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LA  EFICAZ ACCION  DE  MINAS
Y  CAMPOS MINADOS

PEDRO M.-AVIAL

](G)

‘Si  vis  pacein  para  bellum”

I NGENTES cantidades  •de literatura  se  han  escrito,  desde  que  la  segunda
guerra  mundial  concluyó,  tratando  de  valorar  la  parte  que  cada
arma—especialmente  las  más  nuevas—tuvo  en  la  victoria  de  los

Aliados.  Sin  embargo,  ‘es  bien  poco  lo  que  se  ha  dicho  sobre  las  minas
y  los  campos  de  ellas,  que,  al  menos,  fueron  factor  importante  para  la
derrota  del  Japón.  ‘Arma  vieja,  pero  con  modificaciones  que  la  hicieron
tan  nueva,  que  pudo  aprovechar  todas  las  ventajas  que  la  sorpresa  pro
porciona.

Alemania  poseyó  la  mina  magnética,  y  sin,  aprender  las  lecciones
que  la  hubieran  ‘debido  proporcionar,  por  lo  que  afecta  al  empleo  de  as
armas  nuevas,  los  gases  asfixiantes  y  el  submarino,  sorpresas  técnicas
en  el  14, las  empleó  esporádicamente,  sin  fe,  sin  compenetración  alguna
entre  la  Lufwa/’fe,  que  las  arroj aba,  y  la  Kriegsmarine,  que  con  sus  sub
marinos  buscaba  anular  el  tráÍico  por  mar,  del  adversario.  Iiglaterra,
que  se  vió  sorprendida  tanto  por  la  nueya  táctica—minado  aéreo—como
por  el  sistema  de  las  armas,  nos  dice  hoy,  con  los  argumentos  contun
dentes  que  son  los  hechos  que  reflejan  las  estadísticas,  que  cuando  una
nacÓn  no  está  preparada  para  hacer  frente  a  una  campaña  de  minados
—como  a  ella  le  ocurrió  al  empezar  la  guerra—de  cada  cinco  minas
fondeadas  resulta  un  barco  hundido.  Al  cesar  los  efectos  de  la  sorpresa,
es  decir,  después  de  la  dura  prueba  que  hubo  de  sufrir,  una  vez  prepa
rado  el  país.  se  precisaban  cien  minas  jondeadas  para  lograr  el  mismo
resultado.

Sólo  el  hombre  tropieza  dos  yeces  en  la  misma  piedra.  El  Almiran
tazgo  Británico  y  la  Sección  de  Operaciones  Navales  del  Departamento
de  la  Marina  de  los  Estados  Unidos  han  opinado,  concluído  el  conflic
to,  naturalmente,  que  Alemania,  de  haber  empleado  con  más  acierto  tas
minas  magnéticas  en  la  primera  parte  de  la  segunda  guerra  mundial,
hubiera  podido  obligar  a  capitular  a  Inglaterra.

En  su  propia  campaña  contra  Alemania,  arrojando  minas  en  el  Da
nubio,  principalmente,  la  Gran  Bretaña  deduce  de  sus  estadísticas  que
or  cada  ‘unidad,  hombre,  trabajo,  libra,  etc.,  que  dedicó  a  esa  tarea,  su
adversario  hubo  de  hacer  un  gasto  custro  veces  mayor.  Llegan  en  sus
c’lculos  a  deducir  qie,  aun  cuando  sus  minas  no  hubieran  hundido  un
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solo  barco  alemán,  la  relación  de  esfuerzos  habría  sido  •de 2,5  a  1.  Pre
tender,  sin  embargo,  ganar  una  guerra  arruinando,  a  ese  ritmo,  la  cápa
ciclad  industrial  y  económica  del  contrario,  no  puede  evidentemente  cons
tituir  ninguna  aspiración.  Pero  es  que,  al  mismo  tiempo,  en  1944,  cuan
do  la  capacidad  germana  aún  era  grande,  aunque  sólo  ya  para  atender
a  sus  frentes  naturales,  la  It.  A.  R,  minando  aquella  fundamental  via
fluvial,  consiguió,  en  un  período  de  seis  meses,  hundir  por  cada  seis  mi
nas  londeadas  un  transporle,  reduciendo  eJ  tráfico  en  un  80  por  100,  y,

como  consecuencia,  Jas
importaciones  del  pre
cioso  petróleo  rumano
cíe  primerísima  nece
sidad,  en  un  0  por  100.

El  Heidi  perdió  su
ocasión  de  estrangular
a  inglaterra  aprove
chando  las  ventajas  que
le  ofrecía  la  doble  sor

presa  del  arma  y  la
t  á  c ti  c  a,  completando
con  una  acción  de  mi
nado,  intensiva  y  sos
tenida,  el  bloqueo  que
trataba  de  imponer  con
sus  U-boafs.  La  econo
mía  británica,  funda
mentalmente  d e  e u -

diente  de  los  transpor
tes  por  mar;  los  a’ce
sos  ded  tráfico,  fácil
mente  susceptibles  de
ser  minados  por  mar  y
aire;  la  ausencia  de  lí
neas  interiores  de  re
serva  por  las  que  ha
cer  circular  las  indis
pensables  materias  pri
mas  y  alimentos;  todo
parecía  invitar  a  Ale
mania  a  la  acción  enér
gica,  en  masa  y  soste

nida,  pero  la  falta  de  un  plan  único,  superior,  de  bloqueo,  al  dividir  es
fuerzos  pfddujo  el  fracaso  de  los  que  aisladamente  llevaron  a  cabo.  Por
otra  parte,  igual  qu  siempre,  igual  que  encontraréis  dicho  y  prevenido
por  cualquier  tratadista  que  del  empleo  de  nuevas  armas  o  tácticas  se
ocupe:  el  espíritu  conservador  del  Mando  se  manifiesta  en  la  cautela
con  que  acepta  tocía  arma  o  sistemn  nuevo  y  en  el  empleo  restringido
que  de  ellos  hace  al  comienzo  en  la  guerra.

•Provista  cte  paracaldas,  que  amoriiguará  la  violencia
del  choque  al  entrar  en  el  agua,  esta  mina,  lanzada
lescle  un  avión,  contriiuyó  a  la  victoria  so)Jre  el  Japón.
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LA  EFICAZ  ACCION DE  MINAS  Y CAMPOS MINADOS

Muy  diferente  fué  el  proceder  de  dos  americanos.  La  condición  insular
del  enemigo  japonés  les  ofrecía  las  mismas  ventajas  que  consideramos
gozaba  Alemania  sobre  la  Gran  Bretaña.  Hubiera  debido  faltar  el  factor
sorpresa  de  haber  recibido  los  nipones  de  sus  aliados  europeos  informa
ción  sin  reservas  y  decidida;  pero  ya  sabemos  que  esto  no  fué  así.

No  obstante,  es  conveniente  señalar  gue  en  la  sorpresa  intervienen
dos  sujetos.  activo  uno  y  ‘pasivo  eT otro,  y  que  aquélla  surge  de  la  situa
ción  relativa  en  que  ambos  estén  situados.  Es  decir,  aclararé  con  un  ej cm-
pdo.  De  emprender  una  acción  formal  contra  el  Mau—Mau, a  la  Gran  Bre
taña  no  le  faltarían  recursos  para  crear  imprevistos,  de  continuo,  al
Mando  adversario;  no  podría  decirse  lo  mismo  de  ninguno  de  los  bandos
que  participaron  en  la  pasada  segunda  guerra  mundial,  de  un  modo  ge
neral;  pero  de  haber  abandonado  uno  de  ellos  toda  investigación  en  el
cam’po  de  la  Electrónica,  por  ejem’plo,  las  ventajas  que  se  habrían  deri
vado  para  el  otro  ‘por la  nca’pacidad  de  oponerse  a  la  acción  contraria,
son  a  todas  luces  evidentes.

Pues  algo  de  esto  ocurrió  en  él  Japón  con  respecto  a  las  minas  amen
ns  Es  v.rdad  qu  algún.  destructor  sufrió  los  efectos  de  los  minados
que  se  hicieron  en  1942 en  las  Salomón;  y  aún,  que  a  fines  del  mismo
año  se  hallaron  en  las  costas  de  las  islas  algunas  minas;  pero  la  realidad
es  que  posteniormnte  el  Mando  nipón  juzgó  equivocadamente  que  no
habiendo  hecho  minados  de  importancia  su  adversario  en  la  primera  par
te  de  la  guerra  del  Pacífico,  ampoc  recurriría  a  llevar  a  dabo  acciones
ofensivas  de  esa  índole  posteriormente,  y  mucho  meiíos  contra  la  propia
metrópoli,  que  consideraban  inexpugnable.  De  esta  forma,  cuando  los
tmericanos  se  lanzaron  en  1945  a  una  acción  intensiva  con  sus  nuevas
minas,  cuenta  barcos  de  acción  retarciacta,  de  presión.  sonoras,  eto.,  se
encontraron  con  un  Japón  nó  ‘preparado  ‘para  hacer  frente  a  aquella  nue
va  modalidad  de  la  contienda.

   F1ué eTi el  Japón,  y  principalmente  con  la  Operación  Inanición  (Ope
ration  Starvation),  donde  ‘las  minas  fondeadas  por  aviones,  buques  de
superficie  y  submarinos,  en  acción  conjunta,  conjugada  con  la  falta  de
preparación—y  por  tanto,  de  medios—que  el  enemigo  padecía  ‘para  opo
nerse  a  ellas,  lograron  efectos  tales  ‘que  el  Príncipe  Konoye,  entre  otros.
com’paró  con  los  conseguidos  por  los  bombardos  directos  de  la  me
trópoli.

De  que  concederles  tamaña  importancia  no  es  una  apreciación  gra
tuita  nos  da  fe  la  increíble  pero  exacta  realidad  de  que  en  la  primavera
de  1945 el  Alto  Mando  Japonés  dió  ‘prioridad  absoluta  a  las  con struccio
ns  e  invsfigacions  dstinadas  a  pro’poriinnar  una  ‘ontram»dida  ,ficaz
‘para  ifacer  frente  a  los  minados  americanos.  En  idéntico  sentido  argu
mentan  las  declaraciones  que,  recién  condluida  la  guerra,  hicieron  los
Mandos  Navales  en  los  interroc’atorios  a  que  fueron  sujetos  por  los  yan-’
cpus,  en  los  ‘que  unánimemente  manifiestan  que  los  campos  minados
arruinaron  totalmente  la  producción  de  material  bélico  en  la  metrópoli,
Manchuria  y  China  y  hundieron  Ja  economía  interior  de  forma  tal  que
todo  intento  de  reorganizarla  se  tenía  por  imposible.

Como  no  pretendo  aquí  más  ue  llamar  la  atención  sobre  la  mine.
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arma—ingenio  o  añagaza—a  la  que  resta  simpatía  su  forma  específica
cte  actuar  y  quita  brillantez  el  anonimato  en  que  quedan  el  fondeador  y
la  víctima,  pero  que  es  arma  eficaz  y  económica,  me  limitaré  a  traer  a
colación  algunos  datos  y  referencias  que  me  ayuden  a  defender  su  buen
nombre.  y  con  ello—con  toda  modestia—a  proporcionar  estímulo  y  alien
to  a  quienes  a  ella  dedican  sus  horas  de  estudio  y  taller.

De  cuál  era  el  respeto  que  las  minas  infundieron  al  Mando  japonés
nos  habla  el  que,  cuando  fué  invitado  por  el  de  la  5.  Flota  americana

para  que  prestase  su
cooperación,  desp  u é s
de  la  victoria,  en  la
tarea  de  rastrearlas,  al
igual  que  con  t o d a
buena  voluntad  venía
el  yencido  participan
do  en  otras  diversas,
hallaron  en  ésta  una
encubierta  pero  siste
mática  oposición:  sus
métodos  y  elementos
de  rastreo  eran  primi
tivos  y  escasos;  sería
largo  y  difícil  encon
trar  personal  que  hu
biera  participado  e n
fondeos  y  rastreos;  así.
hasta  que  al  fin,  deci
didos  1 o s  americanos
a  que,  aunque  sólo
fuese  como  invitados.
habían  de  participér
en  los  rastreos,  uno  de
los  japoneses  que  sos
tenían  estas  conversa
ciones  hizo  el  siguien
te  comentario,  que  ex4-
plicaba  toda  la  teoría
de  disculpas  jue  ha
bían  sostenido:  ras
trear  minas  america

Con  la  Operación  Inanición  se  trataba  le  bloquear  al  Japón.  I)esarro
liada  en  varias  fases,  su  éxito  fundamentaamente  estribaba  en  negar  al
adversario  el  uso  de  su  Mediterráneo,  cerrando  él  Estrecho  de  Shimono
seki—acceso  occidental—,  nudo  focal  que  mensualmente  pasaban  más
de  L2FM,(100 toneladas.

Las  primeras  minas  llevaron  la  intranquilidad  a  las  altas  esferas,  que
no  tardaron  en  iniciar  una  verdadera  carrera  en  busca  de  una  seguridad

SupelrolLaleza  5  24  iaflzanao  inhiias  sobre  1  Meeiterraneó
japonée.

nas  vino  a  ser  un  nuevo  sistema  de  suicidio  entre  nosotrus.
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para  la  navegación  que  les  era  yital.  Se  emplazaron  observatorios  a  lo
largo  •de las  costas,  sobre  las  montañas,  a  bordo  de  pequeñas  embarca
ciones  de  pesca  fondeadas  en  todas  las  radas.  Se  retiraron  de  la  defensa
de  los  núcleos  urbanos,  e  instalaron  apresuradamente  en  las  proximi
dades  de  aquel  mar,  estaciones  detectoras  de  radar,  proyectores  y  bate
rías  antiaéreas.  Por  último,  el  Mando  Militar  ordenó  intensificar  las  in
vestigaciones  en  curso,  con  la  esperanza  de  que  alguna  llegase  a  dar  un
resuTitado eficaz.                 -

En  la  espera  de  esta  solución,  que  ya  muchos  en  su  fuero  interno
juzgaban  llegaría  demasiado  tarde,  barrían  las  zonas  minadas  con  los  es
casos  medios  con  que  contaban;  no  obstante,  el  minado  extensivo  obs
truyó  por  completo  el  tráfico  por  el  Estrecho,  y  dentro  del Mediterráneo,
por  marzo  de  1945,  los  buques  permanecieron  inmóviles  en  sus  fondea
deros  semanas  enteras;  mas  siendo  absolutamente  imprescindible  que
prosiguiese  el  tráfico,  el  Mando  optó  por  la  úntca  solución  que  cabía  en
aquellas  circunstancias:  aceptar  como  inevitable  las  pérdidas  que  se
produjeran.  Buques  de  guerra  y  mercantes  forzaron  el  paso  a  costa  de
graVés  pérdidas.  Según  los  cálculos  japoneses,  a  su  Marina  mercante
ño  le  quedaría  ni  ini  solo  barco  para  el  año  1946  si  hasta  él  se  prolon
gaba  la  guerra.

Según  reza  en  las  declaraciones  correspondientes  al  interrogatorio  a
que  fué  sometido  el  Capitán  de  Fragata  Tadenuma,  que  estuvo  encarga
do  de  la  limpieza  dei  Méditerráneo  en  los  últimos  méses—27,  de  marzo
al  15  de  agosto—,  en  aquel  sector,  por  efeóto  de  las  minas,  resultaron
graVemente  averiados  125 buques  y  hundidOs  123,  con  un  total  de  200.000
toneladas;  ninguna  unidad  de  guérra  importante  sufrió  daños,  pero  los
moviñ-iientos  de  la  flota  se  vierdn  seriamente  dificultados  por  la  existen
cia  e  minados.  Para  la  últiñia  salida  ‘del  Yam.ato  hacia  Okinawa  fué
preciso  movilizar  previamente  óuantos  Olementos  de  rastreo  había  dispo
niblds,  tan  sólo  para  conseguir  el  barrido  de  una  canal  de  tan  exigua
anchura  que—al  decir  del  citado  0  de  F.----fué pura  cuéstión  de  suerte  el
que  el  acorazado  saliese  indemne.

El  Jefe  de  la  Sección  Téénica  de  Minas  del  Departamento  de  Marina,
Capitán  de  avío  Tañiura,  en  su  interrogatorio  afirmó  que  las  minas
crearon  una  at’mós/’era  de  temor  eñtre  las  dotaciones  de  los  mercantes;
peró  siendo  crítica  la  sffiiación  para  la  navegación,  se  cursaron  órdenes
para  que  en  la  mar  se  procediesé  haciendo  caso.  omiso  del  peligro  que
represe  ataban.  En  ocasiones,  llegando  a  zonas  que  se  suponía  reciente
mente  minadaé,  se  detenía  el  tráfico  durante  veinticuatro  horas,  que  se
dedicaban  a  raétrear;  pero  a  continuación,  aun  comprendiendo  que  in
evitablemente  se  perderían  barcos  por  la  insuficinia  del  ros/reo.  se se
guía  viaje.

‘1n  notoria  era  la  imposibilidad  de  imponerse  a  ‘la  acción  de  los  mi
nadores  que,  pese  a  las  elevadas  y  continuas  pérdidas  sufridas,  a  nin
gún  Jefe  de  Sector—a  quienes  incumbía  la  seguridad  de  la  naegación
dentro  de  su  zona,  declara  Tamura—se  relevaba  ni  censuraba  por  ello.

De  ninguno  de  los  diversos  sistemas  con  que  trataron  de  anular  las
minas  acústicas  se  puede  decir  que  obtuvieron  un  r’su1tado  práctico;
para  las  de  presión,  el  que  más  cerca  estuvo de  tener  éxito  fué  el  (le  la
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lámina  hidráulica,  pues  en  agosto  de  1945,  con  la, mar  encalmada,  logra
ron  rastrear  tres  de  ellas.  No  obstante,  hay  que  advertir  que.  según  otras
declaraciones  menos  optimistas,  el  único  procedimiento  para  hacer  des
aparecer  aquéllas  consistía  en  llevar  buques  por  delante  que  al  saltar  lds
delatase.  Las  mejores  escobas  se  construyen  en  los  astilleros,  pero  son
demasiado  caras,  contestó  un  Almirante  al  que  se  invitó  a  opinar  sobra

-   este  asunto.
r1ampoco  lograron  los  japoneses  un  sistema  propio  eficaz  para  des-

magnetizar  sus  barcos;  primero  les  montaron  anillos  semejantes  a  los
que  emplearon  bis  ingleses  y  posteriormente  adoptaron  un  sistema  aná
logo  al  americano  para  submarinos  y  destructores,  pero  en  reducidísimo
número.

Los  minados  ofensivos  que  se  hicieron  en  las  aguas  del  Japón,  pese
a  lo  poco  que  de  ellos  se  ha  dicho,  tuvieron  importante  influencia  en  la
derrota.  Según  los  datos  ,ublicados  por  la  Sección  de  Operaciones  del
Departamento  de  la  Marina  de  los  Estados  Unidos,  por  las  25.000 minas
que  fondearon  sus  unidades  aéreas  y  de  superficie  o  submarinos,  fue
ron  averiadas,  aproximadamente,  1.377.780 toneladas  y  hundidas  649.736
toneladas  de  barcos  nipones.  El  conjunto  d  ambas  cantidades-representa
el  25  por  100  del  total  de  la  flota  mercante  que  el  Japón  poseía  al  ini
ciarse  la  contienda.  Por  su  parte,  la  Marina  ‘de  guerra  tuvo  por  efecto

•    del  arma  que  consideramos:  nueve  destructores,  cuatro  submarinos  y  36
buques  auxiliares  hundidos,  y  dos  acorazados,  dos  portaaviones  de  escol
ta,  ocho  cruceros,  29  destructores,  un  submarino  y  18  unidades  diversas
averiadas.

No  es  preciso  asegurar  que  la  suerte  del  Imperio  ya  estaba  decidida
antes  de  iniciar  los  minados  de  saturación  de  la  Operación  Inanición;
pero  es  igualmente  cierto,  como  hemos  Podido  ver,  ‘que los  minados  ofen
sivos  en  gran  escala  con  minas  de  complicados  y  variados  sistemas  sor
prendieroh  al  Japón  por  su  falta  de  preparación.  agravando  los  proble
mas  que  al  Mando  se  le  presentaban,  hasta  el  punto  de  precipitar  el  de
rrumbamiento.  Pues  bueno  será  aquí  consignar,  especialmente  para
quienes  hicieron  dogma  de  que  fué  el  empleo  de  la  bomba  atómica  lo
que  anuló  la  fanática  vo1untad  de  resistir  que  en  todo  momento  demos
tró  el  soldado  jaonés,  que  la  eficacia  del  bloqueo  naval  a  que  se  vió
sometido  el  JaPón,  mantenido  fundamentalmente  por  minas,  submarinos
y  aviones,  causó  tan  extraordinario  efecto  moral  en  los  encargados  de
continuar  la  lucha  que  fué  provocada  una  reunión  de  los  Mandos.  en  la
aue  se  trató  de  liuscar  una  fórmula  honrosa  para  dar  fin  a  la  guerra.Por  último.  afiadamos  al  mismo  fin  que,  según  oinión  de  numero

sas  autoridades  janonesas,  de  haberse  iniciado  antes  las  acciones  de  mi
nado  en  gran  escala,  el  país  se  hubiera  rendido  mucho  antes  de  aaosto
de  1946;  era  sensación  de  asfixia  la  que  les  producía  el  constante  minado
de  sus  aciias

De  pocas  armas  podrá  decirse  otro  tanto.

BIBLIOcRAFIA
Operaciones  ‘Aéreas  Estratégicas  U.  S.  A  5’.
cha  os  at  Shl’snonoseki,  Colín  Ostrander.
The  Greal  Strangiing  of  Japón,  Beriraifi  Vog’P’
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(IB)

E l. Jefe  de  Escuadra  D. Vicente  Tofiño  de  San  Miguel  presentó  en  el
año  de  1879 las  láminas  del  atlas  marítimo  de  España,  que  le  había
mandado  levantar,  por  comisión  particular,  S.  M.  el  Rey.

La  conservación  de  dichas  láminas  obligó  a  la  creación  de  un  depó
sito  en  donde  se  custodiasen  aquéllas  y  que  sirviese  a  la  vez  para  alma
cenar  las  cartas  que  sáiban  editando,  y  que  más  tarde  eran  repartidas  a
los  distintos  Departamentos  de  Marina  y  librerías  para  su  •despacho.

Pero  habiéndose  dispuesto  por  aquellos  años  que  otros  Oficiales  de  la
Armada,  en  viajes  de  exploración  por  los  mares  de  Asia  y  América  del
Sur,  levantasen  cartas  y  planos  de  nuestras  costas  y  ‘puertos,  por  enton
ces  muy  extensas  y  numerosos,  así  como  las  islas  de  Barlovento  y  Golfo
de  Méjico,  nació  la  idea  de  que  hubiese  una  mano  competente  que  aunase
y  cooi’dinase  todos  los  trabajos  hidrográficos  que  se  realizasen.

Así,  pues,  fo  que  en  un  principio  fué  sólo  un  depósito  de  láminas,
se  convirtió  por  Real  Orden  de  6  de  agosto  de  1797 en  la  Dirección  de  Iii
drografía,  que  al  mando  de  un  Oficial  de  grado  mayor  de  la  Armada,
con  alquno  subalternos,  se  dedicarán  a  la  formación,  rectificación  y  gra
bado  de  las  cartas  marítimas,  para  iluminar,  facilitar  y  ase qurar  la  na
veqación  de  todos  los  mares  y  más  especialmente  la  de  las  posesiones
españolas.

En  dicho  establecimiento  científico  se  concentraron  todos  los  elemen
tos  y  hecifos  más  importantes  de  la  náutica  experimental;  se  constituyó
una  biblioteca  con  los  tratados,  tanto  nacionales  como  extranjeros,  de
utilidad  a  la  hidrografía  y  naVegación,  que  en  muy  poco  tiempo  alcanzó
la  cifra  de  6.000 volómenes;  se  estudiaron  y  redactaron  normas  e  instruc
ciones  ara  las  Comisiones  Hidrográficas  ‘que levantaban  nuestras  costas
y  puertos:  se  inspeccionaban  los  trabajos  presentados  nor  dichas  Comi
siones;  se  grababan  las  distintas  cartas  levantadas  y  se  facilitaban  cuan
tas  noticias  y  elementos  podían  erde  utilidad  al  navegante.

El  17 de  octubre  de  1797 tdma  verdadero  cuerpo  la  Dirección  de  J-Ti’dro
grafí,  al  ser  nombrado  Jefe  Director  de  la  misma  el  Canitán  de  Fragata
don  José  de  Espinosa,  que  con  los  subalternos.  Teniente  de  Fraaata  don
F’e.lihe Bauzá  y  primer  piloto  D.  Juan  Ferrer,  constituyeron  la  base  de  ci
mentación  del  Instituto  Hiçlrográfico.
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Ya  está  puesta  la  primera  piedra;  y  fué  el  trabajo  infatigable  de  Di
rectores  y  Comisiones  Hidrográficas  el  que,  con  la  particular  protección
del  (jobierno,  hizo  que  dicho  organismo  adquiriese  en  pocos  años  de
existencia  un  prestigio  que  no  había  nunca  de  abandonarle.  Prestigio
avalado  indudablemente  por  aquellas  láminas  originales  de  Tofiflo,  que
parece  como  si  hubiesen  dado  impulso  a  tan  necesario  establecimiento.

La  Dirección  de  Hidrografía  conoció.  sin  embargo,  épocas  de  parali
zación  y  abandono.  Las  guerras  en  que  nuestra  patria  se  vió  empeñada
en  la  primera  mitad  del  siglo  X1X  obligaron  en  cierto  modo  a  dicha  pa
ralización  y  todos  los  esfuerzos  de  la  nación  se  emplearon  en  la  lucha,
restando  energías  y  elementos  a  las  dependencias  que  en  aquel  entonces
no  tenían  una  directa  aplicación  a  la  salvaguardia  de  la  nación.

Pero  no  acaban  de  pasar  los  peligros,  y  sin  estar  aún  España  recu
perada  de  los  terribles  males  que  la  asolaron,  cuando  vuelve  a  levantarse
la  Hidrografía  por  el  esfuerzo  continuo  de  hombres,  en  su  mayoría  ig
noraclos,  que  al  mando  de  la  misma  vuelyen  a  darle  la  categoría  adqui
rida  en  anteriores  años.

Los  siguientes  trozos  del  informe  que  en  el  año  de  1854  eleva  al  Mi
nistro  de  l�arina  el  entonces  Director  de  Hidrografía,  D.  Juan  de  Dios
Ramos  Izquierdo,  muestran  el  ambiente  en  que  se  desarrolló  nuestra  hi
drografía  en  aquella  época  y  las  altas  cualidades  que  adornaban  al  mismo:

Desde  que,  po’  circunstancias  muy  conocidas  cte  la  ilustración  de
V.  E.,  la  Marina  militar  llegó  a  un  extremo  que  nuestros  antepasados  sin
duda  nunca  pudieron  calcular,  cuando  nosotros  tenemos  que  apelar  a  los
documentos  para  saber  cómo  desapareció  en  tan  corto  período  la  gran
Armada  que  poseía  la  España  al  principio  del  presente  siglo  dejaron  de
repetirse  las  Comisiones  ¡Iidrogrcificas,  que  con  tanto  saber  como  celo
desempeñaron  nuestros  ilustres  Jefes  los  Sres.  Tofiño,  Fidalgo  y  Chu
rruca,  Mataspina.  Bustamante.  Galiano  y  otros.  Desde  entonces,  sólo  en
épocas  posteriores  se  han  hecho  en  Ultramar  trabajos  de  alguna  consi
deración  ei  los  mares  de  las  A ntillas  n  en  los  del  archipiélago  filipino
por  varios  Jefes  n  Oficiales  de  la  Armada.  Tal  circunstancia  ha  sido  cau
sa  cte  que.  careciendo  esta  Dirección  de  datos  propios.  haya  tenido  que
valerse  jieneraim  ente  de  los  extraños  que  le  proporcionaron  las  publica
ciones  y  noticias  recibidas  de  otros  países,  aue,  conservando  su  poder
nava&  pudieron  continuar  explorando  las  costas  que  más  convino  a  su
propósito.  I)e  aquí  el  que  sirviendo  a  este  Depósito  de  base  nuestras  anti
guas  cartas  levantadas  con  toda  la  perfección  dable  entnnces,  ha  conti
nuado  publicando  las  modernas,  adoptando  las  mejoras  introducidas  en
las  extranjeras  y  que  falto  de  vida  propia  haya  quedado  atrasado  a  los
establecimientos  que  las  produieron  y,  en  general,  reducido  a  copiar  lo
que  ellos  hacen,  por  más  que  las  personas  que  con  tanta  ventaia  sobre
ml  tuvieron  a  su  carqo  esta  Dirección  pudiesen  evitar  que  este  Devósito.
ho’  en  gran  parte  dependientes  de  otros,  viniese  decayendo  y  arrastran
do  una  existencia  lánauida.  que  puede  conducirlo  hasta  la  pérdida  cte
su  bien  merecido  crédito  si  V.  E.,  con  su  poderoso  influjo,  no  le  diese  el
im’iiulso  que  necesita.  y  le  sueco,  inclinando  el  ánimo  de  S.  M.,  a  que
disponca:  Vuelvan  a  crearse  Comisiones  Hidrográficas...

Al  presentar  a  TT, E.  el  cuadro  de  la  reforma  j  mejoras  de  que  con-
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sidero  susceptible  este  Depósito,  es  un  deber  mío  no  sólo  de  delicadeza,
sino  también  de  coincidencia,  hacerle  presente  que  empleando  el  mçyór
t?empo  de  mi  carrera  en  los  trabajos  de  mar,  mi  inteligencia  y  conoci
miento  científico  están  muy  lejos  de  poder  corresponder  dignamente  a  la
confianza  qué  de  mí  ha  hecho  S.  M.  encargándome  su  Dirección;  en  la
que  a  falta  de  dichos  conocimientos  especiales  que  considero  necesarios
para  regentsr[a,  ‘procuro  p  ‘procuraré,  en  el  ínterin  el  Gobierno  no  ponga

-   a  su  frente  otro  Jefe  qué  lo  posea  en  la  mayor  extensión  posible,  suplir
con  mi  buen  deseo  y  eficacia  las  condiciones  que  me  faltan  y  requiere
la  importancia  de  este  Establecimiento  Hidrográfico.

Hasta  el  año  de  1860 en  que,  por  Real  Orden  de  26  de  octubre,  queda
asignado  el  vapor  Pites  exclusivamente  al  servicio  de  Comisiones  Hidro
gráficas,  no  se  emprende  en  nuestra  patria  el  levantamiento  de  sus  cos
tas,  de  que  tan  necesitada  se  encuentra  y  que  de  una  forma  continua  y
bien  estudiada  se  lleva  a  cabo  bajo  la  Dirección  de  Hidrografía.

No  es  que  los  tabajos  hidrográficos  hayan  sufrido  un  colapso  com
pleto  hasta  estas  fechas,  sino  que  sólo  se  efectuaban  de  una  manera  es
porádca,  cuando  las  vicisitudes  de  la  guerra  .b  acontecimientos  políticos
lo  permitían.

