminadas  esas
operaciones  fueron  ‘evacuados  por
los  Catalinas.  Una expedición  simi
lar  fué  planeada  el 27  de marzo  de
1944.  Se  tomaron  las  disposiciones
necesarias  para  con  cuatro  Catali
nas  transportar  unos  52 nativos  con
su  equipo  a  un  punto  situado  a  50
millas,  aguas  arriba  de Ambuti,  en
el  río  Sepik.  En  ese  ‘lugar,  el  río
presenta  tramos  de  su  curso  rectos
y  de  alrededor  de  uná  milla  de lar
go  cada  uno,  lo  que  constituía  una
zona  muy  apropiada.  para  amarar  y
despegar  los Catalinas  así  como pa
ra  el  desembarco. El  teniente  Stan
ley  mandaba  también  en  esta  oca
sión  las  fuerzas  y  el  escritor  de
este  artículo  mandaba  el  grupo  de
hidros.

Los  aparatos  asignados  para  esta
misión  llegaron  a  Port  Moresby  el
26  de marzo.  Estaba  dispuesta  la  sa
lida  para  las  05,00 horas  del  día  si
guilente  con  objeto  de  llegar  a  la
zona  de  desembarco  a  las  11,0& ho
ras.  En  el último  momento,  sin  em
bargo,  consideró  el teniente  Stanley
ue  era  imprescin’diblé aumentar  el
número  de -sus hombres  expedicio
narios  y  como no  se pudo  disponer
de  mayor  número  de  hidros  no  se
realizó  la  operación.

Aparte  de las  circunstancias  pre—
cedentemente  citadas,  en  las  que
los  objetivos  militares  a  alcanzar
disponen  de  zonas  acuáticas  pro
pias  se  debe  señalar  que  muchos
de  tales  objetivos  están  slobre  o
cerca  de  lugares  con  agua  capaces
de  ser  empleados  por  hidroaviones

en  operaciones.  Ello  es  una  palpa
ble  certeza.  en  todos  los  foiídeade
ros  y puertos  del mundo  por  los que
corre  y fluye la  vida  de las naciones,
con  su  materias  primas  y  produe.
tos  manufacturado  Pero  también
muchás  ciudades  interiores  ,orn,o
Moscú  y  Wáshington,  por  ejemplo,
están  situadas  sobre  ríos  o  lagos;
y  también  muchas  industrias  nece
sitan  cantidades  ingentes  de  agua
para  su  normal  desarrollo.  Esa
agua  sólo  puede  ser  suministrada
por  los  grandes  ríos  del  mundo.  Y
a  este  efecto  debe  aquí  hacerse’ no
tar  que  es  frecuentemente  este  el
caso  de  las  instalaciones  dedicadas
a  la  producción  de  materiales  átó
micos  o  desintegrabies.

La  introducción  de las  armas  ató
micas  origina  otro  ejemplo  más,
donde  el’ uso  de  los  hidroaviones
ptiede  darla  solución  al  insupera
ble  problema  de casar  las necesida
des  contradictorias  de  dispersión  y
eon’c’entraeión  én  ‘un.  desembaco
anfibio.  Las  armas’  de  destrucción
masiva  obligarán  principalmente  a
la  dispersión  en  todas -las  operacio
nes  militares  del futuro,  pero  la dis
persión  en  espacio  en  un  asalto
anfibio  será  físicamente’  imposihl,
debido  generalmente  a la  insufi cien
cia  de espacio  de  la playa;  En cual
quier  caso no  es tácticamente  acon
sejable  porque  reduce  el  fulminan
te  efecto  del asalto  y permitiría  que
las  -fuerzas  atacantes  diseminadas
fuesen  destruidas  én  detalle  y  por
completo.      -

Sin  embargo,  la  dispersión  en
tiempo  y  en  espacio  durante  la
aproximación  puede  ser  realizada
fácilmente  por  . asaltos  aéreos,  sin
que  se  pierda  el  fulminante  efecto
en  e’l mome nto  del desembarco. Así,
pues,  las  playas  de  desembarco  re
cibirán  la  adecuada  preparación
previa  con  los  ya  clásicos  bombar
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deos  y  ametrallamientos  aéreos,  y
us  defensas  sufrirán  dévastadores
efectos  por  el  fuego  de  los  buques,
mientras  que  ‘el bloque  de las’ fuer
zas  que  desmba’rcafl  pueden  poner
el  pie  en  tierra  sin  exponerse  a  la
destrucción  por  armas  atómicas
mediante  el  empleo  de  hidroavio
nes  de  asalto.

El  uso  de  hidroaviones  como
vehículo  de  transporte  en  las  ope
raciones  anfibias  ha  sida  ya  seña
1’ado  al  comienzo  de  ha  segunda
Guerra  Mundial  por  Samuel  Eliot
Morison  en  su  Historia  de  las’ Ope
raciones  Navales  nrte’ame’riCaflaS
en  Za segunda  Guerra  Mundial.  En
u  volumen  VI  escribe:

«...  El  nuevo  plan  japonés  se’ ca
ra’cteríza  polr un  movimiento  de te
naza  sobre  Port  Moresby.

Lbs  primeros  objetivos  eroin
Buna  y  sus  villas  ce{rc(tnaS en  la
cds’ta N.  de  Papua, sobre Za que  co
rna  la  vía  continua  de  convoyes
dirigidos  a  Port  More sby.

En  el  Cuartel  General  se  ospe
Óhó  sóbre  el  18 de julio  (1942)  que
algo  sr’  estaba  fraguauzda.  Mien
bros  del  Estado’ Mayor  dó  MacAr
thur  pensaban  que’ Buna., seria  el
primer  objetivo  japdnés,  y  pedían
con  urgencia  al  General  que  toma’-
se  Zas dispbsicio’fl,eS necesarias  para
ocupar  nosot ros ant ets Buia  por me
dio’  de’  tropas  aerotransportadas,
para  lo’ que  había  que  reaiza’r  uz
pequeño  g:lpe  y  ata qwe allí  cerc.
Pero,  no  había  bastantes  hidraurio
nes,  ya  que  los existentes  sola1mn-
te  podrían  transportar  cien  o’ dos
cientos  hombres,  quei hubieran  sido
llevados  a  uñ  sacrificio  inútil.»

Debemos  hacer  resaltar,  por  lo
tanto,  que  en este caso  una  invasión
por  el  agua, es  decir, el clásico  asal
to  anfibIo,  hubiera  sido  lo  mejor
n  aquellos  momentos.  El no  poder
disponer  en  aquella  ócasión  de  lás

embarcaciones  de  desembarco  ne
cesarias  obligó  a  MacArthur  a  de
sistir  de  la  operación  anfibia.  Pero
es  significativo  observar  que  el asai-
to  desde  el  aire  utilizando  hidros
fué  tomado  muy  seriamente  en
consideración,  tanto  que  si  no  fué
así  realizado  se debió  a la  falta  del
número  necesario  de  hidroaviones.

El  empleo  de  hidros  en  operacio
nes  aéreas  de  asalto,  ha  sido anali
zado,’  con  respecto  al  terreno,  a  la
construcción  de  aeródromos’, a  su.
vulnerabilidad  a  los ataques  aéreos.
•a  la  obtención  de  objetivos  milita
res  y  al efecto  de las  arenas  de des
trucción  en  masa,  en  operaciones
anfibias...  Y de todo ello, resulta, ser
el  hidroavión  el  más  adecuado  para
operaciorles  conducidas  por  el  aire
sobre  las  zonas  donde  se  encuen
tren  superficies  o  cursos  de  agua  y
donde  no  exista  terreno  abierto
como  sucede  en  las  junglas,  zonas
de  espesa  vegetación  o montañoSas
forque  entonces  la  construcción  de
lagos  artificiales  o  conducciones  de
agua  para  poder  amarar  es más  fá
dl  qüe  l.  cónstrucciófl  de  campos
de  aterrizaje,  ‘ásí como que  aquellos
no  son  vulnérables  a  los  ataques
aéreos  ni  inmorilizafl  los  suminis
tros  que deben llegar  por  el aire,  en
tanto  que si no  existen  zonas  acuá
ticas,  ‘el mpleo  de  armas,  de ‘des
trucción  atómica  harán  prohibitiva
la  concentración  de  las  tropas,  que
es  necesaria  para  un  asalto  anfibio.
Los  hidros  actuales  son  bastánte
adecuados  pára  esta  clase  de  ope
raciones  y  respecto  a. aquellos  tipos
de  hidro•á que  esperamos  estén  lis
tos  en  un  futuro  próximo,  vamos
ahora,  a  pasarles  revista.

En  los  Estados  Unidos,  el  avión
Partin  Maríner.  ha  reemplazado
al  Consolidated  Catalina,  e orn  o
hidroavión  de  patrulla  en  nues
tra’  Marina.  Aunqüe  este  apara
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•   to  no  está  proyectádo  como  trans
porte  de  t r o pa  a  o  de  carga,
es  capaz  de  llevar  un  peso  de
14.912  libras  a  200  millas  de  dis
tancia,  ó  9.000  libras  a  1.000 mi
llas,  a  la  velocidad  de  crucero  de
125  nudos.  Y  aunque,  como  queda
dicho,  no  está  adaptado  para  trans
portar  personal,  puede  muy  proba-.
blemente  ser  preparado  para  con
ducir  50 hombres  con todo  su  equi
po  de  combate.  El  Martin  Marlin
es  una  versión  mejorada  del  Ma
riner,  y  está  actualmente  reempla
zando  a  éste  en  nuestra  Marina.

El  Martin  Marshall  Mars  es  un
gran  hidroavión  proyectado  para
apoyos  logísticos  de  la  flota,  y  po
see  un  récord  extraofióial  respec
to  al  número  de personas  1levada.
a  bordo,  al  realizar  el transporte  de
301  pasajerOs  y  siete  hombres  de
su  tripulacIón  desde  Alameda  a
San.  Diego  el  19  de  mayo  de  1949.
Este  aparato  puede  llevar  una  car
ga  de. más  de  50.000 libras  a  una
distancia  de  200  millas,  y  menos
peso  naturalmente  a  mayores  cus
tancias,  a  una  velocidad  de  cruce
ro  de  150 nudos.

La  Casa  Consolidated  VuTtee es
tá  completando  sus  pruebas  en  su
más  nuevo  hidroavión,  el  XP5Y.
Este  aparato  está  propulsado  par
cuatro  turbo-reactores.  No  se  han
facilitado  datos  de  este  hidro,  pe
ro  tendrá  mucha  mayor  velocidad
y  soportará  mucho  mejor  los  ma
los  tiempos  que  los  aparatos  que
le  precedieron.

Dicho  avión  es  el  único  hidro
•    americano  capaz  de er  tomado  en

plena  consideración  como  vehícu
lo  de  transporte  para  operaciones
aéreas  de  asaito,  aunque  no  debe
mos  olvidarnos  del  hidro  gigante
de  la  Casa  Howard-HugheS,  dota
do  de ocho  motores.  Este  monstruo
pesa  200 toneadas,  y está  prepara-

do  para  ser  capaz  de  transportar
700  pasajeros.  El  aparato,  sin  em
bargo,  ha  realizado  un  solo  vuelo
y  tuvo  deficiencias  en  sus  pruebas.
-  En  el  extranjero,  solamente  Gran
Bretaña  ha  construido  en  los  últi
mos  años  hidroaviones  de  gran.ta
maño.
•  El  Short  Solent  es  un  hidro  de
transporte  que  puede  llevar  42 pa
sajeros  y  1.570 libras  de  •carga  a
una  distaic.ia  de  2.330 millas  y  •a
una  velocidad  de  crucero  de  225
nudos.

El  Saunciers-ROe  Prtncess  termi
nado  recientemente  es  un  hidro  gi
gante  que rivaliza  con el de Howard
Hughes  como  gran  aparato.  Pesa
140  toneladas  y  tiene  una  autono
mía  de  5.500 millas.  Está  proyecta
do  pára  transportar  200 pasajeros
a  3.500 millas  y  una  velocidad  de
crucero  de  320 nudos.

Tales  son  los  únicos  hidroavio
nes  extranjeros  actualmente  capa
ces  de  ser  empléados  en  operacio
nes  de  gran  escala.  Lbs  proyectos
de’ hidroavione.  tanto’  aquí  en  Es
.tados  Unidos  como  en  el  extranje-.
ro,  van  con mucho  retraso  con  res
ecto  a  los: proyectos. de aviones  te
rréstres,  pero  es alentador  observar
que  en  Inglaterra  los  proyectistas
de  avione:  para  actuar  por  el  agua,
están•  realizando  grandes  esfuerzos
para  llenar  aquella: laguna  y  tal  re
traso.  Unos  magníficos  hidros  de
combate  se  han  :estado studiando
y  han  estado’  volando  e±i Inglate
rra  recientemente.  El•  Saunclers
Roe  Duclwss  es  el  último  proyec
tado.  Se  trata  de  un  hidro  de  pro
pulsión  a  chorro,  calculado  para
transportar  92  pasajerOs y  un  peso
máximo  de  25.000 libras  a  465 nu
dos.  Con  todos.  sus  turbo-reactO
res,  la  autonomía  erá  indudable
mente  pequeña,  pero  la  velocidad
es  impresionante.
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Vistas las  muchasy  variadas  cir
cunstancias,  en  las: que  los  hidros
serán  los ,aparatos-  más  adécuado
en  operaciónes- 1levada  por  el  aire
y.que  I-  desarrollo-en  sil  construc
ción  ha  .quedaUo muy  por-  detrás
de  la  de -los aparatos  Verrestres,-de-_
ben  tomarse  rn-édidas  positivas  y
eficaces  para  reanimar  los  proyec
tos  de  construcción  de -.hidrps,. con
el  máximo: esfuerzo -posible.  -  -

Nos  queda  que -decir, :p.or  tanto,
que  deben  se.rt-ornadasen  conside
ración  las  siguientes  recomenda
ciones.      - .  :
-  Priméro-:  Deben:• coilcederse -  au
xilios  por  él  Gobiernó-, para  fomen
tar  -.lo-- proyectos- -de hidroaviones
como-- transporte  de hombres  y  car
ga.  Simultáneamente  - con  éllo,  -de
berán  destinarse  Fondos  Públicos
para  construcción  de  aeropúsrtos
destinados  al  uso de hidros  de asal
to:  Dar,  además;  al  desarrollo  y
construcción  de- grandes-.hidro avio
nes,  el -necesario  impulso  para.  la
realización  deun  programa  que ase
gure  -el mantener  en  activo  y  listos
un  número  considerable  de hi.dios.
Que  los  métodos  de  atraque  y  fon
deo  de  estos  aparatos,  así  como  la
maniobra,  estiba  y- manejo  de- la
carga,  deben  ser  objetode  revisión
y  mejóra.  Y  que  un- gran  número
de  pilotos  deben  realizar  su- aprén
dizaje  en  el  manejo  marinero  y
aéreo  dé  estos  aparatos.  Otra  ven
taja  dé  la  realización  d-e -este- pro
grama  se  deriva  del  hecho- d-e que
los  submarinos  enemigos  en  un’a
futura  guerra  pueden  ha-cer nece
sario  el  mover  y  transportar  gran
núm-ero  de- hombres  y grandes  can
tidades  de  material.  Al  ser  nece
sario  aumentar  el  tamaño-  de  los.
aviones  resulta  ello  más  atractivo
al  tratarse  de hidros,  ya  que  es  po
sible  que  los  gran-des hidroaviones
puedan  demostrar,  por  lo  menos,

ser  una  contestación  -  parcial  al
problema  submarino.  -  -

Segundo  La  Marina  desea  cada
vez  - más,  el  -n-p1-éai hrdroaviones
pra  -los apoyds  logísticos  a -lá  f lo
ta  Siempre  -qtie sea  posible,  erso
nal  y.  pertrechos  de  todas  cias-es
que  tengán  - que  ser  transportados
por  el1 aire  deben  serlo  en  hidro
aviones.  -  -  -

-  Y  en este aspecto,  la mejora  de los
tipos  de  hidros  apaces  de  amarar

 despegar  en  aia  mar  débe  ser
llevada  con  tenaéidad  y - hasta  el
fin,  - así  çorno  el -  inVerta-mbio- de
hombres  y matérial  ntre  lo  hidros
los-  buques de superficie  debe rea
lizarse-  eii  forma  práctica,  sencilla
y  factible  en  todo  momento.  La
Marina  debe  destinar  una  mayor
proporción  .-de su  presupuesto  de
aviación  naval,  a  comprar  hidro
aviones  con  objeto  de  acelerar  su
evolución  y  de  perfeccionar  la  téc
nica  del  empleo  de  estos  aparatos.

Tercero:  Los proyectos  y las prue
bas  de sus  cUspositivo  de  flotación,
así  como los  referentes  -a su  pesado
equipo,  tales  como  tanques  de  ga
solina,  cañones,  volumen  de  fuego,
etcétera,  deben  estudiarse  y  des
arrollar.se  con  el  máximo  interés,
así  como  la  mejo-ra  de  flotabilidad
y  cualidades  marineras  de los  apa
ratos  de-ben  también  realizarse  a
fondo.

En  resumen:  El  proyecto  y  des
arrollo-  del  verda-dero  hidroavión
de  asalto,  el  «LST  de  Combaté»,
capaz  de  transportar  gran  número
de  hombres  y -enornies cantidades. de
equipo  y  suministros  para  opera
ciones  de  desembarco-, y  capaz  de
operar  desde  alta  mar,  debe ser  he-  -

vado  adelante  y  hasta  el  máximo
con  toda  energía  y  determinación.

(C.  de  •F.  y.  v•  Uig-ff.—Tra(1.  del
-     LI. S.  N a  va  1  ¡vstitvle  Proceedings.)

(-Tu.)  -  .  -
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260  Rigor  d e     En 1782, sien
desdichas.      do D.  José  Ig

nacio  Colmena
res  (iuardiamarina  en  la  fragata
Santa  Lucía  recibió  un  tremendo
golpe  en  la  cabeza  y  a  los  cuatro
años  se  le  manifestaron  unas  su-

•   puraci6nes  por  la  boca,  nariz  y  oí
-   dos;  pudo  medio  curar  a  beneficio

del  más  exacto  régimen  curativo,
quedando  el  cerebro  en  una  debili
dad  que  le  imposibilita  la  contrac
ción  a  cualquier  trabajo,  tanto  men
tal  como  corporal;  en  consecuen
cia  de  esta  debilidad  del  sistema
nervioso  se  halla  afecto  de  la  mis
ma  el  vascular  y,  por  consiguiente,
la  circulación  en  el  vientre  es  muy

1953]

“Curiosidades  que  dan  las  escri
turas  antiguas,  quancio  hay  pacien
cia  para  leerlas,  que  es  menester
no  poca.”

ORTIZ  DE  ZÚÑIGA, Anales  de  Se
villa,  lib.  ‘5,  pág.  O.

Pues  con  desveiailo  estudio  aca-.
tau  las  cosas  pasadas  por  orde
nanza  de  Itas  presentes  e  provi
dencia  ile  las  venideras,  que  quien
las  cosas  pasadas  no  mira,  la  vi
da  pierde,  y  el  que  en  las  veni
iteras  no  provee,  entra  en  tortas
como  un  sabio.”

•  DIEGO  DE  VALESA,  Tratado  de
Providencia  contra  [ortuna,  1465.

erezosa,  de  lo  que  resulta  que  la
secrecion  de  la  bilis  es  muy  acre,
causando  desarreglos  en  las  diges
tiones  y  un  predpminio  de  este  hu
mor  que  a  la  simple  vista  se  vé  ex
cretar  por  los  poros,  principalmen
te  de  la  cabeza.

Volvió  a  nayegar  Colmenares,  sib
“enbargo;  en  Perú  (1795)  padeció

uña  ‘hemorragia  asténica’ pulmonar;
‘en  Chile,  en  campaña  hidrográfica
(1806)’,  p  a  de  ci  ó’  gota,  que  no  le
abandonó en  sus  muchas  navega
ciones  por  el  Pacífico.

Mandando  la  fi’agaté.  San  Fer
nando’  fué  atacado  (1809)  de  disen
tería  en  Manila,  y  al’ éegresar  &  El

7,59
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4.allao  enfermó  de  fiebres  intermi
tentes.

Los  desmayos  y  un  fuerte  dolor
de  cabeza,  entretanto,  no  le  habían
abandonado.

Y  poco  después  (1812)  pidió  el
retiro,  pues  su  salud,  según  el  ci
rúj  ano  de  Marina  1).  Rafael  Ame
ller,  no  podra  pasar  del  estado  cte
convaleciente  y  será  7iesgos  a  su
vida  continuar  en  los  trabajos  de  la
mar..

261  Tracción.      Cuarenta pos-e
toros  acudieron

en  1786  a  la  subasta  de  la  contrata
rara  el  servicio  de  22  yuntas  de
bueyes  por  cuatro  años  para  el. Ar
senal  de  El  Ferrol.

Los  Ayuntamientos  de  Trasan
cos,  Narón,  Pedrosa  y  otros  solici—
taron  la.  preferenbia,  y  obtuvo  el
asiento  un  Gaspar  de  Romalde,  po-
datario  de  los  labradores  cte Jubia,
Caranza,  Santa  Cecilia  y  Narón.

Los  ingenieros  sin  embargo,  pre
ferían  qu  los  bueyes  fuesen  de  la
propia  Marina,  pues  por  contrata,
por  ci  demasiado  amor  con  que  sus
dueños  los  miran,  cte ue  resulta  el
poco  trabajo  que  hacen  y  el  crecido
gasto  que  ocasionan.

El  reparto  era:  doce  yuntas  para
el  astillero,  seis  para  las  faenas  y
ramo  de  carenas  y  dos  phra  ürgen
cias  de  la  fábrica  de  lonas  y  Par
.que  de  Artillería.

De  consuno  vino  el  despido  dé  al
unas  cuadrillas  de  peones  araga
es,  c?.OJO costo  asciende  mensual
mente  a  1 00.000  reates.

Antes  de  todo  esto  hubo  una  so
licitud  de  los  labradores.  vecinos  al
Ferrol,  uno  de  cuyos  párrafos  dice
así:

que  con  motivo  del  crecido  nú
mero  de  yuntas  de  bueyes  ¿on  que

se  les  obliga  a  concurrir  al  astille
ro  de  Esteiro,  gimen  los  labradores
bajo  el  yugo  más  insoportable.

262  Truco.         El General-de
Mar  Pedro  Me

néndez  Márquez,  en  1590  traía  de
América  en  su  escuadra  buena  can
tidad  de  plata  para  la  Real  Ha-
cien  da.

Al  recalar,  anochecido,  por  las
Azores,  le  cercaron  muchos  ndvíos
y...  usó  de  aquel  celebrado  arctid  y
estratagema  haciendo  dos  plancha
das  de  madera,  donde  clavó  dos  fa
roles  con  sus  antorchas,  ordnan
do  que  se  encendiesen  otros.  Y  que
le  siguiesen  la  vuelta  de  norte.  Con
lo  cual,  creyendo  el  enemigo  que
las  planchadas  eran  la  Capitana  y
Almiranta  se  hallaron  burlados  y
se  salvó  la  plata.