Una  nueva  Real  Orden  de  21  de  noviembre  •del 60  crea  ya  la  Comi
sión  Hidrográfica  del  vapor  Pils,  y  habiendo  sido  nombrado  como  Co
mandante  del  mismo  el  Teniente  de  Navío  D.  Manuel  Fernández  Coria,
es  voluntad  del  Rey  que  una  vez  empezados  los  trabajos  hidrográficos
no  podrá  distraerse  al  Piles  de  este  especial  y  preferente  éometido  sin
expreso  rn?Jñdato  de  S.  M.

Tras  distintas  consultas  al  Director  del  Depósito  Hidrográfico,  que  lo
es  por  aquel  entonces  D. Francisco  Chacón  y  Orta,  no  se  aprueba  hasta
octubre  de  1861 el  plan  de  trabajos  a  realizar  por  el  Piles,  al  cual  acom
paña  unas  instrucciones  generales  para  la  Comisión  del  mismo.

Dichci  plan  e  instrucciones,  por  demás  extenso  y  complejas,  com
prende  el  levantamiento  de  nuestras  costas  desde  sus  límites  con  el  rei
no  de  Portugal  hasta  la  frontera  con  elImperio  de  Francia,  siguiendo  las
siguientes  normas:  Medida  de  una  base  en  Cádiz  o  Sevilla;  formación  de
una  cadena  de  grandes  triángulos  geodésicos  desde  Portugal  a  Francia;
medida  de  distancias  cenitales;  determinación  de  las  posiciones  geográ
ficas  de  vértices  importantes  por  observaciones  astronómicas,  y  de  las
del  resto  por  cálculos  geodésicos;  la  escala  de  los  distintos  planos  será
cte  1/100.000,  salvo  aquellos  trozos  de  costa  en  donde  abunden  los  acci
dentes  hidrográficos,  que  se  harán  a  1/50.000;  se  levantarán  Ianos  de
todos  los  puertos  y  ríos  hasta  donde  éstos  sean  navegables;  se  sondará
con  la  mayor  projidad  posible  hasta  las  100  brazas;  se  harán  obseraclo
nes  de  mareas  en  todos  los  puertos  y  de  corrientes  en  las  costas,  canales
y  freus;  se  observará  diariamente  la  declinación  e  inclinación  de  la  agu
ja  magnética;  se  llevará  un  diario  meteorológico  a  la  vez  que  se  irá  for
mando  una  Memoria  descriptiva  y  muy  detallada  de  todo  el  levantamien
to,  y  se  rendirá  una  Memoria  mensua’  de  la  marcha  de  los  trabajos.

Se  comprende  fácilmente  que  siendo  esta  clase  de  trabajos  nuvos  en
nuestra  rmada  y  contand  la  Comisión  del  vapor  Pites,  en  un  princi
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pio,  con  cuatro  Oficiales  y  40  marineros,  se  necesitase  cierto  tiempo  en
aunar  los  diversos  cometidos  a  realizar  y  fijar  un  plan  de  operaciones
para  formar  lo  antes  posible  las  cartas  hidrográficas,  a  la  vez  que  se  iba
adquiriendo  práctica  en  los  nuevos  trabajos.

Don  Manuel  Fernández  Coria  luchó,  pues,  con  muchos  y  diversos
inconvenientes  para  poder  cumplimentar  en  lo  posible  y  con  escasos
recursos,  las  instrucciones  que  se  le  habían  dado;  su  trabajo  fué  rudo
e  ingrato,  siendo  notable  el  tesón,  constancia  ‘y  febril  actividad  de  di
cho  Jefe  de  Comisión,  que  no  decayeron  ni  un  solo  instante  a  pesar  •de
las  diÍicultades  que  continuamente  tenía  que  vencer.

El  levantamiento  de  las  costas  de  España  comienza,  por  lo  tanto,  e]
año  de  1862  con  la  medida  de  una  base  de  ensayo  en  la  provincia  de
Huelva,  para  finalizar  en  el  año  1887  en  la  raya  de  Francia,  explicdn
dose  el  tiempo  invertido  en  esta  labor  por  las  razones  que  expone  en
1870  el  entonces  Jefe  de  la  comisión,  D.  José  Montojo  Salcedo,  al  Vi
cepresidente  del  Almirantazgo:

que  al  entrar  en  el  segundo  trozo  del  trabajo,  dentro  ya  del  Me
diterráneo.  doliale  el  mucho  tiemjio  empleado  en  el  pirimero  por  la
organixación  de  estos  trabajos,  nuevos  en  España;  que  habla  tenido  que
efectuar...  or  no  haber  ni  esperanza  de  que  estuviese  listo  el  aparato
con.  que  había  de  medirse  la  base  definitiva..,  que  él  al  concluir  el  curso
de  estudios  superiores  no  conocía  de  vista  un  teodolito  astronómico.  ni
tenía  más  idea  de  los  instrumentos  modernos  que  las  adquiridas  en  al
gunos  libros  alemanes...  que  las  dificultades  que  tuvo  que  vencer  para
el  uso  de  las  señales,  manejo  de  teodolitos  y  medición  de  la  base,  por  su
falta  de  práctica,  explican  aquella  lentitud  y  darán  idea  de  la  maqni
tud  de  aquellas  dificultades.”

Además,  durante  el  mando  de  Montoio,  que  lo  toma  en  1864,  hay
falta  de  heliotropos:  indecisión  sobre  el  aparato  de  medir  bases  que  se
haia  de  emplear;  carenas  de  buque,  que  detienen  parte  de  los  traba
jos;  y,  finalmente.  las  perturbaciones  políticas  porque  pasó  nuestra  pa
tria  durante  algunos  años  de  su  mando.

Al  sorprenderle  la  muerte,  en  medio  del  afán  de  sus  operaciones  hi
drográticas.  el  año  1876,  es  nombrado  Jefe  de  la  Comisión,  D.  Rafael
Pardo  de  Figueroa,  al  cual  corresponde  la  satisfacción  de  ver  corona
dos  sus  esfuerzos,  al  alcanzar  en  1887  la  raya  de  Francia  y  al  que  de
bemos  la  menioria  definitiva  de  todos  los  trabajos,  modelo  de  redacción,
orden  y  claridad.

DesDués  ‘que dicho  Jefe  deja  esta  Comisión,  sólo  quedan  algunos  le
vantamientos  hidrográficos  parciales,  desde  Rosas  a  Cadaqués,  que  los
efectúa  D.  F’ernando  García  de  la  Torre  que  manda  interinamente  la
flomisióñ.  y  desde  Cadaqués  a  la  frontera,  que  los  realiza  el  nuevo  Jefe
de  la  Comisión  de  la  Península.  D.  José  Gómez  Imaz.

Ya  el  antiauísimo  vauor  Piles,  que  cuenta  con  cuarenta  y  tres  años
r1e. vida,  y  con  el  que  se  ha  verificado  todo  el  trabaio  hidroaráfico  ex
puesto  anteriormente,  se  encuentra  totalmente  inútil  para  navegar,  y
es  sustituídb  por  el  Vulcano  el  año  1888.

Pro3uesto  por  el  nuevo  Jefe  d’e  Comisión  el  levantamiento  de  las

[Enero



HIDROGRAFÍA  DE  LAS  COSTAS DE  ESPAÑA

Islas  Baleares,  se  comienza  éste  en  1889,  con  la  isla  de  Mallorca,  para
finalizarlo  en  1897.  En  este  levantamiento  hidrográfico  se  aprueba  que,
para  la  mayor  rapidez  y  economía  del  mismo,  se  utilice  la  triangulación
geodésica  que  en  aquellas  islas  ha  realizado  D.  Carlos  ibáñez,  jefe  de
lo  que  años  después  ha  de  ser  el  Instituto  Geográfico  y  Estadístico  de
España.

En  1899  se  hace  el  levantamiento  hidrográfico  del  norte  de  España
desde  el  Bidasoa  hasta  ZumaXa,  bajo  el  mando  del  C.  de  N.  D.  Emilio
Luanco,  que  fué  nombrado  Jefe  de  Comisión  en  1895.  Desde  1900  a
1902  se  realiza  el  levantamiento  desde  Zumaya  hasta  e]  cabo  Machichaco,
bajo  el  mando  de  U.  Jacobo  Torón.

BI  año  1903  se  inicia  el  levantamiento  de  la  costa  de  Galicia,  que
Íinaliza  el  año  1918.  Debido  a  no  haberse  redactado  un  extracto  de  los
trabajos,  simultáneamente  a  su  ejecución,  no  es  posible  hacer  un  com
pendio  final  de  la  labor  ímproba  realizada  por  la  Comisián  de  la  Pen
ínsula  en  el  levantamiento  de  la  zona  comprendida  entre  .et  Miño  y  la
Estaca  de  Vares,  la  más  tormentosa  y  peligrosa  de  España  por  el  gran
número  de  bajos  que  contiene,  muehos  de  los  cuales  no  fueron  cono
cidos  hasta  la  realización  de  este  levantamiento.

Como  continuación  de  estos  trabajos,  y  entre  los  años  1918  a  1927,
se  efectuó  el  levantamiento  hidrográfico  de  las  costas  de  Asturias  y
S’antander.

Los  Jefes  de  Comisión  que  tomaron  parte  desde  el  aflç  1903  en  estos
trabajos,  fueron:  L). Ricardo  de  la  Guardia,  D.  Francisco  Pérez  Macha
do,  U.  Ramón  Estrada,  U.  Diego  Carlier,  D.  Ricardo  Fernández  de  la
Puente,  1).  Pedro  Mercader,  D.  León  Herrero,  D.  José  Pérez  Ojeda,  don
Julio  Uutiérrez  y  Gutiérrez  y  D.  Joaquín  Cervera  Valderrama,  los  cua
les  dieron  fin  al  levantamiento  de  las  costas  de  España.
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NOTA.S SOBRE LAS ARMAS COHETE
GERARDO  VON  WJCHMAN

fJ(A)

Preámbulo

C ONSIDERAMOS necesario  iniciar  estas  líneas  con  una  justificación.
Vamos  a  tratar  un  tema  acerca  del  cual  carecemos  por  comple
to  de  experiencia,  y  cJe! que  todo  cuanto  tengamos  que  decir  será

el  resultaao  de  una  serie  de  lecturas,  traducciones  y  adaptaciones.  Por
tanto,  llevando  las  cosas  al  límite,  se  nos  podría  tachar  de  plagiarios,
sin  que  nos  cupiese  la  posibilidad  de  defendernos.

Por  ello  hacemos  constar  cte antemano  que  ni  una  sola  •de  las  ideas
que  a  continuación  se  exponen  es  nuestra,  sino  de  aquellas  personas
cuyas  bibliografías  han  sido  consultadas  al  efecto.

Sin  embargo,  creemos  que  si  es  cierto  que  en  ocasiones  el  fin  jus
tifica  los  medios,  este  es  un  caso  en  el  que  cabe  otorgar  el  beneficio  del
perdón,  ya  que  nue3tro  deseo  no  es  otro  que  divulgar  los  escasos  cono
cimientos  que  hemos  llegado  a  adquirir  acerca  de  la  materia  a  través  de
un  paciente  esfuerzo  personal.

Ureemos  que  habrá  personas,  principalmente  entre  nuestros  compa
ñeros  cJe especialidad,  que  se  interesarán  por  el  innio  denominado
cohete,  dado  eJ  amplio  campo  de  acción  que  se  presenta  como  posible
a  estos  artefactos.  Claro  está  que  este  campo  no  se  limita  a  las  aplica
ciones  bélicas,  sino  que  ofrece  posibilidades  muy  notorias  en  meteo
rología  (en  sustitución  de  los  globos-sonda),  en  aeronáutica  (propulsión
por  cohetes),  y  finalmente—aunque  suene  de  un  modo  un  tanto  nove
lesco—,  en  astronáutica.

En  las  presentes  líneas  nos  conformaremos,  no  obstante,  con  estu
diar  someramente  al  cohete  desde  el  punto  de  yista  artillero,  sin  per
juicio  de  exponer  previamente  unas  ideas  generales  acerca  de  los  cohe
tes  en  su  más  amplia  acepción.

PRIMERA  PARTE

COHETES  EN  GENERAL

J.—lVociones  generales

(Jomenzaremos  ipor  definir  lo  que  se  entiende  por  un  cohete.
Cohete  es  “un  ingenio  mecánico  autopropulsado,  cuyo  movimiento
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se  debe  al  principio  mecánico  de  Newton  (M.  Y. =  m.  y.),  autoportante
de  la  fuente  energética  que  precisa  para  su  movimiento,  e  independien
te  de  todo  agente  externo  en  relación  con  su  funcionamiento”.

Esta  definición  nos  pertenece,  y  es  el  resultado  de  cuanto  se  relacio
na  con  la  materia  en  su  aspecto  más  amplio.

Por  consiguiente,  existe  (como  establece  W.  Ley)  una  diferencia
funciamentai  entra  el  cohete  y  la  propulsión  a  chorro,  ya  que  el  turbo
rreacor  precisa  de  una  corriente  de  8ire  para  su  funcionamiento,  en
tanto  que  para  el  cohete  la  resistencia  del  aire  es  una  molestia  tan  gran
de  como  para  el  proyectil  de  artillería.

Pasemos  ahora  a  presentar  la  ley  de  Newton,  aplicada  al  cohete,  de
un  modo  gráfico  y  sencillo;  para  ello  tomemosE  como ejemplo  al  clásico  cohete  “de  feria”.

Sea  (fig.  1)  un  cohete  de  pólvora,  que  por
ignición  de  su  fuente  energética  (la  pólvora’)

Fdablemente,  la  expansión  de  los  gases  dará
lugar  a  una  serie  de  fuerzas  interiores  que,  en          se canvierte  en  cámara  de  combustión.  Indu
último  extremo,  pueden  reducirse  a  cuatro:
dos  (+  F,  LF)  que  actúan  sobre  la  cabeza  y
base  del  artefacto,  y  otras  dos  (+  f,  —  f)  que
ejercen  su  acción  sobre  las  paredes  del  mis-
mo.  Es  evidente  que  si”  M”  es  la  masa  de
cohete,  “m”  la  de  la  pólvora  y  “y”  la  veloci

r          dad de  salida  de  los  gases  de  la  misma,  el
—            cohete experimentará  una  velocidad

=  m  .  v/M.

Claro  está  que  esto  no  es  exacto,   qu 1
Fig.            masa de  la  pólvora  forma  parte  de  la  masa

total,  y  que  ésta  varía  con  el  tiempo  de  fun
cionamiento;  pero  de  esto  hablaremos  más  adelante.

11.—Consideraciones  fundamentales.

A  traves  de  lo  que  acabamos  de  exponer,  se  aprecian  ya  ciertas  ne
cesidades:  estudiar  detenidamente  la  relación  de  masas  e  incrementar
todo  lo  posible  la  velocidad  de  eyección  de  los  gases,  con  el  fin  de  ha
cer  la  velocidad  del  cohete  lo  mayor  posible.

La  utilidad  ,Øe aumentar  en  lo  posible  la  velocidad  del  cohete  obede
ce  a  la  siguiente  consideración:  sabemos  que  en  el  vacío,  y  en  ciertas
candiciones  teórics  ideales,  la  velocidad  debida  a  una  altura

(y1  =  y0  ±  V2 g h)

es  la  misma  que  se  precisa  para  alcanzarla.  Por  tanto,  el  alcance  de
un  cohete  será  tanto  mayor  cuanto  más  alta  sea  la  velocidad  que  con
sigamos  imprimirle.
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Pasemos,  pues,  a  estudiar,  en  apartados  distintos,  la  yelocidad  de
eyección  de  los  gases  del  combustible,  y  la  razón  de  masas.

a)  La  velocidad  de  eyección.

Depende  exclusivamente  de  la  clase  de  sustancia  o  mezcla  que  use
mos.  Citaremos  algunos  ejemplos:

Velocidad deMEZCLA                  eyecciónennl/s

Ozono  +  hidrógeno670
Oxígeno  +  hidrógeno5.170
Gasolina  +  ózono4450
Nitroglicerina3.880
Pólvora  negra2.420
Idem  íd.  (cohetes  comerciales)600

Según  vemos  a  través  de  estos  datos  (entresacados  de  ls  tablas  del
doctor  Sánger),  los  combustibles  líquidos  son  las  mejores  fuentes  de
energia  para  los  cohetes.  Sin  embargo,  en  el  orden  de  las  aplicaciones
bélicas  su  empleo  presenta  dificultades  de  conservación  y  almacenaje,
que  los  hacen  totalmente  inadecuados  para  ser  conservados,  por  ejem
plo,  en  el  pañol  de  un  buque.

b)  La  razón  de  masas.
Salta  a  la  vista  que  conviene  que  sea  lo  mayor  posible,  lo  cual  tiene

un  límite  determinado  por  las  dificultades  constructivas.  En  consecuen
cia,  tanto  la  razón  de  masas  como  a  velocidad  de  eyección  estarán  su
peditadas  a  la  misión  que  el  cohete  deba  desempeñar,  o,  en  otras  pala
bras,  al  alcance  que  deseemos.

Haremos  constar  previamente  que  la  razón  de  masas  no  suele  ex
presarse  en  la  forma  que  hemos  indicado,  sino  en  la  MO/M  o  en  la
M0/M1,  en  las  cuales

=  masa  total  inicial.
M  =  masa  en  un  momento  dado..
M1  masa  una  vez  terminado  el  período  de  combustión.
A  poco  que  se  medite  sobre  ello,  se  verá  que  estas  expresiones  tic

iien  el  mismo  significado  que  la  m/M  gue  citábamos  en  el  capítulo  an
terior.

Pues  bien;  vamos  a  calcular  ahora  la  relación  de  masas  •que  nece
sitamos  para  que  el  cohete  adquiera  una  velocidad  y,  igual  a  la  de
los  gases  de  eyección,  a  la  cual  llamaremos  w.

Para  ello  téngase  presente  que  el  impulso  que  experimenta  el  cohete
es  debido  a  una  variación  de  su  masa,  y  que  este  fenómeno  tiene  lugar
con  una  yelocidad  cons.tante  w.

Es  decir,  que  la  ecuación  diferencial  será,  sin  duda:

clv        dm
m.      =w.     ,

dI         df
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o  sea,  m.  dv  =  w  dm,  que  transformada  en

dm
dv=w.

m

e  inlegrada  entre  los  límites  que  corresponden  a  los  instantes  inicial
(m  =  M0)  y  el  final  de  la  combustión  (m  =  M1),  nos  da

o  =  w.  Lg.  nep.  (M0/M1),

de  donde  resulta  que  la  relación  de  masas  que  precisamos  para  obtener
una  y  =  ev  es

(1)  M0/M1 =  e V/W  =  e1 =  e  (e  =  2,  7183  ...)

De  la  ecuación  que  precede,  deducimos  una  importante  consecuencia,
y  es  que  el  cohete  puede  alcanzar  velocidades  ‘  que  sean  doble,  triple,
etcétera,  del  valor  de  la  w  de  los  gases  de  eyección.  Para  ello  bastará
que  su  relación  de  masas  vaLga  e2,  e3.  etc.,  lo  cual,  según  hemos  indicado
ya,  yiene  limitado  por  dificultades  constructivas.

111.  Otras  considero  cione..

1.  Reydimiento  de  un  cohete.

El  rendimiento  de  estos  aparatos  viene  dado  por  el  producto  de  dos
rendimientos  parciales:  el  térmico  y  el  balístico.

El  primero  oscila  entre  el  50  por  100 y  el  60  por  100.  En  cuanto  al  se
gundo,  la  fórmula  de  Sdnger

fi5  =  2.  w .  vJ(w2 +  y2)

nos  indica  que  será  tanto  mayor  cuanto  mayor  sea  la  velocidad  del  co
hete  en  comparación  con  la  de  los  gases  de  eyección.

En  efecto:  si  hacemos  y  =  w  =  1,  el  rendimiento  será  la  unidad;  si
hacemos  w  2  y  y  =  1,  el  rendimiento  es  de  4/5.

Esto  explica  el  poco  éxito  que  ha  tenido  el  cohete  como  motor  de  avia
ción;  su  buen  rendimiento  requiere  velocidades  tan  elevadas  que  por  el
momento  no  son  adecuadas  las  condiciones  de  los  aviones  existentes.  Se
gún  W.  Ley,  el  limite  inferior  para  el  cual  la propulsión  por  cohetes  sería
verdaderamente  eficiente,  puede  estimarse  en  unos  3.200  Kms/h.

BecordaremOS  que  los  cohetes  nada  tienen  que  ver  con  la  propulsión
a  chorro,  ya  que  esta  última  toma  del  aire  el  oxígeno  que  precisa,  en  tan
to  que  el  funcionamiento  de  los  cohetes  es,  segúi  hemos  indicado,  inde
pendiente  del  medio  en  que  se  mueve.

2.  RendimientO  en  comparación  con  la  artillería.

Se  demuestra  que  para  cualquier  distancia  el  rendimiento  de  la  arti
llería  es  superior  a  la  de  los  cohetes,  si  bien  éstos  no  precisan  de  fuentes
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e  energía  tan  pesadas  como  son  los  cañones.  Asimismo,  su  menor  pro
cisi’Sn  se  ye  compensada  por  el  mayor  volumen  de  fuego.

Pondremos  un  ejemplo,  para  lo  cual,  aparte  de  las  notaciones  ya  co
nocidas,  llamaremos

P  al  peso  del  proyectil  que  usa  un  cierto  cañón.
p  al  peso  del  cohete  vacío.
El  problema  consiste  en  calcular  el  peso  de  un  cohete  capaz  de  susti

tuir  al  cañón,  es  decir,  de  transportar  al  proyectil  a  las  mismas  distancias
que  alcanza  por  medio  del  impulso  que  el  cañón  le  da.

Para  empezar,  deberemos  conocer  las  características  del  combustible
que  vamos  a  emplear.  Recordaremos  lo  dicho  en  relación  con  el  empleo
cte  los  combustibles  líquidos  (que  son  los  mejores)  por  lo  que  respecta  a
los  usos  bélicos.  En. consecuencia,  estimaremos  como  lo  más  probable  el
uso  de  pólvoras  como  fuente  energética  para  los  cohetes  dé  aplicaciones
militares,  y  en  esta  inteligencia,  estableceremos  que  el  valor  de  w  es—se
ún  referencias  fidedignas—del  orden  de  los  900  a  1.000 mts/s.  A  fin  de
concretar,  fijaremos  para  nuestros  cálculos  un  valor  de  w  =  900  mts/s.

Otra  dilicultad  que  se  presenta  para  la  exposición  de  un  ejemplo
numérico  es  la  valoración  de  p,  ya  que  la  determinación  del  peso  pro
bable  del  cohete  vacío  es  cosa  que  incumbe  ,  a  un  técnico,  puesto  que
este  peso  dependerá,  incluso  para  unas  dimensiones  determinadas,  del
peso  especifico  de  la  aleación  que  se  use  para  su  construcción,

A  fin  de  obviar  esta  dificultad,  y  puesto  que  se  trata  únicamente  de
dar  una  idea  y  no  de  un  cálculo  preciso,  haremos  una  hipótesis  sim—
plificativa  en  el  ejemplo  numérico,  que  si  bien  carece  de  rigor  cientí
fico,  tampoco  supone  un  disparate  inadmisible.

Flechas  las  presentes  salvedades,  pasemos  al  ejemplo:
Sea  un  cañón  del  12  (120  mm.)  en  el  que:
P  22  kgs.;  y  =  853  mts/s.  (carga  de  guerra);  pesó  de  la  carga  de

proyección  =  6  kgs.;  peso  del  casquillo  metálico  7  kgs.;  alcance  so
bre  el  que  establecemos  los  cálculos  =  uno  cualquiera  de  los  compren
didos  en  las  tablas  de  tiro.

Características  del  cohete:
u,  =  900  mts/s.;  p  =  7  kgs.  (aceptamos  como  peso  probable  un  peso

igual  al  del  casquillo,  aunque,  según  queda  indicado,  este  valor  es  no
tablemente  arbitrario).

Postura  del  problema:
Queremos  que  el  cohete  sustituya  al  cañón  como  elemento  propul

sor;  nótese  que  la  masa  final  M1 =  (P  +  p)/g,  en  el  supuesto  de  que
el  combustible  se  agote  totalmente.

Con  estos  datos  resulta:
MØ/M1  e  y/y  e  853/900 =  2,55;  y  siendo  M1 =  (22 +  7)/g,  resultará.

para  M0 un  valor  de  M0 =  . 2,55.
Es  decir,  que  en  peso,  M0 =  29 .  2,5  =  73,95  kcjs.
En  resumen:  si  queremos  lanzar  nuestros  proyectiles  a  una  distancia

determinada  por  medio  de  cohetes,  podemos  sustituir  al  cañón  normal
de  120  mm.  por  una  serie  de  proyectiles  autopropulsados  que  pesan,  in
dividualmente,  más  del  triple  de  lo  que  pesa  el  proyectil  normal  deI  12.
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Ello  requerirá  pañoles  muy  amplios,  pero,  en  cambio,  nos  ahorraremos
las  diez  toneladas  que  pesa,  aproximadamente,  cada  montaje  sencillo
del  ±2.  Bastará  una  instalación  de  rampas  de  lanzamiento  ya.  que,  al
igual  que  el  alcance  de  un  cañón  no  es  función  exclusiva  de  su  velocidad
inicial,  sino  cte  ¿sta  y  la  elevación,  también  el  cohete  precisa  de  una
postura  balística  conveniente.  Ello  nos  lleva  de  la  mano  a  analizar  un
interesante  asunto:  el  cañón  lanzacohetes.  Omitimos  hablar  de  este
tema  por  no  considerarnos  suficientemente  documentados  acerca  de  la
materia.

A  modo  de  punto  final  en  relación  con,el  apartado  que  estamos  es
tudiando,  recordaremos  que  la  velocidad  que  adquirirá  el  cohete  perla-
proyectil  que  acabamos  de  calcular  será  precisamente  la  de  sus  gases
cte  eyección,  según  se  deduce  de  lo  establecido  en  el  capítulo  anterior.

Tenemos,  pues,  un  cohete  que  alcanzará  las  mismas  distancias  que
la  artillería  a  quien  sustituye,  pero  que,  en  cambio,  pesa  mucho  más
•que  el  proyectil  de  artillería  que  corresponde  a  un  cañón  del  mismo
calibre.  Por  esto  decimos  que  el  rendimiento  de  la  artillería  es  mayor.

3.  Aceleración.

Según  se  ha  podido  obseryar  en  la  ecuación  diferencial  del  capítulo
precedente  no  hemos  hecho  constar  para  nada  la  grayedad.  Ello  obede
ce  al  hecho  de  que  la  aceleración  de  un  cohete  puede  definirse  de  dos
modos  distintos:  o  considerando  la  influencia  de  la  gravedad,  o  estable
ciendo  la  noción  d3  aceleración  efectiva,  que  descuenta  el  valor  de  un
gramo.  Sobre  este  último  criterio  se  ha  establecido  la  ecuación  diferen
cial  de  referencia,  en  la  que,  además,  se  omite  el  considerar  la  resis
tencia  del  aire.

SEGUNDA  PARTE

ESTUDIO  DE  UN  CASO  PARTICULAR:  LA  “V-2”

liemos  elegido,  a  título  de  ejemplo,  una  V-2,  no  sólo  por  ser  un  arma
muy  traída  y  llevada,  sino  también  por  ser  uno  de  los  pocos  casos  en
que  nos  ha  sido  posible  encontrar  bibliografía  adecuada  para  un  estudio
algo  detallado.

Comenzaremos  por  las  definiciones.

1.  Definiciones.

Puede  definirse  la  V-.2  como  un  cohete  fusiforme,  movido  por  una
mezc1a  de  dos  líquidos  chorro  (expresado  en  kgs/tiempo)  constante,
arranue  denido  a  causas  puramente  intrínsecas  (es  decir,  sin  cohetes
suplementarios  para  el  arranque),  estabilización  giroscópica,  trayectoria
determinable  a  voluntad  por  medio  de  un  mecanismo  integrador  giros
cópico  (anteriormente  se  empleó  un  mando  a  distancia,  por  radio),  con
timones  directores,  pero  sin  alas
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Esta  puede  considerarse  como  definición  genérica.
Las  características  comunes  a  todos  los  motores  de  este  tipo  pueden

resumirse  del  modo  siguiente:
1.  Velocidad  de  eyección  constante  durante  el  tiempo  de  funciona

miento.
2.  Masa—o  peso—eyectado  en  la  unidad  de  tiempo  constante.  Cabe

el  dividir  el  funcionamiento  en  partes  que  reúnan  individualmente  es
tas  características.

3.  Presión  del  gas  en  la  sección  de  salida  constante,  e  inicialmente
igual  a  la  atmosférica.

Establecido  lo  que  precede,  pasemos  a  estudiar  algunos  de  los  aspec
los  de  las  tuerzas  que  determinan  el  movimiento  de  estas  máquinas.

11.  El  empuje.

Esta  tuerza,  a  la  que  llamaremos  E,  depende  esencialmente  de  tres
factores,  que  o  bien  la  determinan  o  al  menos  ejercen  una  influencia
sobre  ella:

a)  La  mezcla  líquida  ‘(alcohol  y  agua  —  oxígeno  líquido).
b)  La  atmósfera.
c)  Las  paletas  directoras  del  chorro  y  las  exteriores.

a)  La  mezcla  líquida.

Llamemos  previamente:

w  ...  a  la  velocidad  de  eyecciórj  de  los  gases,  respecto  de  la  tobera.
a  la  masa  de  gases  eyectada  por  el  cohete  en  un  tiempo  dado.

m  ...  a  la  masa  de  gases  eyeclada  por  la  tobera  en  un  tiempo  dado.
a  la  presión  atmosférica.

Pha  la  presión  existente  a  la  altura  de  h.
a  la  sección  de  salida  de  los  gases.

Con  esta  flotación  estableceremos  la  fórmula  del  empuje,  que,  según
sabemos,  es

(1’)  Fi  m’.w  +  S.(Pa  Ph  ).

Se  comprende  fácilmente  las  dificultades  que  ofrece  la  medición  de
il  presión  Ph,  y  en  consecuencia,  las  experiencias  realizadas  a  ras  del
ø’eIo  dan  un  valor

(2’)  Ea  =  m’.  w  =  25.760  kgs.

(ya  que  en  este  caso,  p  =  p  ).
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b)  La  atmósj’era.

En  el  vacio,  Ph  =‘  o.  por  lo  que  el  suplemento  del  empuje  debido  a
la  atmósfera  (supuesto  que  a  continuación  el  cohete  se  encuentre  con  el
yacío)  será   ;p,  que  teniendo  en  cuenta  que  s  =  o,  43  m,  supone  un
aumento  de

(3’)  .  .  Pa  =  4.3b0.  1,033 =  4,44  tons.

sobre  el  impulso  debido  al  cohete  puro.

c)  Las  paletas  directoras  del  chorro.

Estas  paletas,  construIdas  de  grafito,  se  encuentran  a  popa  del  cho
rro  de  gases  eyectados  y  tienen  una  doble  finalidad:  encurvar  la  tra
yectoria  cuando  sea  preciso  y  proporcionar  un  par  de  rotación  que  ase
gure  la  estabilidad  de  la  máquina.  Respecto  a  este  último  extremo,  debe
tenerse  presente  que  no  tiene  el  mismo  significado  que  la  rotación  de
un  proyectil  debido  al  rayado  del  cañón,  ya  que  la  V-2  no  gira  alrede
dor  de  su  eje  longitudinal.

El  efecto  de  estas  paletas  supone  una  resistenci  opuesta  al  chorro
gaseoso,  que  equivale  a  un  empuje  negativo;  el  valor  del  mismo  depen
derá  del  ángulo—al  que  llamaremos  /3—que  forme  la  dirección  de  las
mismas  con  la  del  chorro,  y  que  para  un  valor  nulo  de  /3 tiene  a  su  vez
un  valor  de  700  kilogramos.

Para  valores  de  /3 distintos  de  cero,  la  proporcionalidad  entre  los  va
lores  de  este  ángulo  y  la  correspondiente  pérdida  de  empuje  ‘viene  ciada
por  la  constante  43  kgs/grado.  Resta  añadir  que  los  valores  de  /3 oscilan
entre  pequefios  límites,  siendo  su  valor  máximo  de  unos  8°.

En  consecuencia  de  lo  dicho,  la  fórmula  del  empuje,  habida  cuenta
de  la  existencia  de  las  ‘paletas,  será:

(4’)  E  =  Cm’. w  -—  700)  +  s .  (Pa  —-  ‘Ph  )  —  43  /3 =  m’ .  w1  +  s .  (p  —

Ph)  -  43  /3 =  25.060  4.300  (Pa  Ph’)  48/3.

‘Anego  al  punto  precedente.—Cálculo  de  la  velocidad  de  eyección  y  del
‘  chorro”.

Aparte  de  los  gases  procedentes  del  cohete  (que  funciona  merced  a
una  mezcla  de  alcohol  y  oxígeno  líquido),  existe  una  eyección  suplemen
taria  debida  a  las  turbobombas  de  inyección  de  combustible  en  la  cá
mara  de  combustión.

Estas  bobas  funcionan  por  medio  de  una  mezcla  de  perhidrol-per
mar(ganato,  y  la  velocidad  de  eyección  de  esta  masa  gaseosa  es  despre
ciable.  El  chorro  de  las  mismas  es  de

g0.  m”  =  2,5  kgs/s.  (g  =  valor  de  la  gravedad  a  ras• del  suelo)
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y,  por  tanto,  tenemos  en  la  fórmula  del  empuje  una  masa  n  =  (m’  +
in”),  mayor  que  m’,  para  una  misma  velocidad.  Veamos  adónde  nos
conduce  este  hecho.

Para  empezar,  indicaremos  que  los  resultados  de  las  experiencias
efectuadas  a  ras  del  suelo  dan  para  m’  y  rn”  los  siguientes  valores:

m’  .  y0  ±24,5 kgs/s.;  m”  .  g0  =  (según  se  ha  dicho  ya)  2,5  kgs/s.

Por  otra  parte,  téngase  presente  que  el  ángulo  de  paletas  es  variable
por  medio  de  un  dispositivo  giroscópico,  y  que  en  el  momento  inicial  no
tiene  razones  pare  ser  distinto  de  cero  (más  adelante  trataremos  de  este
asunto),  así  como  para  una  cota  nula  evidente,  Pa  Ph

En  consecuencia,  recordemos  la  fórmula  (4’),  y  tendremos:
Para  fi =  O,  Y Pa  =

rn’      (m’ .  w  —700),    o sea    w1 =  25M60/124,5    1975 mts/s.
(influencia  de  las  paletas).

Del  mismo  modo  y  en  las  mismas  condiciones:

m’  .  u’1  =  (m’  ±  rn”) -  u”,  obteniéndose,  pues,  una  nueva  velocidad
-w’,  cuyo  valor  es  de  w’  =  124,5.  19751(124,5 +  2,5).  =  1934  mts/s.

y  cuyo  significado  es  que  permaneciendo  inalterable  el  empuje  y  sien-
do,  por  una  parte,  mayor  el  chorro—por  razón  del  débito  suplementa—
rio  debido  a  las  bombas  de  inyección—,  resulta  indudable  la  necesidad
-de  considerar  una  velocidad  de  eyección  menor  para  que  el  empuje  siga
inalterable.

En  resumen,  la  fórmula  del  empuje  definitivo  será:

(5’)  E  =  m  .  w’  +  5  (Pa  —  Ph  )  —  43  fi  =  127  x  1934  +  4300

(1,033  —   )  —  43  fi kgs.

111.  La  razón  de  masas.

Uecordaremos  la  notación:

=  masa  total  inicial.
M  =  Id.  íd.  en  un  momento  dado.
N  =  M0/M.
m  =  chorro,  o  relación  de  la  masa  eyectada  al  tiempo  en  que  esta

eyección  tiene  lugar.

Establece  P.  Blanc  (de  quien  tomamos  estos  datos)  que.  el  antepro
yecto  de  la  ‘-2  responde  a  las  siguientes  características:  .  -

M0/m  =  100  ;   MO/M =  3  ;    E/Ma
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De  lo  cual  se  deduce:

L°  Que  el  peso  inicial  de  una  V-2  era  de  12.700 kilogramos.
2.°  La  razón  de  masas  no  estaba  impuesta  a  priori,  sino  determina—

da  por  el  tiempo  de  funcionamiento  “del  cual  depende  el  alcance”.  Este
tiempo  de  funcionamiento  oscilaba  entre  tos  56  y  los  68  sequndos,  y  la
razón  de  masas  entre  2,38  y  3,12.  La  masa  final  venía  a  ser  del  orden
de  los  4.200  kilogramos,  para  una  cantidad  de  combustible  líquido  ini
cial  de  8.500  kilogramos.

3.°  La  aceleración  efectiva  era  del  orden  de  un  gramo.

Recordaremos  al  efecto  que  hemos  definido  como  aceleración  efec
tiva  aquella  que  descuenta  el  valor  de  la  gravedad.

Jyotas._1.*  Para  ser  más  exastos,  recordaremos  que  en  la  fórmula
(5’),  para  experiencias  realizadas  a  ras  del  suelo,  se  tenía

E  =  n.  w’

En  consecuencia,

E/M0  =  w’  .  m/M0

y  siendo,  (según  P.  Blanc)  m/M0  =  .1/100,  resulta  para  la  aceleración
inicial  un  valor  de...  1,973 g0,  o  lo  que  es  lo  mismo,  una  aceleración  ini—
cial  efectiva  •de  ....  0,973  g0  =  9,53  tuts/s2.

2.  Otros  autores  dan  los  siguientes  datos:
Aceleración  inicial  efectiva  =  1,2  gramos.
Tiempo  de  combustión  para  la  máxima  distancia  =  71  segundos.

Cabe  añadir  que  existían  dos  tipos  de  paletas  directoras  del  movi
miento:  las  interiores  y  las  exteriores.  Las  primeras,  de  grafito  y  forma
cilíndrica,  estaban  situadas  en  los  tubos  de  eyección.  Las  segundas,  pla
nas,  estaban  situadas  en  las  aletas  estabilizadoras.  El  toro  de  los  gi
róscopos  que  controlaban  el  moyimiento  de  estas  paletas,  giraba  mer
ced  al  impulso  proporcionado  por  un  chorro  de  nitrógeno  a  presión.

LV.  Las  fuerzas.

Las  fuerzas  que  actúan  sobre  la  V  son  tres:

1.  El  empuje.
2  El  peso  (o  gravedad).
3.   La  resistencia  del  aire.

Hemos  hablado  ya  de  las  dos  primeras,  y  en  cuanto  a  las  fórmulas
que  representan  la  influencia  de  la  tercera,  sn  de  un  tipo  cuyo  estu
dio  resulta  lo  suficientemente  árido  como  para  justificar  el  soslayarlo,
presentando  exclusivamente  la  esencia  del  problema.

Se  trata  de  determinar  el  valor  de  las  componentes  del  aire  según
dos  direcciones:  la  opuesta  a  la  velocidad,  y  la  normal  a  la  misma.
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Es  decir,  ‘que  lo  ue  buscamos  es  el  valor  de  las  fuerzas  que  en
aerodinámica  se  conocen  po  resistencia  al  avance  (F  en  la  fig.  2),  y
sustentación  (P  en  la  misma  fig.).

Ambas  tienen  su  punto  de  aplicación  en  el  centro  de  empuje,  y  su
forma  general  es:

U.  j  .  S.’v’2

2

En  la  que

U  =  un  coeficiente  variable  y,  naturalmente,  distinto  para  cada  una  de
estas  fuerzas.

p  =  masa  específica  del  aire  a  la  altura  que  se  considere.
5  =  superficie  de  la  sección  máxima  del  móvil.  (El  diámetro  máximo

•de  la  V-2  era  de  1,60 metros.)
y  =  velocidad  del  móvil  respecto  del  medio  ambiente.

Se  comprende,  por  otra  parte,  que  si  bien  cabe  enjuiciar  a  las  V  en
cierto  modo  como  aviones,  no  es  menos  interesante  el  enfocar  ‘Ja cues
ión  desde  el  pünto  de  vista  del  pro
yectil;  es  decir,  realiza  una  sintesis                          /
de  las  fórmulas  obtenidas  en  polí-.
gono  y  de  las  que  se  deducen  de
experiencias  en  túnel  aerodinámj—
co.  De  ello  cabría  deducir  intere
santes  conclusiones  acerca  de  la
influencia  del  coeficiente  de  for—
ma  en  la  balística  de  las  y,  ya  que
la  presencia  de  aletas  estabilizado-                             X
ras  y  paletas  timones  supone  la
existencia  de  condiciones  en  cierto
modo  equidistantes  del  avión  y  del  
proyectil  cláfico.

Reseñaremos,  en  relación  con  es
ta  materia,  que  uno  de  los  hombres                      2
que  han  destacado  en  estos  estudios                   Fig.

—M.  Esnault  Pelterie—señaló  hace
tiempo  el  interés  que  tendría  una  fórmula  de  tipo  balístico  en  relación
con  la  resistencia  al  avance—o  frenado  debido  a  la  atmósfera—de  los
cohetes.

Esta  fórmula  podría  ser  del  tipo

=  c.  f(b).  p  .  S.v

en  la  que  o  es  el  factor  de  forma  y  b  el  número  de  Mach.’

‘l054J



GERARDO  VON WWIIMANN

y  Trayectorias  verticales.

Siguienao  el  curso  de  nuestra  idea  inicial,  que  es  hacer  el  presente
tema  lo  menos  árido  posible,  omitimos  toda  fórmula,  y  los  limitamos  a
presentar  los  resultados  que  se  deducen  tanto  de  la  experiencia  como
del  cálculo:

—  la  velocidad  máxima  adquiride.  es  del  orden  de  los  1.300  metros
por  segundo.

—  la  máxima  altura  alcanzada  en  trayectoria  vertical  es  del  orden
de  los  150  kilómetros  (es  decir,  que  la  V-  es  capaz  de  llegar  a
la  ionosfera).

—  la  pérdida  de  velocidad  debida  a  la  atmósfera  es  de  unos  300 me
tros  por  segundo.

—  la  pérdida  de  altura  debida  a  la  misma  causa  es  del  orden  de  los
50  .kilonfetros.

Estos  datos,  no  cabe  duda  que  pueden  tener  interés  desde  el  punto
de  :vista  de  la  investigación  meteorológica,  ya  que  por  medio  de  globos
sorida.  parece  totalmente  imposible  llegar  a  conseguir  resultados  simi
lares.

VI.  ‘ira pee toras  curvas.

Para  conseguir  este  tipo  de  trayectorias  se  somete  a  la  T-2  (de  tra
yecToria  inicial  yertical)  a  la  acción  de  un  par  producido  por  la  inclina
ción  de  las  paletas  directoras  del  chorro.  Asimismo,  y  por  la  acción
combinada  de.  la  velocidad  de  la  máquina  y  de  la  resistencia  del  aire,
aparece  otro  par  (ver  fig.  2)  debido  a  que  el  ángulo  que  forma  la  di
rección  de  la  velocidad  de  la  máquina  con  el  eje  de  la  misma  tiene  un
valor  apreciable,  aunque  pequeño.

El  estudio  completo  de  la  trayectoria,  comprenderá,  pues,  dos  par
tes:  1.  Movimiento  del  centro  de  gravedad,  y  2.  Movimiento  de  la
máquina  alrededor  de  su  centro  de  gravedad,  según  un  eje  normal  al
plano  •de la  trayectoria.

La  1.’  parte  será  consecuencia  de  las  ecuaciones  que  se  obtengan
proyectando  todas  las  fuerzas  en  presencia  sobre  los  ejes  X  y  Z  res
pectivamente,  o  bien,  si  se  prefiere,  pueden  tomarse  como  ejes  las  di
recciones  de  la  tangente  y  la  normal  a  la  trayectoria.

La  2.  parte  resulta  de  establecer  la  ecuación  de  momentos  respecto
a  su  eje  de  rotación.

Nos  limitamos  a  indicar,  en  relación  con  esta  segunda  parte,  algu
nos  aspectos  del  comportamiento  de  las  paletas  directoras.

Recuérdese  que  estas  paletas  tienen  una  doble  finalidad,  ya  que  no
sólo  sirven  para  incurvar  la  trayectoria,  sino  que  también  deben  pro
porcionarle  estabilidad,  es  decir,  crear  pares  que  se  opongan  y  com
pensen  a  los  creados  por  fuerzas  perturbadoras.  Por  ello,  no  cabe  esta
blecer  el  ángulo   en  forma  de  función  explícita  del  tiempo,  y  el  me
canismo  ideado  para  resalyer  el  problema  es  como  sigue:

En  el  interior  de  la  mácíuina  existe  un  giróscopo  cuyo  eje  está  ini
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cialmente  en  prolongación  con  el  de  aquélla.  Por  aplicación  de  un  par,
e  consigue  ‘que  el  eje  del  giróscopo  se  incline  en  el  plano  de  tiro  con
una  velocidad  de  precesión  proporcional  al  valor  de  este  par;  a  su  vez,
este  último,  es  de  naturaleza  edect.romagnétjca.  y  varía,  en  función  del
tiempo.  merced  a  la  introducción  en  su  circuito  eléctrico  de  una  serie
de  resistencias.  De  intercalar  oportunamente  las  resistencias  en  cues
tión,  se  ocupa  un  mecanismo  de  relojería  que  es  el  que,  en  esencia,  se
regula  de  antemano  en  función  del  tiempo.

Tenemos,  pues,  hasta  ahora,  llamando  a  la  velocidad  de  precesión
del  giróscopo:

cof(t)

‘Hasta  aquí  e[  encurbamjento  de  la  trayectoria;  cabe  añadir  que  el
par  indicado  se  anula  a  partir  del  segundo  cincuenta  y  dos  (es  decir
antes  de  que  termine  el  período  de  combustión),  y  que  el  eje  del  girós
copo  permanece  fijo—formando  un  ángulo  de  470  con  la  vertical—des
e  este  momento.

Veamos  ahora  la  compensación  de  las  tuerzas  perturbadoras.
Para  ello,  existe  un  dispositivo  ,que  hace  yariar  la  intensidad  de  la

corriente  que  acciona  los  servomotores  de  las  paletas;  ello  ocurre  siem
pre  que  la  velocidad  de  rotación  de  la  máquina  no  es  constante,  o  sea
que  este  dispositivo  no  es  otra  cosa  que  un  amortiguador  que  se  opone
a  toda  aceleración  de  rotación,  cualquiera  que  sea  el  origen  de  ésta.

Nota.—•Ahora  se  comprende  lo  dicho  en  el  anexo  al  punto  c  del  ca
pitulo  11  de  esta  2.  parte,  es  decir,  que  en  el  momento  inicial  no  exis
ten  razones  para  que  el  ángulo  de  las  paletas  sea  distinto  de  cero.

Vil.  Forma  general  de  tas  traVectorias  curvas.

En  la  trayectoria  completa  de  una  V-  cabe  diferenciar  dos  partes:
Primera,  la  trayectoria  simple,  o  descrita  durante  la  fase  de  combus
tión,  y  segunda.  la  libre.

La  primera  parte,  cabe  decir  que  es  sensiblemente  rectilinea,  aun
que  no  vertical.  En  cuanto  a  la  segunda,  responde  próximamente  a  las
características  de  un  proyectil  de  artillería  que  fuese  lanzado  desde  la
altura  alcanzada  al  final  de  la  combustión,  con  la  velocidad  adquirida
en  este  momento;  esto  equivale  a  disparar  un  cañón  desde  una  altura
de  unos  25  kms.  (es  decir,  desde  la  estratosfera),  con  una  velocidad
inicial  para  para  el  proyectil  de  unos  1.670  mts/s.  (Esta  última  veloci
dad  corresponde  al  máximo  tiempo  de  funcionamiento:  68  s.)

Téngase  presente  que  un  tiro  realizado  en  el  seno  de  la  estratosfera
tiex,  prácticamente,  las  características  del  tiro  en  el  vacio,  y  en  éste
sabemos  que  para  obtener  un  alcance  máximo,  es  preciso  que  el  ángu
lo  O  que  forma  la  velocidad  inicial  y0  con  la  vertical,  yenga  dado  por
Ja  expresión:

tg.  0,  =  (‘1 ±  2  g0

siendo  z0 la  cota  inicial,  es  decir,  la  altura  a  •que tiene  lugar  el  disparo.
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Para  z0  =  o,  ya  que  sabemos  que  O  =  45°,  pero  en  e1  caso  que  es
tamos  estudiando  (z0  =  25  kms.)  se  demuestra  que  el  valor  de  O  que
proporciona  el  máximo  alcance,  está  comprendido  entre  los  48  y  49  gra
dos  para  el  momento  del  fin  de  la  combustión.  De  aquí  que  el  eje  del
giróscopo  que  citábamos  en  el  capítulo  anterior,  se  quede  fijo  en  47
grados  al  cabo  de  cincuenta  y  dos  segundos,  ya  que,  continuando  la
combustión  durante  algunos  segundos  después  de  la  parada  del  girós
copo,  basta  con  dar  a  éste  el  citado  ángulo  final  fijo,  para  que  la  V-2 ad—
quiera  el  conveniente  al  final  de  la  combustión.

En  resumidas  cuentas:
Inicialmente,  la  V-2  está  vertical.  Resultaría  conveniente  darle  una

ineTinación  inicial  que  guardase  proporción  con  el  alcance  que  se  desee
obtener,  pero  las  condiciones  que  precisaría  la  rampa  de  1anzamiento
idónea,  crea  problemas  de  construcción  y  utilización  que  hacen  prefe
rible  la  partida  vertical;  incumbe,  pues,  a  las  paletas  el  dar  a  la  V  la
inclinación  pertinente  durante  el  período  de  combustión  o  trayectoria
simple.  Por  eso  decíamos  que  durante  este  período,  la  trayectoria  es  sen
siblemente  rectilínea,  pero  no  vertical.

Fli  resto  es  una  trayectoria  artillera  corriente,  con  la  salvedad  de
que  se  inicia  prácticamente  en  el  vacío.  y  con  una  cofa  muy  elevad&

VIII.   A’cances y  errores  en  distancia.

1.  Atcances.—A  fin  de  dar  una  idea  de  la  influencia  del  període
de  combustión  en  el  alcance,  presentamos  a  continuación  algunos  ejem
plos,  en  los  que  ¿  es  la  duración  de  la  combustión  en  segundos  y  X  el
alcance  horizontal  en  kilómetros.

x

56  segundos  •..                   140 kilómetros
59    “                        176
62    “                        221
65    “    ...                  274
68    “                        338

2.  Errores  en  alcance.—Se  demuestra  que  el  error  en  alcance  es  de
la  forma  A  X  =  f  (x,  z,  y,  9),  pero  que  en  primera  aproximación
puede  consiclerarse  ¿,  X  =  K.  A  y  ,  es  decir,  que  si  deseamos  obte
ner  paqueños  errores  en  alcance,  los  errores  en  la  determinación  dci
valor  de  la  velocidad  al  finalizar  la  combustión,  deben  ser  asimismO
pequeños.

Un  metodo  empleado  por  los  alemanes  con  este  objeto,  consistía
—como  ya  se  ha  dicho—en  un  emisor-receptor  de  radio  situado  en  la
estación  de  1azamiento  cuyas  ondas,  al  interferirse  con  las  emitidas
por  la  V-.2,  proporcionaban  por  efecto  Doppler  una  medida  del  valoi
de  la  velocidad.  En  el  momento  que  se  consideraba  oportuno  se  dete
fía  la  combustión  por  un  mando  a  distancia  controlado  por  radio.
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Otro  método  que  se  basa  en  la  fórmula  simplificada  que  acabamos
de  reseñar,  consiste  en  el  empleo  de  un  giróscopo  integrador,  que  mide
la  aceleración  tangencial.  Basta  yer  que  el  giróscopo  resuelve  la  in
tegral

        dt

Por  supuesto  que  este  ecelerómetro  integrador  (Integrationsgerdt  de
los  alemanes)  es  cosa  distinta  de  los  giróscopos  que  gobiernan  las  pa
letas  (o  timones).

Se  comprende  que  en  una  máquina  tan  compleja  como  es  la  V-2,  el
detener  la  combustión  de  un  modo  instantánen,  es  problema  arduo.  En
fa  práctica,  siempre  se  tarda  algún  tiempo,  y  ello  hace  que  la  velocidad
al  final  de  la  trayectoria  simple,  no  sea  la  que  en  rigurosa  teoría  de
biera  ser.

La  influencia  de  este  hecho,  es  de  tal  orden,  que  para  un  error  de
una  décima  de  segundo  en  el  corte  de  la  “ombustión,  el  error  de  alcan—
ce  correspondiente,  es  aproximadamente  de  unos  3.000  metros.

A  fin  de  reducir  este  error  se  recurría  a  un  artificio,  consistente  en
reducir  el  empuje  a  un  tercio  cte  su  valor;  ello  tenía  lugar  algunos  se
gundos  antes  de  que  la  }‘-2  alcanzase  su  velocidad  límite.

Con  ello  se  conseguía  que  para  un  error  de  dos  décimas  de  segundo
en  la  detención  de  la  ‘combustión,  el  error  en  alcance  correspondiente
‘fuese  únicamente  de  unos  900  metros.

IX.  Consideraciones  finales.

1.  Aunque  hemos  citado  con  frecuencia  la  palabra  chorro  al  tra
tar  de  la  V-2,  es  preciso  hacer  constar  que  subsiste  cuanto  hemos  indi
cado  ya  acerca  de  la  propulsión  a  chorro.  La  V-2  nada  tiene  que  ver
con  ella,  ya  que  es  un  verdadero  cohete.

2.  A  diferencia  dél  proyectil  de  artillería,  la  V  no  gira  alrededor
de  su  eje  longitudinal.  Su  estabilidad  la  produce  la  acción  de  las  pale
tas,  y  en  este  sentido,  resulta  interesante  destacar  que  la  inclinación  de
la  trayéctoria  debida  a  las  mismas  no  conviene  que  se  produzca  antes
de  que  ‘l& máquina  haya  adquirido  una  yelocidad  mínima  determinada;
de  no  ser  así,  el  par  resistente  debido  al  aire,  no  será  lo  suficientemente
eleVado  como  para  compararse  con  el  que  producen  las  paletas,  y  en
nsecuencia,  cabe  que  la  V  pueda  campanear.

3a  No  adjuntamos  la  figura  de  una  V-2  completa  por  ser  de  sobra
conocida;  en  la  página  132  del  Arte  naval  militar  del  C.  de  N  D.  Luis
Carrero,  puede  verse  con  detalle  la  figura  de  referencia.  Unicamente
cabe  hacer’  la  salvedad  de  que  las  paletas  directoras  del  chorro,  son  ci
líndricas,  y  no  planas  como  pudiera  parecer  en  una  determinada  in
4erpretación.  En  otras  palabras,  son  tubos  de  grafito  orientables.

4.  Ya  hemos  hecho  constar  que  la  mezcla  combustible  la  consti
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tuian  el  alcohol  y  el  agua  (en  una  proporción  de  3/1)  y  el  oxígeno  lí
quido,  prescindiendo  de  la  influencia  de  las  paletas  directoras  del  cho—
rro  y  de  la  acción  de  las  turbo—bombas  de  inyección  de  combustibles,
se  obtiene  (ver  fórmula  2’  y  anexo  al  punto  c  del  capítulo  II  de  la  se—
gunOa  parte)  un  valor  para  la  velocidad  real  de  los  gases  de  eyección
w  =  2.030  metros  por  segundo.  Üompárese  este  resultado  con  la  veloci
dad  que  en  teoría  cabría  obtener  de  la  mezcla  alcohol—oxígeno  líquido,
que—según  el  Dr.  Snger  es  de  4.180  metros  por  segundo  y  se  verá
que  entre  la  influencia  del  agua,  y  la  diferencia  que  existe  entre  la
teoría  y  la  práctica,  la  velocidad  inicial  de  la  V-2  es  aproximadamente
la  mitad  ce  la  que  podría  ser  con  la  mezcla  pura  indicada.

El  por  qué  de  este  hecho,  puede  obedecer  a  diversas  razones  Una  de
ellas,  puede  ser  de  tipo  económico.  También  cabe  tener  en  cuenta  otrc
hecho,  y  es  que  en  los  cohetes  lanzados  desde  el  suelo,  no  convienen
las  grandes  aceleraciones  iniciales,  ya  que  cuanto  mayores  son  éstas,
mayor  será  la  resistencia  que  les  ofrezca  la  atmósfera  (recuérdese  que
la  resistencia  al  avance  es  función  del  cuadrado  de  la  velocidad),  y
por  tanto,  el  cohete  de  gran  velocidad  inicial,  o—lo  que  en  cierto  mod&
es  sinónimo—aceleración  inicial  grande,  gasta  una  gran  cantidad  de
combustifile  en  vencer  la  resistencia  atmosférica,  lo  que  resulta  anti—
económico  desde  el  punto  de  vista  tanto  teórico  como  práctico.

Entre  la  V-2  y  un  proyectil  de  artillería  existen  las  diferencias
que  a  continuación  reseñamos:

—  la  masa,  en  el  cohete,  varía  con  el  tiempo,  siendo  esta  variación
usualmente  de  tipo  lineal.

—  existe  un  empuje  que  persiste  durante  un  intervalo  apreciable
de  la  trayectoria.

—  existe,  asimismo,  un  par  de  rotación  del  eje  de  la  máquina  alre
dedor  le  su  centro  de  gravedad,  impuesto  de  antemano  a  voluntad.

—  variación  de  la  sustentación  y  de  la  resistenci.i  al  avance  en  fun
ción  de  las  paletas  de  gobierno.

—  ausencia  de  rotación  del  móvil  alrededor  de  su  eje.

6.  Hemos  dicho  que  las  trayectorias  en  la  estratosfera  podían  con—
siderarse  prácticamente  como  movimientos  en  el  vacío.  Naturalmente,
esta  afirmación  es  impugnable,  pero  por  algo  indicamos  que  ello  no  es
sino  una  primera  aproximación.  A  título  •de ejemplo  gráfico,  citaremos
un  caso  conocido:  el  le  ti  de  noviembre  de  1035:  el  globo  Explorer  fi
subió  a  una  altura  de  22.000  metros;  su  barquilla  estaba  provista  de  una
hélice,  a  fin  de  proporcionar  cambios  de  temperatura  por  la  aplicación
de  un  par  de  giros  y  consiguiente  presentación  df  un  lado  de  la  bar
quilla  al  foco  luminoso  solar;  pues  bien:  pese  a  que  la  velocidad  de
giro  de  la  hélice  era  de  5.000 (cinco  mil)  revoluciones  por  minuto,  no  se
apreciaron  efectos  sensibles.  (Una  parte  de  la  barquilla  estaba  pintada
de  negro,  y  la  otra,  de  blanco,  a  fin  de  obtener  una  absorción  o  refle
xión  calorífica  total.)

El  ejemplo  numérico  correspondiente  lo  presentamos  a  continua
ción:
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J)ensiciad  de  la  atmósfera  a  una  altura  cero  (en  miligramos/cm)  =  1,2.
Id.     íd,     idi    íd.     20.000 mts.  (  “   “     “  )  =  Ot,09.

En  virtud  de  estos  datos  no  consideramos  exagerado  habiar  de  la
estratosfera—en  primera  aproximación—como  de  un  yacio  balístico.

 Consecuencia  de  lo  antedicho  es  que,  una  vez  parado  el  motor
de  la  V,  quepa  desIosar  la  trayectoria  cíe estos  cohetes  como  sigue:

1.  tina  vez  parado  el  motor,  continúa  el  movimiento  ascendente.  La
masa,  naturalmente,  permanece  ya  constante;  el  empuje  es  nulo,  y  la
influencia  de  las  paletas  resulta  asimismo  nula.

Habida  cuenta  de  que,  rigurosamente  hablando,  quepa  eventualmen
te  considerar  la  resistencia  debida  a  la  atmósfera  como  fuerza  teórica
mente  estimable,  las  ecuaciones  intrínsecas  del  movimiento  resisten
te  son:             -

M.  dv/dt  =  —  F  —  M.  g.  cos  O

y.  dO/dt  :_  g.  sen  O

2.  En  cuanto  la  resistencia  de  la  atmósfera  pueda  estimarse  despre
ciable,  la  JT_2  describe  una  trayectoria  en  el  vacío.

3.  Llegado  el  momento  ‘de  la  re-entrada  en  capas  atmósféricas  de
densidad  apreciable,  es  preciso  tomar
en  cuenta  de  nuevo  la  influencia  de  
la  resistencia  del  aire.

En  la  figura  3  presentamos  una  tra
yectoria  que,  aunque  carece  de  preci
sión  y  está  voluntariamente  exagera
da,  da  una  idea  clara  de  la  forma  ge
neral  de  estas  curvas.

Se  aprecia  en  ella:

—  la  parte  inicial  vertical.
—  la  parte  inclinada,  que  comienza

en  cuanto  el  proyectil  ha  adquirido  una  velocidad  mínima  suficien
te  y  empiezan  a  actuar  las  paletas.

—  el  punto  en  que  cesa  la  combustión  y  teximina  la  trayectoria

“simple”.
—  la  parte  curva.

8.  Hemos  hablado  ya  de  los  alcances  en  función  ‘de los  tiempos  de
duración  de  la  combustión.  Seguidamente,  y  en  función  del  mismo  ar
gumento,  presentamos  los  valores  de  las  flechas  (z),  velocidades  máxi
mas  (Vm)  y  velocidades  remanentes  (Vr  ).  (Datos  tomados  de  las  tablas
de  M.  P.  Blanc.)

0

Fig.  3
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t             Z              Vm               Vr

56  seg.  44  km.  1.062  m./s.  853  m./s.
59  “53  “1.192   “         949
62  “03  “1.336           1.074
65  “       76  “       1 495   “        1 160
68  ‘Pl  “1.672   “        1.203

A  la  vista  de  estos  datos,  y  recordando  lo  dicho  acerca  de  los  alcan
ces,  veamos  lo  que  representa  la  V-2  como  artillería  de  largo  alcance:

La  carga  explosb.a  era  de  1.000  kilogramos  de  amatol;  la  longitu
dgl  artefacto  era  de  14  metros;  su  peso,  de  12.700 kilogramos;  su  alcan
ce  máximo,  del  orden  de  los  350  kilómetros.  De  los  errores  en  alcance
ya  hemos  hablado,  y  las  Vr  quedan  reseñadas.