263  H o ¡ o  de  Poco  conocida
servicios.       es la  figura  dil

Capitán  P e  d ro
Martínez  de  Ortuño  y,  sin  eibargo,
pocos  de  sutiempo  pudieron  asistir
a  casi  la  totalidad  de  las.  funciones
de  armas  sobre  la  mar  como  el.

Asistió,  en  efecto  a  las  jornadas
de  La  Goleta,  Chipre,  Lepanto  (en
donde  por  ser  el  primero  que  saltó  -

a  bordo  de  la  primera  galera  que
abordé  y  apresé  el  Marqués  de  San
ta  Cruz  le  dieron  el  mando  de  una),
Corfú,  Nayarino,  socorro  de  Malta
y  de  La  Goleta,  Querquenes,  cairi
paña  de  D. Sebastián  por  Africa.  (la.
noticia  de  cuya  muerte  trajo),  Por
tugal,  T  e r c  e r  a  s,  combate  contrá
Drake,  Inglaterra,  Larache  y  en
muchos  encuentros  a  las  órdenes  de
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Bazán,  Padilla  y  Fajardo  a  lo  lar
go  de  sesenta  años  de  servicio.

264  Batería flo-     En la  camt’a
tante.       ña de  Italia  de

1734,  en  el  sitio
de  Gaeta,  fuertemente  defendida,
la  Marina  tomó  parte  decisiva,  cies
tacando  una  batería  flotante  for
iriada  sobre  pipería  y  tablazón,  sos
tenida  por  las  galeras.  A  los  siete
rijas  de  ataque  formal  se  rindró  la
plaza.

C.  M.-V.

266  Medalla.       El Ayunta
miento  y el Gre

mio  de  Mar  de  Cudillero  obsequia
ron  con  una  Medalla  al  ingeniero
segundo  de  Marina  D.  Carlos  Ma
ría  Abajo  por  su  labor  construyen
do  el  muelle  de  aquel  puerto  (182i.).

267  J u  n  c  o  Aun  puede
chino,        verse en  Shan

ghai  los  juncos
chinos  de  policromadas  popas.  El
grabado  muestra  uno  de  sus  ante
cesores,  que  fué  realmente  famoso.
Es  el  primero  que  circundó  el  cabo

MISCELANEA

de  Buena  Esperanza  en  1848  y  lle
gó  hasta  Inglaterra.

El  grabado  original  fué  hecho

268  Expulsión     En24deagos-
de  ¡esuítas.      to de  1. 7 67  se

encontr  a b  a  éii

puçrto  de  La  Habana  la  fragata
Thetis,  mandada  por  el. Capitán  dón
Pedro  B o d e g a,  . cónduciendo  con
rumbo  a  Cádiz  once  ,jesuítas  de  la
proyincia  de  Guatemala,  y  el  día
anterior  llegaron  también  en  trán
sito  treinta  regulares  procedentes
de  Veracruz,  .  en  cumplimiento  de
la  orden  de  expulsión  cursada  a
aquellas  provincias.  El  Capitán  acu
de  al  Capitán  General  de  Cuba,  don
Antonio  Bucareli,  sobre  las  concli
c.iones  meteorológicas  para  zarpar,
por  lo que  éste  se  dirige  al  Coman
dante  de  la  escuadra  allí  surta,  don
Juan  Antonio  de  la  Colina:  (el  Ca
pitán)...  necesita  asegurarse  por

265  Estu d i o s     Se restab  1e  -

mayores.       cieron en  el  Ob-.

servatorio  dean  Fernando  por  fi.  O.  de  14  de
marzo  de  1836.

por  Rock  y  Payne
el  Museo  inglés
berto”.

y  se  conserva  en
“Victoria  y  AI

G.  M.-V.
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•   •.  ..  Dispuesta  una  junta  de.  pilotos
prifneros  de  la  Escuacira  y  pi.ctiL
cds  del  país  se  pronunciaron  por  la
salida  en  la  fecha  fijada,  sábado
día  29,  pues  ..  era  muy  provable
afirmarsé  el  mejorexito  en  su  na
veqación  respecto  a  .que  los  reite
rados  efectos  de  este  equinocio  en
el  seño  y  sus  inmediaciones  son

•     comunmente  desde  m  e di  a d o  de
septiembre...

Por  oro  oficio  cte 12  de  noviem
bre  del  mismo  año  se  trasladó  a
Colina,  estado  de  30  de  septiembre,
remitido  por  el  yirr.y  de  Méjico
Marqués  de  Croix,  sobre  la  forma
en  que  debían  salir  de  Veracruz  las
embarcaciones  destinadas  a  condu
cir  a  La  Habana  a  otra  expedición
de  regulare’  de  la  Compañía.

Primer  transporte

El  paquebot  Jesus  Nazare
no  Yd

El  hergantin  Sn.  Franco.  Xa
‘vier  ...

La  balandra  Sn.  Joseph  ...  10
La  fragata  Sn.  Miguel,  alias

la  Bizarra,  sale  con  esta  di
vision  para  seguir  biage  a•
España  con00

Total  ..  .“208

Ségundo  transporte

La  Fragta.  la  Flecha  del  Bey.
La  Dorada  Yd
El  ‘paquebot  Nra.  Sra..  de

Guadalupe
El  bergantin  Nra.  Sra.  de.l

Amparo
El  bergantin  Nra.  Sra.  de  la

Antigua
La  goleta  Sta.  Barvara

Total120

r1lC.fI  GENERAL304

Posteriormente  h u  b o  variación
en,  las  listas  de  embarco,  pues  que
daron  en  La  I-iabana  seis  religiosos
enfermos.  Bucareli,  que,  a  juicio
de  Ballesteros,  fué  un  gobernante
excepcional  (Hist.  de.  América,  to
mo  XIII),  tenía  interés  en  que  el
transbordo  y  salida  para  la  Pen
ínsula  se  hiciese  sin  el  menor  atra
so;  era  un  funcionario  de  su  épo
ca.  En  otro  oficio  de  15  de  noviem
bre  decía  al  Comandante  de  la  Es
cuadra:  Las  Ordenes  de  la  Corte
son  tas  ms  estrechas  y  mi  de
seo...  cumptirlas...

(Arch.  de  Indias.  Cuba,  1068.)

.J.  M.-V.

juirioi  prudentes  ¿le  PMcticos  en
su  , salida  respecto  a  estar  tan  pro
ximo  el’ equinoi.ció...

10
10

50

fo

3°
10

Transporte  de  jesuitas  de  Veracruz
para  España

Núm.

La  fragata  Jupiter  del  Rey...  14
La  fragata  Júno...  , Yd24
La  fragata  D’n., • Zenon  Mar

chante

80    269 A 1 u $ ¡ 6     U n  a  alusión

poética.       al frustrado
30                     ataque naval  de

los  ingleses  a  La  Coruña  en  1599. se
encuentra  ‘en  el  último  verso  del
segundo  cuarteto  de  un  soneto  de
la  comedia  de  Tirso  de  Molina  La
villana  d’e La  agra.  La  acción  de
la  comedia,  comienza’  en  Santiago
de  Compostela  y  el  galán  se  des-
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pide  de  la  insigne  ciudad  que  guar
da  las  reliquias  del  Apóstol  con  es
te  soneto.

Reino  famoso,  adiós,  que  alegre
[hago

ausencia  de  tu  célebre  montaña,
pues  que  siendo  mi  patria,  como

[extrañd,
diste  a  mi  juventud  siempre  ma]

[pago

Adiós  ciudad.  sépuicro  de  San
[tiago,

que  das  pastor  y  das  nóbleza  a  Es
[paña;

adiós,  fin  de  la  tierra,  que  el  mar
[baña,

reino  /amoso,  del  inglés  estrago
Adiós,  hermana,  que  en  tus  bra

[zos  dejo

271  Mar i n o s     El -T.  de  Na
curas.        yío’ don  Jun

‘Bautista  de
Aguirre  profesó  én  los  Capuchinós
dé  Granada  (1789).

Un  año  antés  cantó  Misa  .el  Al
férez  •de Navío  don  José  Atieñza,’y
en  1807  el  del  mismó  empleo  doñ
Tomás  Ase,ncio

En  cliéien.bre
de  1823  el  Te

niente  Géneral  de  la’  Armñ4a,  don
Baltasar  Hidalgo  de  Cisneros,  fué
simultáneamente  Capitán  General
-del  Departamento,-  Gobernador  Mi
litar  de  la  Plaza  y  Regidor  de  la
ciudad.

272’  Cartagena.

tu  nobleza,  tu  fama,  tu  hermosura;

273  Correos.       Nuestro p r ‘i -

y  la  ven-                    mer Encargado
[tura.  de  Negocios  en  los  Estados  Unidos

-dispuso  (1787)  para  uso  de  su - co

.1.  S.     rreo oficial  de  los  bergantines  de
guerra  ¡n!ante  y  Galveslo’wn,  de
pendientes  de  La  Habana.  -

270  Arresto.   -  En  1809,  el
A.  de  E.  don

-    Francisco  Solís,
fué  arrestado  en  un  castillo  por  in
subordinación;  y  su  padre,  D.  Ma
nuel-  de  Salís  y  Gorráiz,  Caballero
-de  Santiago,  Señor  de  la  Villa  de
las  Nayas,  de  Gibraltar,  Maestrante
-de  Sevilla  y  miembro  de  la  Junta
Central,  solicitó  del  Ministro  se  le
hiciesé  servir  de  soldado  raso  para

•  borrar  una  nota  que  jamás  había
tenido  ninguno  de  su  famitia

rn
274  Fotografia  E sta  seóción

evocadora,  de  Marinería
-         desfilafidó  ante

una  guardia  de  Infantería  del  Ejér
cito  tiene  un  alto  valor  evocadór.

Se  trata  de  una  sección  -de  -des
embarco  del  Crucero  Canarias  sa
liendo  del’ histórico  castillo  de  San

-  Felipe,  de  la  entrada  de’ la  ría  de
El  Ferrol  del  Caudillo  el  día  de  -la
fiesta  del  barrio  de  San  Felipe.

porque  eres  de  mujeres  claro  espejo.
Adiós  juegos,  amores,  travesura;

que  aunque  mozo,  -desde  hoy  he  de
-       -  [ser  viejo,

si  me  ayudan  el  tiempo

l  9531 763
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El  castillo,  en  1800,  fué  atacado
por  su  gola  por  los  ingleses  desem
barcados  en  Doniños,  y  en  la  de
fensa  del  mismo  tomó  gran  parte
la  Marina.  No  sólo  con  las  piezas
de  artillería  que  del  arsenal  se  lle
varon,  dotadas  por  personal  de
Marina,  y  con  la  gente  de  la  Maes
tranza  qué  fué  a  poner  el  castillo
en  estado  de  defensa,  sino  en  los
ataques  a  las  alturas  •de  Balón  y
Brión,  ócupadas  por  las  fuerzas
inglesas,  que  mantenían  el  flanco
de  las  columnas  inglesas  que  ata
caban  el  castillo  •de  San  Felipe.

También  algunas  lanchas  caño
•neras,  desde  el  agua,  cruzaban  sus
fuegos  ante  la  gola  del  castillo,
por  donde  sale  la  fuerza  que  apa
rece  en  la  fotografía,  defendién
dola  de  los  ataques  ingleses.

La  ‘primera  de  las  fotografías

muestra  el  momento  en  que  la
sécción  de  marinería  ‘del  Canariás,
destinada  a  la  escolta  de  la  ‘ir
gen  del  Carmen  en  la  procesión
marítima,  sale  del  castillo  de  San
Felipe  después  de  haber  oído  la
misa  que  en  él  se  dice,  y  a  la  que
acuden.  todos  los  habitantes  del
barrio,  desde  su’  cónstrucóión.

Tanto  •la  fiesta  como  ‘la  “pi’oce
sión  marítiiña  y  las  regatas  cue
la  ‘suceden  estámi  organizadas  poTr

el  Cabildó  do  la  Cofradía  de  ‘Pe
cadores.

La  ‘procesión  recorrió  ‘  la.  Tría,
acercándósé  a  Mugardos,  al  Cíúb
de  Regatas..  (Comisión  Naval  de
Regatas)  y  a  la  Graña.  En  ella
aparecía  una  estampa  militar:  un

bote  del  Canarias  con  esa  sección
que  desfila  en  la  fotografía,  senta
dos  sus  hombres  en  las  bancadas
empuñando  inmóviles  sus  armas..

La  segunda  de  las  fotografías.
muestra  una  vista  gáneral  del  cas
tillo.  tomada  desde  la  parte  de  tie
rra  que  ocuparon  las  fuerzas  in
glesas  c u  a n  d o  lo  atacaron.  La
montaña  del  fondo  es  Monte  Faro
al  otro  lado  de  la  ría.

Entre  el ‘castillo  y  ella  aparecen
‘las  aguas  de  la  ría  en  su  entrada;
desde  ellas  dispararon  las  lanchas.
cañoneras.

La  fiesta  en  cuestión  es  movi
ble,  si  bien  en  honor  de  la  Virgen
del  Carmen.  Este  año  se  celebró  el
día  de  los  Angeles,  en  el  mes  de
agosto.

C.  M.-V.

275  Rec’onoci-     Aunque para
miento.    ‘ ‘  el  ‘de  la  islá  de

Trinidad  y

yantar  el  plano  de  aquella  región
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estuvo  nombrado  (1784) el  Primer
Piloto  D.  Alejo  Berlinguero  (el  au
tor  de  e  s o s  grabados  de  buques
(1801)  que  se  hallan  a  la  venta  en
el  Museo  Naval),  la  .comisión•  la
realizó  el  Segundo,  D.  Cayetano
Lorente.

276  Dinector de      FI a  o i a  1789
Fábrica.         lá Marina  de-

terminó  el  establecer  una  fábrica
de  clavazón  y  planchas  de  cobre
para  forrar  los  navíos;  se  ‘I  cneo
mendó  la  dirección  a  D  Eugenib
Izquierdo,  director  del  Gabinete  de
Historia  Natural,  que  previamente
visitó  la  que,  existía  en  Romilly.

Como  especialista  se  contrató  al
i  u g  1 é s  Mr.  Thomas  Williams,
maestro  lamelador,  quien  en  unión
de  Izquierdo  y  de  varios  Jefes  de
la  Armada  reconocieron  parajes
por  San  Saturnino,  Jubia,  Puente
deume  y  Coruña.  Se  eligieron  y
adquirieron  en  Jubia,  tras  de  no
pocas  discusiones  y  autos  con  los
propietarios,  el  principal  de  ellos
un  Pardo  de  Andrade,  cuyos  moli
nos  se  expropiaron  ‘para  la  fuerza
motriz.

277  Galeras  Hacia  1780
pontificias,     la Marina  del

Papa  se  com
ponía  de  cinco  galeras,  que  ordi
nariamente  permanecían  fondea
das  en  la  dársena  de  Givitaveechia
con  su  chusma  de  penados  que  en
ellas  extinguían  condena.

Llevaba  cada  una  700  hombres
de  dotación,  y  distnguíase  la  g
nerala  con  su  popa  dorada,  que
dstentaba  el  nombre  de.La  Concep

ciÓn;  la  ‘patrona  era  igual  a  las
demás,  y  el  General  que  las  man
daba  se  llamaba  el  caballero  de
Grase.

J.S.

278  Carbón.     ‘ El  Capitán  de
Navío  D. José  de.

Echegaray,  antepasado  del  ilustre
Premio  Nóbel,  Ingeniero  Jefe  en  La
Carraca,  ciertamente  que  con  poca
visión  ‘del  porvenir,  opinaba  así:

.La  Junta  Superior  del  Govier—
no  de  la  Armada  parece  se  emieña
en  que  se  us.e  del  Carbon  de  piedra
en  las  Maquinas  de  vapor;  antes  he
di  c  h o  las  dificuttades  que  havia
para  poder  emplear  este  combusti
ble,  y  ahora  he  vuelto  a  dar  otro
informe,  añadiendo  no  haver  eco—
nomia  alguna  en  preferir  el  Carbon
de  piedra  a  la  Leña,  prescindiendo
de  la pronta  destrucción  de  las  Cal
deras.,..

279  Presión.        A levantar
presión,  se decía

al  comienzo  de  las  calderas  man-’
nas,  hacer  vapor

Buq.  Navío
de  86  cañones
(18  bomberos  de

a  68,  .  cañones  de  a  56,  65  caño
nes  de  a  S2, 4  granadas  de  a  12).

Sustituyó  a  una  fragata  de  50 ca
ñones  que  había  proyectada.

280  «Reina Da.
Isabel 22».
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rfeflja.  21  x  58 ‘1/3:  .x’  8  3/4

pies;  2.302 toneladas.  Se  construyó
en  el  segundo  dique  de  La  Carraca
(dic.  1850),  ,cbn  dinero  de  La  Ha
bana.

Fué  su  primer  Comandante  el
Capitán  de  Navío  clon Francisco  Pé
rez  de  Grandallaña

‘Se  pensó  construirlo  con  el• Ca
nopus,  inglés,  ex  francés  apresado
en.  Abúquir  (1798),  cono  inodelo  o
los  spañoles  Neptuno  y  Argonauta,
de’7’4cñónes,  pero  se  ordenó  que
móntase  86,: así  repartidos.’

‘Pi?ñe’ra  batería.—f  O’ b6rnberos  de
a  68, ‘de  9  5/6  pies  ;  20  cañónés  •de
a’32,  :101/3  ‘pies.  ‘

Segunda  batena—Seis  bomberos
de   68,  ‘cleO  5/6  pies;  26  cañones
de   .32, 9  5/6.

Atcázar.—Dos  bomberos  d  a  68,
de  8  3/4  pies;  12  cañones  de  a  32,
8  3/4  pies.

Castillo.—Ocho  cañones.  de  a  32,
de  8  3/4  pies.

Acorazado  Al
fonso  XIII.  Año
‘de  1924:

Teniente  de  Navío  don  Pablo
Marces.
Capitán  de  Corbeta  don  Ma

Romero  Barredo.

19

3.  Capitán  de  Nayío  don  Beii[ig
no  Expósito  (Comandante  del  Al
fonso).

4.  Teniente  cJe  Navío  don  Ale
jandro  Molíns  Soto.

281  .  Viejas «fo
tos».

E.
Ruiz

2.
nuel
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5:  Alférez  de  Fragata  don  Nar
ciso  Núñez  Olañeta.

6.  Alférez  de  Fragata  don  1)á-
maso  Berenguer  EliaIde.

7.  Alférez  de  Fragata  don  Fer
nando  Balén  García.

&  Aif éréz  de  Fragata  don  Ma
nuel  Mora  Figueroa.

9.  Alférez  de  Fragata  clon  Mi
guel  A.  Liaño  Pacheco.

10.  Alférez  de  Fragata  don  An
tonio  AlvarezMssorio.

11.  Alférez  de  Fragata  don  José
Gómez-Pallete.

12.  Alférez  de  Fragata  don  Ra
fael  Morales  Homero  Girón.

13.  AIf érez  de  Fragata  don  José
María  Martín  García  Vega.

14.  Alférez  de  Fragata  don  Ser
vando  Arboli  Hidalgo..

15.  Alférez  de  fragata  don  Ce
lestino  Diaz  Hernández.

16.  Alférez.  de  Fragata  don  Luis
Huerta  de  los  Ríos.

17.  Afférez  de  Fragata  don  Pe
dro.  Gutiérrez  Ozores.

18.  Alférez  de  Fragata  don  Fer
nando  Oliva  Llamusi.

282  Escuela.       A instanc  i a  5
d  e 1  vecindario

se  estableció  en  el  Púerto  de  San
ta  María  (R.  0.  12. abril  1806)  una
Escuela  de  Marinerí’para  jóvenés
y  huérfanos,  que  funcionó  con  arbi
Irlos  -locales  para  su  ostenirniento.

283  Betunes.       II a .s t a.  1862,
que..  se.  enaiefló,

la  Marina.  poseía  una  fábrida  do
betunes  enTortósa;  por.  erá  :irn
portantes  las  de  la  industria  par
ticular.        . .

•  Las  fotografías
muestran  el  cos
tillaje  de  un
en  construcción.

Corresponden  estas  cuadernas  cir
culares  a  su  casco  resistente  inte
rior.  En  la  del  primer  término  de

284  Costillas de
-  submarinos.

submarino  alemán

la  fotografíal  número  2  aparece  .  la
ensambladura  de  la  viga  curvada.

C.  M.-V.
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285  Santo ma-     Según una  re
rinero.       lación man  u  s

crita  de  Yiaje  de
fines  del  siglo  XVIII,  que  tenenios
a  la  ista,  extramuros  de  la  ciudad
italiana  de  Liorna  existía  una  er
mita  llamada  de  Nuestra  Señora  de
Montenegro,  de  mucha  veneración,
cuyo  culto  estaba  a  cargo  de  los
clérigos  regulares  de  San  Cayeta
ño.  En  la  saristía  de  esta  iglesia
xistía  un  ‘ntiguo  retablo  atribuí-
do  al  maestro  de  Miguel  Angel,  en
el  que  figurabancuatro  santos  es
culpidos  en  mármol,  uno  de  los
duales  era  San  Telmo,  vestido  de
pontifical,  con  un  delfín  al  pie  y
un  barco  en  los  brazos.

J.S.

286.  Música.       Por II.  O.  de
-10 de  noviembre
•de  1863  se  creó

a  bordo  del  navío  Rey  D. Francisco
de  Asís  una  Escuela  de  Música.

287  Escuelas.       En 1861  (por
Ley  •de  2  de

marzo),  además  de  los  matricula-.
ds  o  inscritos,  se  admitieron  quin
tos  de  sorteo  general  para  el  servi
cio  de  la  Armada.

Para  su  instrucción  se  habilita
ron  pontones  en  los  Departamen
tos  y  un  buque—el  navío  Rey  Fran
cisco  de  Asís—se  -destinó  a  Escuela
cte  Quintos  de  Marinería.’

Afecto  a  cada  pontón  se  destinó
un  buque  menor  de  vela  cuadra,
que  hacía  frecuentes  salidas  a  la
mar.

288  Exceso de     Por R.  O.  de
celo.        12 de  enero  de

1846  se  suspen
dió  en  su  destino  al  Contador  del
bergantín  Manzanares.  resoviendo
que  en  seis  años  no  podía  obtener
destino  por  haber  distribuido  d’oee
pagas  en  1845.

289  Un  capri-     P o r  los  últi
cho.         mos días  del  si—

gb  pasado  ile—
gamos  al  puerto  de  Barcelona  en
un  hermoso  crucero  de  nuestra  Ar
mada.

Arranchado  el  buque,  estabIeide
el  ser  icio  de  puerto  y  después  de
comer,  bajamos  los  francos  a  tie
rra,  y  como  la  mayoría  pisábamos
por  primera  vez  aquella  maravillo
sa  ciudad,  tan  pronto  -desembarca
mos  en  el  muelle  de  la  Paz,  y  si
guiendo  por  sus  Ramblas,  queda
mos  encantados  de  tanto  corno  allí
había  que  admirar.

El  maestro  Ferreiro,  con  su  me
dio  siglo  bien  cumplido,  había  em
barcado  por  vez  primera  en  El  Fe
rrol  del  Caudillo,  de  -donde  era  na
tural  y  vecino,  y  además  el  padre
de  tres  de  las  más  destacadas  po
hitas  de  allí,  de  lás  que  hacían  fu
ror  en  la  calle  Real  y  en  los  can
tones,  aunque  parezca  mucho  de
cfr,  tratándose  de  la  ciudad,  capital
de  nuestro  primer  Departamento
Marítimo.

Sus  paseos  por  las  Ramblas  fue
ron  un  triunfo  amoroso,  según  él;
piropos  y.  chicoleos  ue  eran  reci—
bi’dos  por  las  agraciadas  con  iróni
cas  risas  y  eran  para  nuestro  pro
tagónista  pruebas  de  sus  vanas  ilu
siones.

El  tiempo  corre  sin  sentir  y  ha
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que  regresar  al  embarcadero,  pues
a  las  once  en  punto,  y  coincidien
do  con  la  última  cdmpanada  al  pi-
car  la  hora  a  bordo,  el  Patrón  da  la’
voz  de  “Abre!”,  porque  dice  que
‘las  órdenes  son  las  órdénes  y  cu’e
hay  que  cumplirlas  tal  como  se  re
ciben.

No  se  había  separado’  el  bote  ni
dos  metros  del  muelle  cuando  apa
rece  presuroso  el  maestro  Ferreiro:
—“  ¡ Patrón,  atraque!”  —“  ¡ Lo  sien
to,  maestro!  ¡ Avanti!”

Aquí  tienen  us’tedes  a  nuestro
hombre  sin  saber  qué  hacer;  se  di
rigió  al  Paralelo  y  entrando’  en  uno
de  sus  cafés;  pasó  allí  arias  horas
aburrido  como  una  ostra,  y  después
de  pagar  su  cuenta,  dos  reales  jus
tos,  se  dirigió  lo  más  ‘despécio  que
p,udo  al  embarcadero  para  tomar  el
bote  de  rancheros,  primero  que  sale
de  a  bordo.

A  eso  de  las  nueve  de  la  mañana,
el  consabido  aviso  por  un  ordenan
za:  “Maestro;  el  Segundo  que  lo
e  s p e r  a  en  su  ‘despacho”.  Llega
nuestro  hombre  y  esperó  un  rato,
pues  se  hallaban  en  audiencia,  con
igual  motivo,  un  Condestable,  el
S  a r  g e n  1 o  de  la  guarnición  y  un
aprndiz  de  Maquinista,  c h i c o s
jóvenes  que  estaban  aguantando  el
consiguieiite  roción  que  con  pater
nalseveridad  les  endosaba  el  Jefe:

—Que  sea  la  última  ‘vez, y  por
ser  esta  la  primera  quedan  ustedes
severamente  amonestados,  y  si  se
repite  les  serán  aplicadas  con  toda
severidad  las  sanciones  del  Código.

Terminada  esta  primera  parte:
—jQue  pase  el  maestro  Ferreiro!

¿Y  eso,  maestro?
—Señor,  fué  un  capricho...
Bueno,  aquí  terminó  el  diálogo,

‘que  convertido  en  monólogo  por  el
Jefe,  sonaron  frases  como,  éstas:

—i,No  le  da  a  usted  vergüenza,

viejo  verde?’  ¡ Un  padre  de  familia
honrada!  (Bien  sabido  es  que  en
una  capital  de  Departamento  nos
conocernos  todos.)  ¡Queda.  us’ted
arrestado  y  pue’de  retirarse!

Llega  el  buen  maestro  todo  com
pungido  a  su  alojamiento  y  allí  lo
esperábamos:

—Qué  maestro,  ¿cómo  saJió  eso?.
—Pues  arrestado  y  con  rociones.
En  realidad  fueron  sálseiros,  y

al  relatarlo,  entristeci’do,  nos  ‘dice:
—Yo  quería  explicarle  ql  Segun

do  que  se  trataba  de  un  capricho
del  patrón  ‘del  bote  al  no  atracar-
me;  pero  él  no  me  dejó  pasar  del
capricho.

Alguno  de  los  presentes,  le  coii
tosió  con  aquello  de  Cría  fama...

Tolete.

290  Esca m p a-  En  1854 reca
vías.         yó el  mando  del

escampavías  Li
berlad  en  e  grumete  Juan  Reina.
Al  consultarse  sobre  qué  sueldo  de
bía  recibir,  se’ contestó  con  una  ge
neralización  que  deja  entreyer  que
no  era  tan  raró  que  tal  cosa  ocu
rriese,  pues  dice:  Tanto  el  expre
sado  Juan  Reina  como  a  cualquier
otro  individuo  de  Marinería  a  quien
en  casos  extraordinarios  se  confie
san  los  mandos  de  escampavías
interinamente,  por  exigirlo  así  el
mejor  servicio,  se  les  abonará,  ade
más  del  sueldo  que  les  corresponda
por  su  clase  y  por  vía  de  ‘asigna
ción,  e.  sencillo  de  Cabo  de  Mar.

Tres  años  antes  se  había  londea
do  en  la  bahía  de  Algeciras  el  bes-
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•  gaptín.  Isabel  1,. como. pontón  para.
cimentar  la instrucción  y  discilina
de  la  lri]ulaciones  de  los  escam
pavías  .destinados  en .aquei1a  é’guas.

-  •;.  

•

291  ‘Ármasy  “:  Entre  los  mii-
•     letrds. “      olios’  ‘inenibs

-            que en  nuéstro
Siglo  de  Oro  manejaron,  ora  la  es
pacta,  ora  lvt pluma,  haciendo  com
patibles  las  armas  con  las  letras,  es
escasamente  conocido  el  sexto  Con
de  de  ‘Santisteban  del.  Puerto,  don
Diego  d  Benavides  y  de  la. Ciie,ya.
Siendo.rnur  joven  ‘acompañóa  su
padre  ai:  socórro  .‘d.e: Ma-Ita, a  las  ór
denes  de  D.  García  de  Toledo;  se
hallé  después  en  la  guerra  contra

los  moriscos,  de.  Granada  y  sirvió,
fin.alnénte.  cii  l  géiérs  -dé  don
Juan  “de .  Austrfa  El  TbchiIlér’  Pé
rez,  de  Moya,  su  antiguo  maestro,
le’,  dediéó  el  libro  seundo  de  su
obra  Cosas  dé  Astronomía  y  Géó
grafki  (Salamanca,  1567),  y  aségu
ra  .qiie  éra  ,uñózo ‘de  raro  ingenio

y  letras  escogidas.  -  -

•J.s.

292  VocabuIa      Por error,  pe
rio.: ‘.  •  •  -   ‘ro,  al  fin  y’  al

co  del  verbo
estai’,  -a  n’iitd  déf.  iasdo  iglo.  a
las  estadías  en  püerto  se  las  ‘decía
también  estarías.  •
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VACI-ION,  G: ‘de: ¿Está proscripto
el  caíión?—13 págs., «3. C. N.»
(Ar.),  moyo-junio 1953.

El  cañón,  ¿está. proscripto?,  ¿debe  des
aparecer  ante  armas  más  perfeccionadas,
o  seguir  subsistiendo  todavía  en  forma
parcial?  Desde  que  e’ portaaviones  ha  de
cuplicado  muchas  veces el  alcance  del  aco
razado  o  del  crucero  de  batalla,  y  que  sus
bombas  cohetes  causan  averías  más  gra
ves  que  las  que  pueden  producir  los  pro
yectiles  de  cañón  de  un  peso  igual,  el
interés  de  la  torre  blindada  de  grueso
calibre  ha  decaído  indudablemente.

-     Un nuevo  elemento  podría  devolver  a
la  artillería  pesada  su  brillante  aureola:
la  adaptación  del  descubrimiento  atórnico
al  cañón.  El  proyectil  atómico,  que  no
necesita  hacer  impacto  para  destruir,  re
solvería,  en  forma  ideal,  todos  los  «roble-
mas  de  defensa  y  de  ataque;  pero  esta
arma  es  tan  sólo  un  arma  del  futuro;  su
empleo  es  siempre  hipotético  y  su  fabri
cación  en  cantidades  industriales  está  le
jos  de  ser  técnica  y  económicamente  rea
lizable.

No  puede  negarse  la  enorme  evolvciñri
que  ha  sufrido  a  lo  largo  de  los  años  el
cañón.  Es  ahora  al  proyectil  al  que  co
rresponde  mejorar;  éste  es una  gran  masa
pasiva  que  se  ha  vuelto  anacrónica.

HUESO CRUZ, Quintilionó: Manual
de  las Clases Pasivas.—Prólogo
de  Froncisco Bohorquez.—Mo
drid,  1953, 653 págs.

La  legislación  sobre  las  clases  pasivas
del  Estado  es  una  de  las  más  frondosas.
Desde  el  Estatuto  de  1926  se  han  dicta
do  numerosas  disposiciones,  y  se  echaba
de  menos  una  compilación  que  pudiera
facilitar  las  frecuentes  consultas,  no  siem
pre  sencillas  de  realizar.  Simultáneamen
te.  los  censos  de  los  que  integran  esos
amplios  sectores  de  jubilados,  retirados  o
herederos  de  quienes  sirvieron  al  Estado
en  el  campo  civil  o  en  las  esferas  castren
ses,  se  han  ido  ensanchando.  Y,  como
complemento  de  aquellas  realidades,  hay
otra  que  no  puede  dejar  de  tenerse’  en
cuenta:  el  progresivo  encarecimiento  de
la  vida,  que  no  podía  menos  de  proyectar
decisivas  repercusiones  sobre  las  familias
españolas  que  tienen  come  fundamental
sustentación  las  remuneraciones  pasivas.

La  compleja  y  nada  sencilla  tarea  de
recoger  todo  ese  material  legislativo  is  ha
realizado  don  Quintiliano  Hueso  Cruz,  en
su  Ma’nuat de  las  Cíaises Pasivas,  obra  im
p  ‘rtante,  muy  completa,  ç’ue ha  sido  de
clarada  de  utilidad  pública  para  los  Ejér
cifos  de  Tierra,  Mar  y  Aire,  y  que  lo  es
para  todos  los  que  tienen  aleuna  relación,
como  beneficiarios  o  como  agentes  inter
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-  medianos  con  el  Estado,  los  reglamentos.
disposiciones  y  normas  que  regulan  las
pensiones  de  aquellas  extensas  zonas  hu
manas  de  nuestro  país.

El  ilustre  Auditor  General  del  Cuerpo
Jurídico  Militar,  don  Francisco  Bohor
quez,  ha  puesto  un  próloho  a  este  libro
y  en  él  subraya  su  evidente  eficacia.  Todo
lo  disperso  o  confuso  encuentra  en  sus
páginas  una  perfecta  ordenación,  por  lo
que  el  servicio  que’ se  presta  es  de  verda
dera  trascenden,cia  La  exposición,  en
apéndices  de  las  distintas  modalidades  en
c’ue  se  divide  la  legislación  de  los  pasivos
del  Estado,  facilita  la  consulta  y  el  escla
recimiento,  finalidades  principales  del  Ma-
nutrí,  que  será  elemento  de  extraordinaria
utilidad  para  el  mejor  conocimiento  del
heterogéneo  y  abundante  acervo  de  cuanto
se  ha  dispuesto  oficialmente  durante  casi
treinta  años.

-  Un  verdadera  .crónica  de  las  dos  —ran
-des’  gerras  últimas,  con  todo  el  aparato
de  erudición.y  crítica,  que  hacen  de  esta
obra  un  magnífico  resumen  de  cuanto
acontecimiento  márítimo  acaeció  en  am
bas,  precedidos  par  un  análisis  objetivo
de  los  antecedentes  políticos  mundiales

-  desde  mediados  del  siglo  xix,  a  raíz  de  la

creación  de  la  marina  de  guerra  alemana.
El  autor,  capitán  de  Mar  «  Guerra,  pro

fesor  que  fué  de  Historia  marítima  en  la
Escuela  Naval  y  autor  de  trabajos  de
Derecho  internacional  acredita  esto  últi
mo  al  recrearse  concienzudamente  en  los
capítulos  dedicados  a  las  campañas  sub
marinas,  tal  vea  los  más  interesantes  del
libro.

Abunda  éste  en  estadísticas  y  estados.
y  es  sensible  cue  carezca  de  gráficos,  de
lo  que  se  lamenta  el  nropio  autor,  puesel  libro,  por  su  minuciosa  y  clara  ex””

sición,  debe  de  fidurar  a  la  cabeza  de  los
manuales  de  su  género.

C.  E. t  .WARREN y  J. ‘BANSON:
Aboye  us  fhe  waves.Harrap,
Londres,  1953.

e.-  .Y  sobre  nosotros  las  olas...)),  podría
ser  el  título  en  español  de  este  libro,  en
que  los  autores,  miembros  de  las  dota

ciones  de  tornedos  hdmanos  y  submarinos
de  bolsillo,  cuentan,  en  relatos  hasta  aho
ra  inéditos,  cómo  se  desarrolló  la  idea,
después  de  los  éxitos  italianos  en  Alejan-
¿ría  y  Gibraltar,  dentro  de  la  Marina
Británica,  de  que  era  necesario  hacer  algo
en  este  terreno.  aunque  la  idea  hubiese
áido  ya  desarrollada  por  otros.

Relatan  el  desarrollo  de  la  idea.  1s
fracasos  y  bajas  iniciales,  y  por  fin,  cuan
do  se  consideró  que  podían  empezar
las  operaciones  de  estos  verdaderos  ((Co
mandos  Submarinos)),  si  aceptamos  la  ter
minología  de  la  II  Guerra  Mundial,  las
r-ue  emprendieron  y  con  éxito  vario,  des
arrollaron  en  Noruega,  contra  el  «Tir
nitz)),  en  el  Mediterráneo  y,  por. fin,  con
tra  los  japoneses  en  el  Extremo  Oriente.

El  libro  no  debe  faltar  en  las  bibliote
cas  navales,  por  contener  grandes  ense
ñanzas,  tanto  sobre  la  construcción  como
el  man.io  y  entrenamiento  de  las  dota
ciones  de  estos  utilísimos  y  baratos  mee
nios  de  guerra,  submarina.

Relato  de  aventuras  de  los  buques  mer
cantes  en  la  guerra  1939-45.

Es  una  recopilación  de  relatos  y  poe
mas  de  varias  procedencias  y  estilos,  por
autores  de  criterios  y  puntos  de  vista  
fereiites,  en  que  se  nos  cuentan  peripecias
de  los  buques  mercantes  en  cruentas  cir
cunstancias,  más  dramáticas  porque  casi
siempre  carecen  de  la  satisfacción  de  de
volver  los  golpes,. propia  de  sus  hermanes
los  de  guerra.

Estas  acciones,  navegaciones  y  peliero
sísimo  servicio  nor  la  causa  común,  fué
desempeñado  heroicamente  por  las  dota
ctenes  mercantes,  con  la  mayor  modestia,
sin  alharaca  ni  trompeteo  de  la  fama.

5.  5.  Ocean  vulcan  sea  trials.—
Londres,  1953.

Este  informe  es  uno  de  la  serie  en  que
se’  compilan  los  resultados  de  las  investi
‘-iciones  llevadas  a  cabo  -or  el  Comité
nara  Soldaduras  de  Barcos  del  Almiran
tazgo,  en  las  que  se  estudian  los  proble
mas  especiales  nue  se  presentan  con  el
empleo  de  soldaduras  en  las  estructuras
dé  los  barcos,  y  de  los  programas  de  in
vestigaciones  realizadas  para  comparar

RAJA  CABAGLIA,  A.  C-:  Poder
maritimo  nas duas guerras mun
diais  (1914-191&=19391945P---  LENNOX  KERR, J.:  Touching the
Río  de  Janeiro,  Impr.  Naval,  aciventores of  merchantmen in
1953;  42» 478 pó  ,  .  .  tiie  second world  war.—Harrap.

Londres,  1953.
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los  resultados  de  las  estructuras  de  barcos
soldados  y  reveteadas  bajo  las  fuerzas
experimentadas  en  la  mar.  -

Además  del  análisis  de  la  información
obtenida,  da  una  relación  de  trabajos  si
milares  previos  un  Apéndice,  en  el  -‘ue
se  dan  consideraciones’  técnicas  desarro
lladas  ‘iór  el  autor.

Se  considera  este  libro  de  gran  interés
y  mucha  enseñanza  para  nuestra  construc
ción  naval.

GROSSETT, Harry:  Down  to  the
ships  in  the  sea. —  H,utchinson.
Londres,  1953.

«Trabajando  en  barcos  ‘hundidos»  mi
diera  llamarse  el  libro  de  este  buzo  de  la
Marina  inglesa,  escrito  al  cabo  de  cua
renta  años  de  servicio.  Hijo  y  nieto  de
calafates,  como  tal  empezó  su  aprendiza
je  en  unos  astilleros  del  Támesis,  «  allí
se  le  despertó  la  afición  y  cambió  su
oficio  por  la  más  interesante  y  dura  pro
fesión  de  buzo.

Su  libro  está  lleno  de  enseñanzas  rsrác
ticas  y  cosas  interesantes,  aunque  real
mente  es  difícil  decir  nada  nuevo  después
de  los  magníficos  libros  técnicos  que  se
han  escrito  sobre  este  caso.;1]

J:‘3’’;0]

TOSI,  ‘Oscar:  Cálculo  de  abati
miento  y  translación transversal
por  efecto del  viento.—9 pági
nas,  «B. C.  N’.»  (Ar.), mayo-iu
nio  1953.

Durante  la  navegación  adrizada  y  sin
tener  en  cuenta  las  corrientes  marinas,
-actúan  en  el  buque  las  sisuientes  fr’erzas
dinámicas  exteriores:  l.°)  propulsión
2.0)  resistencia  total  de  carena  (friccional
y  residual);  3.°)  presión  de• viento  sobre
la  obra  muerta  y  40)  presión  dinámica
del  agua  sobre  el  plano  de  deriva,  en
caso  gue  el  buque  sufra  movimientos
transversales.

Los  cálculos  ‘me  se  detallan  se  refie

ren  a  la  tercera  y  cuarta  fuerza,  y  han
,sido  hechos  sobre  el  crucero  argentino
((17  de  Octubre»,  acompañándose  aqué
llos  de  numerosos  gráficos  y  tablas.

Les nouvelles vedettes de  sauveta
ge  de la R. A. F.—2 págs., ti.  M.
tv  (Fr.), 15 octubre 1953.

La  Royal  Air  Force  tiene  ‘en  servicio
‘un  nuevo  tipo  de  lanchas  de  salvamento
de  14  metros  de  eslora,  provistas  de  dos
motores  de  easolina  de  380  HP..  r’ue  las
-ermiten  alcanzar  los  28  nudos.  El  casco
es  de  caoba  y  van  urovistas  de  medios
contra-incendios  y aparatos  para  poder  re
molcar  aviones  u  otras  embarcaciones  con
una  potencia  de  tracción  de  4.500  kilo
gramos.  Van  provistas  de  anclas  tino
Daufork,  de  14 Ka..  con  cables  de  nylon.
Junto  a  la  descripción  de  estas  nuevas
lanchas  de  salvamento  se  publican  distin
tos  planos  relativos  a  las  mismas.

CASAL, Pedro S.: La Cosmografía
en  el tercer viaje de Américo Ves
pucio.—8  págS., «B. C. N.» (Ar.),
mayo-junio  1953.,

El  llamado  tercer  viaje’  de  Ámerico
Vespucio  ha  suscitado  discusiones  y  ci
troversias  desde  que  aparecieron  las  ‘ri
meras  publicaciones  que  sobre  él  hizo  el
mismo  Vespucio.  Las  discusiones  si-’uen
todavía.

Para  los  argentinos,  la  importancia  de
este  asunto  es  muy  grande,  poraue  se
trata  de  aclarar  el  descuErimiento  d  1
Río  de  la  Plata  y  de  la  costa  patagónica.
Del  citado  viaje  no  existe  el  elemento
fundamental  de  toda  empresa  marítima.
que  es  el  diario  de  navegación;  ‘--  hay
tampoco  ningún  croquis,  calta  marina  ni
portulano  firmado  por  Vespucio  con  refe
rencia  a  dicho  viaje.  Sólo  edst.en  cinco
cartas  de  Vespucio,  que  muchos  califican
como  apócrifas,- y ‘que  el  autor  considera
como  auténticas.
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.GESSEL, R. F. :  La. «operación  Bis
marck».—26  págs.,  «B. C.  N.»
(Ar.),  rnao-unio  1953.

La  historia  del  acoso  y  persecución  del
ácorazado.  Bis,iusrk,  y  del  crucero  Prtnz
Eugen  es  el  tema  de. la; conferencia  un
pronunció  el  Capitán;  de  Fragata;  R.  N.
R.  E.  Jessel,  en  la  Royal;United  Service
Institution.

El  autor,  a  lo  largo• de  su  extensa  can
ferencia,  hace:.un  interesañte  estudio  de
ésta,  que  denomina  «operación  Bismarck».
y  lúego  se  publiéa  la  discusión  mantenida
eiitre-  el  conferenciante  y  distintas  -nerso
nalidades,  entre  las  .que  había  tanto  ofi
ciales  de  la  Armada,  como  de  Aviación  y
el  Ejército.

QUARTARÑOLO,  Mario:  «La. Ar
gentina»  rumbo  a  Oriente.—17
páginas1 kB. C. N.»,  mayo-iunio
1953.

Una  de  las  aventuras  marítimas  más
extraordinarias  del  siglo  nasado  la  realizó
la  fragata  La  Argentzña,  al  mandi  de  Hi
pólito  Bouchard.  Fué  un  viaje  cue,  ini
ciado  el  9  de  mho  de  1817,  desde  el
nuerto  de -Buenos Aires,  terminó  en  el  de
Valpaitíso,  después  de  habei  dado  la
vuelta  al  mundo  ijor  la  ruta  del  Cabo  de
Buena  Esperanza,  Madagascar,  Estrecho
de  la  Sonda,  Filipinas,  Japón,  México  --

América  Central.
La  narración  del  Profesor  Ouartarnolo

es  una  reseí’ía de  este  viaje,  en  la  r’ue  se
hace  historia  de  las  vicisitudes  pasadas.

•  DELAG,.Edmond:Á  Marinha de
guerra  francesá renasce.—3 p6-
ginas,  «R. Mí.» (Po.), septie’mIre
1953.

Con  ocasión  de  la  botadura  de. los  ca
zatorpederos  Cassard  y  Baulón,iass,  el  Se-

crefario  dé  Eitado  . de  Marina,  já&jüs
Gavini,  reconoció  ue,  por  ahoia  Francia
no  podía  construir  más  nue  buques  lige
ros.  En  la  actualidad,  éstos -v  cuatro  sub
marinos  están  en  período  de  . construc
ción  en  los  astilleros  franceses;  adeniás.
en  el  arsenal  de  Brest  se  siguen  los  tra
bajos  del  crucero  De.Grosse,  iniciado  an
tes  de  empear  la  II  Guerra  Mundial.
Por  otra  parte,  se  tiene  planeada  la  cons
trucción  de  un  crucero  antiárpo  de  8.000
toneladas.