Recordemos  jiie  el  Gran  Berta  que  bombardeó  París  durante  la  gue
rra  del  14,  lanzaba  un  proyectil  de  unos  130  kilogramos,  a  una  distan
cia  de  120 kilómetros,  y  se  comprenderá  sin  dificultad  que  el  cañón  ne
cesario  para  sustituir  a  la  V-2  sería,  caso  de  poder  construirse,  un  mons
truo  de  precio  extraordinario.  Vistas  así  las  cosas,  parece  razonable  in
clinarse  por  la  y—pese  a  su  elevado  precio—como  solución  más  econó
mica  del  problema  de  los  alcances  artilleros  muy  elevados.

Pasemos  a  enjuiciar  ahora  el  problema  desde  el  punto  de  vista  de  la
aviación.  Salta  en  seguida  a  la  vista  un  defecto:  el  cortísimo  radio  de
acción  de  la  y,  considerada  como  un  ayión  de  bombardeo.

Por  ef  contrario,  se  aprecia,  también  de  un  modo  inmediato,  una
ventaja:  su  invulnerabilidad,  ya  que,  a  diferencia  de  las  V-/,  no  cabe
interceptar,  ni  siquiera  por  medio  de  la  artillería,  a  unos  ingenios  ii
en  la  mayor  parte  de  su  trayectoria  tienen  las  características  de  un  pro
yectil  de  artillería.

En  relación  con  el  aspecto  económico  de  la  cuestión,  haremos  constar
lo  indicado  por  Mr.  A.  Y.  Cleaver,  de  la  compañía  Havilland:  Un  apa
iato  grande  de  bombardeo  puede  conducir  probablemente  un  peso  de
explosivos  ocho  veces  superior  al  que  lleva  una  V-2,  pero  su  costo  es
treinta  veces  mayor.

En  consecuencia  de  ésta  y  otras  consideraciones,  establece  W.  Ley
que  para  lanzar  800  bombas  de  una  tonelada  al  mismo  precio  que  se
consigue  efectuarlo  por  medio  de  las  V-2,  sería  preciso  que  un  deter
minado  bombardero  rbalizase  cien  misiones.  No  es  probable  que  un
aparato  de  bombardeo  sea  capaz  de  realizar  estas  cien  misiones  en  una
guerra  normai,  ya  que  su  “vida  probable”—evaluada  en  misiones—no
era  tan  elevaba  durante  la  última  guerra  mundial.

*  *  *

Las  enseñanzas  que  cabe  extraer  de  lo  dicho  no  son,  ni  pueden  ser,
el  que  las  armas  cohete  sustituyan  a  la  artillería  ni  a  la  aviación,  sino
que  complementan  a  estas  armas,  aumentando  notablemente  sus  posi
bilidades.
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CON CLUSI ON

liamos  por  terminadas  las  presentes  líneas,  en  las  que—como  puede
observarse—hemos  omitido  tocar  aquellos  extremos  que  afectan  exclu
sivamente  al  rigor  científico,  sin  tener  influencia  sensible  sobre  la  cla
ridad  de  las  ideas  generales.  Así,  por  ejemplo,  no  hablamos  de  las  fór
mulas  del  movimiento,  métodos  de  cáteulo  de  trayectorias,  etc.

Con  ello  se  persigue  una  doble  finalidad:  restar  aridez  a  la  exposición
y  dar  a  este  trabajo  la  debida  proporción,  ya  que  no  siendo  su  autor,  ni
con  mucho,  un  científico  en  el  verdadero  sentido  de  la  palabra,  estima
improcedente  salirse  de  determinados  límites.

Si  las  presentes  notas  sobre  las  armas  cohete  logran  avivar  la  cu
riosidad  que  alguien  pueda  sentir  por  esta  faceta  de  las  cuestiones  arti
lleras,  flabrán  cumplido  con  creces  su  finalidad.
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ACCION RECIPROCA DE LOS DISPA
ROS  EFECTUADOS EN SALVA, POR
LOS  MONTAJES  MULTIPLES

Josí  CAMON  DEL  VALLE

•             PRIMERA  PARTE

EN el segundo  fascículo  de  .1952, de  la  magnífica  publicación  Memo
rial  ae  la  Artillería  Francesa,  apareció  un  trabajo  del  Ingeniero  Jefe
(le  Artillería  Naval  M.  O.  Elghozi,  en  ed  cual  estudia  el  interesante

fenómeno  de  la  interacción  sufrida  por  los  proyectiles  disparados  en  un
montaje  múltiple  durante  su  trayectoria  (1).

El  autor  describe  así  el  fenómeno:  Cuando  Los  dos  cañones  de  una-
torre  ‘JLob7e disparan  simultáneamente  sucede  con  frecuencia  que  la  dis
persión  de  las  salvas  es  superior  a  la  que  se  deduciría  normalmente  de
la  cffspersión  de  tos  disparos  efectuados  en  tiro  independiente.

Ciertos  disparos  quedan  francamente  cortos.
Lo  mismo  sucede  con  un  material  múltiple  de  más  de  dos  piezas  dis

parando  en  salva.
iJsta  anomalía  indica  una  interacción  entre  los  disparos  de  una  mis

ma  salva.
El  trabajo  se  refiere  a  montajes  múltiples,  dotados  de  punterías  en

elevabión  independientes  para  . cada  pieza;  no  se  considera  el  caso.  en
que  se  trate  de  un  montaje  gemelo.  La  puesta  en  servicio  del  montaje
(le  120  mm.  marca  N.  G.  ofrece  una  oportunidad  de  estudio,  por  nuestra
parte,  ce  este  lenómeno,  que,  como  dice  el  autor  del  trabajo,  a  pesar  de
su  importancia  es  todavía  poco  conocido.

No  pretendemos  llegar  a  conclusiones  concretas  ni  sentar  las  bases
para  un  estuaio  profundo  del  problema,  que  su  complejidad,  de  una  par
te,  y  nuestro  modesto  bagaje  científico,  de  otra,.  nos  hacen  desistir  de
ello;  únicamente  dejamos  apuntada  la  cuestión  y  confiamos  en  que,  sem
bracta  la  inquietud  profesional,  alguien  más  competente  que  nosotros  se

(1)  Traducimos  la  palabra  rrancesa  interaction  por  acción recíproca;  sin  embargo,  aun  co
rriendo  ei  riesgo  de  caer  en  un  marcado  galicismo,  pues  no  tenemos  noticia  de  que  este
zdoptacta  por  nuestra  Academia,  vamos  a  emplear,  a  lo  largo  del  artIculo,  interacción,  quc
nos  parece  más  eapreivg.

(P)

1
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lance  a  establecer  unas  premisas  sólidamente  cimentadas  que  sirvan  de
punto  de  partida  para  llegar  a  una  solución  definitiva.

A  continuación  transcribimos  un  resumen  del  trabajo  original.

NOTA  II1STORIUA

En  el  año  1933,  y  casi  simultáneamente  en  Francia  y  en  Alemania,
se  puso  en  evidencia  el  fenómeno  de  la  interacción  de  los  proyectiles  de
una  misma  salya.  En  Francia,  concretamente,  durante  unos  ejercicios  de
tiro  del  acorazado  Gourbet;  los  dos  cañones  de  una  torre  dispararon  en
salva  a  una  distancia  del  orden  de  22.000 m.  -

Se  registraron  en  cada  salva  los  tiempos  de  partida  de  cada  proyec
til,  obteniéndose  los  siguientes  resultados:  De  un  total  de  trece  salvas,
cinco  fueron  disparadas  con  un  intervalo  entre  sus  dos  disparos  igual  o
menor  de  seis  milisegundos  y  las  ocho  restantes  con  un  interyalo  supe
rior  a  seis  milisegundos.  Pues  bien:  la  diferencia  de  alcances  entre  los
dos  disparos  de  cada  salva  fué,  en  la  primera  serie,  comprendida  entre
00  y  800  m.,  y  en  la  segunda,  siempre  inferior  a  300  m.  Además  (y  esto
es,  a  nuestro  juicio,  lo  más  significativo),  en  las  cinco  primeras  salvas  la
pieza  que  disparó  siempre  retrasada  fué  la  que  dió  menos  alcance,  mien
tras  que  en  la  segunda  serie  de  disparos  ambos  cañones  dieron  unos  al-
canees  promedios  sensiblemente  iguales.

Ante  la  evidencia  dé  una  causa  determinante  de  este  efecto  observado
en  dichos  ejercicios  de  tiro,  se  efectuaron  por  la  Comisión  de  Gávre  unas
experiencias  conducentes  a  realizar  un  estudio  sistemático  del  problema.
A  continuación  se  expone  un  resumen  de  las  condiciones  en  que  se  efec
tuaron  los  disparos  y  los  resultados  de  estas  experiencias.

EXPERIECIAS  DE  LA  íÜMJSION  DE  GAYRE

Errperiencias  reatizadas.—Los  disparos  se  efectuaron  en  un  montaje
doble  de  130  mm.,  a  una  distancia  media  de  17.000  m.  y  con  velocidad
inicial  de  800 m/s.

Se  midieron  en  cada  cañón  y  para  cada  disparo  los  elementos  si
guientes:  instante  de  la  salida  del  proyectil  por  la  boca,  velocidad  inicial
del  mismo  y  alcance.  El  primer  dato,  comprobado  además  por  la  toma
cinematográfica  le  dicho  instante,  se  obtuvo  con  una  aproximación  de
medio  milisegundo.

El  intervalo  entre  cada  dos  disparos  se  fijó  a  voluntad,  mediante  un
relé  electromecánico  regulable,  intercalado  en  el  circuito  de  fuego.

En  estas  condiciones  se  efectuaron  treinta  y  cuatro  disparos,  además
de  otros  tiros  independientes,  en  los  cuales  se  comprobó  la  identidad  del
régimen  de  ambas  piezas,  la  precisión  obtenida  en  los  disparos  simples.
etc  etera.

Resnitados  obtenidos,  lic  las  diecinueve  salvas  efectuadas  con  inter
valos  conrendidos  entre  0,3  y  7,5  milisegundos,  dieciséis  produjeron  un
alcance  en  el  cañón  disparado  en  segundo  lugar  más  corto  que  el  al
cance  del  cañón  en  unos  200 a  600  m.
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En  las  15  salvas  con  intervalos  inferiores  a  0,5  milisegundos  o  supe
riores  a  7,5  (se  llegó  hasta  33  milisegundos),  las  diferencias  en  alcance
entre  los  dos  disparos  de  cada  salva  dieron  un  promedio  próximamente
nulo  y  su  valor  nunca  pasó  de  250  ni.

Se  comprobó  además  que  los  alcances  de  los  disparos  efectuados  por
el  primer  cañón  coincidieron  sensiblemente  con  los  obtenidos  en  los  ti
ros  simples.

La  consecuencia  deducida  puede  enunciarse  así:  Para  ciertas  salvas,
el  disparo  efectuado  en  primer  lugar  tiene  una  influencia  notable  sobré
el  segundo  y  ¿a  magnitud  cte esta  acción  está  determinada  por  el  valor
del  intervalo  entre  ambos  disparos.

TEORJA  DE  LA  INTERACCION

Percusión  inicial.—EI  proyectil  disparado  en  segundo  lugar  sufre  a  la
salida  del  cañón  un  choque  susceptible  de  comprometer  su  estabilidad  a
lo  largo  de  la  trayectoria;  ¿esta  percusión  puede  ser  causada  por  el  rebufo
del  primer  disparo?

Efectivamente,  comparando  das  oblicuidades  en  el  primer  vientre  de
nutación,  de  los  disparos  de  cada  salva  en  las  experiencias  citadas  se  ha
comprobado  que  la  aparición  de
la  interacción  coincide  con  la  ob
servación  de  una  mayor  oblicui
dad  del  segundo  proyectil  sobre
la  trayectoria.

Influencia  de  la  estela.—P are-
ce  lógico  pensar  que  el  proyectil
disparado  en  primer  lugar  actúa
a  una  cierta  distancia  sobre  el
p  r  o y  e ctil  disparado  inmediata
mente  después  durante  una  par
te  del  recorrido  •de  éste.  Esta  in
fluencia  debe  depender,  lógica
mente,  de  la  posición  que  ocupa
en  cada  instante  el  proyectil  re
trasado  con  respecto  a  la  onda
balística  del  avanzado  (1).

De  las  dos  hipótesis  explicati
vas  ‘de  das  causas  de  la  interac-  Fig.  1.

ción  parece  más  cercana  a  la  rea
lidad,  la  segunda,  y  esto  ha  sidc  confirmado  por  las  experiencias  citadas.
Vamos  a  detenernos  sobre  su  fundamento  teórico.

Lógicamente,  la  influencia  de  un  proyectil  sobre  otro  debe  depender
de  la  posición  que  ocupa  en  cada  instante  el  proyectil  retrasado,  en  rela
ción  a  la  onda  balística  del  primero.  Se  concibe  que,  cuando  el  proyectil
retrasadó  esté  fuera  de  la  onda  balística  del  otro,  o  sea,  en  una  región

(1)  Estas  consideraciones  sólo  se  refieren  a  proyectiles  disparados  a  velocidades  su
persónicas.  .  -
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atmosférica  en  calma,  la  influencia  de  uno  sobre  otro  sea  despreciable
o  totaímente  nula.  La  onda  balística  constituye  un  muro  y  el  interior  de
esta  onda  una  zona  turbulenta.

La  influencia  de  la  estela  tiene  lugar  cuando  el  proyectil  retrasado
está  en  el  interior  de  esta  onda  o  la  atraviesa.

Vamos  a  determinar  el  valor  del  avance  c  del  proyectil  número  1  (el
disparado  en  primer  lugar)  sobre  el  número  2  (el  retrasado)  para  el  que
éste  se. elicuentra  exactamente  sobre  la  onda  balística  del  1.

La  onda  balísica  es  (fig.  1)  sensiblemente  un  cono  de  revolución  de
semiángufo  en  el  yértice  ,  tal  que

w
sen  a  =  —,  donde  W  es  la  velocidad  del  sonido  y  V  la  del  pro

yectil.

w
Por  tanto,  tg  a  =      V    =     1

1/V2

V’    V-w—’
Si  la  distancia  entre  cabones  es  e  se  debe  tener

e         y2
c=---=e   -wr—l

que  expresado  en  tiempos  es  (1):

e     u  1      1
=    =  e     —

a  la  cual  llamaremos  intervalo  crítico  de  los  disparos.
La  teoría  entonces  es  (fig.  2)  la  siguiente:
a)  Si  i  <  j0,  el  proyectil  2  está  al  principio,  fuera  de  la  onda  balís

tica  del  1.  La  interacción  es  nula  al  principio,  si  bien  puede  ocurrir,  si  la
Y  del  2  es  inferior  a  la  del  1,  que  aquél  pase  al  interior  de  dicha  onda
balística.

b)  Si  i  >  i0,  el  2  está  desde  su  partida  en  el  interior  de  la  onda  ba
lística  del  proyectil  2.  La  interacción  existe;  pero  para  que  sea  apreciable
es  preciso  que  Y2  sea  superior  a  Vi,  y  con  ello  el  2 tiende  a  acercarse  a  la
superficie  de  la  onda  y  atraversarla.  Si,  en  cambio,  Y2 <  Y1,  la  interac
ción  será  menos  sensible  a  medida  que  el  2  se  aleja  de  la  zona  tur
bulenta.

(t)  Tiempo  que  invierte  el  2  en  recorrer  o,  es  —  o  sea  =  .  Suponiendo  que  se
y

disparen  con   de  diferencia,  la  posición  es  al  ealo  de  i0  la  de  la  Itg’ura.
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c)  Si  i  =  i0  (1),  el  proyectil  número  2  cabalga  sobre  ta  superficie  de
la  onda  balística  del  1.  La  interacción  es  grande  al  principio  de  la  tra
yectoria  y  su  efecto  se  notará  cualquiera  que  sea  la  relación  entre  V1 y  VS.

En  resumen,  para  que  la  interacción  se  produzca  es  preciso  que  las
condiciones  sean:

-  i  =  i,  o  también  i 4_  ,  cuando  V2 —  Y1  es  del  mismo  signo  que

Sin  embargo,  hay  que  tener  en  cuenta  otras  consideraciones:  La  du
1

ración  —        de la  travesía  de  la  superficie  de  la  onda  por  parte

de  2.  Cuando  menor  es  Va—- V1, mayor  será  el  tiempo  y,  por  consiguien
te,  la  interferencia.

Si  i  es  muy  diferente  de  i  ,  la  interferencia  se  producirá  en  un
punto  lej ano  de  la  trayectoria  y  entonces  la  separación  entre  ambos  pro
yectiles  (que  en  el  origen  es  la  distancia  entre  ejes  de  los  cañones)  puede
ser  considerable.  La  superficie  de  la  onda  donde  se  produzca  la  interí  e
rencia  estará  ya  alejada  del  vértice  y,  por  lo  tanto,  el  efecto  será  menor.

Prácticamente  la  interacción  sólo  tendrá  lugar  al  principio  de  la  tra
yectoria  y  esto  acaecerá  cuando  i  sea  próximo  a  i,,.

Arqumerttos  en  favor  de  la  teoría  cte la  influencia  de  la  esteta:
a)  Existe  efectivamente  un  valor  del  intervalo  entre  disparos,  para

el  cual  la  interacción  se  manifiesta  frecuentemente.  En  los  tiros  de  la
artilleria  de  305  mm.  del  Courbet,  así  como  en  los  de  130  mm.  de  Gávre,
ia  pérdida  de  alcance  del  disparo  salido  en  segundo  lugar  fué  nula  tanto
en  los  grandes  intervalos  como  en  los  muy  pequeños.

La  interacción•  era  máxima  para  intervalos  de:
5  milisegundos  para  el  cañón  de  305.
2  milisegundos  para  el  cañón  de  130.
b)  Al  analizar  salva  por  salva  los  tiros  de  130 mm.  de  Gávre,  tratando

de  predecir  la  magnitud  de  la  interacción,  según  los  vaores  de  i  y  de
VS—  V1 (con  su  signo),  se  comprueba  un  acuerdo  perfecto  entre  las  pre
visiones  teóricas  y  los  resultados  experimentales.

e)  En  la  Escuela  Superior  Técnica  de  Berlín  se  efectuaron  experien
cias  con  un  fusil  de  8  mm.  sólidamente  mantenido  sobre  una  pieza  me
tálica.  La  dispersión  a  ±00 m.,  medida  sobre  un  blanco,  no  pasa  de  dos
centímetros.  Con  objeto  cíe ver  si  la  dispersión  aumenta  al  aumentar  el
rebufo,  se  situó  un  rail  metálico  muy  corto  (3  cm.)  araIeIamente  a  la
trayectoria  muy  cerca  de  la  boca.  En  estas  condiciones  no  se  observó
ningún  efecto  sobre  la  dispersión.

1                                    1
(1)  Exactamente,  si  i0  —  <    j,, donde  1  es  la  longitud  del  proyectil,  i  —

y                                   y
corresponde  al  caso  en  que  el  culote  del  2  está  sobre  la  superficie  de  la  onda  balislica  del

1  y  i  al  caso  en  ue  la  punta  del  d  está  sobre  esta  superficie.  —  es  del  orden  de  0,001
y

segundos  para  un  calibre  medio.
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En  cambio,  disponiendo  un  largo  rail  (4  m.)  paralelamente  a  la  tra
yectoria.  de  tal  forma  •que  su  extremo  más  próximo  esté  a  un  milíme

t  <  1.

a.— Ninguna  ¡nteraccLcn

i  >

c.— lnteraccn  sensib’e d  -  Interaccn  poco eruibIe

1 =

e.— lnteraccir  en generar imporkanle

Fig.  .

1ro  de  la  boca,  se  comprobó  que,  según  sea  la  distancia  entre  el  rail  y  la
trayectoria,  la  dispersión  yana,  llegando  a  hacerse  diez  veces  mayor

vi
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cuando  la  onda  balística  de  cabeza,  después  de  reflejarse  en  el  rail,  en
cuentra  el  culote  del  proyectil.

Parece,  pues,  que  la  interacción  ei  el  tiro  en  salva  tiene  lugar  por  la
reflexión  de  la  onda  balística  del  proyectil  número  2  en  el  proyectil  nú
mero  1.

Sin  embargo,  para  una  onda  balística  de  semiángulo  de  30°,  corres
pondiente  a  una  velocidad  inicial  de  680  m/s.  y  un  longitud  de  proyec
til  de  cinco  calibre  valores  muy  frecuentes  en  general,  sería  preciso
que  la  distancia  entre  los  ejes  de  los  cañones  fuera,  a  lo  más,  de  2,2  ca
libres  para  que  la  onda  balística  del  2,  reflejado  en  el  1,  pueda  aJcanzar
el  cuerpo  del  proyectil  2,  y  en  los  montajes  múltiples,  en  los  cuales  se
ha  observado  la  existencia  de  la  interacción,  la  separación  entre  cañones
no  es  menor  de  cuatro  calibres,  y  con  frecuencia  llega  a  ser  de  11.

Las  experiencias  alemanas  sirven,  por  tanto,  para  confirmar  que  en
el  tiro  en  salva  de  un  material  doble,  el  movimiento  del  proyectil  retra
sado  puede  ser  fuertemente  alterado  cuando  es  alcanzado  por  la  onda
balística  del  avanzado,  y  esta  perturbación  es  suficiente  para  producir
una  pérdida  de  alcance  apreciable  a  aquél.

Aptitud  de  un  material  doble  para  la  interacción:
-  1)  La  onda  balística  se  amortigua  rápidamente  a  partir  del  vérti

ce  (hg.  3);  se  concibepor  ello  que  la  posibilidad  de  interacción  sea  más
limitada  a  medida  que  e  es  grande  con  relación  al  calibre  a.  o  bien  que
sea  grande  la  relación:

e
Así  se  advierte  la  importancia  del  factor  —,  distancia  entre  ejes  en  cali—

a
bres.  Cuando  éste  es  pequeño,  el  material  está  más  sujeto  a  la  interac—

e
ción.  Los  valores  de  para  el  montaje  de  305  de  Courbet  y  de  130 mili—

a
metros  empleados  en  las  experiencias,  eran  6,5 y  4,5,  respectivamente.

No  se  poseen  datos  precisos  sobre  el  valor  de  la  separación  entre  ca
ñones.  para  la  cual  la  interacción  no  aparece;  este  valor  es  seguramente
mayor  de  10 calibres.

2)  Para  que  haya  interacción  es  preciso  que  el  intervalo  entre  los
disparos  sea  del  orden  del  intervalo  crítico  i .  Ahora  bien:  si  los  ins
tantes  ae  dar  fuego  son  exactamímte  simultáneos  en  cuanto  al  momento
de  activarse  el  estopín,  el  intervalo  entre  los  disparos  será  únicamente  la
diferencia  T2  T1  entre  las  duraciones  de  los  dos  disparos  de  cañón.
Las  fluctuaciones  de  i  dependen,  pues,  de  las  de  T.

Si   es  el  valor  medio  obtenido  de  una  larga  serie  de  disparos,  de  los
‘valores  absolutos  de  T  —  Tm  (‘L  es  el  valor  medio  de  T)  se  demuestra
que  el  valor  medio  de  i  tiene  por  expresión:

t
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T  está  constituído  para  iguales  condiciones  de  carga,  por  una  parte,
prácticamente  constante,  la  duración  del  recorrido  en  el  ánima  (15  miii-
segundos  para  el  130),  y  otra  variable,  la  duración  del  encendido,  que
depende  a  su  vez  de  la  duración  del  funcionamiento  del  estopín.

suficientemente  potentes  y  de  una
duración  muy  regular,  tiende  a
reducir  la  dispersión  de  la  dura
ción  del  disparo;  es  decir,  a  dismi
nuir  T,  y  con  ello  i m  y,  por  con
siguiente,  a  favorecer  la  interac
ción,  ya  que  los  intervalos  críti
cos  de  los  montajes  en  servicio
son  generalmente  pequeños.

Es  decir,  la  interacción  aparece
como  una  consecuencia  del  pro
greso  en  materia  de  explosivos.

Remedios  de  la  interacción

1)  En  la  construcción  de  un
material  múltiple  no  es  práctico,

Fi.  3               por razones  de  peso,  aumentar  la
distancia  entre  cañones  sólo  con
vistas  a  disminuir  la  interacción.

2)  La  interacción  puede  eyitarse  por  una  disciplina  apropiada  en  el
método  de  tiro:  por  ejemplo,  en  un  montaje  cuádruple,  disparando  en
salvas  con  cañones  alternados  1,3 y  2,4.

3)  Sin  emiargo,  el  remedio  más  simple,  que  deja  toda  dibertad,  tan
to  al  método  de  tiro  como  al  ritmo  de  fuego.  consiste  en  decalar  siste
máticamente  el  intervalo  entre  disparos  a  fin  de  que  éste  no  pueda  to
mar  un  valor  próximo  al  intervalo  crítico.

En  1937,  la  Marina  alemana  comprobó  que  en  las  torres  triples  de
150  mm.,  cuya  distancia  entre  ejes  es  de  10  calibres,  se  suprimía  la  in
terferencia  en  los  disparos,  introduciendo  un  retardo  de  20  a  30  milise
gundos  para  el  tiro  de  la  pieza  central.

Análogamente,  poco  antes  de  la  guerra,  se  introdujo  un  decalaje  en
las  torres  cuádruples  de  330  del  Dunkerke.

El  recurso  del  retardo  está  hoy  día  extendido  como  un  remedio  eficaz
y  sencillo.  Este  puede  realizarse,  bien  eléctricamente,  por  una  bobina  de
utoindueciófl,  o  bien  mecánicamente,  por  modificación  del  aparato  de
percusión.

Requiere  este  método  el  empleo  de  sistemas  explosivos  bien  estudia
dos,  y  el  retardo  debe  ser  lo  suficientemente  grande  para  que  sea  siem
pre  superior  al  intervalo  crítico,  pero  limitado  a  un  valor  tal  que  la  torre
no  tenga  tiemio  de  perder  la  puntería  sensiblemente  y  además  que  las
vibraciones  de  una  pieza  no  se  transmitan  a  la  contigua.

Hoy  día,  el  empleo  de  estopines
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Conclusiones.

La  posibilidad  de  la  interacción  de  los  disparos  de  una  salva  es  hoy
día  un  hecho  bien  comprobado.

Hemos  esbozado  una  teoría  que,  aunque  incompleta,  permite  prever
los  acontecimientos.  Sólo  hemos  emitido  hipótesis  sobre  el  mecanismo  de
las  perturbaciones;  ciertas  experiencias  permitirían  tal  vez  dilucidar  
resolver  así  el  problema  en  todo  rigor.

En  cualquier  caso,  conocemos  el  fenómeno  y  podemos  remediarlo;
bastará  decalar  prudentemente  los  instantes  del  fuego  en  cada  cañón  de
un  montaje  múltiple.

SEGUNDA  PARTE

APLIUAC1ON  AL  MONTAJE  GEMELO  DE  120 MM.,  50  CALS.,
MARCA  “N.  ft”

Vamos  a  aplicar  someramente  a  este  material  algunas  de  las  conclu
siones  deducidas  de  la  teoría  anterior;  aun  cuando  la  complejidad  del
problema  no  nos  permita  llegar  a  ninguna  solución  definitiva,  al  menos
podremos  condicionar  el  establecimiento  de  unos  resultados  concretos  a
la  influencia  de  ciertos  factores  esencialmente  variables  (o  •de  compor
tamiento  no  bien  definido).

Según  lo  tratado  anleriormente,  para  que  la  interacción,  sea  posible  y
de  influencia  notable,  el  valor  del  intervalo  i  entre  los  instantes  de  sa
lida  de  los  dos  proyectiles  de  una  misma  salva  ha  de  ser  próximo  al  in
tervalo  crítico  i0 .  Determinemos  este  factor  en  el  montaje  N.  G.  (fig.  4).

1  /  i                e   distancia entre  ejes  de  los  cañonese  —  —   , -  donde  W  =  velocidad  del  sonido
I  w             V    velocidad  del  proyectil  en  boca.

En  el  montaje  N.  U.,  e  =  850 mm.  y  Y  =  875  m/s.  W  =  330  m/s.;
‘de  donde:  =  0,0066  segundos,  o  sea  6,6 milisegundos.

Vamos  a  considerar  las  circunstancias  en  que  la  interacción  de  los
proyectiles  es  de  mayor  cuantía  y  trataremos  de  ver  si  el  montaje  N.  G.
es  Susceptible  de  •que  concurran  dichas  circunstancias.  Según  la  exposi

ión  anterior,  cuando  la  interacción  es  más  sensible  es  al  ser  i  pró
ximo  a  i,  ;  es  decir,  cande  el  intervalo  entre  los  instantes  en  que  aban
donan  la  boca  los  dos  disparos  de  una  misma  salva  es  igual  o  muy  pró
limo  al  intervalo  crítico  anteriormente  definido.

El  montaje,  como  ya  reseñamos  en  un  trabajo  anterior,  dispone  de
tres  sistemas  de  fuego:  percusión  mecánica,  percusión  electromagnética
y  disparo  eléctrico;  éstos  dos  últimos  pueden  efectuarse  simultánemerjte
(no  puede  producirse  el  disparo  si  no  están  listos  ambos  cañones)  o  con
independéneja  en  cada  cañón  (es  decir,  al  pulsar  el  pistolete  o  pedal  dis
ara  el  cañón  que  se  encuentre  listo  y  ambos  si  los  dos  lo  están).

:1954]                                                            4



JOSE  CAMON  DEL  VALLE

En  principio,  consideremos  únicamente  el  procedimiento  de  disparo
s1multáneo,  por  ser  este  el  único  en  pueden  establecerse  hipótesis  sobre’
los  retardos  de  fuego  y,  por  lo  tanto,  indagar  en  la  determinación  del
intervalo  í.  En  cf  disparo  independiente,  al  no  poder  precisar  el  instan

te  en  que  se  producirá  el  segun—
do  disparo,  todo  estudio  sobre  el
posible  valor  de  i  resulta  in

875  m/  completo  ya  que  las  vdriacionesde  i  pueden  alcanzar  toda  la
cama  de  magnitudes.  Por  ello,
trataremos  únicamente  del  dis
paro  simultáneo.

Hecha  esta  limitación,  veamos
el  proceso  seguido  en  cada  siste
ma  de  fuego,  percusión  electro
magnética  y  disparo  eléctrico.

En  el  primer  caso,  a  partir  del
cierre  de  a  m b o s  interceptores
(operación  efectuada  automáti
camente  por  el  brazo  atacador  de
cada  cañón  al  retirarse)  la  co
rriente  ha  de  cerrar  el  relé  que
en  cada  cañón  activa  el  electioi
mán  de  disparo.  La  activación  de
estos  últimos  produce  cf  disparo
a  percusión.  Intervienen,  p o r
tanto,  tres  factores  que  pueden
determinar  un  defasaje  en  los.
disparos,  si  bien  pequeño  (del
orden  de  una  centésima  de  se
gundo  a  lo  sumo),  suficiente  para  producir  un  intervalo  i,  que

de  aproximarse  al  i  causará
una  interacción  perjudicial.

Los  factores  variables  son,  por’
tanto,  el  relé,  el  electroimán  y  el
estopín.  El  relé,  según  experien
cias  efectuadas  por  la  casa  coPs—
t.ructora,  tiene  un  tiempo  de  ac
tivación  de  1.2 centésimas  de  se
gundo,  con  un  error  probable
en  este  tiempo  de  ±  0,1  centési
ma  de  segundo.  El  electroimán

Fis.                  se activa  en  0,4  centésimas  de’
segundo.  con  un  error  probable

de  0,05 centésimas.  En  cuanto
al  estoin,  disparado  a  percusión.  personalmente  desconocemos  el  valor
del  retardo  de  fuego  que  roducc  y  su  mayor  o  menor  regularidad  de
comportamieñto.  1)e  uña  manera  intuitiva  podemos  considerar  que  el

1
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tiempo  transcurrido  desde  que  la  aguja  percutora  hiere  el  alojamiento
fle  la  cápsula  hasta  que  el  tren  explosivo  del  estopín  comunica  el  fuego
al  cebo,  es  hel  orden  de  una  centésima  cte segundo.  Esta  consideración  la
basamos  en  el  establecfiniento  de  una  hipótesis  que  creemos  no  se  alejará
mucho  de  la  realidad.  Suponer  que  un  estopín  de  percusión  puede  com
pararse,  a  efectos  de  retardo  de  fuego,  con  un  estopín  eléctrico  disparado
por  un  circuito  de  fuego  de  resistencia  nula.  En  estas  condiciones,  según
medidas  experimentales,  el  retardo  tiene  el  yalor  de  una  centésima,  antes
citado.  Asimismo,  vamos  a  admitir  que  éste  puede  oscilar  entre  0,8  y  1,2
ccntésimas.

Ya  tenemos  ‘los datos  suficientes  para  apreciar  la  magnitua  del  inter
valo  máximo  entre  los  dos  disparos  simultáneos;  será  0,2  0,1  +  0,4  =

0,7  centésimas  de  segundo,  o  sea  7  milisegundos.
El  intervalo  critico  que  producía  una  interacción  máxima  era  de  0,6

milisegundos.  Por  lo  tanto,  en  el  procedimiento  de  disparo  electromag
nético,  puede  acontecer  que  el  defasaje  en  tiempo,  óon  que  salen  ambos
proyectiles,  sea  precisamente  el  valor  del  intervalo  crítico  o  uno  muy
próximo  a  éste.  Esto  ocurrirá  cuando  los  retardos  de  relé,  eledtroimán  y
estopin  de  cada  cañón,  tengan  los  yalores  máximos  en  uno  y  mínimos
.en  el  otro;  naturalmente,  para  cada  montaje,  los  retardos  de  los  relés  y
los  electroimanes  serán  prácticamente  los  mismos  a  lo  largo  de  su  vida,

 sólo  el  de  los  estopines  podrá  ser  Variable  en  unos  y  otros  disparos;
de  ahí  que  cada  montaje  tendrá  en  el  procedimiento  de  fuego  electromag
netico.  un  intervalo  entre  disparos  prácticamente  constante  y  yaríable
sólo  por  la  influencia  en  cada  caso  del  comportamiento  del  estopín.

Puede  estimarse  de  todo  esto,  que  en  este  sistema  de  fuego,  un  mon
iae  determinado  será  propicio  a  que  aparezca  o  no  la  interacción,  pero
eSta  condición  en  un  sentido  o  en  otro,  la  mantendrá  siempre.

Consideremos  ahora  el  disparo  elévtrico.—En  éste  no  intervienen  ni
los  relés  ni  los  electroimanes  de  disparo.  La  corriente  de  bajo  voltaje
suministrada  por  el  buque  o  por  la  batería  del  montaje,  cierra  el  cir
cuito  de  fuego,  produciendo  la  incandescencia  del  hilo  de  platino  del
estopín.  Ello  proyoca  la  ignición  del  tren  de  encendido  del  mismo.  Los
1 actores  a  tener  en  cuenta  en  la  estimación  del  retardo  de  fuego  serán,
la  resistencia  del  circuito  de  fuego  y  la  resistencia  propia  del  estopín.

En  cuanto  a  la  primera,  fijada  por  la  superioridad  en  2  Q,  si  bien
tien  una  notable  influencia  en  el  retardo  de  fuego  del  estopín  (para
2  Q  el  retardo  es  del  orden  de  1,5  centésimas,  para  5  Q,  2  centésimas),
sus  variaciones  serán  comunes  para  ambos  cañones  por  ser  común  el
circuito.  Por  tanto,  este  factor  no  influye  de  una  manera  directa  en  el
intervalo  que  pueda  •defasar  los  dos  disparos.

Por  el  contrario,  las  variaciones  de  la  resistencia  propia  del  estoPín,
determinarán  una  diferencia  de  retardos  en  ambos  disparos  cuya  cuan
tía  vamos  a  analizar.  El  yalor  de  la  resistencia  del  puente  de  platino  en
los  estopines  de  doble  efecto  utilizados  en  esta  artillería,  es  del  orden
de  0,3  a  0,6  Ç,  siendo  este  último  el  máximo  admitido.  La  influencia  de
las  variaciones  de  esta  resistencia  en  el  retardo  de  fuego  es  muy  peque
ña;  ya  que  según  datos  experimentales,  la  diferencia  de  os  retardos  co-
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rrespondientes  a  estos  valores  extremos  de  resistencia  en  el  hilo  de  pla—
tino,  es  de  un  milisegundo.

De  estas  consideraciones  se  desprende  que,  en  condicions  normales
de  resistencia  del  circuito  de  fuego,  y  empleando  estopines  cuyo  funcio
namiento  sea  correcto,  el  intervalo  entre  los  dos  disparos  utilizando  fuego
e[éctrico,  será  de  este  orden  de  un  milisegundo  y,  por  lo  tanto,  muy  dis
tante  de  ,6  milisegundos,  valar  del  intervalo  crítico  anteriormente  de—
unido,  consecuentemente  la  interacción  no  tendrá  lugar.

1ln  los  dos  casos  hemos  omitido  las  variaciones  que  pudieran  produ
cir  los  tiempos  de  recorrido  del  proyectil  en  el  ánima;  las  variaciones  de
estos  tiempos  serán  siempre  inferiores  a  0,5  milisegundos.  por  ello  no
merece  la  pena  su  coilsideración  (1).

Conclusiones

Parece  desprendorse  de  lo  hasta  aquí  expuesto,  que  el  procedimientos
41e  disparo  simultáneo  debe  realizarse  empleando  fuego  eléctrico,  que—
eando  el  fuego  electromagnético  para  el  procedimiento  de  disparo  inde
pendiente  y,  además,  como  una  reserva  en  caso  de  fallo  en  el  fuegos
eléctrico.

Sin  embargo,  siendo  el  fuego  electromagnético,  a  nuestro  juicio  de
mayor  garantía  que  el  eléctrico  en  cuanto  a  fallos,  creemos  que  aqué
debe  utilizarse  con  carácter  de  prioridad  en  todos  los  casos.  La  aparición
e  la  interacción  entre  los  disparos  simnltáneos,  si  realmente  se  produ
ce  (2),  podría  evitarse  con  relativa  facilidad,  bastaría  estudiar  en  cada
montaJe  el  orden  de  los  retardos  de  cada  relé  y  electroimán  y  regular-
aquéllos  de  tal  forma  que  los  retardos  totales  en  cada  cañón  sean  prác—
ticamerite  iguales,  a  fin  de  que  al  sumarse  a  ellos  el  producido  por  el
estopin,  la  diferencia  entre  los  retardos  totales  de  uno  y  otro  cañón  sea
menor  al  intervalo  crítico.

Como  prácticamente  será  difícil  de  realizar  la  regulación  de  los  relés
o  electros  dentro  del  orden  de  uno  o  dos  milisegundos,  podrá  también
orientarse  la  solución  al  establecimiento  de  una  diferencia  de  retardos
intervalo  francamente  superior  al  crítico,  lo  cual  presentará  mayor  fa—
cuidad  de  realización  por  tratarse  ahora  de  un  mayor  margen  de  tiempos
ce  regulación,  y  además  permite  un  margen  mayor  de  seguridad,  al  po
der  alejarse  francamente  del  i0 .  (Según  hemos  indicado  en  la  primera
parte  del  trabajo,  esto  ha  sido  puesto  en  práctica  en  las  Marinas  france
sa  y  alemana.)

Nota  inat

No  se  nos  oculta  que  el  problema,  por  la  complejidad  de  causas  y
efectos  que  en  él  intervienen,  requiere  para  su  estudio  detenido,  la  rea—

(1)  El  tiempo  de  recorrido  del  proyectil  n  disparos  con  carga  normal  es  de  0,5  milise
gundos;  admitiendo  unas  variaciones  en  las  condiciones  de  carga  que  produzcan  en  un
caflón  una  sobrepreslófl  del  20  por  100,  el  tiempo  se  reduce  a  8,7.  Naturalmente,  no  es  e
prever  tal  anormalidad,  pero  así  y  todo  el  defasaje  por  esta  causa  sería  de  0,8  mi1iseguridoS

(2)  Seria  muy  interesante  efectuar  unas  experiencias  en  este  sentido,

1s6                                                    [EuerG



ACCION  REÜIPROUA  DE  LOS  DISPAROS  EFECTUADOS  EN  SALVA

lización  de  una  serie  de  experiencias  conducentes  a  establecer  puntos  ‘de’
partida  exactos.  A  pesar  de  ello  concurren  diversas  circunstancias  que
hacen,  a  nuestro  entender,  muy  conveniente  tomar  este  asunto  en  con
sideración.

1)  La  artillería  de  los  Pizarro,  por  tratarse  de  tres  montajes  geme
los,  requiere  una  revisión  del  método  de  tiro  a  emplear  en  el  T.  de  su
pr&ie;  esta  revisión  lógicamente  fijará  la  conveniencia  de  un  proce
dimiento  de  disparo  determinado  (independiente  o  simultáneo,  eléctrico
o  e1ectromagntico...),  sería  de  interés  disponer  de  elementos  de  juicio
sobre  si  existe  o  no  interacción  en  el  fuego  eléctrico  o  en  el  electromag
ntico.

)  Los  destructores  tipo  Oquenclo  van  a  ir  dotados  de  un  armamento
sumamente  eficaz;  en  artillería,  montajes  de  120  con  mando  a  distancia,
junto  con  una  Ji.  de  T.  moderna  y  eficiente;  sería  lamentable  que  por  la
existencia  de  un  intervalo  crítico  entre  los  dos  disparos  de  un  montaje,
aumentase  la  dispersión  en  cada  salva,  pudiendo  esto  ser  evitado  o  al
menos  conocido  a  tiempo.





LA  PROTECCION ANTIAEREA EN
LAS  OPERACIONES COMBINADAS

FRANCISCO JOSE  RUIZ

______  (T)

A UN cuando  bajo  todos  los  aspectos han  sido  tratadas  y  desmenu
zadas  las  distintas  fases  y  los  diversos  problemas  que  plantea
una  operación  de  desembarco,  la  misma  dificultad  que  encierra,

la  constante  y  asidua  atención  que  requieren  y  la  detenida  preparación
que  necesitan,  hace  que,  tras  una  u  otra  forma  se  lleve  a  cabo  un  mi
nucioso  estudio  de  la  cuestión.  Sin  embargo,  gran  parte  de  la  dificultad
estriba  precisamente  y  aunque  resulte  paradójico,  en  donde  radica  el
exito  de  la  operación,  en  llegar  a  aunar  los  esfuerzos  de  todas  las  ar
mas  y  servicios  de  los  Ejércitos  que  van  a  intervenir,  en  estrecha  cola
boración.

Prescindiendo  de  estas  ligazones,  tan  necesarias  como  indispensa
bles  en  estos  problemas  de  operaciones  combinadas  más  que  en  nin
gun  otro,  por  la  flexibilidad  y  amplitud  que  admiten  y  la  diversidad
de  factores  que  entran  y  transforman  en  principio  los  planes  a  desarro
llar.  de  una  a  otra  operación,  vamos  a  tratar  de  encauzar  el  presentc
articulo  desde  el  punto  de  vista  del  estudio  de  la  misma  en  lo  concer
niente  a  la  defensa  antiaérea  de  las  fuerzas  de  desembarco,  y  en  donde,
por  desempeñar  un  papel  importantísimo  las  Fuerzas  Navales  en  co
misión,  tanto  en  lo  relativo  a  los  transportes  como  a  la  protección  de
las  tropas  transportadas,  exige  una  íntima  relación  entre  la  flota  y  las
unidades  antiaéreas  terrestres,  para  apoyar  y  proteger  con  sus  fuegos
a  la  Infantería  durante  el  desarrollo  de  su  cometido.

De  las  distintas  fases  en  que  se  divide  una  operación  combinada,
aprovechable  para  nuestro  objeto,  solamente  son,  las  del  embarco  de
las  fuerzas  con  todo  su  material,  equipos  y  servicios,  y  la  de  asalto  a
la  playa.  Las  fases  de  preparación,  adiestramiento,  travesía  y  desembar
co  del  grueso  de  las  fuerzas  las  trataremos  sólo  de  pasada,  cogiendo
exclusivamente  aquellos  conbeptos  que  consideremos  útiles  y  sirvan
para  nuestro  estudio.  Para  hacer  más  claras  las  ideas  y  poder  deducir
consecuencias,  presentaremos  finalmente  un  caso  hipotético  de  opera
ción  combinada.

A  las  dificultades  inherentes  que  encierra  una  operación  de  este  tipo,
hay  que  añadir  las  no  menos  •de la  organización  de  las  fuerzas  que  van
a  intervenir  en  lo  que  se  refiere  a  su  plan  de  embarco  en  los  buques
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que  las  trasladarán  a  los  puntos  de  inyasión.  Dependiendo  del  contin
gente  que  va  a  tomar  parte,  que  estará  en  razón  directa  de  la  enverga
dura  de  la  operación,  será  conveniente  que  el  embarco,  para  evitar  una
concentración  de  fuerzas  muy  elevadas,  se  efectúe  en  distintos  puntos.

El  plan  cte  embarco  ha  de  ser  escrupulosamente  organizado  en  el
sentido  de  que  las  fuerzas  se  encuentren  agrupadas  con  respecto  a  sus
armas.  y  equipos,  de  tal  forma,  que  permita  su  utilización  inmediata
sin  la  menor  pérdida  de  tiempo  (1).  Una  estiba  defectuosa  acarrea—
ría  una  situación  embarazosa,  pues  poco  pueden  hacer  los  soldados
sin  sus  armas  o  municiones  y  mucho  menos  éstas  si  no  hay  hombres
que  puedan  manejarlas.

Es  decir,  el  primer  problema  .que  se  les  presenta  a  los  Oficiales  del
Estdo  Mayor  es  el  de  no  solamente  planear  y  trazar  las  normas  para
cargar  y  embarcar  material  y  personal,  sino  que  será  preciso  que  con
trolen  estos  puntos  de  acuerdo  con  las  distintas  fases  de  la  operación,
que  deberán  conocer  en  sus  menores  detalles  para  poder  disponer  del
pian  de  carga.  Así,  por  ejemplo,  el  material  pesado,  que  no  ha  de  to
mar  parte  activa  en  las  primeras  fases,  deberá  ir  en  las  bodegas  de
los  buques  con  sus  municiones,  seguirá  a  continuación  el  material  a
medida  que  se  prevea  su  utilización,  y,  por  último,  embarcarán  las
tropas  y  armas  que  constituyendo  las  olas  de  asalto,  sean  los  primeros
que  salten  a  tierra.

Durante  la  travesía,  y  cuando  los  buques  transportes  no  posean  o
tengan  poca  protección  antiaérea,  será  conveniente  aumentarla,  insta
lando,  COfl  sus  dotaciones,  ametralladoras  antiaéreas  de  calibre  7  y  20
milímetros,  y  si  lo  permite  la  superestructura  del  buque,  incluso  caño
nes  de  calibres  37  y  40  milímetros.

Es  de  suma  importancia  que  las  unidades  de  a/a,  conserven  en  lo
posible  la  unidad  táctica  dentro  de  los  elementos  de  transporte  y  aunque
se  dividan  por  la  necesidad  en  grupos,  baterías  o  pelotones,  para  apóyo
de  las  secciones  de  infantería  con  que  deban  de  operar,  no  perderán  el
contacto  entre  sí,  llevando  los  planes  e  instrucciones  de  operaciones  de
tallados  al  límite,  con  objeto  de  que,  conociéndolos  perfectamente,  pue
dan  subsanar  las  deficiencias  que  puedan  encontrar,  y  ante  la  taita
cte  comunicaciones,  como  lógicamente  ocurrirá,  que  habrá  entre  los  dis
tintos  buques  durante  la  travesía.

Las  unidades  de  a/a,  deberán  de:
—Conocer  y  saber  el  material  que  deberán  llevar  a  tierra.
—  aher  coordinar  la  defensa  antiaérea  con  las  demás  unidades.
—  Conocer  las  señales  de  reconocimiento,  abrir  fuego  y  normas  para

proceder  contra  la  aviación  enemiga.
—  No  perder  el  contacto  con  las  fuerzas  que  deben  de  proteger,  es

tableciendo  comunicaciones  desde  los  primeros  momentos.

(i)  El  golpe  de  mano  ciado por  los  ingleses  contra  Dieppe,  el  28  de  agosto  de  1942  con
el  objeto  cte sacar  xperienc1as  para  planear  la  invasión  de  FrlMcia,  constituyó  un  rotundo
flacaso,  si  bien  sirvió  para  deducIr  conceptos  que  in8s  tarde  les  serían  de  gran  utilidad.  En.
esta  operación  condujeron,  en  distintos  elementos  cJe transportes,  armas  y  municiones,  y
algunos  no  pudieron  llegar  a  las  playas.
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Veamos  el  planteamiento  de  un  caso  hipotético  de  operación  comp
binada.

El  problema  consistirá  en  desembarcar  sobre  las  playas  enemigas
Roja  y  Azul  (gráfico  1)  dos  fuerzas  de  choque  que  atacarán  simultánea
mente,  con  el  objeto  de  establecer  una  cabeza  de  puente,  penetrar  hacia
el  interior  y  conquistar  el  puerto  A,  que  facilite  el  desembarco  del  grue
so  de  las  fuerzas.

Un  envolvimiento  vertical,  con  fuerzas  de  paracaidistas,  coincidien
do  con  los  elementos  de,  asalto  a  las  playas  Roja  y  Azul,  se  llevará  a
cabo  sobre  los  puntos  marcados  en  el  gráfico,  y  tendrán  por  misión  apo

derarse  del  aeródromo  E,  desde  el  cual  podrían  despegar  aviones  que
perturbasen  a  las  fuerzas  dembarcadas.  Al  propia  tiempo.  se  apodera
rán  de  los  nudos  de  comunicaciones,  destruirán  carreteras,  puentes  y
centrales  de  radio,  eliminarán  los  focos  de  resistencia,  se  opondrán  a  la;
ayuda  que  pueda  recibir  el  enemigo  y,  por  último,  establecerán  el  en—
lace  con  las  tropas  de  asalto  a  la  playa  para  atacar  por  la  retaguardia
al  puerto  A.

Se  cuenta  con  la  protección  antiaérea  durante  la  primera  fase  der
desembarco,  proporcionada  por  la  flota  y  los  aviones  de  los  portaaviones
que  darán  cobertura  aérea  con  los  cazas.  Una  previa  ‘preparación  arti
llera  y  bombardeo  por  los  aviones  con  bases  terrestres,  sobre  los  reduc-,
tos  e  instala’ciones  defensivas  del  enemigo,  reducirán  su  -resistencia.

En  nuestro  estudio,  y  para  hacer  más•  detallada  la  actuación  de  las
unidades  de  a/a.,  vamos  a  especificar  las  unidades  en  comisión  que’ van
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a  intervenir,  independientemente  de  otras  que  participarán  en  opera
ciones  ulteriores  una  vez  hayan  conseguido  conquistar  el  puerto.  Pode
mos.  señalar  el  contingente  de  asalto  en  un  Cuerpo  de  Ejército  con  su
Estado  Mayor,  integrado  por:

—  Tres  Divisiones  de  infantería.
Una  División  blindada.

—  Tres  grupos  de  artillería  ligera  de  campaña.
—  Cuatro  Regimientos  de  artillería  antiaérea.
—  Cuatro  Batallones  de  armas  automáticas  de  artillería  antiaérea.

Ln  batallón  de  proyectores  antiaéreos,  intalaciones  de  radar  y  fo
nolocalizadores.

—  Vn  Batallón  de  Ingenieros  minadores  zapadores.
—  Servicios  de  Sanidad  e  Intendencia.

Las  fuerzas  de  a/a.  deben  estar  tácticamente  organizadas  y  bajo  un
solo  Mando  que  dispondrá  de  su  Plana  Mayor,  siendo  al  propio  tiempo
Mando  y  Estado  Mayor  de  a/a,  del  Cuerpo  de  Ejército,  con  las  siguien
tes  misiones:

—  Cólaborar  en  los  planes  para  el  desembarco  del  Primer  Cuerpo
de  Ej ército.

—  Asesorar  al  Mando  Supremo  del  Cuerpo  de  Ejército  y  a  su  Estado
Mayor,  en  lo  que  se  refiere  a  las  distintas  fases  de  protección  por
la  artillería  antiaérea.
Dictar  las  órdenes  para  todas  las  unidades  de  artillería  a/a,  y  los
planes  detallados  para  esas  unidades.

—  Obtener  información  sobre  la  capacidad  del  enemigo  respecto  a
su  posible  oposición  aérea  y  terrestre.

—  Conocimiento  del  terreno  y  estado  meteorológico  en  la  zona  de
operaciones.
Trazar  las  normas  de  organización  para  el  asalto  inicial  contra
las  playas  y  durante  el  tiempo  de  establecimiento  de  la  cabeza
de  puente.

—  Proteger  con  la  artillería  a/a.,  incluso  contra  ataques  terrestres,  a
‘las  fuerzas  de  invasión  a  que  estéñ  asignadas.

—  Proporcionar  cobertura  aérea  en  los  aeródromos  que  se  constru
yan  o  capturen,  y  en  las  playas.

Para  el  desarrollo  de  la  operación  se  prevé  que  la  I.  División  ‘de In
fantería  (reforzada  con  un  Regimiento  de  a/a.  y  un  batallón  de  armas
automáticas)  desembarcará  en  la  playa  Azul.  La  2.  División  de  Infan
tería  (reforzada  como  la  anterior)  desembarcará  igualmente  en  la  playa
1oja;  lugares  que,  por  disponer  de  terrenos  bajos  y  caminos  que  van
hacia  el  interior,  y  ser  playas  favorables  para  una  buena  varada,  per
miten  la  penetración  y  el  desembarco,  el  enlace  con  las  tropas  paracaí
distas  en  las  distintas  zonas  de  acción  y,  finalmente,  el  envolvimiento
del  puerto  A.

La  3.  División  de  infantería,  la  División  blindada  y  las  otras  fuer
zas  constituirán  las  reservas  e  irán  como  fuerzas  de  apoyo,  permane
ciendo  a  flote  para  acudir  a  los  lugares  que  se  precise  su  ayuda.
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Cada  una  de  las  Divisiones,  para  realizar  el  desembarco,  se  seccio
nará  ae  la  siguiente  forma:

Tres  grupos  cte  regimiento  de  combate,  constituídos  por:
—  Un  ltegitniento  de  Infantería.
—  Un  grupo  de  artillería  ligera  de  campaña.
—  Un  grupo  de  artillería  antiaérea.
—  Dos  tiompañía.s  de  armas  automáticas.
—  Una  Sección  de  Ingenieros  zapadores  minadores.
—  Una  Sección  de  servicios  sanitarios.
Los  grupos  de  regimiento  de  combate  L0  y  2.°,  que  constituyen  la

vanguardia,  mientras  el  3.°  queda  como  fuerza  de  apoyo,  harán  el  des
embarco  sobre  los  puntos  X  e  Y  de  las  playas  Azul  y  Roja,  encomenda
das  a  las  Divisiones  1.  y  2.  respectivamente,  en  columnas  de  grupo  de
£atattón  cte desembarco.

Este  grupo  de  batallón  de  desembarco  compone  la  unidad  táctica  más
reducida  en  esta  clase  de  operaciones  y  estará  formado  por:

Una  Sección  de  playa  (fuerzas  de  marinería  bajo  el  mando  d
un  Jete  de  Marina).

—-  Un  Batallón  de  fusileros  de  Infantería  (preferentemente  deberán
llevar  fusiles  automáticos).

—  tina  batería  de  artillería  ligera  de  campaña.
—  Una  batería  de  artillería  antiaérea.
—-  Una  compañía  de  armas  automáticas  (1).

—  Un  pelotón  de  Ingenieros  zapadores  minadores.
—  Un  pelotón  de  armas  anticarros.
—  Uiu  grupo  de  Sanidad.
Durante  el  tiempo  que  dure  el  período  de  crisis  del  desembarco,  es

decir,  desde  que  los  elementos  de  transporte  llegan  a  la  vista  de  la  cos
ta  enemiga,  hasta  que  el  primer  escalón  afirma  la  cabeza  de  puente,  es
muy  importante  que  ni  la  reacción  de  tierra  con  artillería  y  armas  au
tomáticas,  ni  la  aviación,  se  manifiesten,  o  al  menos  que  su  re
acción  sea  mínima  (2).  Los  asaltos  a  viva  fuerza  llegan  a  ser  casi

(i)  De  los  cuatro  regimientos  de  artillería  a/a.  y  los  cuatro  batallones  de  armas  autom
tcas  de  artíllerla  a/a.  se  agrega  un  regimiento  ‘y un  batallón  a  cada  una  de  las  tres  divi
siones  de  Infantería  y  los  otros  dos  ‘quedan  con  la  división  blindada.

Del  regimiento  ‘y  batallón  agregado  a  la  división  de  Infantería,  un  grupo  y  das  compa
días  se  asignarán  a  cada  uno  de  los  tres  “grupos  de  regimiento  de  Combale”.  El  resto  par
manecerá,  como  reserva,  ambarcado.

De  este  grupo  y  dos  compaitlas  de  los  “grupos  de  regimiento  cte  combate”,  una  bterla
y  una  compafíla  irán  con  los  “grupos  de  batallones  de  asalto”.

Se  hace  constar  esta  distribución  de  fuerzas  por  considerar  que,  tratándose  de  un  caso
hipotético  y  no  haber  una  reglamentación  en  lo  concerniente  al  reparto  ‘de unidades  a/a.  en
operaciones  de  este  tipo,  las  explicaciones  pueden  ayudar  a  la  mejor  comprensión  del  ‘lector.

(2)  En  tas  operaciones  por  la  conquista  de  Okinawa,  los  japoneses  no  contestaron  ni
con  un  solo  disparo  al  intenso  fuego  de  los  barcos  cte  guerra  norteamericanos,  ni  a  los  mi
na.dores,  ni  tan  siquiera  a  los  equipos  de  demolición.  Existían  datos  ‘de que  la  isla  era  una
verdadera  fortaleza,  por  los  medios  defensivos  con  que  la  hablan  dotado  los  japoneses.
cuando  comenzó  el  asalto  de  la  Infantería,  la  reacción  Sud tan  ‘tremenda  y  tan  dura  la  lucha,
que  les  costó  a  los  norteamericanos  cerca  de  tres  meses  el  llegar  a  dominarla,  y  emplearon
más  de  seis  ‘divisiones  de  Infantería  de  Marina  y  Ejército.
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imposibles  por  la  capacidad  ofensiva  de  las  armas  automáticas.  Es  en
esta  fase  cuando  los  buques  de  apoyo  deben  concentrar  todo  su  esfuerzo
a  proteger  a  las  tropas  (1).  Las  barcazas  y  elementos  de  asalto  llevarán
instaladas  las  armas  automáticas  y  la  a/a,  para  poder  hacer  fuego
mientras  dure  el  trayecto  a  la  playa.

A  la  hora  señalada  para  la  invasión,  preferentemente  al  amanecer,
pues  los  barcos  se  pueden  acercar  de  noche  amparados  en  la  oscuridad
y  con  las  primeras  luces  del  crepúsculo  iniciar  el  asaito,  los  grupos  de
batallón  cte  desembarco  se  dirigirán  hacia  las  playas,  sobre  los  puntos
..  e  Y,  protegidos  por  buques  ligeros  y  embarcaciones  especiales,  que
tiendan  cortinas  de  humo,  aguanten  el  fuego  enemigo  y  lancen  proyec
tiles  de  alto  explosivo  y  principalmente  lanzacohetes  (2).

La  invasión  se  hará  en  oleadas.  Los  primeros  en  saltar  a  tierra:  son
los  de  la  sección  de  playa,  para  ayudar  a  las  barcazas  en  la  maniobra
de  varada,  lanzándose  al  asalto  los  pelotones  de  infantería  con  fusiles
automáticos  y  los  ingenieros  de  combate,  a  limpiar  de  minas,  obstácu
los  submarinos  y  alambradas,  los  bajos  fondos  y  las  playas.  Las  olas
siguientes  serán  la  de  la  Plana  Mayor  del  Batallón,  las  armas  pesadas,
los  cañones  antitanques,  la  artillería  de  campaña,  las  municiones  y  ie
más  abastecimientos.

Dependiendo  de  las  condiciones  de  las  playas,  y  cuando  sea  de  te
mer  una  fuerte  reacción  enemiga,  se  podrán  utilizar  los  tanques  anfi
bios  y  los  carros  de  combate  para  proteger  a  la  infantería  en  su  asalto.

Las  unidades  de  artillería  antiaérea,  una  vez  que  han  alcanzado  las
playas,  se  instalarán  en  ellas,  prucurando  cubrir  aquellos  puntos  más
importantes  y  destacados,  que  permitan  hacer  más  eficaz  su  protección.
Su  cometido  dependerá  en  gran  parte  de:

—  La  importancia  de  la  reacción  •de la  aviación  enemiga.
—  La  cooperación  que  preste  la  aviación  propia  y  la  defensa  anti

aérea  de  la  Flota,  para  la  protección  de  las  playas.
—  Las  posibilidades  que  presente  el  terreno  para  proporcionar  una

•     buena  defensa  pasiva.
—  1I  número  •de  lugares  que  deban  recibir  protección,  como  depó

sitos  de  municiones,  abastecimientos  o  vehículos.

Las  playas,  durante  el  desembarco  no  deben  estar  sin  protección  an
tiaérea  durante  ningún  momento,  pues  la  gran  concentración  de  armas,
municiones  y  personal,  constituirán  un  buen  blanco  para  la  aviación
enemiga.  Iniciado  el  asalto  por  los  grupos  de  batallón  de  desembarco,
protegido  por  el  grupo  de  regimiento  de  combate,  consolida  sus  posicio

(1)  Durante  la  guerra  pasada  en  el  Pacífico,  los  norteamericanos  llegaron  a  colocar  su
artillería  terrestre  en  atolones,  en  que  desembarcaban  por  sorpresa,  delante  de  las  defensas
japonesas,  haciendo  Diego  de  baterla  contra  los  reductos  nipones,  que  no  se  podían  batir
desde  el  mar..