Las  fuerzas  navales, francesas  disponen
en  estos  momentos  de  350.000  toneladas.
dé  las’cuales  ün  tercio,  en  1958  habráñ
de  considerarse  destinádas  al  desguñce.
Según  los  expertos,  Francia  necesita
530.000  toneladas  de  buques  de  “berra.
nara  corres”onder  a  los  compromisos  con
traídos  con  sus  aliados.  -

Toda  la  Prensa  extranjera  ha  concedi
do  sin  igual  importancia  a  los  tres  conve
nios  suscritos  por  España  y  los  Estados
Unidos  el  pasado  26  de  se»tiembre.  en  el
Palacio  de  Santa  Cruz.

El  número  de  editoriales,  crónicas
comentarios  ‘fue  se  han  redactado  sobre
los  mismos  demuestran  el  enorme  inte
rés  que han  despertado  por  todo  el mundo.
A  continuación  se  incluye  una  selección
de  cómo  han  sido  enjuiciados  dichos  con
venios,  reduciéndolos  estrictamente  a  los
comentarios  de  tipo  militar.  Junto  al  dia
rio  que  lo  publica,  figura  la  fecha  y  el
autor.

PRENSA  AUSTRALIANA

(çThe  Advertiser»,  de  Adelaida  (29  sep
tiembre;  carta  aL  director.  firmada  por
N.  A.  Vo’wles:  España,  situada  tras  lós
montes  Pirineos,  es  un  naís  fácil  de  de
fender;  a  consecuencia  de  su  posición
geográfica  al  extremo  de  Europa,  esta
fuera  del  radio  de  acción  de  la  aviación
soviética.           -«The  Sidney  ‘Morning. Herald»  (28  sen-

Comentarios  de la  prensa mundial
-  con  ocasión de  Id  firma  de  los

convenios  hispanónortea m e r
canos.  -  -  -
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tiembre;  crónica  de  la  Associated  Press
desde  Wáshington:  Una  alianza  militar
entre  Estados  Uñidos  y  España  es  un  serio
oipe  para  los  interesei  de  Gran  Btetañ’a
y  Francia...  Con  las  mejoras  que  se’ ir
troduzcan  en  la  base  naval  de  Cartageña,
la.  VI  Flota  djspondrá  de  una  excelente
base  para  sus  operaciones.

PRENSA  BELGA

«De  Nieuwe  Gids»,  de  Bruselas  (27  sep
tiembre;  comentario):  Con  estos  acuer
dios,  los  Estad»s  Unidos  puedeñ  denir
que  en  todas  las  latitudes  tienen  amigos.
aliados  y  bases.

((La  Nation  Belge»,  de  Bruselas  (29  5en-
tiembre;  comentario  de  A.  Fj:  Los
acuerdos  hispanonorteamericahos  tienden

•  exclpsiy.anente  a  consolidar  las  defensas
.4& Qçiçpte  bpn,tra una  eventual  agresión
sovittco  :determinados,  diarios  Iran-
es  copi4eran  qué.són,sínoma  de  que
Ma  TEsta’d6s Unidbs  .vati  a  teblearse,’:ñn
taso  de  güeña.  tras  ios  ?iries.  Nosotros
ñó  lo  c;eemos,  así.  ,‘  .

PRENSA  RITÁNICA

‘athe  Tim.s»,  de  Londres  (28  sep.
tonal):’  No.. se  intenta  que  España  ingre
se  Si  la  N.  A.  T.  O.,  pues  los  mares  que
rodean’  el  litoral  de  España  están  bajo.  el
control  de  los  países  que  están  encua
drados  en  la’  Organización  del  Pacto  At
lánticó  ‘Norte..  Pero  éstos  se  encentrarán
áfectados  por’ ese  convepio  militar  entre
el  principal  miémbro  de  la  Alianza  At
lántica  y  un  país  éuyo  valor  estratégico
preopuna  mucho,  a  Ms  componentes  de
aquélla...,  Con las  bases  españolas  los  Es
tados  Unidos  se  eonvierteq  en  potencia
mediterránea.  -  .  .  .  -

•   «The  Times))  28  sep.:  John  Marks,
corresponsal  en  Madrid).:  Las  únicas  obli
gaciones  de  España  son  las  de  propr
donar  instalaciónes  en  bass  navales  y
aéteas,  pues  en  Stos  convenios  no  hay
cláusulas  secretas.

-   «The  Times»  (28  sep.  corrésponsal  en
Wáshington):  Las  bases  siempre  queda
rán  bajo  la  soberanía  españolé  y  los  Es
tados  Unidos  sólo  tendrán  jurisdicción
sobre  el- personal  norteamericano.
-  «The  Daily  Telegraph»,  -  de  Londres
(28  sep.;  Allan  Walker,  corresponsal  en
Madrid):  - Un  informador  norteamericano
en  Madrid  ha.  declarado  que  los  conve
iioé  no  incluyen  cláusulas  secreta.  -. or
lo  que’ España  ,no  asumç  ninguna  obliga.
,ción  de  tip,o  militar.

«‘Ile  Déily  Telegraph»  -(28  sep.;  co
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rrespnial  e,n  Wáshingtop)  :  Los  últimos
modelos-  de  aviones  norteam’eÑanos,  e
r-án  enviados  a, ‘España. -Ls  bases  dé, esta
nación  son  de  un  inmenso  valor;  pues
están  fuera  del  alcance’  de  la  caza’ sovié
tiva  y  además  son  bases  potenciales  para
la  instalación  de  depósitos  de  bombas
atómicas.

«Daily  Mail»,  de  Londres  ‘(28 sep.;  edi
torial):  Estos  acuerdos  son’  importantes.
JL.  mundo  occidental  tiene  un  refteerzo,
atjnue  España  no entre  en  la  N, A .‘J’. O.

«Manchester  Guardian»  (28  sep.;  cdi
toraI1:  ,La  amistad  eptre  España  y  Esta
dos  Unidos  és  más  íntima  que  la-de’ est,a
nación  con  Yugoeslavia.  aunque  la .‘sit4á-
ción  estratégica  de  este  naís  sea  más  éx
puesta  y  más  imp,ortante  uuea  española.

((Southern  Echo»,  de  Sóuthampton  (28
septiembré;  editorial):  Si  se  htibiera  di
cho  a  los  norteamericanos  haba  vçirte
años  que iban  a  ser  una  potenóia  ‘mediteS
rránea.  se  hubieran  reído.  Ya ‘Hitler  dijp
que  el  Mar Interior  es la: lláye  de  la  se’—’i
ridad  de  Europa.  ‘

,PRENSA  CAÑIADIENSE   ...

«The  Moittrea1Sta.  (28  sep.;  dito
rial):  Los  Pirineos  representan  una  for
midable  barrera  contra;  un  ataque  terres
tre.  .,A España  será  el  último  lugar  adon
de  lleguen  los  ejércitos  ‘soviéticos,  por  lo
que  este’ país  es  tina  excelente  -base  v’lij
,gar’  para  -‘tina concentraéióú’  ‘de’ tippas.  eñ
cargadas  ,  de  un?  contraataque.  ‘Además
Eipaña  es  incluso  menos  vulner’ablé  de
bonibardear  .que  la  Gran  Bretaña.  «  ‘  -

((La ‘Presse».  de  Montreal  (28  sép’ :  édi
toñal):  Con los  convenios  firmados  Ón&e
Ma  Estadoá  ‘Unidos y  España  s&none  fin
a  uí’as  negodiaciones  que  aseguran  al
mtindo  occidental  la  colaboración  de  otro
país  que  está  interesado  en la  constrndcióh
de  un  sistema  sólido  da  defensa  de  En
roné..

((Le  Droit»,  de  Ottawa  (28  sep  rrnui.
ca  de  la  Associated  Proas  desde  ‘Madrid 
Laé  bases’edpañolés:ofrecen  una  Úosición
de  reserva  detrás  ‘de ‘las lineas  avnr”idas
de  la  defensa’  occidental  co$ra:’él’  cornú
iisnio  (‘esta ‘crónica  fué  también  ‘nubbea
da  ‘el  :dfa.  28  ‘ndr  «The  ‘Wiñnipeg  tree
Press»  ‘y  «The  Gazette»,  de  Montreal).

((Le  Droit»,’  de  ‘Ottawa  (29  sen.:  co
menfario  de  Clemént  Brown):,  Franco  sal
vó  a  ,su  país  de  la  eiclavitud  cbm’uñista
y  ha  impedido  que: éste  girara  dentro,  de
la  órbita  de  Moscú.  Uno  puede  imai
narse  lo  que  hoy  representaría  una  Es

‘paña  comunista.
«The  Telegram»,  de  Toronto  ‘(29  sen»
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comentarioF  Con  los  convenios  se  asegu
ra  la! entrada  11 Mediterráneo  y  al  mismo
tiempo  se  aunientan  los  lu’garés  desde
donde  se  pueden  dar  golpaí  mórtalee  al
enemigo.  -

«The  Ottawa  •Journal»  (29  sept.  edi
torial):  En  lo  que  se  refiere  a  la  España
actual,  en  relación  con  la  defensa  de  Eu
ropa,  es  la  misma  que  la  España  de  los
tiempos  de  Napoleón,  es  decir,  la  última
línea’  de  defensa.

«The  Ottawa  Citizen»  (29  sep.;  edi-’
tonal):  ¿Pero  es  que  España  es  tan  ab
solutamente  necesaria  por  razón  de  su no
sición  ueográfica  como  lo  es  Yugoesla
viá?  Las  bases  españolas  pueden  er  con
veniente’s,  pero  no  son  de  absoluta  nece
sidad

PRENSA  CHILENA

‘((El  Mercurió»,  ‘de  Valparaíso  (7  oct’:‘comentario  de  J.’A.  Rodríuuez):  ‘El-acuer
‘do  firmado  por  la  Madre  Patria  noscon
firma’  l&que  ezpresamos  respecto  al  Pacto
de  ‘Ayuda  Militar  entre  los  Estados  Uni
des  y  nuestro  país,  es  decir,  la  impor
tancia  que -tienen  estas  resoluciones  para
prevenir  situacioqes  de  guerras  y  ase:gu
rar  la  paz  de  los  centinéntes.

-‘  PRENSA  FRANCESA

«Combate,  de  París  (28  sep.  comen
tario  de  Jean  Fabiani):  El  acuerdo  no
betelicia  a  Francia,  ‘aunQue’ se  adinita
qúé  11  entente  Madrid-Wáshington  sea
nedesania  para  la  seguridad  francesa.

«Le  Monde’,  de  París  (27  sep.  cróni
ca  de  su  corresponsal  en  Madrid,  Jean
Creach):  ¿Se  dejará  España  ‘arrastrar  de
una  estrategia  defensivn  a  una  estrategia
ofeúsiva,  y  facilitarán  las  futuras  bases
el  asalto  ‘a los  puntos  neurálgicçs  de  la
Unión  Soviética?  -

((Le  Monde))  (29  sept.;  editorial):  La
política  llamada  de  estrategia  periférica
acaba  de  marcarse  un  tanto  en  Wáshing
ton.  La  lógica  dice  que  la  candidatura  de
España  a  la  N.  A.  T.  O.’ no  puede  ser
diferida  por  mucho  tiempo.

((La  Liberté»,  de’ Clermont-Ferrand  (27
septiembre;  editorial):  Las  bases  espa
ñolas  disminuyen  la  importancia  de  las
bases  norteamericanas  en  Francia,  aun
que  esto  no  represente  que  Estados  Uni
dos  abandone  sus  planes  de  defender  a
Europa,  pues  piesa  servirse  de  las  bases
situadas  en  Gran  Bretaña,  España  y  Nor
te  de  Africa.  El  significado  de  este  gesto,
en  caso  de  invasión,  está  bien  claro  para
hosotros  lós  franceses,

PRENSA  ITALIANA

((La  Civiltá  Cattolica,  de  Rcmá  (17  oc
tubre;  editorial):  Los  españoles  piensaá
que  el  tratado  servirá  para  resolver  l
irritante  problema  de  Gibraltar,  va  que
en  la  actualidad  no  existen  los  motivos  es
tratégicos  que  tenía  Gran  Bretaña  para
retener  el  Peijmn.  -  ‘  ‘  ‘  -

PRENSA  LIBANESA

((Le  Soir»,  de  Beirut  (30  spt.;  ‘ca
mentanio):  El  Occidente  ha  comprendi
do  cuán  necesarias  son  para  la  organiza
ción  de  su  defensa  la  posición  estratégi
ca  cte España  y  su  potencial  humano.  -

PRENSA  NORTEAMERICANA  ‘«1

«The  Wáshington  Pon»  (21  sefl.;  c±ó
nica  de  R.  Mówrer  desde  Madiid):  El
nuevo  aliado  deEnados  Ufiidbs’es’ estra
tégicamente  im—ortante. Los  ‘acuerdos cie
rran  un  nortillo  que  estaba  abierto  en  la
estructura  defensiva  occidental.  España  es
imnortante  porque  domina  el  Estrecho  de
Gibraltar,  canal  vital  para  el  Mediterrá
neo.  Los  acuerdos  con  España  son  una
medida  de  precaución  para  asegurar  que
el  Mediterráneo  esté  abierto  a  la  VI  Flo
ta;  además  proporciona  una  defensa  de
mayor  profundidad  contra  ‘la  fuerza  aérea
táctica  rusa.  -

«The  New  York’ Times»  (27  sept.;  co
mentario  de  su  corresponsal  en  Wáshing
ton,  Walter  H.  Waggoner):  España  y  Es
tados  Unidos  han  firmado  unos  acuerdos
por  los  que  esta  nación  reconoce  el  valor
de  aquélla  para  ‘la  defensa  occidental.

((The  New  York  Times)  27  sept. :  edi
torial):  La  primera  razón  estratégica
para  incluir  a  España  en  la  defensa  oc
cidental,  es  que  este  país  está  defendido
al  norte  por  los. Pirineos—una  de  las  de
fensas  naturales  más  importantes  --ue ha>y
ea  Europa—y  está  por  sus  otros  tres  la
dos  rodeada  de  mares,  nor  lo  que  ofrece
una  husa  línea’  secundaria  de  defensa
en  caso  de  un  ataque  soviético.

«The  New  York  Times)  (27  sept.;  co
mentario  de  Camille  M.  Cianfarra):  Car
tagena  será  una  valiosa  base  para  los  bu
ques  norteamericanos’  a  causa  de  sus  de
fensas  naturales.  Los círculos  de  Wáshing
ton  indican  que  los  convenios  fortalecerán
la  çapacidad  de  defeasa  del  Occidente
contra  una  agresión  soviética,  y  se  señala
que  los  puertos  permitirán  el  almacena
miento  del  combustible  necesario  para
las  operaciones  á  realizar  por  los  buqúes

norteamericanos.  Las  bases  aéreas  tiet
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mitirán  el  empleo  de  aviones  de  bombar
deo  que  se  encarguen  de  atacar  a  Rusia
con  bombas  atómicas.  (Si  bien  Camille
M  .Cianfarra  es  el  corresponsal  de  «The
New  York  Times»  en  Madrid.  este  co
mentario  está  fechado  en  Wáshington.)

«The  New  York  Times))  (28  sept.;  edi
torial):  Nos  enfrentamos  con  la  necesi
dad  de’ tragar  una  amarga  píldora:  el
convenio  defensivo  con  la  España  de
Franco.  Esperemos  que  esta  medicina  pro
duzca  más  beneficios  nne  trastornos.

«Tbe  New  York  Times»  (29  sept.;  co
mentario  de  J{anson  II.  Baldwin,  redac
tor  de  temas  militares  de  este  diario):  El
pacto  se  ha  aceptado  como  una  necesi
dad.  Geopolíticamente  hablando,  no  hay
duda  del  valor  geográfico  y  estratégico
de  España.  Las  bases  españolas  servirán
para  que  el  Occidente  controle  la  entu
da  en  el  Mediterráneo,  mientras  que  las
islas  españolas  en  el  Atlántico  servirán
para  conttolar  y  proteger  los  trasport
por  este  océano.  Además,  España,  tras  la
fortaleza  natural  de  los  Pirineos,  provee
una  última  línea  de  defensa  si  cayera  el
xesto.  del  Occidente.

«The  New  York.  Times»  (29  sept.;
crónica  de  su  coritsponsal  en  Parié,  Ha
rold.  Callender):  Los  convenios  fortale
cen  la  posición  periférica  dé  los  Estados
Unidos.  El  acuerdo  con  Esnaña,  unido  a
los  acontecimientos  de  Alemania,  sirven
para  que  se  especule  en  París,  sobre  una
nueva  nolítica  «.estrategia  norteamerica
nas.  Los  defensores  del  Ejército  Euroneo
sostienen  que Estados  Unidos  pueden  cam
biar  su  estrategía,  abandonando  la  defen
sa  del  Continente  y  dejgndo  sólo  corno
nuntos  de’ resistencia  á  las  Islas  Británi
cas,  a  España  y  al  Norte  de  Africa.

«The  New  York  Herald  Tribune»  (27
septiembre;  comentario  de  James  E.  War
mer):  Las  bases  navales—una  en  el  At
lántico  y  otra  en  el  Mediterráneo—serán
utilizadas  por  la  VI  Flota,  potente  »ru
pación,  por  la  cual  por  primera  vez en  la
historia  de  los  Estados  Unidos  se  convier
ten  en  potencia  marítima  mediterránea.
Las  bases  aéreas  situadas  tras  los  Piri
neos  podrán  ser  incluso  más  importantes
que  las  navales.  El  senador  demócrata
por  Florida,  George  A.  Smathers,  ex  ofi
cial  de  Infantería  de  Marina,  ha  decla
rado  que  España  es  la  llave  del  dominio
militar  del  Continente.

-  «The  New  York  Herald  Tribune»  (27
se-’tiembre;  editorial):  Con  estos  conve
nios  se  asegura  el  Mediterráneo,  pues  sus
costas,  de  una  forma  u  otra,  están  reuni
das  bajo  un  sistema”defensivo.  Si  los  So
yicts..  quieren  lanzar  una  ofensiva  sobré
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el  Canal  de  la  Mancha,  las  tropas  norte
americanas  y  españolas.  situadas  tras  los
Pirineos,  presentarán  un  serio  obstáculo
nara  la  connuista  del  Continente.

«The  New  York  Journal  American»  (29
septiembre;  editorial):  Geográficamente.
España  es  la  mejor  base  potencial  de
aprovisio.namientos  en  Europa  para  ia
fuerzas  aliadas  y  la  mejor  base  para  un
contraataque.  El  pacto  hispanonorteame
ricano  es  una  de  las  mejores  medidas  de
seguridad  que  pueden  haber  adoptado  los
Estados  Unidos.

«The  Daily  News»,  de  Nueva  York  28
septiembre;  comentario  de  John  O’Don
nell)  :  El  presente  convenio  es  el  triunfo
de  varias  personalidades:  al  primero  r’ue
hay  que  citar  es  a  ese  gran  norteamerica
no  —ue se  llamó  Almirante  Sherme--  -ue
cuando  era  el  representante  de  la  Marina
en  el  Estado  Mayor  Conjunto,  indicó  su
gran  esperanza  de  noder  unir  España  a
las  fuerzas  anticomunistas  de  la-  Europa
Occidental.

((La  Prensa»,  de  Nueva. York  (29  se’pt;:
comentario  de  Donald  J.  González):  CuaL
quiera  que  sea  su  costo,  las  autoridades
militares  de. los  Estados  Unidos  se  mues
tran  complacidas  con  el  convenio,,  “ucs
las  bases  constituirán  una  advertencia
efectiva  para  los  comunistas  de  que  el
Occidente  está  dispuesto  a  resistir  toda
agresión.  Desde  un  punto  de  vista  estra
tégico,  las  nuevas  bases  constituyen  un
obstáculo  para  el  agresor.

«El  Diario  de  Nueva  York))  (30  sepC
comentario  del  exilado  español  Jaume  Mi
ratvilles):  Durante  la  Guerra  Civil  Esoa
ñola,  los  republicanos  mantuvieÑn  la
-teoría  que  España  era  el  centr6  estraté
gico  del  mundo.  Estos  mismos  son  los
que  actualmente  declaran  que  la  PenínsuH
la  Ibérica  no  tiene  la  más  mínima  im
rortancia  estratégica.  Es--’tña,  ni  es  una
pieza  insignificante  en  la,  estrategia  eu
ropea,  ni  tampoco  es  el  ombligo  estraté
nico  de  Europa.  El  futuÑ  nacto  con  Yu
goeslavia  y  el  firmado  con  España.  tiepen
cte  considerarse’  como  pasos  hacia  la  ne
cesaria  integración  defensiva  de  Europa-

((El  Diario  de.  Nueva  York»  (30  sept.’
crónica  de  la  Agencia  United  Press,  des
de  París):  ‘  Los  círculos  militares  de  Pa
rís  opinan  cte  las  bases  españolas  en
nada  harán  diiminuir  la  importancia  de
las  bases  francesas  en  Africa  del  Norte,
ya  que  el  principal  objetivo  de  las  bases
españolas  es  enlazar  lak  norteamericanas
de  Africa  con  las  demás  que  tienen  los
Estados  Unidos  en  Europa.

((Chicago  Tribune»  (26  sept;  edito
riall:  España  proveerá  a  los  Estados
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Unidos  una  base  ep  Europa  tan  invulne
rable  como  inaccesib1e  Los  Pirineos  son
una  fortaleza  terrestre  y  con  las  flotas
norteamericanas  en  el  Atlántico  y  en  el
Mediterránéo.  España  se  encuentra  tótal
mente  nrotegida  contra  una  invasión,  Esta
Protección  falta  a  las  fuerzas  norteame
ricanas  en  Alemania  o  a  la  aviación  nor
teamericana  situada  en  Francia.  Si  el  Go
bierno  de  los  Estados  Unidos  está  dis
puésto  a  enviar  tropas  g  Europa  no  debe
olvidar  las  ventajas  que  ofrece  el  nuevo
aliado;  una  sabia  medida  militar  sería
el  oSdenar  que  no  se  acantonaran  tropas
al  Norte’  de  los  Pirineos.  Las  divisiotjps
eme  se  encuentran  en  Alemania  tienen  no
cas  probabilidades  de  éxito  ante  una  in
vasión  r,usa:  deberían  ser  retiradas  detrás
de  los  Pirineos.

((Chicago  Tribune»  (27  sept.:  coxnr’
tario  de  su  corresponsal  en  Wáshington;
John  Fisher):  A  España  se  enviarán  los
últimos  modelos  de  aviones.  eñtre  ellos.
los  «B-47»,  capaces  de  transportar  bom
bas  atómicas.

«Chicago  Tribune»  (29  sept.;  edite
rial):  Un  ejército  español  bien  equipado
es  capaz  de  mantenerse  sobre  los  Pirineos
durante  mucho  tiempo,  por  lo  que  se  po
drá  disponer  de  una  cabeza  de  playa  en
Europa  en  e,pera  de  refuei-zos.  La  alian
za  española  priva  a  los  Soviets  de  las
mejores  espetanzas  de  una  guerra,  torta
y  una  rnida  victoria.  -

-  «TheBulletin»,  de  Filadelfia  (27  sept.;
crónica  del  corresponsal  de  la  Agencia
de  la  United  Press  en  Madrid,  Ralph
Forte):  De  ahora  én  adelante  los  avio
nes-  norteamericanos  estarán  éstacionados
en  España,  en  los  aeródromoé  situados
detrás  del  bastión  de  los  Pirineos.

«The  Sun»,  de  Bajtim’6re  (27  sept.:
crónica  de  su  comentarista  militar  Mark
5.  Watson):  Las  bases  aéreas  -esañolas
servirán  pata  que  los-aviones  de  largo  ra
dio  de  acción  puedan  fácilmente  aprovi
sionarse  de  combustible  “  poder  seguir
sus  vuelos-hacia  el  Este., Además,  en  tiem
po  de  o-uerra  servirán  como  bases  ope
rativas,,  tanto  de  bombardeos  ccm9  cazas,
para  apoyo  de  las  fuerzas  terrestres  de  la
N.  A. ‘1’. 0.  que  se  encuentren  en,Eur”—a.
Servirán  de  bases  a  la  aviación  de  explo
rapión  y  reconocimiento  que  actuen  -con
las  fuerzas  navales  oue  operen  en  el  Golfo
de  Vizcaya,  Canal: de  la  Mancha  y  Medi
terráneo  occidentpl.  Sean  bien  recibidas
las  bases  navales:  Cartagena  y  Cádiz  son
excelentes  fondeaderos.  ,, Corno  bases  de
emergencia  pueden  tener  un  modésto  va
lor  pero  lo, tienen  inmenso  como  nuntos
terminales  nra  el  desembarcó  de  ‘  ma
terial.

«The  Christian  Science  Monitor»:  de
Boston  (28  sept.:  crónica  de  su  corres
p-onsal  en  Wáshington.  Neal  Stanford):
Los  convenios  no representan  ninguna  de
cisión  de  hacer  de  los  Pirineos’  la  línea
dé  defensa  de  Europa.  Son  simplemente
un  acuerdo  económico-militar  que  es  tre
mendamente  beneficioso  para  los  Estados
Unidos  y los  Occidentales.  Son un  produc
to  de  la  era  atómica,’  que  hace  r»e.  los’
problemas  estratégicos  y  de  defensa’  soii.
mucho  más  cemplejos  y  difíciles  que  los
olanteados  durante  la  II  Guerra  Mundial. -

Con  bases  en  España,  Gran  Bretaña,
Groenlandia.  Marruecos.  Estad’cs  Unidos’
y  otros  países,  el  mundo  occidental  está
a  cubierto  de  la  ‘posibilidad  que  ‘se  pro--,
duzca  un  Pearl  Harbour  atómico.  -

-  eThe  Christian  Science  Monitor»  (29-
septiembre;  editorial):  La:  importancia
de  las  bases  españolas  reside,  no  en  cq

intrínseco  valor  para’  operaciones  norma
les  en  caso  de  un  ataque  soviético  contra
Europa,  sino  porque  puedeii  ser  una  re
serva  en  caso  -de que  le  ocurra ‘una  catás
trofe  a  una  o más  naciones  de  la  N.A.T.O.

eThe  Boston  Post»  (27  sept.:  crónica
de  la  Agencia  Associated  Preas,  desde
Wáshington):  Los  estrategas  aéreos  di
cen  que  las  bases  que  se  van  a  construir
son  el  mejor  eslabón  nra  completar  una
cadena  de  aeródromos  ‘—‘ze va  de;  Gran
Bretaña  al- Norte  de  Africa;  los  «B-36»
y  los  «B-52», cue  tienen  un  radio  de  ar,
ción  de  5.000  millas,  podrán  usarlos  como
bases  de  estacionamiento,  «  con - ellos  se
podrán  alcanzar  los  lugares  en  donde  los
Sovie*s  tienen  instalados  sus  centros  ató
micos.  ,  ‘  -  ‘  -

«The  Boston  Traveler»  (29  sept.  edi
torial):  Los  convenios  c’onstituyen  un  ba
luarte  contra  la  agresión  soviética. -

«The  Times  -Picayune»,  de  Nueva  Or
leáns  (27  sep  -  editorial):  A’ la, pósición
de  España,  trás  los  Pirineos  y  entre  el
Atlántico  y  el  Mediterráneo.  contiguo  a
Portugal,  y  profundamente  anticómunista.
se  une  ahora  un  apoyo  financiero  nue  la
convertirá  en  un’  excelente  lugar  defen
sivo.

«The  Times  Picavune»  (27  sept:  co
mentario  del  redactor  de  temas  militares
de  la  Agencia  Associated  Press,  Elton
C.  Fay):  Cuando  terminó  la  II  Guerra
Mundia’  la  ‘Marina  consideró  que  la  me
jor  base  de  aprovisionamiento  para  la
VI  Flota  era  el  puerto  de  Nápoles,  pero  -

fué  él  Almirante  Sherman  el  que  ,con’
deró  qúb  érán  más  ‘cónvenientes  las  bases
españolas,  jues  sostenía  ‘que  las  fue’r2as
navales’”  norteamericanas  déstacadas’  en
Europa  debían  abastecerse  —or medio  de
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buques  que  partieran  de  los  puertos  orien
tales  de  los  Estados  Unidos.

•  «New  Orleans  States»  (28  sept.;  edito
rial):  Los pactos  cierran  un profundo  foso
en  la  defensa  anticomunista  del  Occiden

•  te.  Tales  bases  podrían  convertirse  en  una
iilataforma  vital  -‘ara  poder  lanzar  un
•contraataque  contra  los  Soviets.

((New  Orleans  States»  (29  sept.:  cróni
ca  de  la  Agencia  Associated  Press,  des
Wáshington):  Los  estrategas  norteameri
canos  estudian  el  medio  —ara encontrar
la  fórmula  por  la  que  se  haga  desapare
cer  la  falta  de  relación  oue  hay  entre  Es
paña  y  la  N.  A.  T.  O.

((San  Francisco  Chrorficle»  (30  sept:
comentario  de  Royce  Brier):  La  configu
ración  de  Europa  es  tal  que  la  Penínslil2
Ibérica  es  un  importante  apéndice  en  la
línea  de  defensa.  Es  un  excelente  nuntc
de  partida  para  un  contraataque.  caso  nu,
Alemania  cayera  bajo  el  poder  de  los
Soviets.

PRENSA  PORTUGUESA

((Diario  de  Noticias»,  de  Lisboa  (27
septiembre;  editorial):  No  es  posible
desconocer  que  España  es  una  base  in
dispensable  para  el  dominio  de  la  entra
da  del  Mediterráneo,  asi  conto  para  con
trolar  su  zona  occidental  y  una  vasta  re
gión  de  Africa  del  Norte.

((A  Voz»,  de  Lisboa  (28  sept.;  comen
tario  de  Correia  Marques):  Se  ha  dado
un  gran  paso  en  esta  morosa  organiza
ción  de  la  defensa  occidental,  que  ahora
se  extiende  sin  intermitencias  de  vacíos
geográficos,  políticos  --  militares,  desde  la
Alemania  Occidental  hasta  Portugal.

((Diario  da  Manha»,  de  Lisboa  (29  s’
tiembre;  comentario  de  M.  M.,  posible.
mente  Manuel  Murias):  Como  nortugue
ses,  nos  felicitamos  de  haberse  dado,  por
fin,  solución  al  gran  equívoco  que  ha
mantenido  a  España  apartada  de  las  res
ponsabilidades  que  le  conceden  su  posi
ción  histórica  y  su  nosición  estratégica.

((Jornal  de  Noticias»,  de  Lisboa  (29
septiembre:  comentario  de  «Valerius»):
Las  consecuencias  estratégicas,  militares.
políticas  y  económicas,  están  a  la  vista
de  todos;  España,  que  comparte  con
nosotros  la  Península  Ibérica,  va  a  al
canzar  un  -ran  prestigio  en  el  trinle  es
pecto  político.  económico  y  militar.

PRENSA  SOVIETICA

«Pravda»,  de  Moscú  (27  sept.;  comen
tario  de  la  Agencia  Tass):  Los  conve
nios  representan  una  alianza  militar  bien
clara  entre  los  Estados  Unidos  y  Españ»

demuestran  que  aquéllos  necesitan  bus-

car  nuevos  «aliadcs»  para  sostener  sus
proyectos  agresivos.  (Este  mismo  comen
tario  se  publicó  en  igual’fecha  en  ((Isvez
tia»  de  Moscú.)

«Pravda»  30  sent.:  comentario  de
W.  Kraminof):  Este  acuerdo  afectará  se
riamente  la  posición  de  la  Gran  Bretaña
en  el  Mediterráneo.  Al  crear  bases  mili
tares  en  España  y  Marruecos  español,  los
Estados  Unidos  tendrán  en  sus  manos  el
com-leto  contfol  de la  entrada  y  occidente
del  Mediterráneo.

((New  Times.  de  Moscú  (10  oct.;  co
mentario  de  A.  Letnew):  Los  acuerdos
vienen  a  desmentir  otro  mito  muy  exten-’
dido  en  Occidente.  es  decir,  el  sunuesto
carácter  defensivo  del  Pactó  Atlántico.

PRENSA  SUIZA
((Tribune  de  Genéve»  (29  sept.:  edito

rial):  Con  los  convenios,  firmados  se  ha
llenado  un  vacío  en  la  defensa  occidentaL

«Nouvelliste  Valaisan»  ‘(29  sept.:  edi
torial):  Los  acuerdos  entre  Madrid
Wáshington  aumentan  la  tensión  mun
dial.

((Tribune  de  Lausanne»  (28  sept.  edi
torial):  Los  convenios  representan  nara
el  mundo  occidental,  un  esfuerzo  en  su
seguridad.

«Glaner  Nachriéhteñ»  (30  sept.;  edi
torial):  Desde  el  punto  de  vista  estratéui
co,  el  pacto  es  importantísimo,  pues  Es
naña  es  una  base  desde  la  que  fácilmente
se  podría  -  artir  para  volver  a liberar  a
Europa.

((Der  Bund»,  de  Zurich  (29  sept.;  ‘edi
torial):  Aun  es  demasiado  pronto  para  sa
ber  si  la  inclusión,  de  España  en  la  de
fensa  occidental  reforzará  a  ésta;

«Journal  de  Genéve((  (28  sept.:  cróni
ca  de  su  corresponsal  en  Madrid):  Se  es
pera  que  con  Ja  nüeva  situación,  se, per
mita  encontrar  una  solución  al  problema
de  Gibraltar                -

«Luzerner  Tagblatts  (28  sept.:  corres
ponsal  en  Wáshington):  El  convenio  re
presenta  para  Estados  Unidos  un  medio
de  hacer  nresión  rara  que  Francia  otros
países  del  futuro  Ejército  Europeo,  con
tribuyan  de  una  manera  eficaz  en  la  de
fensa  occidental.

«L’Effort»  de  La  Chaux-de-Fonds  (10
octubre;  comentario  de  P.  Hofstetter):
España  sale  de  nuevo  a  la  escena  interna
cional  después  de  quince  años  de  atslaL
miento  forzado.  Esto  significa  una  victo
ria  sobre  Europa.  Es  el  desquite  de  los
Cadetes  del  Alcázar  de  Toledo.

«Gazette  de  Lausanne»  (3  oct.;  comeñ
tario  de  Pierre  Béguin):  España  es  abso
lutamente  necesaria  a la  defensa  atlántica.
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MA noticia,  aparecida  en  4  Evening  Star)),  de  Wáshington,  en  la  que  se  anuncia
la  posible  cetiracia  de  las tropas  yanquis  en  Europa,  y ej  correspondieritecómentario  der
canciller  Adenauer,  insertado  en  otra  publicación  norteamericana,  en  la  revista  -mili
tar  «Stars  arid  Stripés».,  que. se  édita:e  la  Aléinania:  occidental,  es,  sin  duda: alguna,:
uno  de  los  acontecimientos  que  si  se produce  puede  motivar  una  grave  conmoción  polí
tica  internacional.  El  redactor  de  la  noticia,  que es  el  corresponsal  &plómático  Crosby
Noyes,  expone  como  razón  medular  el  qüe  los  Estados  Unidos  no  pueden  permitirse
el  lu jo detener  a  la  vez un ejército  equipado, con armamento.  clásico—o  con  armascón
eticionales  como se  suele decir—y otro  ejercito  fundamentado  en la  potencia  aéronaval
como  soporte  de  la  armas  atomicas  e  hidrogenas  Ambos  ejercitos  para  ser  suficien
tea  deben  sobrepasar  en  infraestructuras  organizacion  y  potencia  de  fuego  a  los  po
sibles  ejercitos  adversarios  Y  el  mantenerlos  sijnultaneamente  y  en  dos  planos  para
lelo,  significa  segun  el  «Evening  Star»  una  imposibilidad  financiera

En  un  detallado  estudio  que  dice  esta  inspirado  en  fuentes  muy  autorizadas  el
comentarista  precisa  4iie  el  alto  mando  estrategico  ha  elegido  ya  las  nuevas  armas
Y  que,  en  consecuencia,  va  a  éstablécerse  entre  los  EStados’  Uhidos’ y  sus’ali’adós’
atlánticos  una  especie  de  dtvisión  de  funciones.  Mientras  los  primeros  ónceñtraríari
sus  esfuerzos  en  los  dominios  aeronaval  y  atómico,  los  ‘restantes  aliados  Inóntárían  y’
mantendrian  a  las  fuerzas  terrestres  con  cierta  ayuda  financiera  de  los  Estados ‘Uni
dos.  Y con  ello  llega  a  la  segunda’ conclusión  sensacional:  el  éjército  de  tierra  estado
unidense  será  ‘.absorbido  pór  el  cuerpo  de  itifanteri a  de  marina  Con.  lo’ cual  los
clásicos  «marines»  de  tan  airosa  tradición,,  con  sus  características  de.  fuerza  de  clioque
y  de  comando  móvil,  verían  potenciadas  al  máximo  sus  pósibilidadeS’ y  responsabili
dades.  Cierra  la  argumentación  con  uña  precisión:  estadiStiba  siempre  clara  y  eficaz
añte:  la  opinión  norteamericana:  Señala  que  una  ‘división  americana  en  tiempo  de  paz
tiene  un  coste  anual  aproximado  de  trescientos  millones  de  dólares..  Y  quevale  la  pena
coSparar  este  coste  fabuloso  con  el ‘de : una  división  europea,  que,.  cop - la  misma  po
tencia  de  fuego,  cuesta  anualmente  entre  srsenta  y  cinco  y  ochenta  ‘millones  de  dó
lares.  .  .  .  ,  .  .:  ,

Todo  esto  debe  ligarse  a  la  Comunidad  Europea  de  Defensa  y  a  su  tan  cacareado
y  non-nato  ejército,  que  en  el  mes  de  noviembre  pasado,  que  recogemos  en  esta  cró
nica,  ha  encontrado  la  oposición  del  Senado  francés  y  la  vociferante  y  hueca  actitud
del  General  De  Gaulle,  que  no  vacila  en’ airear  su  miedo  o  su  odio al  poderío  militar
alemán,  .  cuyo  resurgimiento  se  temey  prefiere  entenderse  directamente  con  los
soviets..   -   ‘   ‘     -

«El  tieiniib  que  invierta  ,M:  .Laniel.  en  preparar  suS  maletas’  para  acudir  a  la  Con

fercnbia.  de  lü  eriiiiidas,I  lbs  alemanes  lo  habrán  empleado  en  fabricar  media  do-

cena  d  tahues  más  7á’fid  dóntefláres  de  ametralladoras:»‘  ..
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Tal  es  la  opiñián  que  según  el  corresponsal  de  «ABC» en  París,  se  tiene  de  lo
que  ocurre  al  tró  lado  del’ Ehin.

Gran  flretañá,  por  el  contrario,  aun  sin  considerarse  enrópea.,  en  el  sentido  dél
continentalismo,  está” dispuesta  a  colaborar  con  el  ejército  europeo,  causando  fuerte
impresión  sobre  la  Asamblea  Nacional  francesa,  que  ha  «visto»  incluso  desvanecerse  a
Bidault  para  dar  mayor  emoción  al  asunto  durante  su  discurso  en  pro  del  decantado
ejército.

Es  preciso  que  el  ejército  europeo  surja,  naturalmente  contando  con  los  soldados
alémanés,  y  és  necesario  también  que  los  dispositivos  norteamericanos  situados  en
Alemania  y  otros  puntos  del  viejo  continente  no  se  rompan  repentinamente,  dejando
desguarnecidos  los  «frentes»  de  esta  paz  hipotética  que  comenzó  en  1945.

Sigue  el  proceso  en  Teherán  contra  Mossadeq,  quien,  como  un  viejo  histrión,  cali
fica  de  traidores  tanto  al  fiscal  como a  su  defensor.  Aunque  se  le  condene  a  muerte,  ya
se  ha  dicho  que  no  se  cumplirá  la  pena,  pero  de  todas  formas  se  conseguirá  que  des
aparezca  totalmente  de  la  escena  política,  y  lo que  hace  falta  es  que  no  surjan  nuevos
agonistas,  que,  acaso,  siguiendo  a  un  apuntador  soviético,  hicieran  comenzar  de  nuevo
la  tragedia  persa.

Ibn  Saud,  rey  de  la  Arabia  y  gran  amigo  de  España,  ha  sido  enterrado  en  Riad,
y  bien  puede  decirse  que  todo  el  mundo  árabe  ha  quedado  consternado  dolorosamente,
no  sólo  por  haber  sido  considerado  como  el  árabe  más  grande  después  de  Mahoma,
sino  como  el  más  valiente  guerrero  y  hábil  político,  que  supo  unificar  a  los  inquietos
beduinos,:  y  en - una  sola  generación  proporcionó  a  su  pais’ siglos  de  progreso,  y,  lo
que  es  más  sustancioso,  millones  de  dólares  procedentes  de  los  ripos  yacimientos  po
troliféros.  .  .

El  día  10 del  mes  que  ha  acabado,  cinco  millones  y  medio  de  filipinos  hall  votado
para  elegir  a  su  presidente,  al  vicepresidente  de  la, República,  a  ocho  senadores  (de
lbs- 24 que cuenta)  y a  102 miembros  de  la  Cámara  de  Represéntantes  Sin  que  suponga
menosprecio  para  la  ilustre  figura  del  candidato  derrotado,  Elpidio  Quirino,  debe-
¡ños  consignar  el  arrollador  éxito  obtenido  por  el  candidato  nacionalista  Rárnón
Magsaysay,  que  asegura  aún  más  si  cabe  la  políttica  francamente  anticomunista  del
querido  país, filipino,  cuyas  relaciones  con  España  continuarán  firmes  y  seguras,  no
olvidando  as’  los  lazos  htoncos  y  espirituales  que  nos  ligan  con  aquel  alejado
archipiélago

•  La’  opinión  ‘italiana.  sigue  dolida,  sin  distinción  de  matices,  por  las  drásticas  ¡nedi
dos  que ‘paiia salvaguardar  el  orden  público en  la  ciudad  libre  y  territorio  neutralizado
de  Trieste  ha’  dictado  el  gobernador  aliado,,  general  Winterton.  La  coninemoratión
patrIótica  organizada  pór  los  italianos  en. el  momento  en  que  fué  izada  la  bandera
tricolor’  en  la  torre  cehtraj  del Ayuntámiento  triestino,  fué  dispersada  con  procedimien
tos  que’ ‘quizá  dieron  resultado  ,en  Kenya  contra  el  Mau-mau,  pero  que  en  Ja  vieja
ciudad  talasocrática  del  Adriático  adquirierón  un  aire  provocativo.  Para  no  perder
el  principio  de  la  autoridad,  ‘los  Gobiernos  de  Londres  y  Wáshington  han  anunciado

-  que  mantendrán  al  citado,  gobernador,  pero  han  revigorizado  también  al  Gobierno  de
Pella  que  no  sólo  no  ha  dimitido,  sino  que  ha  contestado  con  altanera  independencia
a  las  severas  amonestaciones  de’ Mr.  Eden.  Nt  se  adivina  claro  el  final  de  esta  otra
especie  de  «Gibraltar».

*

Hace  precisa’mente  un  año  la  opinión  norteamericana  se  manifestó  en  las  urnas
como  decididamente  republicana.

Ahora,  por  el  éóntrario,  los  demócratas  empiezan  a  cotizarse  cosechando  los  psi-
meros  frutos  de  la  oposición.  Exitos  parciales  en  circunscripciones  que  eligen  repre
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sentantes  para  el  Congreso,  gobernadores  y  alcaldes;  demuestran  bien  a  las  claras  que
la  tendencia  política  actual  es  propicia  al  partido  del  antiguo  presidente.

Los  especialistas  y  estrategas  políticos  del partido  republicano  acusan  a  Eisenhower
de  confirmarse  demasiado  en: el  papel  de  monarca  constitucional;  es  decir,  del  que
reina,  pero  no  gobierna.  Sin  duda  alguna  el  victorioso  militar  ha  querido  marcar  su
independencia  y  señalar  su  despego  por  la  menuda  política  electoral,  olvidando  de
que  depende  de  un  partido  y  que  sigue  perdiendo  elecciones  parciales  se  encontrará
con  una  Cámara  con  mayoría  demócrata  y  condenada,  por  lo tanto,  a  la  jnmovilidad.
Perspectiva  aún  más  sombría  si  se  conjuga  con  el  llamado  «affaire  White»,  que,  ha
abietto  una  gran  brecha  entre  los  norteamericanos  en  un  momento  en  que  se  habla
claramente  y  se  condenan  las’ filtraciones  de  los  espias  a  sueldo  de  Moscú.

Unos  y  otros,  republicanos  y  demócratas,  deberían  darse  cuenta  de  quClo  lxnpor
tante  es  que  la  Administración  actual  lleve  a  cabo  una  labor  constructiva,  aunque
eliminando,  eso sí,  a  los  elementos  comunistas  antiamericanos.

*4*

Los  «Tres  Grandes))  occidentales,  van  a  reunirse  el  próximo  día  4  en  el  Mi4-óçes
‘Club  de  las Bermudas  para  estudiar,  la  difícil  situación  internacional.  El  rotundo  ¡Niet!
‘de  Malenkof  ha  hecho  imposible  el  eventual  diálogo  cuatripartito.  Se  ha  apuntado
la  posibilidad  de  que  Churchill  hará  un  esfuerzo  más  para  convencer  al  presidente  Ei
senhower  de  que  debe  invitar  al  primer  ministro  soviético  a  una  conferencia  de  «úl
tima  oportunidad».  Y  los  rusos  el  último  día  de  noviembre  también  la  proponen...

¿ÇO. queremos  anticiparnos  a  lo  que  pueda  ocurrir  en  dicha  conferencia  d(  la  bella
isla  ‘del Caribe,  pero  sí podernos  destacar  -las preocupacioneS  y  objetivos  iniciales  tanto
de  las  tres  náciones  participantes  corno  de  Alemania,  nación  que  probablemente  será
representada  por  un  observador  enviado  especial  del  canciller  Adenauer.  El  punto’  de
vista  inglés  es  de  sobra  conocido:  el  que  ya  hemos  apuntado  de  intentar  lograr  una
fflayor  cohesión  entre  los  occidentales  para  fortificarse  ‘en ese  pretendido  diálogo  con
el  ruso.  Para  los  Estados  Upilos,  intentar  una  aproximación  francoalemana  como bate
sólida  de  la  comunidad  de  defensa  europea.  La  actitud  francesa  será  delicada,  y  al
mismo  tiempo  poco  acusada,  ya  que  tanto  Laniel  como  Bidault  son  probables  candi
datos  a  la  elección  presidencial,  y  por  ello  deberán  güa.Fdar  una  extrema  reserva  para
salvar  sus  posibilidades.  Y  en  cuanto  a  Alemania,  espera  ‘que  se  le  reconozca  de  ‘una
vez  y  para  siempre  el  derecho  a  la  personalidad  internacionál  que, de  hecho  le  perte
nece  y  sólo  los  ciegos politicos,  los  estultos  o  los  cobardes  le  niegan.