(2)  En  el  ataque  al  flanco  oriental  en  el  desembarco  de  Normandía,  los  aliados  estable
eéeron  unas  posiciones  fijas,  fondeando  cerca  de  las  costas  lanchas  cañoneras  de  desembar
co  (K.  D.  C.)  lanchas  de  apoyo  (L.  D.  A.p.) y  lanchas  antiaéreas  (X.  D.  AA.)  (estas  Cltimas
con  un  armai1ento  de  8  cañones  de  7,6  m/m.  a/a.,  4  cañones  de  40  m/m.  y  8  ametrallado
ras  de  20  m/m.),  para  apoyar  todos  los  movimientos  del  flanco  izquierdo  del  Ejército  que
progresaba  cerca  del  rio  Orne.
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nes  y  empr&nde  su  avance  hacia  el  interior,  una  vez  que  el  segundo  ha
desembarcado.  Las  unidades  de  artillería  antiaérea  afectas  a  estos  gru
pos  avanzan  con  ellos,  quedando  las  asignadas  al  Cuerpo  de  Ejército  en
el  encargo  de  defender  tanto  las  playas  como  los  aeródromos  que  se
capturen.

El  desembarco  del  material  antiaéreo  utilizado  en  nuestro  Ejército
en  las  sucesivas  oleadas,  y  de  acuerdo  con  los  elementos  de  transporte,
seguirá  la  siguiente  marcha:  Los  grupo  de  batallón  de  desembarco
con  poca  impedimenta,  ligeros  y  rápidos,  en  el  asalto  en  barcazas  de
escaso  tonelaje,  irán  provistos  de  ametralladoras  de  calibre  7  milíme
t.ros  Hottkins  y  Alfa  y  fusiles  ametralladores  O-C  (1).  A  continua
ción  seguirán  las  ametralladoras  de  20  y  40  milímetros  Oerlikou  y
11ak,  y  una  vez  consolidadas  las  playas,  los  cañones  de  37  y  40  milíme
tros,  con  la  artillería  ligera  de  camp8ña,  en  embarcaciones  mayores.
Los  últimos  en  desembarcar  serán  los  cañones  de  8,8 mm.  y  los  de  88/56,
con  las  baterías  de  proyectores,  instalaciones  de  radar  y  fonolocaliza
dGres.

Aunque  en  nuestro  Ejército  se  usan  armas  automáticas  de  distintos  calibres,  es  pre
ds’.,  una  uniílcación  para  estas  operaciones,  con  el  un  de  altorrar  espacio,  como  e  evitar
inmentables  errores  en  los  municionamientos.
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LOS  PRINCIPIOS DEL PODER  MARITIMO

P ARA el  isleño,  desde  su  niñez,  el  significado  de  la  mar  que  le  rodea
es  obvio  y  comprensible;  instintivamente  empieza  a  conocer  sus
beneficios  cuando  presencia  cómo  los  pesqueros  le  traen  un  pre

cioso  alimento;  él  sabe  que  otras  embar3aciones  le  traen  los  artículos
necesarios  de  islas  detrés  del  horizonte,  instintivamente  comprende  las
amenazas  y  peligros  que  el  mar  oculta  (su  yiolencia  destructora,  su  po
der  para  aislarle  y  su  imparcial  servicio  al  enemigo).  El  isleño  sabe
que  el  mar  es  tanto  una  fuente  de  vida  con;io  de  crueldad  y  su  instinto
le  indica  que  forma  parte  de  la  sapiencia,  el  saber  cómo  utilizarlo  apro
vechando  sus  ventajas  y  la  conveniencia  de  impedir  al  enemigo  el  uso
en  desventaja  suya.

Para  aquellos  que  viven  en  islas  muy  grandes  y  los  que  habitan  en
los  macizos  continentales,  las  ventajas  fundamentales  y  los  peligros  del
mar  no  resultan  tan  aparentes;  pero  para  el  estudioso  de  las  luchas  polí
ticas  y  económicas,  para  aquellos  que  analizan  los  orígenes  del  poderío  y
bienestar  nacionales,  hay  siempre  una  constante  apreciación  de  la  im
portancia  de  los  mares.  Tenemos  hoy  día  una  expresión  popular  que  pro
porciona  un  claro  indicio  de  la  interdependencia  de  los  habitantes  y  las
naciones—las  carencias—;  en  cierto  grado  todos  tenemos  carencias  y
muchas  cte las  cosas  que  necesitamos  para  nuestras  diversas  economías
pueden  ser  traídas  solamente  por  vía  marítima.  No  son  solamente  las
raxTdes  masas  acuáticas  salinas  las  que  tienen  importancia;  hoy  día,
el  aire  salino  por  encima  de  los  mares  es  parte  y  parcela  del  sistema

Notas  profesionales
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maritimo,  y  lo  que  es  cierto  de  la  superficie  es  igualmente  cierto  del  aire
por  encima  de  ella;  para  el  mar  el  aire  es  ahora  una  avenida  de  co
mercio,  ofrece  rutas  para  operaciones  militares  y  debe  ser  estudiado  con
Ja  misma  atención  y  para  los  mismos  fines  precisos  que  el  mar  en  sí
mismo.

1’ara  el  habitante  de  las  islas  esta  comprensión  del  mar  es  virtual
mente  un  recuerdo  radial  e  instintivo;  y  llega  a  ser  un  instinto  de  la
comunidad  en  las  Islas  BritáBicas  y  en  el  Japón.  En  mayor  o  menor
grado,  la  comprensión  de  la  importancia  del  mar  se  ha  iniciado  última
mente  en  casi  todas  las  naciones  y  agrupaciones  de  naciones.  Aun  con
sus  grandes  recursos,  los  Estados  Unidos  son  perfectamente  sabedores
de  La necesidad  del  mar  para  sostener  su  standard  de  vida  y  su  segu
ridad.  ¿Luanto  mayor  aún  debe  ser  el  interés  del  mundo  soviético  con
respecto  a  este  inmenso  elemento  natural  estratégico  que  le  rodea,  que’
cubre  un  gran  porcentaje  de  la  superficie  terrestre  y  que  es  de  tan  cri
tica  importancia  para  aquellos  que  resisten  a  la  ideología  soviética?

Ya  desde  estos  razonamientos  introductores  uno  debe  deducir  que
ciertas  partes  de  los  mares  del  mundo  deben  ser  aseguradas  para  nues
tro  uso  y  denegadas  a  aquellos  que  quisieran  destruirnos.

La  medida  necesaria  del  control

El  control  o  dominio  del  mar  significa  cosas  diferentes  para  los  di
ferentes  pueblos;  control  del  mar  para  un  isleño  de  da  Polinesia  e  una
cuestión  completamente  distinta  del  control  del  mar  como  lo  entienden
otros  pueblos  y  naciones.  La  medida  necesaria  del  control  que  un  poli
nésico  debe  ejercer  para  asegurar  su  subsistencia  y  su  seguridad  en
sus  establecimientos  diseminados  en  la  inmensidad  del  Pacífico,  difie
re  grandemente  de  las  medidas  a  tomar  para  una  comunidad  po’lítida
más  importante.  El  grado  por  el  cual  diferentes  pueblos  pueden  ser
clasificados  como  carentes,  dictará  ampliamente  las  diferentes  medidas
necesarids  para  asegurarles  un  uso  apropiado  del  mar.  La  filosofía  deo
nómica  y  militar  de  las  naciones  (estrategia  ofensiva,  estrategia  defen
siva,  filosofía  comercial,  etc.)  implicaría  la  necesidad  de  una  variedad
considable  de  medidas  necesarias  para  que  cada  una  ejerza  en  el
grado  debido  el  control  del  mar.  Aventurándonos  a  sacar  otra  conclu
sión  en  este  punto,  podríamos  decir  que  cada  nación  debe  deducir  su
propio  concepto  de  las  medidas  necesarias  para  el  control  del  mar  en
relación  con  sus  designios  y  política  nacional.  -

El  desarrollo  de  la  política  nacional

Este  proporciona  un  punto  de  partida  para  explorar  otro  pertinente
y  muy  importante  factor:  el  desarrollo  de  la  política  nacional.  La  polí
jjea  nacional  de  un  país  complejo  y  altamente  organizado  no  ruede
expresarse  en  una  simple  frase,  ni  aun  en  un  soio  párrafo.  La  política
nacional  está  formada  por  muchas  facetas,  cada  una  expresiva  del
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punto  de  vista  concerniente  a  alguna  cuestión  particular  de  importan
ia  para  la  comunidad.  Habrá  política  nacional  referente  a  todos  los
artículos  esenciales  que  deben  de  importarse;  esta  política  puede  refle
jarse  en  determinaciones  nacionales  tan  severas  que  impliquen  ed  uso
cíe  la  fuerza  para  su  protección.  Habrá  política  nacional  referente  a
alianzas  y  oposiciones  y  política  nacional  en  lo  relativo  a  los  detalles
del  trato  con  muchos  países.  Las  naciones  han  destriul1ado  políticcLs
concernientes  a  la  expansión  de  sus  fronteras  comerciales  o  territoria
les  y  también  han  desarrollado  políticas  antagonistas  a  das  políticas  na
cionales  de  otros  países  en  este  aspecto.

Si  uno  se  aoerturase  a  una  definición  total  de  la  política  nacional.
podría  decirse  que  cita  representa  la  suma  total  de  las  aspiraciones  na
cionales,  contrabalanceada  por  las  posibilidades  de  la  náción.

Gonsciente  o  inconscientemente,  la  opinión  pública  en  estos  asuntos
sigue  la  norma  del  análisis  y  la  dialéctica  militar  que  fija  objetivos  de
seables  qúe  operacional  y  logísticamente  sean  factibles.  En  una  pala
bra:  entonces  la  política  nacional  es  una  expresión  de  programas  posi
bles  para  el  bienestar  de  la  nación  para  la  que  sean  elaborados.

El  poder  marítimo  en  el  plan  de  la  política  nacional

Es  virtualmente  imposible  pensar  en  una  nación  que  pueda  o  debie
ra  desentenderse  tcáalmente  del  uso  del  mar  y  del  poder  marítimo  en  la
formulación  de  su  política  nacional.  El  uso  del  mar  es  una  cosa  imor
tante,  tanto  en  aquellos  primeros  días  de  paz  que  nos  sean  permitidos
como  en  aquellas  luchas  armadas  a  las  que  siempre  recurren  los  hom
bres  con  el  empleo  de  la  fuerza  para  el  logro  de  sus  fines.  Otra  vez  ve
mos  que  es  necesario  estahlecer  un  equilibrio  entre  da  necesidad  y  la
posibilidad.  Las  necesidades  pueden  ser  palpables,  pero  la  capacidad
para  atender  dichas  necesidades  es  raras  veces  igual  a  la  misión.  Se
hace  entonces  necesario  buscar  aquellos  aspectos  del  problema  sobre
los  cuales  la  importancia  puede  considerarse  como  más  secundaria  y
cuáles  otros  dentro  de  los  recursos  disponibles  deben  ser  acometidos.
De  la  consideración  de  estos  factores  en  oposición—apetencias  y  posi
bilidades—saldrán  las  decisiones  de  emprender  aquellos  programas  fac
tibles,  los  cuales  servirán  mejor  las  necesidades  más  importantes  y  crí
ticas  de  la  nación.  En  el  aspecto  del  esfuerzo  marítimo  estas  decisiones
se  verán  ieflejadas  en  la  magnitud  y  composición  de  las  flotas  milita
res,  el  número  y  tipos  de  buques  mercantes  construídos  y  en  servicio,
instalaciones  portuarias  acometidas,  capacidades  de  almacenamiento,
los  estrechamente  afines  factores  de  la  aviación,  ineduídas  posibilidades
en  aviones  y  aeródromos;  todas  estrechamente  entrelazadas  con  (y  en
muchos  aspectos  gobernando)  el  comercio  entre  la  metrópoli  y  las  dis
tintas  comuni1ades  con  las  cuales  la  metrópoli  tiene  afinidades.

En  este  punto  es  pertinente  señalar  que  la  filosofía  de  los  anhelos
nacionales  bis  a  bis  das  posibilidades  de  la  nación  están  siendo  someti
das  a  nuevo  escudriñamiento,  nacido  de  la  imperativa  necesidad  para
las  naciones  de  agruparse  para  su  propia  seguridad.  Esta  tendencia  ha
cia  la  federación  (o  llámesele  como  quiera)  ha  dado  origen  a  la  idea

19541



NOTAS  PROFESIONALES

de  que  cada  país  debería  contribuir  al  bien  común  con  lo  que  sea  más
capaz  de  producir.  Que  esto  es  más  que  meramente  una  idea,  es  sobra
damente  evidente  en  el  llamado  programa  de  suministros  de  Ultramar
(offshore),  mediante  el  cual  una  comunidad  de  naciones  se  aprovecha
de  las  especiales  habilidades  de  cada  uno  de  sus  miembros  para  el  bien
comun.  Aún  no  hemos  llegado  al  final  de  esta  extensión  internacional
de  la  teoría  de  los  reconciliados  anhelos  y  capacidades,  y  podemos  es
perar  que  este  pensamiento  será  desarrollado,  en  el  aspecto  militar,
bajo  el  general  encabezamiento  de  fuerzas  compensadas  internacional—
mente.  Considerando  que  estamos  tratando  de  una  discusión  de  los  prin
cipios  del  #oiier  marítimo,  no  podemos  divagar  yendo  demasiado  lejos
en  los  muchos  aspectos  fascinadores  de  este  amplio  campo,  pero  yo
ruego  la  indulgencia  de  ustedes  si  yo  prociamo  una  moderada  adver
tencia  de  prevención  en  lo  referente  a  la  teoría  de  las  fuerzas  equili
bradas  en  un  sentido  internacional.

En  un  sentido  abstracto,  es  natural  que  se  busque  un  equilibrio  en
tre  las  fuerzas  terrestres,  marítimas  y  aéreas  con  el  fin  que  las  misio
nes  y  responsabilidades,  apoyándose  mutuamente  en  todos  los  elemen
tos,  puedan  ser  tan  aproximadamente  capaces  del  cumplimiento  de  sus
fines  como  el  erario  lo  permita.

En  términos  de  una  política  nacional  práctica,  no  será  cuestión  sen
cilla  el  conseguir  el  debido  equilibrio  dentro  de  un  conjunto  constituído
por  muchos  componentes  de  la  nación;  al  hacerlo  así  podía  acarrear
grandes  complicaciones  en  las  políticas  establecidas  •de  ciertas  nacio
nes.  Por  ejemplo,  determinado  que  una  contribución  en  fuerzas  terres
tres  por  parte  de  Hcafida  se  necesitaba  con  más  urgencia  que  la  fuerza
naval  que  ella  poseía,  se  requeriría  una  perturbación  interna  holandesa
más  drástica  si  un  cambio  tan  importante  fuese  efectuado.  Dejando  a
un  lado  la  repercusión  sobre  los  intereses  globales  de  holanda,  los  pro
blemas  de  personal  y  material  que  traería  un  cambio  tan  radical  son
evidentes.

Algunas  consideraciones  sobre  la  filosofía  de  das  fuerzas  equilibra
das  internacionalmente  es  inevitable  a  causa  de  un  evidente  atractivo
y  de  la  necesidad  ocasional  de  reunir  ya  los  recursos  disponibles.  Sin
embargo,  las  conveniencias  podrían  dictar  concentraciones  de  esfuer
zos,  los  cuales  no  solamente  podrían  dislocar  seriamente  las  economías
nacionales,  sino  que  podrían,  como  puede  comprenderse,  privar  a  las
naciones  de  aquellos  elementos  de  fuerza  críticamente  importantes  para
cualquier  grado  de  soberania  que  decidan  conservar.  Llegará  un  día,
cuando  los  pueblos  estén  preparados  para  congregarse  bajo  los  estan
dartes  de  unos  Estados  Unidos  de  la  Libertad,  en  que  este  punto  puede
dejar  de  tener  importancia;  pero  hasta  que  este  día  llegue,  los  Gobier
nos  de  las  naciones  deben  pensarlo  cuidadosamente  antes  de  decidir.
Es  una  creencia  personal  mía  que  la  unidad  del  Comunismo  impone  a
nuestro  bando  a  obligación  de  dar  la  mayor  consideración  al  pleno  des
arrollo  de  la  unidad.  pero  en  los  años  de  formación  de  nuestro  progreso
hacia  la  federación  de  la  libertad,  la  teoría  de  las  fuerzas  equilibradas
internacionalmente  debe  ser  tratada  con  precaución.
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Los  instrumentos  del poder  marítimo

Aunque  podemos  determinar  que  debemos  hacer  uso  del  mar  en  be
neficio  nuestro,  debemos  también  determinar,  aunque  sea  a  disgusto,
que  el  completo  y  abs&luto  dominio  del  mar  es  probablemente  inasequi
ble  y  que  debe  hacerse  una  selección  de  las  medidas  a  tomar  convenien
tes  al  dominio.  Es  inevitable  que  estas  limitaciones  sean  reflejadas  en
Ja  política  naciohal,  siendo  en  la  práctica  el  problema  la  determinación
de  los  tipos  y  cantidades  de  los  elementos  necesarios  para  llevar  a  cabo
la  tarea.

hay  siempre  una  tendencia  a  separar  las  necesidades  de  la  paz  de
aquellas  le  un  conflicto  en  determinada  situación  militar.  Quizá  el  pe
ligro  cte este  modo  de  pensar  fué  mayor  en  aquellos  remotos  días  cuan
do  la  paz  parecía  no  ser  solamente  una  realidad,  sino  el  estado  normal.
La  hipnótica  ilusión  de  la  paz  invariablemente  venía  a  parar  en  el  gás
lo  de  los  capítulos  de  la  defensa  en  las  cuestiones  externas  de  fachada,
n  costa  de  los  pocos  espectauulares  respetos  de  arsenales  y  almacenes
necesarios  para  un  esfuerzo  continuado.  Por  amarga  experiencia  sa
bemos  que  una  institución  militar  improvisada  está  no  solamente  con
denada  a  reveses  e.n  una  campaña  prolongada,  sino  que  además  favo
rece  el  que  la  supervivencia  nacional  se  vea  prematuramente  compro
metida.  Hoy  nuestra  desilusión  puede  en  sí  misma  cbnstituir  una  ven
taja  al  darnos  una  comprensión  más  real  de  lo  que.  debe  ser  un  esta
blecimiento  militar  de  tiempo  de  paz  si  ha  de  ofrecer  alguna  esperanza
de  seguridad  permanente.

En  sús  términos  más  simples,  el  gran  problema  militar  de  las  de
mocracias  en  tiempo  de  paz  es  proveer  la  salvaguardia  que  asegurará
la  capacidad  de  movilizar  y  proveer  un  mantenimiento  de  la  seguridad
durante  el  tiempo  requerido  para  lograr  las  fuerzas  y  los  recursos  ne
cesarios  para  conseguir  una  decisión  favorable.

En  el  dominio  del  poder  marítimo  estos  axiomas  se  verán  reflejados
en  el  número  y  composición  de  las  fuerzas  activas,  reservas  de  buques,
aviones,  recursos  y  personal  adiestrado  disponible,  disposiciones  seme
jantes  en  la  Marina  mercante  y  ciertas  provisiones  industriales  y  comer
ciales  que  satisfaciendo  las  necesidades  de  tiempo  de  paz  son  pron
lamente  transformados  en  caso  de  urgencia.

Estas  son,  desde  luego,  generalidales;  para  convertirlas  en  detalles
especificados  deberá  antes  de  nada  hacerse  un  profundo  estudio  de:

A)  Objetivos  nacionales  de  tiempo  de  paz.
B)  Los  objetivos  de  los  competidores  amigos.
U)  Los  objetivos  filosóficos  y  materiales  de  aquellos  cuyos  de

signios  e  ideales  están  en  seria  pugna  con  los  nuestros.
O)  Los  objetivos  que  debemos  buscar  en  caso  de  hostilidades;  y
E)  Los  objetivos  probables,  posibilidades  e  intenciones  de  aque

llos  que  nos  son  implacablemente  hostiles.

Muchos  de  estos  factores  están  estrechamente  ligados,  pero  entre  ellos
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los  constructores  de  la  política  nacional  encontrarán  la  claye  de  las  he
rramientas  necesarias,  y  entre  ellas  las  del  poder  marítimo..

Ellos  le  suministrarán  la  clave  de  un  factible  tratado  de  la  defensi
va  y  la  ofensiva,  que  dictarán  en  gran  medida  los  tipos  de  buques,  avio
nes  y  facilidades  necesarias  para  la  misión  y  las  características  especí
ficas  a  tener  en  cuenta  en  la  construcción  de  dichos  buques  y  aviones.

 ellos  indicarán  el  camino  para  el  mejor  empleo  de  las  fuerzas  ma
rítimas.

El  estudiante  objetivo  pronto  descubrirá  que  los  elementos  necesa
rios  del  poder  marítimo  comprenden  bastantes  cosas  más  que  los  tipos
de  buques  y  aviones  de  combate;  el  examen  más  superficial  señalará
una  sorprendent  colección  de  exigencias.

Para  menbionar  sólo  unas  pocas:  necesitaremos  tipos  especiales  de
buques  mercantes,  facilidades  para  reparaciones  de  averías  a  flote,  ex
trañas  embarcaciones  de  desembarco,  yagones  de  carga  aéreos,  mujeres
cte  uniforme,  bultdozers,  ¡y  qué  cosas  no!  Necesitaremos  aviones  de
caza  para  hacer  frente  a  las  amenazas  por  aire  y  necesitaremos  aviones
cte  ataque  para  destruir  estas  amenazas  en  su  origen.  Necesitaremos  tro
pas  anfibias  especialmente  adiestradas  para  conquistar  y  conservar  ba
ses  marítimas;  indudablemente  que  necesitaremos  un  control  sobre  los
buques  y  el  personal  de  la  Marina  mercante  mientras  estén  sirviendo
directamente  a  las  fuerzas  armadas.  Necesitaremos  una  medida  efec
tiva  de  control  sobre  todos  los  efectivos  que  proveen,  dotan  y  utilizan
las  vías  marítimas.

Es  obvio  y  axiomático  que  los  instrumentos  necesarios  deben  ser
eficaces;  es  menos  obvio,  pero  igualmente  axiomático  que  cualquiera
que  sea  la  naturaleza  de  los  instrumentos  requeridos  para  el  dominio
del  mar  deben  estar  en  manos  y  ser  de  la  responsabilidad  de  aquellos
cuya  misión  es  el  dominio  del  mar.  Quizá  el  punto  de  más  controversia
que  se  envuelve  en  esta  tesis  es  el  de  la  aviación.  Aquellos  cuya  respon
sabilidad  ez  asegurar  el  uso  del  mar  para  nuestra  propia  seguridad  sa
ben,  primero,  que  el  poder  aeronayal  es  una  combinación  esencial  en
estos  días;  y  ellos  fomentar  el  conocimiento  de  que  es  esencial  que
aquellos  que  son  responsables  del  debido  uso  del  poder  marítimo  deben
controlar  el  arma  aérea  del  equipo  aeronaval  desde  su  iniciación  en  la
oficina  de  proyéctos  hasta  su  empleo  táctico.

¿Quién  gobernará  los  instrumentos  del  poder  marítimo?

La  doctrina  del  mar,  y  del  aire  por  encima  de  los  mares,  requiere
una  vida  entera  de  estudio  para  su  dominio.  Solamente  aquellos  que  se
han  habituado  con  las  modalidades  del  mar  a  través  de  largos  años  de
íntimo  contacto  con  sus  características  y  sus  violencias,  pueden  eva
luar  los  efectos  de  estas  especies  de  temperamento  sobre  los  buques  y
hombres  que  se  mueven  sobre  su  superficie.  Solamente  aquellos  que  vi
ven  con  el  mar  pueden  debidamente  proyectar  los  buques,  aviones,  ar
mas  y  equipo  para  uso  en,  sobre  y  dsde  el  mar.  Y  porque  la  natura
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leza  humana  es  como  es,  solamente  aquellos  •que  son  responsables  de
la  libertad  de  los  mares  pueden  conceder  a  esta  misión  constante  y  esen
cial  prioridad.  Otros  que  estén  encargados  con  misiones  igualmente  im
portantes,  pero  muy  diferentes,  bajo  la  gran  misión  suprema  de  la  se
guridad  concederán  ineyitableménte  una  mayor  prioridad  a  sus  propias
responsabilidades,  que  le  pudieran  dar  a  lo  que  para  ellos  debe  ser  con
siderado  como  una  tarea  auxiiar.  Por  estas  poderosas  razones  técnicas
y  psicoldgicas,  no  puede  haber  ninguna  otra  conclusión  sino  la  de  que
los  instrumentos  del  poder  marítimo  deben  ser  gobernados  por  las  Ma
rinas,  pues  solamente  las  Marinas  están  dispuestas  y  son  capaces  de
cumplir  con  la  misión.

¿Qué  instrumentos  son  necesarios?

L)etermirjaremos  la  naluraleza  de  nuestras  herramientas  de  un  estu—
dio  de  la  misión  que  ha  de  realizarse;  esta  tarea  es  la  de  asegurar  el
mar  para  nuestro  propio  uso  y  negárselo  al  enemigo.  En  relación  a  que
el  uso  del  mar  quede  garantizado  para  nosotros,  necesitaremos  cierto
equipo  delensivo  para  protegernos  de  los  ataques  del  enemigo,  y  si  ello
no  es  siempre  posible,  debemos  tener  los  medios  para  frustrar  el  ata
que  en  su  origen.  Para  denegar  el  uso  del  mar  al  enemigo  debemos  hacer
que  sea  difícil  para  él  la  construcción  de  sus  fuerzas  marítimas;  debe
mos  hostilizar  sus  esfuerzos  para  lanzar  sus  fuerzas  marítimas’  a  sus
misiones  y  debemos  negarle  ios  fondeaderos  o  abrigos  que  él  debe  te
ner  para  aprovisionamiento  y  sostenimiento.  Estos  pensamientos  pue
den  traducirse  en  términos  de  buques  combatientes,  varios  tipos  de
aviones,  campos’  de  minas,  bases  de  reparaciones,  pantallas  radar,  et
cétera.  Con  la  continua  expansión  técnica  de  nuestra  época,  los  medios
ofensivos  y  defensivos  han  llegado  a  ser  cada  yez  más  complicados  y
ha  sido  necesario  internarse  más  y  más—en  el  aspecto  táctico—,  tanto
de  la  ofensa  como  de  la  defensa,  para  asegurar  el  éxito  de  nuestros  es
fuerzos  marítimos.  De  esta  creciente  amplitud  ‘de  influencia  táctica  ha
surgido  un  nuevo  producto  secundario  que  en  el  futuro  desempeñará
una  parte  muy  importante  en  cualquier  conflicto  de  envergadura  ‘y  que
grandemente  acrecentaí’á  el  valor  de  la  fuerza  aeronaval  en  el  esfuerzo
global  de  las  fuerzas  armadas.

Las  exigencias  de  la  segunda  guerra  mundial  produjeron  muchos
nuevos  conceptos  para  la  conducción  de  la  guerra  en  el  mar;  en  éstos
están  el  desarrollo  de  la  potencia  ofensiva  de  los  portaaviones  y  la  crea
cian  del  ápoyo  ogístico  móvil;  en  combinación  estas  dos  técnicas  revo
lucionarias  permiten  a  una  flota  debidamente  constituida  el  permane
cer  en  la  mar  casi  indefnidamente,  capitalizando  sobre  las  extraordina
rias  posibilidades  para  la  sorpresa  y  concentración  de  fuerzas.

La  limitada  teoría  antigua  de  la  ‘clásica  batalla  naval  ha  quedado
profundamente  afctada  por  dna  nueva  posibilidad  de  hacer  uso  del
principio  de  una  constante  presión  de  desgaste.

En  la  segunda  guerra  mundial,  cuando  estas  nuevas  posibilidades
florecieron,  ‘las  fuerzas  navales  fueron  capaces  de  adentrarse  más  y
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más  en  el  reducto  fuerte  del  enemigo  para  atacarle  donde  vive,  y  auto
mticamente  surgió,  como  producto  secundario,  la  capacidad  para  ha
cer  más  cerca  el  apoyo  y  la  cooperación  con  las  fuerzas  terrestres  y
aóreas.

Desde  la  guerra,  esta  mayor  posibilidad  para  hacer  apoyo  activo  a
los  otros  elementos  de  una  campaña  ha  recibido  estudio  continuado  e
intensificado  La  clave  de  da  estrategia  de  la  N.  A.  T.  O.  descansa  en
este  concepto,  debido  a  la  topografía  peninsular  de  Europa,  con  sus
fronteras  marítimas  en  el  Norte,  el  Oeste  y  el  Sur.  El  poder  aeronaval
es  aliora  particularmente  significante  enfrente  del  preponderante  poder
terrestre  soviético  y  la  probabilidad  de  que  continúe  una  relación  des
favorable  entre  las  fuerzas  aéreas  de  las  naciones  de  la  N.  A.  T.  O.  y
as  del  bloque  cornunita;  a  la  vista  de  los  primeros  empujes  •que  de
bemos  esperar,  la  aviación  de  portaaviones  asume  una  significación
considerable  como  una  importante  reserva  aérea  táctica  móvil.

No  es  necesario  decir  que  la  aviación  embarcada  es  también  una
fuerza  que  no  tiene  precio  en  una  guerra  mundial,  ya  que  ella  puede
estar  lista  para  actuar  en  zonas  donde  no  haya  sido  posible  haber  pre
parado  bases  aéreas.

Los  principios  del  poder  marítimo

La  historia  suministra  con  profusión  elementos  de  juicio  para  aque
llos  que  investigan  sobre  los  principios  del  poder  marítimo,  los  cuales
pueden  ser  considerados  como  verdaderamente  inmutables  y  aplicables
a  todos  los  tiempos;  sin  embargo  no  es  siempre  fácil  el  discernir  los
lundamentalmente  verdaderos  y  permanentes.  La  historia  muestra  ejem
plos  extraordinarios  de  creacióll  de  un  imperio  debido  a  la  apreciación
del  signilicado  del  poder  marítimo,  y  también  enseña  trágicos  ejem
píos  de  fracasos  que  pueden  atribuirse  a  falta  de  comprensión  del  sig
nificado  estratégico  del  mar.  Esto  no  es  decir  que  el  mar  sea  el  factor
dominante  en  todas  las  luchas  internacionales;  ha  existido  un  sinnú
mero  de  conflictos  entre  vecinos  que  obtenían  poco  del  mar.  Pero  las
luchas  épicas,  los  destinos  de  las  grandes  potencias  han  dependido  casi
invariablemente  del  mar.  El  espacio  no  me  permite  explayarme  sobre
este  aspecto  histórico;  pero  una  consideración  momentánea  del  naci
miento  y  terminación  de  los  imperios  antiguos,  las  ciudades-estados  de
la  Edad  Media,  las  gestas  en  el  renacimiento  de  Portugal  y  España,  el
posterior  preilominio  de  Holanda  e  inglaterra,  la  singular  historia  de
las  uFTta  de  Alemania.  todo  ello  sugiere  instantáneamente  la  impor
tancia  del  mar.