Las  agen&as  periodísticas  acaban  de  anunciar  que - antes  de  ‘que  finalice  el  año
en  curso  llegarán  a  España  los  primeros  pertrechos  militares  que  empiecen  a  poner
en  desarrollo . práctico  los  recientes  pactos  firmados  con  Norteamérica,  aprobados  por
las  Qxtes  tras  de  la  lectUra  de  un  Mensaje  del  Caudillo.

Seis  aviones  de  propulsión  a  chorro,  tipo  «T-33», que  desarrollan  una  velocidad  de
500  kilómetros  por  hofa,  provistos  con’ los  más  recientes.  instrUmentos  de  vüelo,  y
otros  seis  aparatos  «T-6» estarán  destinados  a  las  tareas  de  Instrucción..  Nuestro  e$r
cito  recibirá  diversos  vehículos  motorizados  y  algunos  tanques  que  luego pasarán  a  in
tegrar  parte  del  armamento  para  las  primeras  fuerzas  que  se  constituyan  como  conse
cluencia  de  lot  aCuerdos eitablecidos,  y  en  cuanto  a  nuestra  Marina,  se  Intensificará
Ya  construcción  de  unidades  ‘ligeras,  destructores,  torpederos,  submarinos,  etc.,  y  la
modernización  de  arsenales,  astilleros  y  puertos.  -  ‘

-  ,     ‘:               ‘ ‘                J..L..deA.
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-+  El  día  31  de  octubre  se  declaró  un
incendio  en  un  petrolero  éargado  con
2.610.000  litros  de  gasolina,  cerca  de  la
costa  de  Chicagor  en  el  lago  ‘Michigán,
habiendo  resultado  muerto  un  marinero
y  heridos  dos  más.  Barcos  extintores  do
minaron  el.  fuego,  que.  envolvía  al  petro
lero  por  todos  los  costados.  Las  llamas
obligaron  a  algunos  de  los  11  hombres  de
la  tripulación  a  saltar  por  la  borda,  al
agua  helada,  donde  :fueron  - recogidos  por
los  botes  ‘de ‘lós  guardacostas.

-4  El  buqüe  inerc’anté  Bona  Nati  tué  ob
jeto  ae  un  ataqúe  por  parte  de  un  avión
de  bómbardeo  en  lás  costas  de:  China.
Duráñte  el  átaque,’el  barco  comunicó  por
radiq  el  siguiénte  mensaje:  «Somos  ata-
cado&  por  ,, «fortaleza  volante»,  que  nosha  hechó  tres  . ataques’-  seguidos.»  El  Bo

na  ,Natf  es  un  mercante  de  4.324  tonela
das;  con  matrícula  -  dé  Manila.  Se  dirigía
de  Hóng-Kóng  a.  Talçao  (Formosa)  e  iba
a  descargar  mercancias

-÷  ñandó’navegaba  por  la  costa  astu
ria.ná,’  él  31  de  octubre,  con  carga,  de
minéral  él  vapor  Concepción  Hevia  sufrió
mía’  vía  -  de  ‘agua,  hundiéndose  poS
después.

La  dotación  abandonó  el  barco  después
de,  fracasados  los  iutentos  de  salvamento,
y  eñ  botes.  :y  a  nado  consiguió  alcanzar
Llanes.  .

El  Concepción  Hevia,  de  181  toneladas
de  arqueo  total,  fué  construído  en  1882.

-*  El’  ‘canal  de  K.iel  estuvo  interceptado
el  ‘día  3  por  el  petrolero  panameño  Eury
deis,”  de  15.800:  toneladas,  que  había  cm
ba.rrancado.  E’l  barco,  cargado  de  petró
léo  persa,  se  dirigía  a  Suecia.

-.  Siete  personas  han  perecido  a  conse
cuencia  del  incendio  y  explosión  del  mer
cante  noruego  Black  Falcón,  ocurrido  el
día  3  en  Boston.

La  mayor  parte  de  las  víctimas  fueron
obreros  portuarios  que  se  encontraban
efectuando  las  operaciones  de  descarga
del  cargamento,  que  consistía  principal
mente  en  productos  químicos.

-÷  A  la  altura  del  cabo  Prior  y  a  unas
sesenta  millas  de  la  costa,  e  abordaron
el  dia  5 el  buque  sueco  Thangoy  y  el  in

glés  Eléso;  La  colisión  fué  violentísima  y..
a  consccuencia  de  la  misma,  el  barco  sue
co  sufrió  gravísimas  averías,  que  le  ha
cían  imposible  la  navegación,  por’ lo  que
la  tripulación  tuvo  que  abandonarle,  ‘y
fué  recogida  por  el  Eleso.  El  barco  sueco
quedó  entonces  a  la  deriva,  con  mucha
mar,  pero  ué  avistado  por  el  remolcador
francés  Abeille-241 que  consiguió  darle  re
molque.  De  madrugada  emneoró  el  tiem
po  tanto  que  faltó  el  remolque  y  el  Timan
goy  se  fué  a  pique.

.  Las  autoridades  navales  británicas’
-  anunciaron  el  día  7  que  el  buque  mer
cante  5.  5.  Hydralock  fué  atacado,  en’ la
costa  del  continente  chino,  por  dos  bu
ques  de  guerra’  y  un  avión’  no  identifl-’
cadós.  ‘  ‘  -  ‘  -

El  barco  comunicó  por  radio  que  tenía
el’  puente  , acribillado  a  balazos.  El  ataque
sé  inició  a  las  cincó  de  la  níañana;  a  -25
millas  al’  sudeste  do  Anmoy,  en  la  China
roja,  por  u  barco  desconocido.  Veinte
minutos  más  tarde  apareció  un  segundo’
barco  de  guerra;’

A  las  nueve  y  catorce  de  la  mañana  el
barco  informó  nuevamente  de  que  ‘era
atacado  a  la  ‘altura  de  Chinchu  por  un
avión.  Entraba’  en  la  zona  de  prácticos

‘de  Chuan  Chu,  donde  trataba  de  fon
dear.  No  se  ha  revelado  la  clase  de  car
gañieñto  que  llévabi  el  ,barcó:

--  El  ‘mercante  noruégo  Vittoria  Claudia.
de  2.794 toneladas,  se  hundió  como conse
cuencia  de  una  colisión  con  el  francés
Péromi, de  7.264..  :‘
“De’  los  veintiáinco  hombres  que ,  había

a’  bordo  del  Vittoria  Claudia  se  salvaron
cincó—el  segundó  oficial;  Fulvio  Stolva,
y  cuatro  - marineros—;  ,se  recuperaron  en
el’  agua  siete’ cadáveres  y’ se  supone  que
los  otrós  étece  hambres  ,  quedaron  entre
los:  rest:os del  .buiue;  que  se  hundió  a  los
cinco  minutos,  de  producirse  la  colisión.

Las  declaraciones  del  oficial  italiano
superviviente  indican  que  en  el  momento
de  la  colisión  había  buena  visibilidad.  -

El  Vittoria  Claudia  se  dirigía  de  Bur
ges  ifiulgaria)  a  Hamburgo,  con  carga
mento  de  ‘mineral  de  hierro.

-÷  Ha  desaparecido  el  vapor  pesquero
Jeús,  con  base  en  Cádiz,  de  49  toneladas
de  dc;’splazamfentc.  propiedad  del  anua
dor  don  Miguel  Sibón  Pantoja.

Salió  de  Cádiz  a  la  una  de  la  madruga—
da  del  12  para  dedicarse  a  la  ,pesca,  y
desde  las  cinco  ,de  la  tarde  de  aquel  día
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no’se  volvieron  a  tener-  notiéias  de  él,  dei
biendo  ,haber,  naufragado  en  las  proximi
dades  de  Chipiona.  El  día  16;  cuando  se
hallaba  pescando  por  aquellas  inmedia
ciones  el  vapor  Aramendi,  sus  tripulntes
extrajeron  en  la  red  el  cadáver  del  fogo
nero  del  Jesús,  Juán  Caule  Rodríguez,  de
veintiocho  años.  natural  y  vecino  de  Cá
diz,  y  su  identificación  sólo  fué  posible,
dado  el  estado  en  que  se  hallaba  el  cadá
ver,  por  un  retrato  que  el  finado  tenía
en  uno  de  los  bolsillos  del  pantalón.  Es
te  hallazgo  ha  venido  a  confirmar  la  pér
dida  del  buque.  Se  cree  que  fué  abordado
por  algún  ótro  barco,  de  noche,  habiendo
desaparecido  todo  rastro  del  mismo.

-+  6  aviones  ‘del  Royal  Naval  Air  Squa
clron  número  813,  primero  formado  por
los  nuevos  aviones  Wyvern.  Estos  aviones
llevan  un  motor  Arm’strong  Siddeley,  sien
do  el  rnayor  avión  monomotor  construido
hasta  ahora.  Son  aviones  torpederos  des
tinados  a  reemplazar  los  Blackburn

—3.  En  Gran  Bretaña  ha  sido  sustituida
la  denominación  Aviación  Naval  por  Ar
ma  Aérea  de  la  Flota,  denominación  que
ya  se  daba  en  1918  al  grupo  de  la  it.  A.  F.
que  operaba  con  la  Marina.

En  1924  esta  especialidad  pasó  a  de
pender  del  Ministerio  del  Aire  y  dei  Al
mirantazgo,  encargándose  aquél  del:  abas
tecimiento  de  los’  aviones  y  éste  de  las

NOTICÍARIÜ

dotacionés  y.  la  irécción  de’,  los  oper—
rioü.  En  1939  el  Aimirantazgó  asumió  el.
pieS  mando  de  la  organizaiiión;  si  bien
los  aviones  del.  ‘mando  costero  pemane
cieron  dependiendo  de  la  it.  A.  F.

 El  avión  ‘Douglas  Skyray  duraiiÑ

una’  de  las  corridas  ‘en  que  batió  el  record
de  velocidad.  Esto  avióñ  naval  de  caza
interceptor  fué  pilotado  por  -  el  Capitán

-  La  ‘  Aviación  Naval  soviética  basadá
en  tierra—no  hay  indicios  de  constrúc
ción  de  portaviones—cuenta  con  3.159
aparatos  de  diferentes  tipos  y80.000  homr
bres  distribuídos  en  70  Regimientos.

La  distribución  por  zónas  es  la  :si
guiente:  ‘

Mar  Báltico:  1.100 avioñes.
Mar  Negro:  570  aviones.
Mar  Blanco:  350.  áviones.
El  resto  esta  distribuido  por  las  costas

del  Pacífico.

-.  Las  Fuerzas  Aéreas  de  los  Estados
Unidos  han  levantado  ej  secreto  de  su
Estilete  volante,  avión  en  forma  de  daga,
proyectado,  para  volar  a  3.218  kjlómetros.

El  reactor  X-3,  cuyas  pruebas  se  han’
efectuado  durante  un  año  en,  la  base
aérea  de  Edwards  (California),  no  se  pa-

de  Corbeta  Verdin  efectuando  lá  ¡rIe
bas  en  la  costa  sur  de  California,  y  la
velocidad  media  lograda  fñé’4dé’153,4,  mi
has  por  hora,  batiendo  el  record  iñglés
en  más  del  1  por  100  requerido.

Firebrand  o  Fairey  Barracuda.  En  lugar
del  torpedo  los  Wyvern  puedan  llevar,
la  carga  equivalente  en  bombas,  cargas
de  profundidad,  o  tres  minas  o  16  cone-’
tes,  además  de  sus  4  cañones  de  20  mm-
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rece  en  nada  a  los  modelos  de  avión  co
nocidos.  Tiene  un  morro  largo  y  agudo  y
alas-  rectas  r  cortas;  Su  longitud  es  de
2t),02  metros,  con  una  eñvergadun  que
alcanza  solamente  a  6,8  metros.

El  Estilete  volante  pisa  más  de  12.200
kilos,  o  sea  más  que  un avión  de  trans
porte  DC-3  pero  su  envergadura  es  me
nor  que  la  cola  de  este  último.

4  El  helicóptero  dii  Benington  aterri
za  en  la  cubierta  del  acorazado  inglés

1
vainguara.  durante  las  opraciones  dé  pe
trdleo  efictúsdas  eh  la  mar  eh  el  curso
del  ejercicio  Marirer.

La  fótó  muéstra  el  nuevo  caza  F.-104)
Süper  Sabre,  el  cual  es  una  mejora  del
Sabré  F-86,  cuya  principal  diferencia  ex
terior  es  el  aumento  del  ángulo  hacia

-4.  He  aquí.  la  priníera.  fot&rafia.  del
F3M-lDernon,  un  caza  a  reacción  mo
noplazá  de  ala  eh  flecha  déstinado  a  dar

a  los  aviones  de  portaaviones  superioridad
sobre  el  ruso  -Mig-15. El  Demon  sucederá
al  Phantórn,  él  primer  cazá.embarcadóa

-+  Damos  a  conocer  algunas  caracterís
ticas  publicadas  del  cañón  atomico  de
280  mm.  que  los  Estados  Unidos  está  en
viando  para  sus  Divisiones  en  Europa:

Alcance,  unas  veinte  millas.  Elevación,
55°.  Pero,  aproximadamente  85 toneladas.
Longitud  total  del  cañón  con  las  dos  pla
taforinas  automóviles  sobre  las  que  va
transportado,  25,67 metros,  y  sin  las  pla’
tflormas,  11,74. Puede  ser  utilizado  con
pfroyectilcs  normales  y  de  alto  explosivo,
además  de  los  atóznicos;  y  circular  por
carreteras  de  primer  orden  a  una  velo
cidad  de  35  millas.

Según  informaciones  de  prensa,  los
técnicos  británicos  se  haan  en  condicio
nes  de  construir  cañones  atómicos  para
usos  navales  de  características  Superiores
al  cañón  de  28  cm.  en  uso  en  el  ejército
americano.

Parece  ser  que.la  idea  del  Alniirantaz
go  és  transformar  los  4  acorazados  del
tipo  King  George  V,  actualmente  en
reserva,  para  instalarlos  estos  ñuevos  ca
ñones,  en  vez  de  Construir  plataformas
para  el  -lanzamiento  de  proyectiles  tele
dirigidos.  . Como  quiera  que  sea,  la  insta
lación  de  una  artillería  de  esta  clase  ele
varía  - considerablemente  el  valor  militar
de  estas  unidades.  Su  potencia  de  fuego,
ya  extraordinaria,,  sería  decuplicada.

[Diciembre

reacción,  el  cual  fué  retirado  del  servicio
este  verano.

atrás  de  las  alas,  el  cual  es  de  45°, 10 más
que  el  modelo  anterior.  Se  asegura  tiene
un-  techo  de  15250  metros  y  un  radio  de
combate  de  500  milat



-  La  RS!  Sociedad  Arqueo1ógica  Ta,.
raqonense  es  la  primera  entidad  ,de  
iaña”  que,  óon  carácter  científico,,  va  a
incorporar  ,  a  explóració’n -‘  subrnárin’a
para  ,anpliar  loshallaz&os  arqueológicos,
d’1ol  qtiees  ta,i  pródiga  Tarragona.  Di-
cha  sociedad  ha’  creado  ,una  ‘entidad  de,
portivo-cientiílca  denominada  Los  Explo
radores  Submarinos,  que  está  formada
pof  ‘lós’lhás ‘déstü’ad’ós”aepoitistú’  d’iá  -

pesca  submarina             e
‘Estos  iniciarán  sus  exploraciones  una

vez  superada  la  estación  invernal,  desde,
la  •unta  de  ‘la  Mora  ‘ñasta  el  cabo’
Salou,  ,unos  veinticinco  kilónhetyos de  li-,
toral.  ‘  ‘::

-*  He  aquí  una’únidad   la  mariika/’
nipona  que  regresa” de  úiañio’bfls”pot  lar
cástas  del  norte  de  Bonshu.  La  flota  ja
ponesa  esta  en  embrion  pero  la  ayuda
qué  le  ‘ha  prestado’  el  ‘Gobierno  de  lo           ‘

jüii--Él  ‘taio   ‘enue1itra  ‘aho
de’  régreso  ‘a  ‘5ff .país;”viCanadá  Amé:
rica  y  Honolulú,  ei  su  transporte  de  con
tingentes  de  los. Servicios  australianos  a
la  coronación,  El  &vióñ .qít.éréai$’ió’é1
ate’rriiajÉ..l&QOO: ‘ué  :fri1’Eirefly.  “an7dsub-manaS  pilotadoLpor.. él  Liéut  :CoñunaU1e!

A:  t.  Oakk»délEscüádróú  ‘817 ‘LaTfotc
muestra,  vestidds  én” tráje’  blailcó, «a’  la
doiacién  ‘Sdéí bafco  ‘y’ a. dos.  contingentes
que  1-egresan de.  la  Coronación,  formando
la  figura  10.000 en  el  centro  de’ la  cubiçr
ta  de  vuelo,  y Tfo,rEaciones  en  ,.bioqá’.á
proa-y  popa.ton’los’continguptes’*
las,  Fuerza,s  del  Ejército  y  ‘del  Airç .4e
N,ueva  Zelanda.  Sydney  está  -ogijiq,)
de’  haber,  llevado  a  cabo  ‘  el  atçrrsza,je
10:000’. ‘La  pericia’  dé’ sus  pilcítos ‘ha  sido
frecuentemente  elogiada,  en  especial  por
los’  jefes  ‘bnitápicos  ‘y. americanos  ba3o
los  ‘cuales  han  úrestado  servicio  con  las
Fuerzas  de  las  Naciones  Unidas  en  Corea;

—*  De  los  19  buques  que  Italia  entregó
a  Prancia  en  concepto  de  reparaciones
de  guerra,’  han  sido  transformados  en:
buques  escolta  los  cruceros  de  3.700. ton&
ladas  ‘Attilio-Regolo  y  Selpione-Africano,
que  han  sido  bautizados  con  los  nombres
de  Guichár  ‘y  Cháteaurenault.

Sus  características  son:  desplazamien

1:9531

1’

NO  TICMR!O

te  3.360 toneladas;  eslora,  142,80  metros;
máng’á,  13,65; ‘untal  4,60. Artillería.  6  de
105  aá.  en  montajes  dobles,  10  de  57  aa.
en  montájes  ‘ dóble  y  armaá  antisubma
rinás’  n’iódernas.  Poritencia:  110.000 CV  y,
velocidad  34  nüdos.

3’  u aterrizaje  i0.000  de  un  avión’sobré
la  ‘,, ‘cubierta  ‘de»  vuelo  del  portaviones
H.  M.  A.  5.  Sychiey ‘tuvo lúgar  en  la  ma
ñaiiá  del’ 17 de  jiMio, cuando  ‘návegába  a’
uúol  300 millas’ él  5.  W.  de  laiosta,  me-
ji’cáná  ‘del: raciflóo  ‘y  a  3.’00Wniiila3’ de’
Pearl  Harbour,  a  donde  llegó  el  26  de

1

Estados  Unidos  con  la  cóneesión  de  al
gunas  fragatas  les  permite  realizar  ma
niobras  y  ejercicios  junto  con  lo  poco  qeu
disponen  ellos.

-..  El  destructor  ‘de  la  Marina  ‘de  los
Estados”  Unidos’  DL-2’  :Mjther;  cali
ficado  como’ ‘conductor  de  flotilla’  ‘y  ‘qué
entró  en  servicio  el  15’ ‘de mayo,  ‘tiene
un  armamento  bastante  inferior  al  que

787



NQTICIA  RIO

podría  suponérsele  Lleva  dos  piezas  an
tiaéreas  de  127  mm.  y  54  calibres  en  dos
torres  sencillas  una  a  proa  y  otra  a  popa;
2  montajes  dobles  de  76  mm.,  también
aa.,  y  dos  morteros  lanzaeargas  anti
submarinos.  Comparando  este  armamen
to  con  el  de  los  modernos  destructores
ingleses  del  tipo  Daring  se  observa  que
lleva  sólo  2  cañones  de  127  contra  6,  y  4  de
76  mm.  contra  otros  6  de  igual  calibre.
Esta  disminución  tan  considerable  deL
número  de  caiiones  a  bordo,  de  un  buque
que  desplaza  1.000  toneladas  más,  no  pue
de  achacarse  más  que  a  una  mayor  po-

-  an  entrádo  en  servicio  los  cruceros
holandeses  de  9335  toneladas  die despla
zamiento  ‘«standard»  De  Zevén  Yrovmeien

 Rüy,ter.  Aunque’ su  con5trucción  co
menzó  antes  de  Ja última  guqrra,’  sus  pri
mitivos  próyec,tos,  fueron  modificados,  - te
niendo  en  cuenta: las  experiencias,  de  la,
la’  ‘gúerra.’  Su  ‘artillería  ‘está’  formada  por
ocb,o  caflonrs  de’:  15  en ‘-:tórrcs  dobles,
cuatni  ‘montajes  ‘dobles’  de’  57  aa.  y’ ocho
afnetra’lladoras  de  ‘40’ Bofors:  ‘:
.Tienen’una,poienciade  ‘8OOOQ C.”V.y

una  velocidad’  máxima  de  36  nudos.’,

-  (Jomo  contrapartitta  de.  los  tres  por
tuiories  prestados  pór  los  ncrtéamerica
nós  a’  Francia,  los  franceses  han  presta
do”  a’  ‘Norteamérica  dos  ‘subinarinos  de
bolsillo.  -  ‘

Se  ‘bata  de  submarinos  abandonados
por  los”álemanes  en’  Dunkerque  al  sobre
venir  la ‘-rendicióñ,  ‘de ‘16’ toneladas  de  des
plazamseñto,  12  metros  de  eslóra  y  dos
tubos  de  lanzar.  Vañ  equipados  con  un
motor  diesel  para  navegar  en  superficie
‘(8  nudas)  ‘y ‘un  motor  eléctrico  para  na
regar  en  iiiniersión:  (4  nudos),,  siendo  de
30  ‘metros’  ‘la  maxima  profundidad  a  que
pueden  sumergirse.  ,
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tencia  y  un  consumo  mucho  más  rápido
de  municlones  de  ‘la  nueva  artillería.  Pa
rece  deducirse  que  el  armanento  de  los
tres  nuevos  destructores  del  programa
naval  de  los  Estados  Unidos  para  el  año
1953,  actualmente  en  conStruecióflk  será
del  mismo  orden,  con  unas  armas  anti
submarinas  menos  desarrolladas.  Est,o  3
destructores  son  ‘  el  Forrest  Sherman,
J.  O.’ Jones  y  Barry.

Es  interesante  comparar  las  caracterís
ticas  de  los  más  recientes  destructores,  en
servicio,  o  construcción  pertenecientes  a
las  principales  marinas

-+  Un  nuevó,  tipo  de  barco  mercante,’  el
Mariner,  está. -sustituyendo  ‘a  los  Liberty

[Diciembre

,,-.,,,,.
TIPO  Y  PAIS «IiITSCHER»i,SHERMAN»

CE  UU      CE Uli
«DARING»
Inglaterra

«INDOMITO»
Italia

«SKORY»
U  R  S S

»SURCOUF,
Franc,a

2  720 tDesplazamiento 3  675  t 2  800 t 2  615 t 2  700 t 2  000 t

Eslora 150,2 m 1274  m 1188  m. 123 m 118  m 128 m

Velocidad 36  nudos 36 nudos 34 nudos ‘ 34  nudos
t

.A,rmainento 2/127 a/a
4/76  a/a

2/127/ a/a
4/76  a/a

6/114  a/a
8/40  a/a
10 T/533

4/130  a/a
8/40  a  a
3  T/533

4/130  a/a
2/76  a/a
8  T/533

6/127  a/a
6/57  a/a
6  T/550

2ntjASM ASM 2mASM ASM Mimas ASM

La  Marina  americana  efectuará  con
ellos  experienéias  ,: con  vistas  a’:dispóner
de  material  destinado  a,  la  defensa  de
sus  puertos.  ,

-+  El  Diséovery,  en  ‘el  cual  realizó  el
capitán  Scott  su  expedición  antártica
en  1901-4,  es  remolcado  por  el  Támesis

hasta  los  .astilleros  donde  será  desguaza
do,  probablemente.  -
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y  Victory,  construídós  por.  NorteWeflca
durante  la  segunda  guerra  mundiaL

El  Mariner.  está  proyectado  para  buque
de’  carga,  pero  con  características  tales
que  puede  emplearse  como  unidad  auxi
liar  de  la  Marina  de  guerra,  ofreciendo
las.  máximas  garantías  de  seguridad  para
ci  transporté  de  materiai  bélico.  Se  ha
previsto  a  nimio  -el  moútaje  rápido  ¿ de
artillería,  tubos  lanzatorpedos  y  medios
defensivos  necesarios,  para  permitirle  na
vegar  fuera  de  los  convoyes  normalés.

Las  principales  características  son:
Arqueo:  13.410  toneladas.
Eslora  p.  p.:  161,10  metros.
Manga  máz.:  23,16  m.
Puntal:  13,60  m.

•   Calado  máx.:  9,—  m.
Cubicación  de  bodegas:  20.628  metros

cúbiéos.
•   Potencia:  19.250  C. Y.

Velocidad  más.:  20  nudos.
Pasajeros:  12.

•  Dotación:  58.
•  La  primera’  unidad  de  la  serie,  el  Keys
tone  Maríner,  fué  lanzada  en  febrero
de  1952.

-9.  Vista  áérea  del  nuevo  yate  real  Bri
ta,nnia,  que  estará  realizando  pruebas  has-

ta  últimos  de  año  antes  de  que  las  auto
ridades  navales  den  su  aceptación  al
mismo.

4  Corno  consecuelicia  de  as  operacione
Mainbracé  ‘y  Mariuer,  parece  qué  van  a
introducirse  modificaciones  en  la  cons-’
trucción  de  los  futuros  buques  norte
americanos.  ‘

La  dureza  del  tiempo  en  las  maniobras
a  que  hacemos  referencia  obligó  a  redu
cir  la  velocidad  de’  los  buques  yanquis,
ocasionando  averías  en  algunos.  Mientras
tanto,  lós  británicos,  con  más  obra  muer
ta  y  más  duros  para  la mar,  aguantaron
bastante  mejor  que  aquéllos.  Así,  en  una
ocásión,  mientras’,  el  pórtaavioúes  inglés
EagIe  de  36.800  oneladasy  navegaba  a
25  nudos,  el  americano’  Midway  tuvo  que
reducir  a  ocho  nudos  su  velocidad.  -

La  razón  ‘de esta  diferencia  está  en  que
la  mayoría  de  los  modernos  buques  de
guerta  úorteaxnericano  fueron  construídos
para  cómbatir  en  el  Pacífico.

-  El, portaaviones.  Bois-Belieau,  prestado
recientemente  por  Norteamérica  a  la  Ma
rina  francesa,  es,  como  el  Lafayette,  un
crucero  ligero  de  la  clae  Cleveland,  •trans

)
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fórmado  en  portaaviones,  y  cuyas  carac
•      tristicas’  son:’  desplazamiento  stondard,

11.000  toneladas;  eslora,  185  metros;  man
ga  de  la  cubierta  de  vuelo,  entre  18  y
21’  metros;  potencia,  100.000 caballos;  au
tonoa,  -11.099 millas  a  15  nudos,  y  5.850
a  25 nudoS;  velocidad  máxima,  32  nudos;
arnaniento  26  aviones,  28  ametralladoras
de  4,7  y  20  de  20  m/m;  dotación,.  1.400
hombres.  Entró  en  servicio  en  marzo  de
1943.  y  tomó  parte  ‘en  gran  número’  de
operaciones  en  él, Pacífico.::::’

I
-±  -  Corno  staa,  previsto,  e1  ‘dié  14,  por
la.  tarde,  tuvo  lugar  el  paso  de  Mercurio
anté’el  SoL  ‘

PI  primer  contacto,  de  Mercurio  con  el
Sol  tuvo  lugar  a,as  4  h:  36.m.  2s.  (hora
oficial),  y’ el  ‘segundo  contacto,  que  ‘fué  el
mejor  observado,  a  la  misma  hora,  39  mi
nutos!  85.  “  -,:  •,  -‘‘  ,  .n-

No  pddo  verse  el  tal  del  fenómeno
er  haber  llegado  la  puesta  del  Sol  antes.
d7  que  ée  tuviera  lugar.

—L En  la  casa  en  que  vivió  y  murió  el
a4rnirante  fi.  Juan  Cervera  Valderrama  se
procedió,  en  el  aniversario  de  su  falleci
miento,  al  acto  de  descubrir  una  lápida
4e  mármol  blanco  con:’ los’  escudos  de  la
Marina  y  del  Ayuntamiento  de  Puerto
1eaj  para  perpetuar  la  memoria  de  tan

.1  i;ustre  hijo  adop’’tivo de  la  çiudad.  La  ms
qipción,  en  brónce  es  la  siguiente:

«En  esta  casa  vivió  y  murió  el  Exce
lbrísin’&  Sr.  fi.  Juan  Cervera  Valderra
+:  ah*irante  de  la  Armada  e  hijo  adop
t*vo  dé  s4a  villa  El  Excmo  e  Ilmo  Ayun
tamieíjtufl  de  Fúerto  Real,  para  honrar
y  perpetpar  la  niumoria  de  tan  esclareci
«o  marino  y  patriota,  acordó  colocar  esta
lápida.  17  de  noviembre  de  1953.))

Con  anterioridad;  Si  la  iglesia  prioral
de  San  Sebastián  se  celebró’  un  ‘solemne
funeral  en  ‘sufragio  ‘del,  ‘alma  ‘del  ilustre
marino.  A  ambos  actos,  asistieron  el  capi
tán  general  de’ ,este  Departameñto  man
limo,  que’  ostentába  la  representación  del
Ministro  de  Marina;  comandante  general

de  La  Carraca,  representaciones  de  todas
las  autoridades  civiles,  eclesiásticas  y  mi-e
litares,  y  el  pueblo  en  masa.

‘.arede   el  final  de  la  se
guñda  guértat  .M1’’js!Y’ Rusia  ha  termi
judo  la’  5  cruceros,  50
destructores,  -64 ,subwa,rinos  de  tipa  me
dio,  70’ dr’ajaínin$’  gfln’dés’  y  130 ‘draga
minas  nequeños  Actualmnte  ‘está  termi
nando  la  cbnstrücción  de  6  cruceros  y  un
número  desconocido  ‘ dr  submarinos.

•,Embareacióp  ‘ rápida  ‘de  reconocijuien
té  liáfa’  la  ‘Infantería’  de  Marina  de  los
Estados  Unidos.  Llevará,  una  dotación’  de
cuatro  hombres,  ‘y : la,  «foto)),  está  ‘tomada
cuando  efeótúa  un  viraje  ,a  alta  veloci

dad  durante  las  pruebas  efectuadas  en
Quantico  (Virginia).  El  casco  está  hecho
de  n.ylón,  de  fabricación  especial  idea4a
por  Platex  Corporation,  que  le  da  rigidén
y  la  hace  maniobrera  y  de  fácil  manejo

Dicha  embarcación  de  reconocimiento
pesa  1.100  libras  y  es  propulsada  por  uit
pequeño  motor  fuera  de  borda.

-+  ‘El  programa  de  construcciones  navá
‘les  ‘elaborado  por  el  Gobierno  noruego  as
pira   conseguir  que  en  el  año  1957  la
flota  mercanite  de  Noruega  alcance  la  ci
Ira  de  .7.500.000  toneladas,  de  las  qie
4650.000  serán  de  petroleros.

-+  En  1s  astilleros  de  la  Sociedad  E’sla
ñola  de  .Construcción  Naval  de’  Ses

‘tao,  se  efectnó  el  día  6  la  botadura  dd
nuevo  buque  Alfonso  Churruca,  en  pré
sencia  del  comandante  de  Marina,
marqués  de  Triano,  presidente  del
sejó  de  Altos  Hornos,  y  del’  Sr.  Miranda,

1
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en  representación  de  los  astilleros  éons
tructores;  Fué  madrina  doña  Teresa  Zu
laica  de  Churruca,  esposa  del  vicepresi
dente  dé  Altos  Hornos,  U.  Alfonso  Chu
nuca,  y  bendijo  eT  nuevó’buque  el  coad
jutor  .de  Ja  iglesia  de:  Nuestra  Señora  del
Carmen,  ‘de  Sestao,  D.  José  María  Iba
rra..               -

El  buque  ha  sido  construido  para  la
factoría  vizcaína  de  Altos  Hornos,  que  lo
dedicará  al  transporte  de  carbón  desde
puertos.  asturianosl

Sus  principales  caiacterísticas  son:  es
lora  p.. p.  84,50  metros;  manga,  ‘12,65;
puntal,  6,70;  ‘calado  en  carga,  5,78;  arqueo
total,  2.569  toneladas,  y  desplazamiento  en
máxima  carga,  5.015  toneladas.

-+  He  aquí  una  fotográtía  de  la  cons
•trucción  del  gran  portaaviones  de  59.900
toneladas  Forrestal  en  las  gradas  de  la
-The  N’esvport  New  Shipbuilding  and  Pry
Docl  Combatiy.  El  Forrestal  lleva  el  notn
.bre  del  secretario  de  la  Defensa  amen
•cana  James  Forrestal,  .cuya  trágica  muer
te  pnivó  a  la  administración  de  Truman
de  una  de  sus  figuras  más  destacadas.

El  Forresta1  que  dostará  218  millones
de  dólares,  según  informan,  está  proyec

tado  ‘para  ‘operar  don  aviones  navaJes  más
grándes  y  nás  pesados  ‘que-el  Midway,  el
Céral’Seá  y  ‘el  Franklin”D.  Roosevel
siehdo  su’  cubtetta’  de’  vuelo  7,5  metros
más  larga  que  las  de  ‘estos  portaviones

de  45.000  tonelada.  El  Forrestal  tendrá
trós’  ‘zonas  separadas  i5ara  aviones,  ‘e&t,9
pultas  más  potentes  y  mayor  caácfdad
de’  detección;  ascensores  y  hangarés  ae
cubierta  mayores  y  mi  sistema  dé  televi
sión  para  ayudar  al  aterrizaje.  Tendrá  ‘un
puente  recogible.

-±  En’  breve  Comenzarán  los  astilleros  de
Sevilla  de  la  Empresa  Nacional  Elcaiió,la
construcción  de  su  primer  buque.

Será  un  buque  costero  para  el  trans
porte  de  carga  general,  encargado  por  la
•Navicoas  de,  las  siguientes’  característi
es:’  arqueo   1.11  toneladas;  eslo
ra  p.  p.,  61,60  metros;’  ‘manga,  11,40;  pun
tal,,  basta,  la  cubierta.:supérior;-  5;  Potep
cia  dél  ‘motor  propulsor,  1.200’’ C.-V;’-y
‘velocidad  en  serVicio,  12  nudos.

-*  El  Ministerio  de  Transportes  del  Ja
pón  va  a  construir  tos  barcos  de  pasaje
de  12.000  tonel’adas’  para  navegaciones
transoceánicas.

Parecr  que  su  construcción  será  jnicia
da  en  el  año  próximo  y  que  nicaste  serd
de  3;500 millones  de  yens  (unos  .3,5  millo
nes  de  libras).  ‘

-*  Según  el  Lloyd  Registef,  k-  fiffeg  de
septiembre  había  eú  construcción  en  el
Reino  Unido  316  buques  mercantes,  con
‘2;190.329’ tnnéládasdistribüido’en  lás-  si
guieates  , regiones:  ,‘,  ,  .  ,_,  ‘  -‘

Aberdeen,  14’  buques,  26.761  ‘toneladas.
Barrow,  4  buques,  85.340  tons.
Belfast,  16  buques,  188.400  tons
Brístol,  4  buques,  4.000  tons.
Glasgow,  79  buques,  534.107,  toas.
Greenock,  31  buques,  204.860’ tons.
flundee  7  buques,  49.Q10  tous;

.Ilartlepool,  9  buques,  51.750  tons..
Huil,  25  buques,  15.03Z’ t’ons.
Lcith,  11  buques,  37.420  toas.
Liverpool,  16  buques,  141.441  tons.
Middlesbrough,  16  buques,  189.030  tons.
Newcastle,  42  buques,  390.555  tons.’
Southampton,  ,9  buques,  ‘7.764  tons.
Sunderland,  28  buques  198.120  tons.

-4-  La  pruéb  pendiente  pai’a  el  campeó
nato  de  Barcélona  de  yates  de  seis  me
tros,  ‘fórmula  internacional  ha  sido  ga
nada  por  Chindor  II,  del  Real  Club  Náu—
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tico,  de  D.  ‘Juan  Pradera,  nue  se  ha  adju- cabeza  de  los  envioi  a  España  desde  las
dicado  el  trofeo  del  Ayuntamiento,  procla- islas  Feroe,  .con  8.000  a  9.000  toneladas
márido3e  campeón.. anuales.  La  siguen  NoruEga  con  up  surni

nistro  que  oscila  entre  5.000  y  8.000;  Is
-÷  En  el  Arsenal  Naval  de  Buenos  Aires, landia,  con  unas  3.000;  Terranova,  con
en  la  dársena  Norte,  fué  botado  el  27  de 1.500,  y  finalmente  Francia,  con  1.000.
septiembre  el  yate  Don  Quijote,  diseñado Todo  el  bacalao  importado  en  España
por  el  arquitecto  naval  O.  Germán  Frers entra  por  el  puerto  de  Bilbao,  y  desde  la
sóbre  la  base  de  la  experiencia  recogida capital  vizcaína  se  distribuyen  los  carga-
en  importantes  regatas  de  largas  distan- mantos  a  toda  la  nación.
cias  y  con  el  fin  de  destinarlo  a  compe- -

tencias  internacionales. -4  En  Alemania  occidental  se  estudia  la
Para  su  construcción  se  emplearon  ma- posibilidad  de  ayudar  al  desarrollo  indus

deras  nacionales,  y  como  elementos  fun- trial  de  España,  del  mismo•  modo  que  lo
damentales,  viraró,  lapacho  y  cedro.  El hacen  los  americanos,  suizos  y  france-
personal  del  Arsenal  Naval  Buenos  Ai- ses,  mediante  la  concesión  de  créditos  a
res  contribuyó  con  su  experiencia  a  la  so-
lución  de  los  diversos  problémas  lográ.n-

largo  plazo.
.

dose  finalmente  una  embarcación  que  por -s.  Damos  a  conocer  la  ayuda  qua  los
su  tamaño,  velamen  y  forma  está  llamada países  •europeos  han  recibido  de  Norte-
a  sobresalir  en  las  pruebas  internadiona- américa  —en  las  difras  que  siguen  no  se
les. incluye  la  ayuda  militar  ni  créditos  espe

Sus  dimensiones  son:  eslora  total,  17,05 ciales—,  y  al  mismo  tiempo  el  índice  ac
metros;  eslora  de  flotación,  11,60;  man- tual  de’  la  producción  en  cada  uno  de
gá,  3,80,  y  calado,  2,40.  La  quilla  de estos  países,  tomando  como  100  la  pro-
8.000  kilos  de  plomo,  es  fija,  y  está  equi-
pado  con  un  motor  Cirysler  de  60  caba

ducción  de  1948:

llos.  La  superficie  vélica  es  armoniosa  y
moderna,  con  un  ttrating»  de  unos  39  pIes.

..  -             Ayualaa recibida,  Jn,lie,’  actual

l),Slatrea      de1,roducci,Sn
Luego  de  un  periodo  de  prueba  la  nue-

va  embarcación  se  empleará  en  pruebas
Jocales,  y  finalmente  representará  a  Ar-
gentina  en  competiciones  internaciónales.

Alemania1.412.800.000    268
Austria711.800.000    192
Bélgica556.500.000    118
Dinamarca278.900.000    124
Francia3.103.8011.000    132
Gran  Bretaña   3.639.900.000    124
Grecia773.900.000    172
Holanda780.300.000    142
Irlanda146.200.000    120
Islandia34.000.000   —

Italia1.577.000.000    162
Noruega274.500.000    129
Portugal1Q7.100.000   —

Turquía276.500.000    132

—).  Antes  de  1936  se  importaban  60.000  to
neladgs  anuales  de- bacalao;  en,  la  actua
lidad,  esta  cifra  ha  quedado  reducida  a
20.000,  y,  sin  embargo,  las  necesidades  del
consumo  español  están  cubiertas  por  la
pesca  nacional,  según  ha  manifestado  un
representante  de  la  Asociación  Española
de  importadores  de  Bacalao.

Son  tres  las  principales  Compañias  su
ministradoras  de  la  producción  nacional:
Pysbe,  Pebsa  y  Copiba,  las  cuales  aportan
anualmente  entre  30.000  y  40.000  tonela
das,  que  unidas  a  las  20.000  de  importa
ción  arrojan  la  cifra  anterior  a  nuestra
Cruzada  de  Liberación.

El  bacalao  se  importa  de  Noruega,  , Is
landia,  islas  Fcroe,  Terranova  y  Francia.
Las  importaciones  se  efectúan  dentro  delos  acuerdos  comerciales  y  a  cambio  de

productos  españoleh  Como  Dinamarca  da
‘mayores  facilidades  para  la  admisión  de
‘productos  españoles,  es  la  que  figura  a  la

--  El  día  28  de  octubre  se  celebró  ‘en
Marín  la  entrega  de  mando  de  la  Escue
la  Naval  Militar  pór  el  capitán  de  navio
D.  Jesús  Fontán  Lobé  al  de  igual  em
pleo  y  Cuerpo  13’. Andrés  Galán  Armario.

En  la  plaza  de  Don  Alvaro  de  Bazán
formaron  el  batallón  de  caballeros  ,alum
nos,  al  mando  del  capitán  de  corbeta  Mo
ren  y  el  de  Marinería,  a  las  órdenes  del
capitán  de  corbeta  Sevilla,  con  bandera
y  banda  de  música.
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Ostentaba  el  mando  del  conjunto  el
capitán  de  fragata,  subdirector  de  la  Es
cuela  D.  Francisco  Núñez  Olañéta,  y  se
hallaban  presentes  lltodos  los  jefes,  oficia
les.  suboficiales  y  Maestranza  cun  destino
en  la  Escuela.

El  capitán  de  navío  D.  Alejandro  Mo
líns  Soto  hizo  entrega  del  mando  al  nue
vo  director  en  representación  del  capitán
general  del  Departamento,  y  al  efecto
leyó  la  orden  ministerial  do  nombramien
to,  presentando  al  nuevo-  comandante  di
•rector.          -

Acto  seguido  se  efectuó  un  desfile  de
las  fuerzas.

Luego  se  realizó  una  detenida-  visita  a
todas  las  dependencias  de  la  Escuela.

En  el  Casino  de  aluñinos  se  sirvió  un
vino  español  a  los  jefes  y  oficiales,  otro
a  los  suboficiales  en  su  comedor,  y  una
comida  extraordinari,  a  los  alumnos,  ma-

-  rutena  y  trópa.-  .  -

-    -.  El  capitán  de  navío  U,.  Jesús  Fontán
Lobé  ha  sido  destinado  como  agregado
naval  a  la  Embajada  de  España  en  Lon
dres.
-  El  nuevo  comandante  -director  fué-  has
ta  ahora  jefe  de  la  primera  flotilla  de.

-destrüctoreé.  ...:

-Ç  Sesenta  y  tres  miembros  y  alumnos
de  alta  catégoría  de  la  Escuela  de  De-

-  fensa  de  la  N. A. T.  O.,  establecida  en  Pa
rís  fueron  invitados  como  huéspedes  de
honor  a  bordo  de  un  portavionns  de  la
VI  Flóta  de  los  Estados  Unidos  para
presenciar  varios  ejerciciós.  Iban  presidi
dos  por  el  almirante  Lemnoir,  de  la  Ma-

-÷  EJ. día  4  llegaroñ  a  Cádiz  dos  buques-
escuela  de  la  Marina  de.  guerra  sueca,
que  realizan  viaje  de  instrucción.  Se  trata

de  las  goletas  Falkel  y  Oladan,  de  220  to
neladas  cada  una.

Al  atracar  en  el  muelle  Generalísimo
Franco  subieron  a  bordo  un  represen
tante  de-  la  Comandancia  de  Marina  y  el

—  En  viaje  a  Brasil  ha  tocado  en  Santa
Cruz  de  Tenerife  el  buque-escuela  danés

Qaflmark  -  -.

-.  En  la  Escuela  Superior  del  Ejército
del  Aire  sq  verificó  el  día  10  la  entrega

-  *  diploníás  y  diStintivos  de  Estado  Ma
yor  a  dóce  jefes  y  óficiales  que  constitu

-  yen  la  l2.  promoción.
El  director  del  Centro,  general  Mata,

pronunció  unas  palabras  de  despedida  a
los  nuevos  oficiales  de - Estado  Mayor  .del
Airet  El  jefe  de  estudios  leyó  las  órdenes

/

cónsul  de  Suecia,  quienes  cumplimenta
ron  al  comandante  jefe  de  la  expedición,

-   capitán  de  corbeta  Atterberg
A  bordo  de  lós  dos  buques  rpalizan  un

crucéro  de  inStrucción  63  guardiSmari
nas.  El  día  9  siguieron  a  Orán  y  otros
puertos,  para  rendir  viaje  en  Gottembur
go,  punto  de  partida,  en  abril  de  1954.

rina  francesa,  director  del  colegio  al  cual
pertenecen  oficiales  de - los  tres - Ejércitos

de  las  12  naciones  .de  la  N.A;  T.  O.  -
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ministeriales  -por  las  que  se  conceden  los
diplomas,  y  éstos  fueron  entregados  a
continuación  por  las  personalidades  que
actuaron  de  padtinos.

Entre  los  nuevos  diplomados  se  encuen
tra  el  capitán  de  - fragata  Galvache  y  el
capitán  de  corbeta  Martínez  Avial.