A  veces  en  la  historia  parece  como  si  la  superioridad  en  la  mar  hu
biese  sido  lograda  casi  accidentalmente  y  con  poca  comprensión  gene
ral  de  los  principios  que  envuelve.  Algunas  naciones  llegaron  quizá  a
la  grandeza  marítima,  y  por  ello  a  la  grandeza  mundial,  a  través  de  un
lento  proceso  de  expansión  del  comercio  estimulado  por  comerciantes
individuales:  otras,  se  vieron  forzadas  a  una  comprensión  de  la  impor
tancia  del  mar  como  el  camino  para  ejercer  la  presión  y  fuerza  de  sus
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ldjércitos.  Unos  pocos  (muy  pocos)  individuos  han  visto  claramente  la
luz  y  discernido  las  leyes  físicas  y  económicas  que  la  rigen.  Uno  de
PIlos  fué  Nelson,  cuyo  único  pensamiento  fué  concentrado  sobre  das
iuerzas  marítimas  enemigas  como  la  única  perpetua  meta.  Instintiva
mente  él  sabía  que  la  destrucción  de  estas  fuerzas,  dondequiera  que  él
las  encontrase,  suprimirían  la  amenaza  enemiga  y  asegurarían  para  su
país  la  posibilidad  de  uso  del  mar  con  libertad  sin  límites  para  su  pro
pio  beneficio.

De  un  sello  personal  diferente  era  Mahan,  un  americano  que  lan
uideció  en  un  período  de  inactividad  marítima  americana,  persona  de
espiritu  inquisitivo,  no  contento  con  la  ociosidad,  se  dedicó  al  estudio
de  las  cuestiones  del  mar  por  un  medio  singular,  diferente  a  otros  y
científico.  I.)e esta  clasificación  de  las  causas,  efectos,  factores  y  resulta
dos,  emergen  ciertas  normas  continuamente  repetidas  que  dan  la  clave
de  la  existencia  de  ciertos  fundamentos  básicos  de  universal  aplicación.
Y  esto  no  fué  un  logro  sin  importancia,  porque  a  través  de  la  historia
ha  existido  una  reacción  confusa  e  interminable  entre  la  hacienda  y
las  fuerzas  armadas,  entre  las  necesidades  y  las  posibilidades,  entre
Jas  armas  y  la  tactica,  cada  una,  a  su  vez,  pareciendo  ser  la  causa,  y
otras  el  papel  de  una  ontramedida.  Las  flotas  han  sido  construídas

bara  proteger  el  comercio  existente,  y  a  yeces  el  comercio  ha  seguido
los  pasos  de  una  flota  errante.  Pero  de  una  montaña  de  estadísticas  lo
gró  extraer  ciertos  materiales  básicos.

(Jualquier  intento  para  codificar  principios  y  leyes  debe  ir  precedido
por  la  investigación  •que  explore  completamente  el  fondo  de  las  cues
tiones  básicas  en  todos  los  terrenos  de  interés  afines.  A  grandes  rasgos
yo  he  subrayado  o  al  menos  mencionado,  el  interés  de  las  pequeñas  o
grandes  naciones  por  el  uso  del  mar,  y  brevemente  hemos  apuntado
algunos  de  los  pequeños  y  grandes  factores  que  deben  ser  tomados  en
consideración.  El  breve  estudio  de  la  cuestión  tal  cual  ha  sido  posible
en  una  presentación  relativamente  reducida  parece  indicar  que  pueden
ser  sólo  muy  reducidos  los  principios  verdaderamente  fundamentales  de
la  ciencia  del  poder  marítimo.  Por  otra  parte,  aparecerán  tambien  una
infinita  variedad  de  principios  secundarios  de  aplicación  especial  que
se  derivarán  del  estudio  de  problemas  y  situaciones  específicas.

Los  principios  clásicos  de  la  guerra  ofrecen  un  campo  interesante
para  la  investigación,  y  uno  puede  discernir  prontamente  su  cierta  apli
cabilidad.  Los  principios  de  la  movilidad,  la  sorpresa,  la  concentración  y
la  economia  de  fuerzas,  y  otros,  todos  tienen  un  lugar  indudable  en  la
utilización  del  poder  marítimo,  pero  el  sereno  juicio  conduce  a  la  con
clusión  que  estos  principios  deben  ser  considerados  como  teniendo  un
significado  tanto  estratégico  como  táctico.  La  importancia  táctica  es  fá
cilmente  comprendida,  pero  la  aplicación  estratégica  implica  funciones
y  políticas  mucho  más  allá  de  las  que  corresponden  a  un  jefe  militar.

Y  existe  otro  punto  que  debe  tenerse  en  cuenta  concerniente  a  estos
principios  clásicos  de  la  guerra;  ellos  fueron  primeramente  destacados
en  una  era  en  que  los  movimientos  eran  lentos  en  relación  con  el  tiem
po  y  el  espacio,  y  en  una  época  en  que  el  apoyo  logístico  de  las  opera—
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clones  militares  era  una  función  mucho  más  pausada,  sencilla  y  res—
tringida  que  lo  es  hoy  (lía.

Las  complejidades  (le  hoy  día  tienden  a  oscurecer  los  principios  fun
damentales,  pero  teniendo  a  la  yista  estos  puntos  podemos  preparar  de
bidamente  nuestras  mentes  para  un  examen  de  los  principios  de  la
guerra,  el  las  situará  en  su  debido  enfoque  y  perspectiva.

Considerando  estos  Principios  en  abstracto  podemos  rápidamente  ob
servar  que  tienen  sus  aspectos  tanto  tácticos  como  estratégicos.  Y  en
relación  con  el  poder  marítimo  apercibimos  que  las  fuerzas  navales
con  un  alto  grado  de  maniobrabilidad,  capacidad  para  el  despliegúe,
inherente  posibiidad  de  efectuar  sus  movimientos  en  secreto,  y  caaci—
dad  para  acumular  las  fuerzas  sobre  un  determinado  objetivo,  están
peculiarmente  apropiadas  para  la  aplicación  estratégica  de  estos  prin
cipios.  Ellas  pueden  moverse  alrededor  del  mundo  completamente  iii-
dependientes  de  las  restricciones  de  soberanía,  que  estorban  a  las  fuer
zas  terrestres  y  afectan  considerablemente  a  las  fuerzas  aéreas,  las
cuales  necesitan  bases  fijas  desde  donde  operar.

Pero  una  yez  más  es  necesario  echar  una  mirada  detrás  del  hori
zonte,  pues  Ja  estrategia  uo  es  un  término  exclusivamente  militar;  pues
él  abarca  a  todas  las  fuerzas,  las  presiones,  las  debilidades,  las  posibi
lidades  y  las  (limitaciones  del  cuerpo  político  en  sus  relaciones  tanto
en  tiempo  (le  paz  como  en  tiempo  de  guerra,  con  otros  grupos  de  na—
dones  y  con  otras  partes  geográficas  del  mundo.  Tácitamente  incluye
la  capacidad  in1ustrial,  la  mano  de  obra  en  términos  de  calidad  y  can
tidad,  situación  financiera,  filosofía  gubernamental,  recursos  naturales
controlados  y  necesarios,  disponibilidades  de  energía  y  virtualmente
todos  los  aspectos  de  la  existencia  de  la  humanidad  organizada.  De  esta
mezcla  de  cuestiones,  entrelazadas  y  relacionadas  entre  sí,  resulta  con
claridad  que  ninguna  nación  es  autosuficiente,  a  menos  que  su  cultura
y  sus  necesidades  sean  tan  elementales  como  para  hacerla  sin  impor
tancia  en  el  plan  de  los  acontecimientos;  con  la  verificación  de  esta
lucha,  viene  el  impacto  de  Ja  doble  comprensión  del  significado  del
mar  en  la  vida  humana  en  el  mundo.  Para  el  futuro  previsible,  la  ma
yor  parte  de  los  hombres  y  materiales  que  se  muevan  alrededor  del
Ulobo  deben  transportarse  por  mar,  y  la  protección  (le  este  comercio
marítimo  es  de  suma  importancia  para  todas  las  comunidades  disemi
nadas  en  el  mundo.

Volviendo  a  un  punto  señalado  anteriormente,  deberíamos  señalar
que  aquí  también  en  el  dominio  de  la  alta  estrategia  nacional,  es  nor
malmente  necesario  el  seleccionar  para  ponerlos  de  relieve  aquellos
factores  que  más  contribuirán  a  los  fines  u  objetivos  nacionales  y  los
cuales  sean  factibles  en  términos  de  los  recursos  o  disponibilidades
propias.

Principios  generales

Esta  progresiva  discusión  parece  indicar  que  en  .1  gobierno  del  arte
o  ciencia  del  poder  marítimo  hay  principios  generales  y  ciertos  prin
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cipios  secundarios  de  aplicación  variada  y  selectiva.  Y  aun  ahondando
en  mis  reflexiones  sobre  este  punto  llego  a  la  conclusión  de  que  pu
den  reducir  a  dos  únicos  e  importantes  principios  básicos  que  rigen  la
iencia  política  militar  del  poder  marítimo:

1)  r1odas  las  naciones  dependientes  en  cierto  grado  del  uso  del

mar  para  su  economía  y  seguridad,  deben  asegurarse  que
la  cuantía  del  control  del  uso  del  mar  esté  en  correlación
con  sus  necesidades.

2)  EJ  control  del  mar  no  es  una  función  absoluta  en  sí,  ya  que
sólo  implica  la  garantía  del  grado  de  uso  requerido  y  la
negación  del  uso  específicamente  funcional  por  el  grupo
de  naciones  enemigas.

Estos  dos  principios  fundamentales  son  políticos  en  concepto  y  su
importancia  implica  decisiones  que  conciernen  tanto  a  factores  econó
micos  como  a  factores  de  naturaleza  puramente  militar.

Yo  pienso  que  debe  tambiéii  deducirse  que  cualquier  intento  de  una
codificación  comprensiva  de  los  principios  secundarios  de  aplicación
especial  y  scleccionada,  no  solamente  sería  una  faena  muy  laboriosa,
sino  que  bien  pudiera  resultar  ser  perjudicial  en  vez  de  beneficiosa.
Los  cambios  y  combinaciones  de  los  factores  políticos,  económicos,  so
ciológicos,  estratégicos  y  militares  que  deben  ser  pesados  en  cualquier
determinación  de  la  política  del  poder  marítimo,  son  tan  grandes  como
para  desafiar  la  simple  tabulación.  Quizá  sería  lo  mejor  decir  solamen
te  que  los  principios  especiales  que  rigen  cada  situación  deben  extraer-
se  de  los  factores  atinados  y  existentes  de  necesidades  y  posibilidades.

Manifestaciones  actuales  de  los  principios

La  situación  del  mundo  en  la  actualidad  ofrece  muchos  ejem1os.  de
los  inexorables  efectos  dimanantes  de  causas  que  han  sido  forzados  so
bre  naciones  o  grupos  de  naciones  reacias.  Hoy  día  en  muchas  partes
del  mundo  las  potencias  marítimas  están  ejerciendo  con  éxito  presiones
e  influencias  que  poderosamente  apoyan  sus  metas  y  propósitos.  Ha
otros  numerosos  ejemplos,  grandes  y  pequeños,  de  aspiraciones  nacio
nales  que  son  limitados  y  confinados  a  causa  de  las  circunstancias  que
les  niegan  alguna  cuantía  del  uso  del  mar.  No  seryiría  para  el  propó
sito  de  esta  discusión  el  intentar  una  detallada  ilustración,  pero  cons
ciente  o  subconscientemente  el  mundo  comprende  que  el  esfuerzo  de
las  Naciones  Unidas  en  Corea  no  podría  sostenerse  si  se  perdiese  el  do
minio  del  mar.  Europa  sabe  bien  que  el  espectro  del  hambre  y  banca
rrota  caerán  sobre  ella  si  la  N.  A.  T.  O.  pierde  el  control  del  Atlántico
y  el  Mediterráneo.  Mirando  más  lejos,  resulta  del  todo  evidente  que  la
lucha  en  el  Sudeste  de  Asia  sería  sin  esperanzas  si  a  las  fuerzas  de  la
libertad  se  les  negase  el  uso  del  mar.  Un  ciento  de  ejemplares  menores
en  el  plano  de  fas  cuestiones  internacionales,  pero  vitales  para  la  pros
peridad  de  las  pequeñas  naciones,  surgirían  por  sí  mismos  de  una  más

1954]                                                     67



NOTAS  PROFESIONALES

detallada  inspección  del  mapa  del  mundo;  vírtualmenle  para  todas  las
naciones,  el  denegar  los  beneficios  del  comercio  marítimo,  acarrearía
impactos  en  su  economía,  standard  de  yida  y  como  una  concomitancia
sobre  sus  gobiernos  y  políticas.  Todo  esto  puede  ser  reunido  en  una  sim
ple  frase:  La  pérdida  de  los  mares,  anunciará  el  fin  de  la  libertad.

El  papel  específico,  misiones  y  funciones  de  las  Marinas

El  examen  meditado  debe  inevitablemente  conducir  a  la  conclusión
de  que  el  poder  marítimo  no  es  un  problema  puramente  militar;  es  un
factor  básicoen  el  plano  más  alto  de  la  estrategia  gubernamental.  Pero
para  hacer  uso  efectiyo  del  poder  marítimo,  los  instrumentos  militares
son  importantes  en  tiempo  de  paz,  a  causa  del  apoyo  implícito  que  su
pone  el  mantenimiento  de  los  instrumentos  del  poder  marítimo.  En
tiempo  de  guerra,  ‘la  importancia  de  los  instrumentos  militares  es  obvia.
Debido  al  hecho  de  que  la  creación  de  los  instrumentos  militares  parte
de  más  altas  consideraciones  políticas,  yo  he  colocado  más  énfasis  en
los  aspectos  de  la  política  nacional  que  en  el  empleo  en  sí  del  instru
mento.  Ninguna  discusión  de  esta  clase  quedáría,  sin  embargo,  comple
ta  sin  hacer  alguna  mención  de  los  instrumentos  militares  que  deben
entrar  en  juego  en  apoyo  de  la  política  naval.

Cuando,  a  través  del  examen  de  los  factores  fundamentales,  los  prin
cipios  apíicables  del  poder  marítimo  han  sido  deducidos,  y  cuando  con
clusiones  generales  han  sido  logradas  concernientes  a  la  demostración
de  estos  principios  en  la  geopolítica  de  hoy,  es  necesario  examinar  los
papeles  específicos,  misiones  y  tareas  que  deberían  asignarse  a  las  fuer
zas  marítimas  con  el  fín  de  que  sus  propias  funciones  puedan  ser  eje
cutadas  con  la  máxima  eficiencia  y  economía.  El  hacer  esto  no  requiere
detenidas  discusiones  de  cuestiones  tácticas  o  técnicas,  aunque  es  obvio
que  las  conclusiones  concernientes  a  los  papeles  y  misiones  deben  ser
establecidos  con  un  amplio  y  profundo  conocimiento  profesional.  Debe
ría  ser  igualmente  axiomátio  que  las  opiniones  disidentes  deberán  an
tes  de  ser  aceptadas  ser  cuidadosamente  examinadas  a  la  luz  de  la  opi
nión  profesional  competente.

lIemos  visto  que  los  principios  generales  del  poder  marítimo  son
pocos  en  número  y  amplios  en  su  esfera  de  acción,  y  hemos  visto  que
pocos,  si  es  que  hay  alguno  de  los  especificados  principios  de  apoyo  que
podría  ser  aplicable  a  toda  la  variedad  de  situaciones  que  existen  nacio
nar  e  internacionalmente  a  través  del  mundo.  Por  las  mismas  razones
es  imposible  escribir  especificaciones  exactas  sobre  los  pape’es  y  misio
nes  de  las  Marinas  de  guerra  que  puedan  ser  aplicables  a  todas  y  cada
una  de  las  que  hay  en  el  globo.  Los  papeles  y  misiones  de  una  potente
Marina  que  sirve  a  un  país  grande  y  poderoso  serán  completamente  di
ferentes  de  los  que  corresponden  a  una  Marind  reducida  que  sirve  a
una  nación  más  pequeña.  Para  cada  nación  estará  fijado  cómo  se  ha

•  de  gastar  el  presupuesto  de  defensa,  dependiente  de  su  situación  política
y  geográlica,  la  Marina  será  acoplada  a  las  necesidades  del  país  tenien
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do  en  cuenta  sus  otros  problemas  de  seguridad.  Si  uno  fuese  a  intentar
definir  la  tarea  que  incumbe  a  las  diferentes  Marinas  de  guerra  del
mundo,  solamente  podríamos  decir  con  seguridad  que  una  fuerza  naval
debe  ganar  y  mantener  aquel  grado  de  control  del  mar  que  le  sefiala  su
política  nacional;  según  la  nación  de  que  se  trate,  esto  puede  suponer
océanos,  o  solamente  alguna  pequeña  zona  o  estrecho  marítimo.

RefLexiones  especiales  sobre  el  tema  del poder  marítimo

Cualquier  esludio  de  cieria  extensión  sobre  esta  materia  inevitable
mente  abrirá  perspectivas  descendentes  a  sendas’  diversas  y  varias  de
digresión.  Algunas  veces  las  excursíones  por  estos  caminos  son  n
cesarias  para  lograr  desde  fuera  una  comprensión  de  la  materia.  Otras
veces  encontramos  en  el  curso  de  estos  recorridos  externos  que  hemos
seguido  un  fuego  fatuo.  Sin  embargo,  todos  los  estudios  y  todas  las  in
vestigaciones  están  fundadas  en  consideraciones  objetivas  de  los  mu
chos  factores  que  parecen  estar  relacionados,  y  el  científico  en  cualquier
campo  sabe  que  debe  estar  preparado  para  reuhazr  lo  que  no  interese
io  mismo  que  a  reconocer  la  significación  de  lo  que  es  aplicable.

Los  estudios  y  disputas  concernientes  al.  ‘poder  marítimo  han  llevado
a  1a  opinión  pública  a  descender  por  muchos  de  estos  senderos,  y  por
causa  de  que  la  opinión  pública  se  forma  frecuentemente  por  procesos
que  tienen  ‘poco  de  científicos,  de  yez  en  cuando  se  desarrolla  cierta
confusión.

A  veces  algunas  necesidades  nacionales  determinadas  han  encontra
do  expresión  en  la  construcción  çe  un  tipo  particular  de  flota,  la  cual
una  vez  construida  ha  continuado  ejerciendo  una  poderosa  pero  espe
cializada  y  restrictiva  influencia  en  :las  subsiguientes  tendencias  po
lftiuas.

La  batalla  de  Jutlandia  ejerció  una  enorme  influencia  sobre  el  pn—
arhiento  naval  entre  las  dos  guerras  mundiales,  y  muchas  de  las  con
clusiones  y  de  a  doctrina  que  resultaron  del  concentrado  estudio  de  la
táctica  de  esta  épica  batalla,  han  demostrado  ser  engañosos  como  guía
para  enfrentarse  con  la  inminente  amenaza  de  la  segunda  guerra  mun
dial.  Claramente  una  visión  a  posteriori  nos  enseña  que  por  la  debida
separación  de  los  aspectos  puramente  tácticos  de  Jutlandia  de  sus  im
plicaciones  estratégicas,  y  por  el  reconocimiento  del  hecho  de  que  las
circunstancias  tácticas  fueron  las  peculiares  del  momento,  el  lugar  y
las  fuerzas,  la  ‘perspectiya  del  pensamiento  naval  mundial  habría  sido
más  claro  y  el  análisis  resultante  más  profético.  El  hecho  está  en  que
los  estudios  de  Jutlandia  de  una  considerable  extensión  embotaron  el
pensamiento  marítimo,  y  la  yerdadera  objetividad  quedó  sumergida  en
lo  que  vino  a  ser  una  especie  de  iitual  de  Jutlandia  entre  las  dos  gue
rras  mundiales.

Jutlandia  es  un  buen  ejemplo  de  un  hecho  que  pudiendo  aportar  ya
liosas  lecciones  del  pasado,  éste  puede  también  ocultarnos  las  circuns
tancias  diferents  de  hoy  y  las  tendencias  del  futuro.  Quizá  no  haya
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ninguna  prueba  más  grande  para  el  juicio  humano  que  este  problema
le  aventamiento  desde  la  historia,  de  las  cosas  inmutables  como  opues
tas  a  conclusiones  de  aplicación  limitada  en  condiciones  de  circunstan
cias  y  época.

Mucho  oímos  acerca  de  lo  que  cuesta  el  poder  marítimo.  Mucho  de
lo  que  oímos  es  equivocado,  y  otro  tanto  representa  fragmentos  de  un
análisis  presupuestario  presentado  aisladamente  y  no  en  comparación
con  el  coste  de  los  otros  elementos  de  la  seguridad  y  la  defensa.  Desde
luego  es  coso;  pero  cuando  es  esencial  para  la  superyiyencia,  el  coste
debe  ser  afrontado  o  aceptar  la  alternativa  de  derrota  como  un  riesgo
calculado.  Por  otra  parte,  en  los  aspectos  de  duración,  autosuficiencia  
utilización  del  elemento  humano,  el  coste  actual  de  los  instrumentos  del
poder  maritimo  puede  compararse  más  favorablemente  con  el  precio
qué  hay  que  pagar  ior  otras  actividades  de  la  defensa.  En  gran  parte  el
elemento  humano  del  poder  marítimo  vive  en  sus  propias  armas  y  no
requiere  alojamiento  costoso.  La  aplicación  móvil  del  poder  marítimo
solamente  requiere  un  modesto  sistema  de  bases  que  no  absorben  dema
siado  dinero  y  personal  en  gastos  de  apoyo  improductivos.  Las  fuerzas
oei  poder  marítimo  pueden  hacer  mucho  ellas  mismas  por  su  sosteni
miento  en  el  curso  de  sus  propias  operaciones  normales.

Todó  esto  no  es  para  ofrecer  necios  argumentos  indicando  que  los
otros  elementos  de  la  defensa  son  superfluos  o  que  el  poder  marítimo
es  la  respuesta  a  todos  los  problemas.  Estos  pensamientos  son,  sin  em
bargo,  ofrecidos  con  la  convicción  de  que  cualquier  propósito  de  hacer
caso  omiso  de  un  poderoso  y  adecuado  poder  marítimo  es  igualmente
necio  y  no  soportable  por  la  realidad.

El  poder  marítimo  y  la  N.  A.  T.  O.

El  deseo  ha  sido  muchas  veces  padre  del  pensamiento  en  el  desen
volvimiento  de  la  política  nacional.  La  luz  de  la  esperanza  a  veces  ha
cegdo  la  humanidad  sobre  la  inevitable  debilidad  de  la  naturaleza  hu
mana  y,  las  fragilidades  de  las  comunidades  de  los  seres  hunianos.  En
nuestro  tiempo  de  vida  hemos  visto  el  igno  dramático  de  altruistas  tra
tados  y  acuerdos  de  limitaciones,  y  hemos  visto  las  inexorables  presio
nes  de  las  circunstancias  cambiantes  trayendo  la  desilusión  y  la  vuelta
al  fundamental  principio  de  la  vida  de  que  solamente  n  la  fuerza  se
enéuentra,  la  verdadera  seguridad.  Un  sentido  de  peligro  y  un  deseo  Qe
seguridad  ha  conducido  a  la  creación  de  la  Organización  del  Tratado
del  Atlántico  Norte.  Ni  la  organización  militar,  ni  la  parte  de  la  alianza
económica  que  se  apoya  en  Europa  es  todavía  lo  bastante  fuerte  para
garantizar  nuestra  defensa  colectiva.  Si  Europa  fuese  puesta  a  prueba,
mucha  ayuda  de  ultramar  debería  recibir  si  el  objetivo  de  nuestro  tra
tado  ha  de  ser  fácilmente  cumplido.  En  último  análisis  será  el  soldado
que  detiend  el  terreno,  quien  determinará  si  la  lucha  es  ganada  o  per
dida7  pero  si  sus  caminos  de  retaguardia  que  le  abastecen  y  apoyan
son  coitados,  él  no  podrá  sobrevivir.  Sin  un  adecuado  control  del  mar  y
sin  la  posibilidad  de  negar  su  siniestro  uso  al  enemigo,  la  N.  A.  T.  O.
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perecerá.  Esto  es  lo  que  en  sus  más  simples  términos  significa  el  po
eter  marítimo  para  la  N.  A.  T.  O.

En  la  constante  lucha  entre  la  economía  nacional  y  las  necesidades
para  la  defensa,  los  presupuestos  militares  son  mutilados  a  causa  de
las  necesidades  en  oposición  de  los  diversos  elementos.  En  esta  lucha
puede  detectarse  una  norma  definida  de  sacrificio  del  poder  nayal.  Qui
zá  en  Europa  esta  tendencia  esté  justificada,  si  no  es  posible  que  los
presupuestos  para  la  detensa  nacional  sean  aumentados,  son  cosas  que
los  gobiernos  y  los  altos  organismos  de  la  N.  A.  T.  O.  tienen  que  debatir
y  decidir.  Pero  antes  de  firmar  en  los  documentos,  ellos  deben,  y  yo
4iigo  deben  reflexionar  en  el  desastre  absolutamente  cierto  que  nos  ocu
rriría  si  el  enemigo  arrojase  nuestras  Marinas  de  los  mares.

El  poder  marítimo  mundial  y  la  lucha:entre  el  comunismo  y  la  libertad

Tampoco  debemos  preocuparnos  demasiado  solamente  con  la  N.  A.
T.  U.  Debemos  llevar  en  nuestra  mente  el  hecho  de  que  las  fuerzas  ene
migas  contra  las  cuales  nos  estamos  paraptando  provienen  de  un  ma
cizo  central  que  irradia  sus  presiones  en  todas  direcciones  y  cuyo  em
puje  puede  sentirse  no  solamente  en  la  comunidad  Atlántica,  sino  tam
bién  en  el  Pacífico,  el  Artico,  el  perímetro  de  Asia  y  el  Oriente  Medio.
Es  inevitable  que  si  las  fuerzas  de  la  libertad  deben  lograr  el  resultado
óptimo  dentro  del  alcance  de  sus  posibilidades,  deberá  ejercerse  un  sis
tema  de  contrapresiones  y  resistencias  el  cual  deberá  ser  tan  unificado,
coordinado  y  global  como  lo  son  las  presiones  ejercidas  contra  nosotros
por  el  Comunismo.

De  esto  puede  claramente  deducirse  la  necesidad  de  planear  un  pro
grama  universal  para  •que  la  utilización  de  los  poderes  marítimos  alia
1ios  corresponda  a  la  mejor  distribución  posible  de  los  recursos  iiiarí
timos  de  todas  las  naciones  agrupadas  para  la  defensa  de  todas  ellas.
De  cómo  será  ejercida  esta  presión  global  y  quién  la  dirigirá,  no  es  im-
portante  en  abstracto,  es  el  mismo  enemigo,  y  serán  las  mismas  fuerzas
y  as  mismas  misiones  a  cumplir.  Yo  no  podría  decir  que  el  método  de
control  o  de  mando  no  es  importante,  porque  esto  sería  una  ignorancia
superior  de  las  realidades  de  los  sentimientos  nacionalistas,  los  cuales
todavía  se  hallan  en  l& lista  de  lo  que  llamamos  realidades  de  la  vida.
Pero  en  abstracto  puede  decirse  ciertamente  que  si  tenemos  la  buena
voluntad  de  hacerlo  así,  podremos  lograr  el  uso  óptimo  de  nuestros  re
cursos  marítimos  sin  tener  en  cuenta  los  arreglos  a  concertar  por  los
Gobiernos’  atectados.

Conclusión

De  todo  esto  parece  que  las  conclusiones  con  respecto  al  poder  marí
timo  delien  ser  clasificadas  en  dos  categorías  generales.  Una  de  ellas  es
principalmente  nacional  en  carácter,  pero  no  puede  ser  considerada  ais
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ladamente  ya  que  en  estos  días  y  tiempos  los  problemas  nacionales  ra
ramente  están  desligados  de  otras  conclusiones  de  mayor  amplitud  que
se  derivan  de  las  asociaciones  internacionales  y  condiciones  mundiales.

En  un  sentido  nacional  una  nación  debe  determinar  qué  fuerzas  ma
rítimas  serían  deseables.  Debe  entonces  atravesar  el  laborioso  proceso
de  evaluar  sus  necesidades  marítimas  contra  los  requerimientos  del
Ej  ército  y  las  fuerzas  aéreas;  éstas,  a  su  vez,  deben  estar  en  equilibrio
eontra  otros  requerimientos  nacionales  presupuestarios;  internamente,
dentro  de  las  fuerzas  marítimas,  deberá  tomarse  una  decisión  respecto
a  la  composición  de  estas  fuerzas.  Estos  son  problemas  nacionales  uni
laterales,  y  en  tanto  que  las  actuales  ideas  de  la  soberanía  persistan
ellos  permanecerán  como  problemas  de  gran  amplitud  para  solución
nacional  unilateral.  Hay,  sin  embargo,  influencias  exteriores  que  deben
ser  tomadas  en  consideración.

En  cualquier  agrupación  eficaz  de  naciones  para  el  fomento  de  su
propio  bienestar  y  seguridad,  es  inevitable  que  habrá  alguna  reunión  de
recursos  y  cierta  reciprocidad  de  beneficios  en  términos  de  lo  que  cada
uno  pueda  suministrar  mejor.  Con  el  tiempo  cualquier  aproximación  de
esta  clase  para  el  pensamiento  colectivo  conducirá  a  una  consideración
de  los  aspectos  mercantil  y  militar  del  poder  marítimo,  y  la  Historia
está  repleta  con  ejemplos  •de  acuerdos  en  donde  una  o  más  naciones
proveen  a  otras  de  seguridad  en  el  mar.  Es  cierto  que  esto  es  un  tópico
permanente  de  las  deliberaciones  de  la  N.  A.  T.  O.  Pero  la  N.  A.  T.  O.
no  es  una  agrupación  que  se  basta  por  sí  misma  para  aguantar  el  ata
que  comunista.

Las  presiones  y  los  ímpetus  del  Comunismo  estan  centrados  en  el
corazón  de  Rusia  e  irradian  en  todas  direcciones  y  a  todas  partes  del
mundo.  Por  ello  es  inevitable  que  todas  éas  naciones  interesadas  en  de
fenérse  a  si  mismas  contra  la  intrusión  de  la  ideología  comunista  y
las  agresiVds  presiones  del  Comunismo  deben  contribuir  en  forma  apro
piada  a  todos  los  factores  de  la  defensa,  incluyendo  por  los  motivos
indTiiados,  cierta  medida  1el  esfuerzo  marítimo.

No  hay  ninguna  vara  absoluta  para  medir  las  contribuciones  debi
das;  las  decj’jones  solamente  pueden  ser  logradas  en  la  base  de  una
compleja  discusión  y  negociación.  Pero  si  la  libertad  tiene  que  sobre
vivir,  el  mundo  de  la  libertad  debe  organizarse  en  forma  de  conservar
os  mares  para  su  propio  y  esencial  uso.  Si  esta  conclusión  final  está

justificada,  entonces  ella  nos  aportará  un  solemne  aviso  de  que  la  li
bertad  perecerá  si  pierde  su  dominio  de  los  mares.

La  N.  A.  T.  O.  perecerá  si  fracasa  en  conservar  el  Atlántico  y  el  Me—
diterraneo,  El  poder  marítimo,  sído,  raramente  será  el  único  factor  de
cisivo  en  una  cofltienda  importante;  pero  el  poder  marítimo  será  siem
pre  un  factor  contributivo  importante  y  no  podrá  ser  despreciado.  A
pesar  de  las  populares  apelaciones  de  cualquiera  de  las  nuevas  y  espe
ranzadoras  doctrinas  diplomáticas,  la  decisión  clara  en  los  conflictos
importantes  será  obtenida  por  los  soldados  de  tierra  que  sostengan  el
territorio  crítico.  El  poder  aéreo  ofensivo  y  defensivo  desempeñará  su
vital  papel;  pero  en  un  conflicto  importante,  tanto  las  fuerzas  terrestres
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como  las  aéreas  serán  casi  exclusivamente  consumidores,  y  serán  las
fuerzas  marítimas  las  que  harán  posible  el  alimentar  los  estómagos  de
los  otros  dos  Ejércitos  contribuyendo,  además,  en  forma  importante  a
los  aspictos  ofensivo  y  defensivo  de  da  lucha  militar.