 El  4 de  agosto,  la  Escuela  Naval  chi
lena  ha  celebrado  su  135  aniversario.

Desde  la  fundación,  en  1818  por  el  ge
neral  O’Higgins  de  la  Academia  de  Guar
diamarinas,  los  estudios  navales  en  Chi
le  han  sufrido  gran  número  de  alterna
tivas.  Clausuras  y  puevas  aperturas  se
han  sucedido  a  través  de  los  diferentes
Gobiernos.  Durante  el  mandato  de  don
Manuel  Montt  se  creó  la  Escuela  Naval
de  Valparaíso,  y  en  ella,  y  durante  -1858
cursó  estudios  un  grupo  de  alumnos  nu
meroso  y  selecto,  denominado  después  ((el
Curso  de  los  Héroes»  por  la  gloria  que
muchos  de  ellos  dieron  a  Chile.

La  actual  Escuela  Naval,  que  ocupa  un
edificio  en  el  cerro  de  Playa  Ancha,  lleva
el  nombre  fle  Arturo  Prat,  héroe  máxi
mo  de  la  Marina  de  guerra  chilena.  Su
director  es  el  capitán  de  navío  Alberto
Kahn  Wáegand.

-÷  En  Buenos  Aire*, y  en  Ii  Jefatura  de
Operaciones  -Navales,  se  ha  realizado  Ja
inauguración  del  segundo  curso  de  capa
citación  para  el  -mando  de  buques  mer
cantes  en  la  guerra,  destinado  a  capita
nes  de  ultramar  y  pilotos  de  las  unida
des  de  la  Flota  Mercante  del  -Estado  y
de  Yacimientos  Petroliferos  Fiscales.  -

Al  acto,  que  fué  presidido  por  el  co
mandante  de  Operacioñes  Navales,  almi
ránte  -  Ramón  A.  Brunet,  asistieron  re
presentantes  de  Yacimientos  Petrolíferos
Fiscales  y  del  Ministerio  de  Transportes
y  altas  autoridades  navales.;1]

rdTRXPEGIA;0]

+  Está  a  punto  de  terminarse  la  red  de
-   bases  aéreas  que  construyen  los  Estados

Unjdós  en  el  Artico,  y  entre  las  que  des-
taca  la  gran  base  de  Thule,  en  Groenlan
dia,  situada  sobre  los  accesos  aéreos  del
Nordeste  de  Norteamérica.

El  Cuartel  general  del  Mando  del
Nordeste,  situado  en  Pepprell  (Terrano

-  va),  y  del  que  depende  la  base  de  Thule,
tiene  a sus- órdenes  otras  bases  en  liar
mon  y  MacAndrew  (Terranova),  Goose -

Bay  (Labrador)  y  Navarssvak  (Groen
landia).  -;1]

-  fl
a  FLOTÁS#;0]

-+  Según  manústaciones  del  secretario
de  la  Marina  norteamericana  Mi.  Arder
son,  ia  Armada  de  los Estados  Unidos está
formada  actualmente  por:  14  portaavio
nes,  4  acorazados,  19  cruceros,  244  des
tructores  y  108  submarinos.  Cuenta  ade
más  con  9.940 - aviones  y  3  divisiones  de
infantería  de  Marina

-+  Según  la  última  edición  —octubre  úl
-  timo—del  Yanés  Fighting  Ships,  la  Ma
rina  británica  está  compuesta’ de:  Ji  por
taaviones,  5  acorazados,  26  cruceros,  107
destructores,  16J  fragatas-  - y  53  subma
rinos-.

-+  Unidades  de  la  pequeña  flota  nipo
na  durante  las  recientes  maniobras  reali
zadas  por  la  costa  de - Mutsu.  En  primer -

lugar  el- buque  insignia  Ume  seguido - de
tres  fragatas  ligeras,  las  cuales  fueron
cedidas  por  la  Marina  norteamericana.

-+  -  A  fines  de  195Z la  flota  soviética  se
componía  de:  3  antiguos  buques  de  línea,
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23,  cruceros,  128  destructores  y  400  sub
marinos,  distribuidos  en  la  forma  si
güiente:          -

Mar  Báltico:  y  y  VII  Flotas,  237
buques

Océano  Pacifico.  .1V.  y  VIII  Flotas,  145
buques.

Mar  Blanco:  68.  buques.
Mar  negro:.  104  buqués.;1]

MARINA
MERCANTE;0]

-±  En  Alicante  le  fué  ofrecido  un  home
naje,  el  15.  de  octubre,  a  don  José  Auto.
nio  Zubizarreta,  capitán  del  buque  mer
cante  Marte,  que  como  recordarán.  nues
tros  lectores  sufrió  una  importante  ave
ría  el  14  de  septiembre  último,  cuando
venía,  a  Espa&a  con  un  cargamento  . de
trigo  tomado  ni  Canadá.

El  homenaje  le  fué  ofreckdo  por  el
Sindicato  Provincial  de  Transportes  y  Co
nzunicaciones.

—.  Ha  sido  concedido  el  abanderamien
to  en  España  del  petrolero,  de  proceden
cia  panameña,  Gerez  y  su  inscripción.  . ni
el  puerto  de  Ceuta  con  el  nombre  de  Ara
piles.

-     Este  buque  de  8.368  ‘toneladas  de  ar
queo  total,  137,51  metros  de  eslora,  17,98
de  manga  y  11,27  de  puntal-ha  sido  ad
quirido  por  la  Compañía  Española  de  Pe
tróleos.

—.  Salió  para  América  ‘del  Sur,  en  su
viaje  inaugural,  el  nuevo  trasatlántico
portugués  Santa  María,  gemelo  del  .Ve
racruz,  construidó  recientemente  en  asti
lleros’  belgas.

El  Santa  María  desplaza  22.000  tone
ladas  y  dispone  de  camarotes  para  1.188
pasajeros.  Su  velocidad  de  servicio  es  de
20  nudos  y  ha  sido  construido  especial
mente  para  la  línea  con  Brasil,  que  sirve
la  Compañía  General  de’  Navegación.

La  construcción  de  este  nuevo  buque,
legítimo  orgullo  de  la  Marina  portugue
sa,  marca  un  importante  jalón  ,en  el  pu
jante  desarrollo  dé  la  flota  mercante  ,del
país  hermano,  impulsado  por  el  ilustre
almirañte,  Americo  Tomas,  ministro  dé
Marina.

.  Purasite  él  pasado  año  1952,  Yugos

lavia  ‘t’rknsportó el  43 por  100 de  sus  m

portaciones  y  exportaciones  en  buques
propios.

La  flota  mercante  yugoslava  es  actual
mente  de  251.571  toneladas  de  arqueo
total,  estando  prevista  la  construcción  de
101  buques,  con  322.000 toneladas  ‘en  el
plazo  de’ diez  años.  De  éstos, 55, con 304.000
toneladas,  serán  para  el  comercio  exterior
y  46,  con  18000,  para  el  comercio  en  el
Adriático.

-9.  Por  primera  vez  desde  la  última  gue
rra  la  cantidad  de  tonelaje,  mercante  no
ruego  amarrado  pór  la  baja  de  fletes  ex
cede  de  100.000 toneladas  dé  arqueo  total.

El  número  de  barcos  amarrados  es  de
36,  con  102.000 toneladas.

-÷  Cinco  barcos  suecos,  con  un  total  de
15.600 toneladas,  han  sido  vendidos  al  ex
tranjero  porque  sus  propietarios  sostienen
que  es  antieconómico  trabajar  ni  ellos
cumpliendo  las  disposiciones  legales  que
limitan  las  horas  de  trabajo  en  el  mar  y
fijan  el  númeró  de  tripulantes.  Mr.  Sven
Salen,  de  las  líneas  Salen,  ha  dicho:  «Es
tos  cinco  barcos  no  serán  los  últimos  que
Suecia  se  vera  obligada  por  esta  causa  a
vender  en  el  extránjero.

a,
-3’  Ante  la  soriiresa  de  sus  aliados,  de
las  Compañías  aéreas  e incluso  de  las  Com.
pañías  navieras,  Norteamérica  ha  anun
ciado  que  va  a  retirar  el  próximo  julio
sus  barcos  guardacostas  que  puntean  el’
Atlántico  como  estaciones  meteorológicas,
para,  ayuda  de  la  navegación  aérea.

Desde  hace  sieté  años,  ‘y  dentro  dé  la
Organización  de  Aviación  ()ivil  Interna
cional  d  elas Naciones  Unidas  (.0.  A.  C.  1.)
—‘de  la  cual  es -  miembro  España.-,-,  25
barcos,  estratégicamente  sitüados;  cubren
todas  las  derrotas  del  Atlántico,  ernitien
dé  informaciones  meteorológicas’  24 ‘vecçs
al  día.  Quince  barcos  los suministra  Norte
américa.  Los  otros  diez  provienen  de  ‘In
glaterra,  Noruega,  Francia  y  Holanda.

Aparte  ‘de  las  naciones  que  proporcio
nan  sus  barcos  propios,  $ras  nüeve  con
tribuyen  con  dinero  a  mantener  el  servi
cio.  Son  Bélgica, -Dinamarca,  Islandia,  Ir
landa,  Méjico,  Portugal,  Eüpaña,  Suecia  y
Suiza.  Los.pagos  que  realizan  estas  nacio
nes  se  distribuyen  entre  los  paísés  que
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aportañ  más  barcos  de  lo  que  podría  cp
rresponderles.                          -

La  razón  oficial  dada  por  Wáshington
para  retirarse  es: que  Norteamérica  .no
eflá  logrando  del  gasto  los  beneficios  que
podía  esperar.  -.

1
-*  El  df a  28 de  octubre,  y  procedente  de
Páris  llegó a  Barajás  a  bordo de  da  avión
Mr.  .Harol  Talbott,  secxetario  del  Aire
de  los  Estados  Unidos:

Durapte  su  permanencia  en  España  vi-
si tó  la  base  aérea-  de  Torrejón;  eJ  aero
puerto  de  Zaragoza,  Ja  Escuela  Elemen
tal  de  Pilotos  de  El  Copero,  la  Escuela  de
Morón  de  la  Frontera,  el  aeródromo  de
San  Pablo  y  la  factoría-  de  Construccio
nes.  Aeronáuticas  de  Sévilla  acompañado
del  -jefe-del  Estádo  -Mayor  Ø.el ‘Aire;  gene
ral  Fernández- Longoria;  del- general  Kiss
ner,-  jS  de-la  misión  nortearnericaná-  en
España  -del -general--Washbouerne,  direc
tor  cié  las  Instalaciones-  de  las-  Fuerzas
Aéreas  de  lps  Estados  Unidos,  arquitec
tos,-ingenieros  técnicos  norteamericanos
y  oftciales  de  las  Fuerzas  Aéreas  de  Es
paña  y  Estados  Unidos.

En  sus  declaraciones  a  la  prensa  del
día  -2  manifestó  que  es  muy  probable
que   fines  de  1954 serán  utilizables  las
bases  aéreas  en  España  y  que  los  recur
soá  nacioñales  -  serán  empléádos  al  má
ximo-  -

En  las  primeras  horaá  de  la  mañana
del  día  3  talió  en- avión  espécial,  con  des
tino  - a  Trínoli,  acompañado  de  su  espo
sa  y  del - jefé  del  Estado  Mayor  del  Aire
norteamericano,  Mr  Twining-  que  había
llegado  a  Madrid  el  dia :i,  y  regresaron  a
Madrid  el  día  iZ  partiendo-  dos  días  des
pués  en  -viaje  de  regreso-  a  W’áshington.

-+  En  la  mañana  del  día  4  llegó  a  Ma
drid  el  Subcoinité  de  las  Fuerzas  Arma-
das  de  la  Cámara  de  Represetantes  de  los
Estados  Unidos,  que  preside  Mr.  Leroy -

Johnson,  y  del  que- forman  parte  los  se
ñores  Devereux,  Bray,  Fisher,  Wicckers
ham,  Van  Zandt  y  Winstead.  -  -

En  el  aeropuertó  del Barajas  fueron  re
cibidos  los  representantes  norteamerica

-  nos.  por  el  embajador  ‘de -Jos Estados  Uni
dos  en  Madrid,  Mr.  Duinn;  el  general
Kissner,  el  director  de  Asuntos  Políticos
dé  Norteamérica  del. Ministerio  de  Asun
tos  Exteriores,  señor  Kóbbe;  el  secretario

de  Embajada,  señor  Chapa;  el  teniente
coronel  Angosto;  el  cápitáñ  señor  Peñas;
capitán  de  fragata  señor  Hernández  Ca
ñizares;  el  coronél  del  Ejército  del  Aire
séñor  Ruto,  y  los  agregados  y  alto- perso
nal  de  la  Embajada  de  los  EStados  Uni
dos  en  Madrid.

-4.  Del  14 al  18, ha  permanecido  - en  Md
drid  el  almirante  Arthur  ‘tv: Radford  en
su  visita  a  diferentes  países  europeos  de
orientación  y  conocimiento  de  las  perso
nas  civiles  y  militares  con  las  que  tiene
que  trabajar  desde  su  puesto  de  jefe  de
Estado  Mayor  Conjunto  de  los  Estados
Unidos.

En  sus  declaraciones  a  la  prensa  el  al
mirante  Radford  manifestó  que  «cualquie
ra  -sin  er  técnico  puede  apreciar  el  va
br  estratégico  de  España»  y  que  «el
Acuerdo  entre  España  y  los  Estados  Uni- -

dó:  és- de  grin  importancia  en  el  plan.
defensivo  - bontrá  la  agresión  - comunista».
En  relación  -con las  bases  -navales  en  Es-U
paña  declar  que  «se  harán  los  esfuer-.
zo  zíecesarios para  llevat-a  -cabo las  obras
que  se  precisen  tan  pronto  como  sea  po
sible».  -

-÷  Ha  visitado  España  el  Dr.  Poulsen,
secretario  ejecutivo  de  la  Comisión  Inter
nacional  de  Pesquerías  del - Atlántico-Nor
oeste.  El  objeto  de  su  visita  es  ponerse  en
contacto  con  las  autoridades  pesqueras
españolas  y  con  las  personas  -  que  tienen
sus  intereses - ligados  a la  industria  de  la
pesca,  concretamente  del  bacalao,  cpn  el
fin  de,—tratar  de  una  -estrecha  colabora
ción  entre  -España  y  la  ‘citada  Comisión.
La  misión  de  este,  organismo  internacio
nal  del-  Atlántico-Noroeste  es  evitar  se
esquilmen  los  -fondos, como está  sucedien
do  en  otras  áreas  atlánticás.        -        --

Es  :esa  .Comisión  internacional  -están
-  representados  Canadá,  Dinamarca,  -  Esta
dos  - Unidos,  España,  Francia,  Gran  Breta
ña,  Islandia,  Italia,  Noruega  y  Portugal.

Su  sede  la  tiene  en  Halifax  (Canadá).
Durante  su  viaje  por  Europa  el  Dr.  Poul
sen  ha  visitado ,con  idéntica  - misión  pina
marca,.  Francia  e  Italia,  y  -se propone  vt-
sitar  Portugal  y  Gran  Bretaña.

1

-4-  -  Se  ha  publi’cado  en  el  ((Boletín  Ofi
cial»  un  decreto-ley  por  el- que  se  aumen
tá  en  250 millones - de  pesetas  la  cantidad
destinada  al  fomento  del  créditó  pesquero.
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-+  Delegados  de  nueve  países  mediterrá
neos,,  entre  ellos  España  se  han  reunido
en  Roma  para  diiscutir  los  problemas  pes
queros  de  su  mar  común  en  Asamblea
patrocinada  po!  la  Organización  de  Agri
cultura  y  Alimentación,  de  las  Naciones
Unidas.

—  En  ‘breve  llegarán  .a  Grecia  técnicos
americanos  de  aviacióñ  con  objeto  de

-   elaborar  un  plan  par  llevar  a  cabo  el
acuerdo  dej  12  dé  octubre,  que  permite
a  las  tuerzas  americanas  utiiáar  bases
aéreas  y  navales  giiegas.

-  Dentro  de  poco  tiempo  será  iniciada
la  constnicción  del  canal  de  Lindo,  que
reducirá  en  3,5  millas  la  distancia  cutre
la  bahía  dic Braviken  y  el  puerto  de  Norr
koping,  el  segundo  puerto  sueco  del  Bál
tico.  Este  canal  dejará  espacio  libre  para
amplios  muelles  y  para  un  gran  número’
de  nuevas  industrias  que  serán  instala
das  dentro  del  recinto  del  puerto.

-÷  El  nuevo  puerto  de  Nacala,  situado
cn  la  extensa  báhía  del  territorio  de
Niassa  (Mozambique),  registra  ya  un  apre
ciable  desenvolvimiento.

En  1956 se  realizaron  las  péimeras  cons
trucciones  portuarias,  quedando  abierto
a  la  navegación  el  11 de  octubre  de  1951.

DuranteS  1952 el  movimiento  del  puer
to  de  Nacala  fué  el  siguiente:  84  buques
entrados;  57.714  toneladas  embarcadas;
10.049  toneladas  desembarcadas;  163  pa
sajeros  embarcados,  y  123 desembarcados.

-+  La  firma  Hovding  Sksopphungging  -

está  procediendo  a  los  trabajos  de  salva
mento  del  acorazado  alemán  Tirpitz,  hun
dido  durante  la  guerra  en  Tromso.

El  director  ‘de  los  trabajos  dice  que  es
pera  salvar  más  de  25.000  toneladas  en
los  próximos  tres  años.

Trabajan  en  las  operaciones  de  salva
mentd  50 hombres  y  tres  grúas  flotantes.

U..
-÷  Botadura  del  subnfarino  T-1  en  Gro
ton,  Connecticut.  ,El  T-1,  el  .submañno
más  pequeño’  construido  .nor  los  Estados
tJfficios  en  los  últimos  tiempos,  no eá  real
mente  ,un  submarino  enano,  puesto  que
tiene  34,5  metros  de  eslora  y  . lleva  una
dotación  de  dos  oficiales  y  doce hombres.
Pero  si  tenemos  en  cuenta  que  los  sub
marinos  americanos  normales  llevan,  do-”
taciones  de  setenta,  puede  apreciarse  que
tampoco  es  un  gigante.,  El  T-1 es  muy  ma- -

niobrero.  El  casco,  corto  y  grueso,  ,pue- -

de  evolucionar  debajo  del  agua  en  una
distancia  mucho  menor  que  la  necesaria

para  un  submarino  normal.  El  T-1  será’
un  blanco  móvil,  efectuando  hábilmen
te  todas  las  operaciones  de  inmersión,
evoluciones  debajo  del  agua  y  cambios  de
cota  en  aguas  profundas,  para  prácticas
ie  destructores  americanos,  cazasubma
rinos  y  otros  medios  de  persecución.  Está
proyectado  para  realizar  una  función
vital—proporcionar  un,  ((blanco  astuto))
para  derrotas  submarinas—,  lo  mismo  que,
otros  barcos  de  la  Armada.  Su  corta  es
lora  y  forma  abultada  lo. convertirá  en  un
blanco  hábil.  ‘Al  mismo  tie’mpo,  exper
tos  submarinistas  americanos  se  reservan
sus  esperanzas  sobre  el  T-l.  Como  pue
de  evolucionar  casi  tan  rápidamente  co
mo  un’ destructor  atacante,  ha  sido  mon
tado  en  el  T-1  un  tubo  simple  de  torpe
dos  en  la  proa.

-3-  En  Francia  se  construye  una  ‘serie
de  submarinos,  el  primero  de  los  cuales,
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llamado  Narval,  está  a  punto  de  termi
narse.  Inspirado  en  el  Rolland  Morillot,
ex  alemán  y  revalorizada  con  las  expe
riencias  de  las  más  modernas  unidades
submarinas,  sus  caractciisticas  son  las  si
guientes:     -

Desplazamieñto  en  inmersión:  1.600  to
neladas.         -

Cota  máxima  de  inmersión:  220  me
tros.

Lota  máxima  para  lanzar:  35  metros.
Velocidad  máxima  en  superficie;  12 nu

dos.
Velocidad  máxima  en  inmersión  (con

Schnorkel):  1  nudos.
Velocidad  máxima  en  inmersión  (moto

res  eléctricos):  16  nudos.
Velocidad  máxima  en  inmersión  (silen

ciosa):  5  nudos.
Autonomía  en  superficie;  10.000 millas,

a  10 nudos.

Autonomía  en  inmersión  (con  schnor
kel);  -15.000, a  5.

Autonomía  en  inmersión  (con  motores
eléctricos);  16,  a  16  nu4os;  36,  a  12;  65,  a
9  y  300  a  2,5  nudos.

Armamento;  6  tubos  con  25  torpedos
de  propulsión  eléctricL

Dotación;  51  hombres.

La  serie  Narval  dispondrá  de  las  más
modernas  instalaciones  electrónicas  pan
la  telecomunicación,  radar  y  localización.

—-  Momento  de  la  botadura  del  subma
rino  Tiburón,  que  ha  sido  construido  en
los  astilleros  de  Groton  para  la  Marina  de
guerra-  del  Perú.  En  enero  será  entrega
do  otro  submarino,  el  Lobo,  del  mismo
tipo.
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•  -÷  Según  la : Memoria  anual  de  la  Jun
ta  de  Obras  del  Puerto  de  Valencia,  pu
blicada  recieñtemente,  el  tráfico  de  mer

-A:cancías  durante  el  año  1952  alcanzó  en
aquel  puerto  la  cifra  de  1.610.758  tonela

::  das,  con  un  incremento  de  360.00D  sobre
-.  1951.

Los  tráficos  de  salida  de  mayor  volu
men  fueron  los  siguientes:  Naranjas,  tone
ladas  179.635;  cebollas,  126.864;  arroz,
67.676;  minerales  varios,  52.312,  y  vino,
46.885.

Los  principales  tráficos  de  entradas  fue
ron:  Carbón,  347.922  toneladas;  carburan
tes!,  140.425;.  abonos,  116.387;  fosfatos  de
cal,  67.765,  y  maderas  y  sérrín,  58.380.

El  movimiento  de  buques  fué  de  2.656.

-*  El  15  de  noviembre  se  cumplió  año  y
medio  de  la  inauguración  del  servicio  de
transbordadores  en  el  estrecho  de  Gibral
tar.

El  primero  de  los  transbordadores  pues
to  en  servicio  fué  el  Victoria,  que  el  15  de
junio  de  1952  efectuó-  por  primera  vez  la
travesía  Algeciras-Ceuta,  pernitiendo  des
de  aquel  momento  el  paso  fácil  de  vehícu
los  por  el  estrecho.  Las  estadísticas  reco
gidas  en  este  período  de  tiempo  permiten
obsérvar  que  la  intensidad  del  transporte
de  vehículos  comienza  a  mediados  de  ju
nio  en  el  sentido  Ceuta-Algeciras,  incre
mentándose  durante  el  mes  de  julio  y
empezando  a  invertirse  el  sentido  del  trá
fico  a  mediados  de  este  mes.  La  cura  má
xima  alcanzada  de  vehículos  transporta
dos,  tanto  en  1952 como  en  1953, f tsé  el
mes  de  septiembre.

/
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