Imperialismo  es  una  palabra  que  hoy  día  ha  yenido  a  tener  moles
as  connotaciones,  pero  en  cualquier  gran  alianza  que  comprenda  cien
tos  de  millones  de  personas  amantes  de  la  libertad,  la  importancia  y
los  problemas  del  mar  inevitablemente  tendrán  estrecha  semejanza  con
aquellos  problemas  marítimos  que  afrontaron  las  otras  grandes  federa
ciones  y  alianzas  políticas  de  da  Historia;  a  través  de  la  Historia  las  po
derosas  y  extensas  coaliciofles  políticas  tuvieron  por  base  muchos  con
ceptos  diferentes,  comerciales,  religiosos,  políticos,  buenos  y  malos,
pero  si  sus  objetivos  dependían  del  uso  satisfactorio  y  control  del  mar,
los  requerimientos  básicos  y  las  misiones  eran  extraordinariamente  si
milares.  Por  este  hecho  la  N.  A.  T.  O.,  y  cualquier  otra  organización  de
amplitud  que  tenga  que  desarrollarse,  debe  llegar  a  ‘la  conclusión  que
este  nuevo  y  gran  imperio  espiritual  continuará  subiendo  y  prosperando
solamente  en  tanto  sea  dominante  en  el  mar,  y  si  esta  preeminencia  es
perdida  debemos  empezar  a  escribir  un  triste  y  final  capítulo,  y  el  títu
lo  de  la  Historia  será  inevitablemente  La  subida  y  la  caída  del  Imperio
de  (a  Libertad.

Almirante  R.  5.  Carney,  TJnitei  States
Na,al  ¡n.ettnte  Proceedings.  (1’.  16.)

LOS  CUERPOS  DE
ATAQUE  «KAMIKAZE»

El  sol  poniente  esparcía  som
bras  cada  vez  más  alargadas  so
bre  una  escena  de  inmenso  des
orden  en  el  áeródromo  de  Maba
lacat.  Las  dos  pistas  de  esta  base
habían  sido  atacadas  aquella  mis
ma  mañana  por  aviones  enemigos,
como  lo  habían  sido  también  el
campo  de  Bamban,  al  otro  lado
del  río,  las  tres  pistas  del  aeró
dromo  Clark,  contiguo  a  la  ciudad
de  Mabalacat,  y  los  dos  del  Mar
cot,  al  sur  del  anterior.  Cada  uno
de  estos  aeródromos  de  la  isla  de
Luzón,  situados  a  mitad  de  cami
no  entre  el  golfo  de  Lingayen  y
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Manila,  había  sido  concienzuda
mente  bombardeado  y  ametralla
do,  y  se  trabajaba  desesperada
mente  retirando  escombros,  a  fin
de  que  los  aviones  pudiesen  des
pegar  al  amanecer.  Aquel  esfuer
zo  frenético  era  muy  comnren
sible.

Dos  días  antes,  el  17  de  octubre
de  1P44, una  estación  de  vigilancia
situada  en  la  pequeña  isla  de  Su
luan,  a  la  entrada  del  golfo  de
Leyte,  había  radiado  el  siguiente
mensaje:  Fuerzas  enemigas  a  la
vista.  A  este  inquietante  despacho
siguió  otro  poco  después,  y  final
mente  uno  que  decía  lo  siguiente:
El  enemigo  ha  comenzado  a  des
embarcar.  Procedemos  a  quemar
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los  documentos  secretos.  Luchare
mos  hasta  la  muerte.  ¡Larga  “ida
al  Emperador!

Aquel  día,  má.s  de  un  centenar
de  aviones  atacaron  con  determi
nación  los  aeródromos  de  Manila,
Legaspi  y  Clark.  Estos  ataques  se
repitieron  al  día  siguiente.  exten
diéndose  hasta  incluir  objetivos  en
Mindanao,  las  Visayas  y  aun  el
norte  de  Luzón.  Las  intenciones
enemigas  de  reconquistar  las  Fili
pinas  estaban  suficientemente  cla
ras  aun  antes  de  que  comenzasen
los  desembarcos  en  gran  escala.

Ad  invadirse  la  isla  de  Suluan,
el  Almirante  Soemu  Toyoda,  Co
mandante  en  Jefe  de  la  Flota  Com
binada,  declaró  el  estado  de  alerta
a  todas  1 a  s  fuerzas  navales  de
combate  designadas  rara  partici
par  en  la  irónicamente  denomina
da  Operación  Sho  (victoria).  El  día
18  de  octubre  el  Cuartel  General
Imperial  de  Tokio  ordenaba  enta
blar  una  batalla  decisiva  contra  el
enemigo,  en  aquel  lejano  períme
tro  del  tambaleante  Imperio.

El  asalto  desencadenado  por  las
Potencias  Aijadas  no  constituyó
ninguna  sorpresa.  Después  de  la
caída  de  la  isla  de  Biak,  al  oeste
de  Nueva  Guinea,  seguido  por  la
conquista  de  las  Marianas,  los  es
trategas  japoneses  sabían  perfec
tamente  que  las  islas  Filipinas  po
dían  ser  muy  bien  el  próximo  ob
jetivo.  Si  do  era,  se  había  decidido
el  que  todas  las  fuerzas  disponi
bles  del  Ejército  y  la  Armada  se
rían  empeñadas  en  la  defensa,  con
la  esperanza  de  hacer  variar  el
sentido  adverso  de  la  marea  de  la
guerra.

Las  diferencias  entre  las  fuer
zas  que  habrían  de  contender  es
taban  manifiestamente  en  contra
del  Japón.  Aquella  supremacía  ini
cial,  en  la  mar  principalmente,
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donde  se  habían  logrado  los  ma
yores  éxitos,  hacía  ya  mucho  tiem
po  que  había  dejado  de  existir.
Cuatro  meses  antes,  en  da  batalla
del  Mar  de  las  Filipinas,  la  flota
nipona  había  sufrido  una  derrota
tan  aplastante,  que  ya  no  fué  ca
piz  de  rivilizar  efl  lo  sucesivo  con
el  enemigo  en  ninguna  acción  na
val  de  tipo  normal.  Los  únicos  re
cursos  ofensivos  de  que  disponían
los  japoneses  estaban  constituídbs
por  sus  flotas  aéreas  basadas  en
tierra,  cuyos  pilotos  poseían  una
lamentable  falta  de  experiencia,  y
por  cd fuego  artillero  de  los  buques
de  superficie,  carentes  de  la  nece
saria  protección  de  la  aviación  em
barcada.

La  estrategia  de  la  Operación
Sho  descansaba  m u  y  principal
mente  sobre  los  aviones  del  Ejér
cito  y  de  la  Armada;  estos  últimos,
y  por  primera  vez  en  esta  guerra,
totalmente  concentrados  sobre  ba
ses  terrestres.  Tales  aviones  debe
rían  lanzar  ataques  decisivos,  a
medida  que  las  fuerzas  enemigas
de  invasión  se  aproximasen  a  la
barrera  defensiva  que  se  extendía
desde  Okinawa  hasta  las  Filipinas.
Mientras  t a  u  to,  nuestros  buques
de  superficie,  desprovistos  de  avio
nes,  descenderían  desde  da  metró
poli,  en  un  movimiento  simultáneo
con  la  subida  de  los  estacionados
en  las  bases  malayas,  a  fin  de  opo
nerse  todos  ellos  a  la  invasión  ene
miga.

Tremendos  esfuerzos  se  realiza
ron  en  este  extraordinario  intento
de  defender  el  é.rea  de  las  Filipi
nas,  pero  ya  era  demasiado  tarde.
El  siempre  decreciente  intervalo
entre  las  ofensivas  aliadas,  no  de
jaba  nunca  tiempo  suficiente  a  los
defensores  para  efectuar  sus  pre
parativos.  Ininterrumpidos  ataques
aéreos  sobre  Mindanao,  impidieron
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la  consolidación  de  nuestra  fuer
za  aérea  sobre  dicha  isla,  y  aun
nos  obligaron  a  retirarla  hacia  la
parte  central  y  septentrional  de  las
Filipinas.  Por  si  fuera  poco,  la
aviación  embarcada  enemiga  des
cargaba  sus  ataques  todavía  más
lejos,  sobre  las  bases  de  Okinawa
y  Formosa,  destruyendo  fuerzas  de
combate  que  podían  haber  sido
empleadas  en  la  defensa  de  las  Fi
lipinas.

Las  rápidas  ofensivas  enemigas
tampoco  habían  permitido  dispo
ner  del  tiempo  imprescindible  pa
ra  la  formación  de  los  pilotos  que
se  necesitaban’  en  los  portaaviones
del  Almirante  Ozawa,  los  cuates
bajarian  desde  el  Norte,  mientras
los  buques  de  Kurita  se  aproxima
rían  desde  el  Oeste  y  el  Sur;  pero
después  no  hubo  ni  siquiera  opor
tunidad  de  que  ambos  Jefes  cele
brasen  una  breve  conferencia;  tan
rápido  fué  el  avance  enemigo.

Convoyes  de  refuerzo  despacha
dos  para  las  Filipinas,  se  vieron
sometidos  a  incesantes  a 1 a q u  e s
submarinos  antes  de  llegar  a  su
destino.  Pese  a  todos  los  esfuerzos,
se  habían  conseguido  bien  pobres
resultados  hacia  el  logro  de  nues
tros  objetivos  de  la  Operación  Sho.

Los  desembarcos  aliados  en  Ley
te  tuvieron  lugar  un  poco  antes  de
lo  que  se  esperaba,  cogiendo  a  las
fuerzas  navales  y  aéreas,  encarga
das  de  su  defensa,  en  un  estado  de
preparación  muy  bajo.  Cuatro  me
ses  antes  el  Japón  había  compro
metido  a  la  flor  y  nata  de  sus  ve
teranos  pilotos  navales  en  un  in
útil  intento  de  impedir  la  invasión
enemiga  de  las  Marianas.  Corno
resultado  de  ello,  la  fuerza  aérea
japonesa,  en  la  totalidad  del  área
de  las  Filipinas,  consistía  el  día
18  de  octubre,  en  70  aviones  del
Ejército  y  35  de  la  Armada.  Se  es-

peraban  refuerzos  procedentes  del
Japón  y  Formosa,  y  aunque  se  re
cibieron  unos  230  aviones  y  pilo
tos,  la  mayoría  de  estos  últimos,
aunque  ansiosos  de  entrar  en  com
bate,  poseían  un  entrenamiento  to
talmente  deficiente.

El  tiempo,  trabajando  en  contra
nuestra,  nos  conducía  rápidamen
te  a  una  situación  muy  giave.  To
dos  sabíamos  que  sería  necesario
un  milagro  para  salvar  al  imperio
del  desastre.  Doctrinas  tradiciona
les  nos  daban  la  seguridad  de  que
nuestro  pueblo  podía  contar  con
la  bendición  divina  para  librarle
de  una  crisis  semejante.  Pero  era
desgraciadamente  bien  patente  el
jue  nuestras  fuerzas  de  superficie,
buques  submarinos,  portaaviones  o
aviones  de  bombardeo,  no  podrían
obrar  aquel  milagro.  Si  nos  que
daba  alguna  oportunidad,  residía
en  todo  caso  en  nuestros  aviones  de
combate.

Los  aparatos  japoneses  se  en
contraban  en  tal  estado  de  inferio
ridad  numérica  y  técnica,  que  los
bombarderos  no  ‘podían  operar  du
rante  el  día  con  la  menor  probabi
lidad  de  éxito.  Sus  actividades  ha
bían  quedado  reducidas  a  solapa
dos  ataques  en  pequeña  escala,
llevados  a  cabo  durante  la  nociíe,
o  c o n  cielo  totalmente  cubierto.
Los  aviones  de  ataque  Zeke,  que  al
comienzo  de  la  guerra  habían  si
do  netamente  superiores  a  todos
los  existentes,  eran  actualmente  los
únicos  que,  bien  pilotados,  podían
competir  con  los  interceptores  ene
migos.

Los  aviones  basados  en  Mabala
cal  pertenecían  al  Grupo  Aéreo  nú
mero  201.  Esta  unidad  de  la  pri
mera  Flota  Aérea  había  sido  tras
ladada  desde  Cebú,  después  de  ser
completamente  sorprendida  cd  12
de  septiembre  por  un  ataque  rea
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lizado  por  aviones  embarcados  ene
migos.  Al  intentar  reconstruir  las
maltrechas  fuerzas  aéreas,  se  con
cedió  gran  importancia  al  incre
mento  de  la  fuerza  de  combate,  y
los  pilotos  de  caza  fueron  adiestia
dos  en  la  técnica  del  bombardeo

 picado,  a  fin  de  podei  ser  uti
lizados  como  cazabombarderos.  Es
tos  pilotos  comprendían  y  apre
e  i a  b a  n  perfectamente  la  impor
tancia  de  su  responsabilidad  y  su
moral  era  muy  elevada.

Había  terminado  el  crepúsculo
vespertino  cuando  un  sedan  negro
apareció  rodando  silenciosamente
y  se  detuvo  frente  al  puesto  de
mando.  Una  pequeña  bandera  ama
rilla  colocada  en  la  parte  delantera
del  coche  indicaba  claramente  que
el  visitante  era  de  elevada  catego
ría.  Pero  no  se  había  anunciado  la
llegada  de  nadie  importante.  Las
cábalas  sobre  la  identidad  del  re
cién  llegado  terminaron  al  abrirse
la  puerta  trasera  y  descender  del
e  o ch  e  el  Vicealmirante  Takijiro
Ohnishi.  Aunque  su  llegada  no  ha
bía  sido  anunciada,  era  de  todos
conocido  el  que  este  Almirante  ha
bía  sido  designado  para  ocupar  el
mando  de  a  1.  Flota  Aérea  Desde
la  muerte  del  Almirante  Isoroku
Yamamoto,  acaecida  en  abril  de
jÇ)43  Ohnishi  era  considerado  co
mo  el  exponente  más  avanzado  y
mejor  capacitado  en  cuanto  a  gue
rra  aérea  se  refería.  Había  llegado
al  teatro  de  las  Filipinas  sólo  dos
días  antes,  como  relevo  del  Almi
rante  Kimpei  Teraoka,  por  lo  que
su  repentina  aparición  en  esta  base
avanzada  fué  una  sorpresa  para  to
dos.  El  Almirante  pidió  inmediata
mente  al  Jefe  de  Estado  Mayor  del
Cuerpo  Aéreo  201,  que  acudió  a  re-

cibirle,  el  que  convocase  una  re
unión  de  todos  los  Oficiales  de  Es—
tado  Mayor,  a  fin  de  celebrar  con
sultas.  El  edificio  del  puesto  de
mando  era  una  casa  de  dos  pios
y  siete  habitaciones  de  estilo  occi
dental.  Puesto  que  se  había  quitado
lodo  ci  mobiliorio  del  primer  piso,
a  fin  de  dejar  espacio  a  las  hama
cas  de  lona  que  ahora  llenaban  tó
das  las  habitaciones  del  mismo.  la
reunión  tuvo  lugar  en  el  segundo
piso.

Cuando  todos  los  Oficiales  de  Es
tado  Mayor  estuvieron  presentes,
el  Almirante,  después  de  serles  pre
sentado,  se  dirigió  a  ellos  en  los
siguientes  términos:  La  situación
es  tan  grape,  que  el  destino  del  Im—
pesie  depende  del  resutado  de  la
Operación  Sho.  V  a r i a s  misiones
han  sido  señaladas.  Una  fuerza
naval  a  las  órdenes  del  Almirante
Kurita  penetrará  en  el  golfo  de
Leyte  y  aniquilará  a  las  unidades-
de  superficie  enemigas.  Para  apo
yar  esta  operación,  la  primera  flo
ta  aérea  deberá  con  anterioridad
causar  averías  en  los  portaaviones
enemigos,  de  modo  que  queden  in
utilizados  por  lo  menos  durante
una  semana.  En  mi  opinión,  esta
solamente  puede  ser  logrado  estre
llando  contra  las  cubiertas  de  vue
lo  de  dichos  portaaviones  aviones
de  combate  “Zero”  cargados  con
250  kilos  de  bombas.

Esta  misma  idea  había  sido  dis
cutida  unos  días  antes  entre  los
Oficiales  pi!otos  y,  por  lo  tanto,  no
era  nueva;  pero  aquella  atmósfera,
lensa  de  por  sí,  se  vió  como  electri—
ticada  por  las  palabras  que  pro
nunciaba  el  Almirante,  mientras
sus  ojos  agudos  escrutaban  deteni
damente  los  rostros  de  los  ocupan—
les  de  aquella  atestáda  habitación.
Era  evidente  ahora  que  el  propósi
lo  de  su  visita  era  inspirar  aquellas
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tú.elicas  suicidas,  únicas  realmente
efectivas  a  su  juicio,  para  contra
rrestar  la  ofensiva  enemiga.  Ha
biéndole  sido  asignada  esta  dificil
ndsión  en  al  momento  crucial  de
la  inyasión  aijada,  ésta  y  la  gran
responsabilidad  recaída  sobre  él  en
aquellos  momentos,  tuvieron  que
atormentarle  enormemente  p a  r  a
haber  llegado  a  esta  dolorosa  solu
ción.

Las  circunstancias  que  le  condu
.jeron  a  ella  están  descritas  en  el
diario  personal  del  Almirante  Te
raoka,  donde  tienen  entrada  el  18
de  julio  y  en  el  que  se  registra  su
conferencia  con  el  Almjrante  Ohni
shi,  celebrada  en  Manila  para  dis
cutir  la  utilización  de  ataques  es
peciales  contra  el  enemigo.

Ya  no  podremos  ganar  la  guerra
siguiendo  los  métodos  convencio
nales  de  lucha...  En  su  lugar  esta
mos  obligados  a  fortalecernos  con.

ira  la  debilidad...  Si  pilotos  de  la
Marina  sientan  precedente  actuan
¡jo  Voluntariamente  en  misiones  es
peciales  de  ataque,  otras  unidades
seguirán  su  ejemplo,  y  ellas  inspi
rarán  a  su  vez  a  las  fuerzas  de  su
perficie  y  al  Ejército...  Llegamos  a
la  conclusión  de  que  el  enemigo
podía  ser  detenido  y  nuestra  na
ción  salvada  solamente  mediante
el  lanzamiento  de  ataques  suicidas
contra  sus  buques.  El  Almirante
Ohnishj  y  yo  estamos  de  acuerdo
en  que  él  deberá  asumir  por  com
pleto  el  mando  y  la  responsabili
dad  en  la  formación  de  un  cuerpo
especial  de  atague.

Unas  horas  después  de  celebrada
esta  conferencia  entre  los  dos  Al
mirantes,  en  el  Cuartel  General  del
Grupo  201  se  recibían  órdenes  ci
tando  al  Comandante  en  Jefe  y  a
sil  Oficial  adjunto  en  el  Cuartel
General  de  la  fa  Flota  Aérea  para
el  •día  siguiente.  Llegaron  tarde,

causando  preocupación  en  Manila
el  que  su  coche  pudiera  haber  caí
do  en  alguna  emboscada  de  los
guerrilleros.  Hubo  que  correr  el
riesgo  porque  ya  no  era  posible
para  nuestros  aviones  el  volar  du
rante  las  horas  de  luz,  en  las  que
merodeaban  os  aparatos  de  los por
taaviones  americanos.  Ello  explica
el  por  qué  un  Oficial  de  la  men
talidad  aérea  de  Ohnishj  se  viera
obligado  a  trasladarse  a  Mabalacat
en  automóvil.

Cuando  el  Almirante  terminó  de
explicar  la  situación,  el  Comandan
te  Tamai,  Jefe  del  Estado  Mayor,
solicitó  permiso  para  una  breve
consulta  con  os  Jefes  de  las  escua
drillas.  En  ausencia  del  Comandan
te  en  Jefe  el  mando  recaía  sobre
Tainai,  pero  él  quería  conferenciar
con  sus  subordinados  antes  de  dar
respuesta  sobre  una  materia  tan
graye  como  la  Propuesta  por  el  Al
mirante.  Tras  de  confirmar  el  que
sus  colegas  asentían  a  la  propues
ta,  la  conferencia  se  reanudó  sin
tardanza.  y  aquél  informó  con  or
gullosa  determinación  de  que  su
fuerza  estaba  dispuesta  para  co
operar.  Tamai  terminó  su  declara
ción  con  el  ruego  de  que  la  organi
zación  de  este  cuerpo  especial  de
ataque  se  dejara  a  cargo  del  grupo
mismo.  El  Almirante  Ohnishj  es
cuchó  profundamente  conmovido  el
informe,  y  cuando  éste  terminó,  su
rostro  presentaba  un  vívido  as
pecto  de  haber  experimentado  un
gran  alivio  en  la  profunda  agonía
de  su  espíritu.

En  este  Grupo  existían  23  pilo
tos  que  habían  servido  bajo  las  ór
denes  del  Comandante  Tamal  en
la  campaña  de  las  Marianas  y  que
habían  tenido  la  suerte  de  sobrevi
vir.  El  tenía  suficiente  confianza
en  su  ferviente  lealtad  para  creer
que  la  mayoría  de  ellos  querrían
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ser  utilizados  como  proyectiles  hu
manos  cuando  conocieran  el  pro
yecto.  Más  tarde  describía  las  reac
ciones  de  sus  pilotos  de  la  siguien
te.  manera:  Dijeron  pocas  palabras,
pero  sus  ojos  hablaban  elocuente
mente  de  su  inquebrantable  deci
sión  de  morir  por  su  patria.  Todos,
excepto  dos,  fueron  voluntarios,  y
éstos  se  encontraban  en  malas  con
•dieiones  de  salud.

El  próximo  paso  en  esta  impor
tante  misión  consistía  en  la  selec
ción  de  un  Jefe.  Debería  ser  un
hombre  de  carácter  sobresaliente  y
de  gran  habilidad,  ya  que  de  él  de
pendería  tanto  el  éxito  de  esta
unidad.  Se  consideró  conveniente
el  que  el  escogido  para  esta  tarea
estuviese  graduado  en  la  Escuela
Naval  de  Eta  Jima,  y  ello  de  por  sí
b  a  s 1 ó  para  limitar  considerable
mente  la  lista  de  los  que  podían  ser
seleccionados.  Tantísimos  Oficiales
pilotos  salidos  de  la  Escuela  Naval
habían  muerto  en  combate,  que  rara
vez  podía  encontrarse  más  de  uno
o  dos  con  categoría  de  Jefe  de  Es
cuadrilla  en  cada  grupo  aéreo:  y
tal  era  el  caso  en  el  201.  La  seiec—.
ción  no  tardó  en  ser  efectuada.

Cuando  el  Teniente  de  Navío  Yu
kio  Seki  penetró  en  aquella  habi
tación,  sería  poco  más  de  la  media
noche.  El  Comandante  Tamai  se
dirigió  a  él  en  los  siguientes  tér
minos:  El  Almirante  Ohnishi  ha
traído  a  nuestra  base  la  idea  de
cargar  los  cazas  “Zero”  con  una
bomba  de  250  kilos,  debiendo  el  pi
loto  picar  y  estrellar  el  avión  con
tra  los  buques  de  guerra  enemigos.
Le  he  recomendado  a  usted  como
el  hombre  indicado  para  conducir
un  ataque  de  esta  naturaleza.

Sentado  a  la  mesa  el  T.  de  N.  Se
ki,  se  inclinó  un  poco  hacia  ade
lante  y  cerró  los  ojos.  Sus  codos
descansaron  sobre  el  tablero  y  sus

puños  cerrados  se  apoyaron  sobre
la  inclinada  cabeza,  a  la  altura  de
las  sienes.  Durante  varios  segun
dos  permaneció  así,  completamen
te  inmóvil.  Solamente  sus  puños  se
cerraron  con  más  fuerza  durante
un  momento.  Después.  leantando
la  cabeza,  alisó  su  pelo  hacia  atrás
con  la  mano  y  habló  con  una  voz
clara  y  firme:  Hagan  el  favor  de
designarme  para  ese  puesto.

La  enorme  tensión  que  reinaba
en  la  habitación  quedó  rota  repen
tinamente,  como  se  rompen  las  ti
nieblas  de  la  noche  cuando  asoma
la  luna  por  un  pequeño  claro  entre
las  negras  y  veloces  nubes.

 *

Poco  después  del  amanecer,  el
Almirante  Ohnishi  reunió  a  los  re
cién  nombrados  pilotos  de  ataques
especiales  en  el  pequeño  jardín
contiguo  al  Cuartel  General.  Vein
ticuatro  hombres  formaron  en  fi
las  de  a  seis,  y  el  sol  matinal  se
reflejaba  en  sus  jóyenes  e a r  a  s
mientras  el  Almirante  hablaba.  Su
faz  aparecía  extraordinariamente
pálida  y  la  voz  le  temblaba  de  emo
ción.  El  Japón  se  enf renta  con  una
terrible  e ri  s i s.  La  salvación  de
nuestra  patria  se  encuentra  ahora
más  allá  del  poder  de  los  Minis—
Iros.  del  Estado  Mayor  Imperial  a
de  pobres  Comandantes  de  unidad
como  yo  mismo.  Está  en  las  manos
de  hombres  jóvenes  dotados  de  un
alto  espíritu,  como  vosotros.  Al  lle
gar  a  este  punto,  las  lágrimas  aso
maron  a  sus  ojos:  En  nombre  de
vuestros  cien  millones  de  compa
triotas,  os  pido  que  efectueis  el  sa
crificio  máximo  y  os  deseo  el  éxito..

Es  difícil  imaginar  un  mensaje
más  trágico.  No  era  una  mera  ex
hortación  para  inspirar  el  espíritu
cambativo  en  aquellos  hombres.
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.Fué  una  apelación  para  el  sacrifi
cio  extremo,  con  ninguna  oportu
nidad  de  revocación.  Nunca  en  la
Historia,  un  Comandante  en  Jefe
había  pedido  a  un  grupo  de  sus
hombres  lle’var  a  cabo  una  consig
na  semejante.

Los  propios  sentimientos  del  Al-.
mirante  al  hacer  esta  petición  so
brepasan  toda  comprensión.  Algu
nos  días  después  de  comenzados
los  ataques  kamikaze  (yiento  divi
no),  confiaba  al  más  antiguo  de  sus
Oficiales  de  Estado  Mayor  sus  pen
samientos:  Hace  algunos  meses,
cuando  el  Capitán  de  Navío  Jyo
me  insistía  en  esta  clase  de  ata
ques,  me  repugnaba  el  aceptar  su
idea.  Pero  cuando  llegué  a  las  Fi
lipinas  y  vi  el  actual  estado  de  co
sas  comprendí  claramente  que  es
tas  tácticas  tendrían  que  ser  acep
tadas.  La  situación  aquí  evidencia
cuán  pobremente  ha  sido  dirigida
nuestra  estrategia.  Hemos  sido  for
zados  a  adoptar  estas  medidas  ex
tremas,  aunque  s e a n  totalmente
heterodoxas  a  todas  las  lecciones
de  táctica  y  estrategia.

Ohnishi  previó  algunas  de  las
críticas  que  se  levantarían  sobre
los  extraordinarios  procedimientos
por  él  originados.  Se  conocen  al
gunas  de  sus  lamentaciones,  ex
puestas  a  su  Ayudante  en  varias
ocasiones:  La  gente  no  comprende
hoy  mis  actos,  y  dentro  de  cien
años  tampoco  comprenderin  el  ca
mino  que  me  veo  obligado  a  se
guir.

El  carácter  peculiar  de  ida  sin
regreso  de  tales  tácticas  hacía  im
peratiyo,  según  la  mentalidad  de
Ohnishi,  el  que  los  ataques  kami
kaze  fueran  utilizados  solamente
cuando  el  éxito  estaba  claramente
asegurado.  Comprendía  razonable
mente  el  que  semejante  sacrificio
de  la  flor  y  nata  de  la  juventud  ja-

ponesa  no  debería  efectuarse  si
existía  posibilidad  de  que  ta  misión
pudiese  resultar  fallida.  Al  mismo
tiempo  creía  sinceramente  que  esto
método  de  ataque  llevado  a  cabo
por  jóyenes  pilotos  de  gran  espí
ritu  estaba  abocado  al  éxito.  Más
adelante  informaba  a  su  Estado
Mayor:  Al  regresar  a  Manila  des
pués  de  haber  organizado  el  primer
cuerpo  especial  de  ataque,  me  diri
gí  al  Cuartel  General  de  la  Flota
del  área  sudoeste  para  solicitar  el
que  la  salida  de  las  fuerzas  de  Ku
rita  fuese  retrasada  hasta  después
de  ue  el  enemigo  hubiese  sido
atacado  por  nuestro  cuerpo  espé—
cial.  Al  llegar  supe  que  la  orden
había  sido  dada  hacía  dos  horas.
por  lo  que  me  abstuve  de  pedir  na
da,  temeroso  de  añadir  solamente
confusión  a  la  situación.

Mientras  estos  sucesos  tenían  lu
gar  en  Mabalacat,  un  reclutamien
lo  semejante  de  pilotos  para  ata
ques  kamikaze  se  verificaba  en
otras  bases  aéreas.  En  Cebú,  la  ba
se  más  cercana  a  da  zona  aijada  de
desembarco  en  Leyte,  lodos  los  pi
lotos  se  reunían  en  la  anochecida
del  20  de  octubre.  El  Comandante
de  la  base  se  dirigió  a  ellos  de  la
siguiente  manera:  Acabo  de  regre
sar  de  Manila  trayendo  una  orden
para  organizar  cuerpos  de  ataque
“kamikaze”  en  esta  base.  Tendrán
preparado  un  sobre  cerrado  y  la
crado  para  las  nueve  en  punto  de
esta  misma  noche.  Los  voluntarios
para  el  cuerpo  de  ataque  “kamika
ze”  escribirán  su  nombre  y  cate
goría  en  un  trozo  de  papel  que  co
locarán  dentro  del  sobre;  los  que
no  lo  sean  coloquen  un  papel  en
blanco.  Tienen  tres  horas  para  con
siderar  seriamente  el  asunto.  Exis
ten  buenas  razones  para  no  ser  vo
luntario.  Les  ruego  que  tomen  de
cisiones  independientes  y  que  no  se
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dejen  influenciar  por  sus  conpa
ñeros.

El  Comandante  se  retiró  a  su
despacho,  siendo  al  poco  tiempo
visitado  por  un  Alférez  de  Navío
de  la  Reserya.  Su  gesto  resuelto  y
sus  ojos  brillantes  reforzaban  la
firme  determinación  de  su  voz:
¿Puedo  estar  seguro,  Comandante,
de  que  mi  nombre  será  incluido
entre  los  voluntarios  que  sean  es
cogidos?

Aquel  acto  particular  de  este
hombre  no  constituyó  una  sorpre
sa  para  el  Cómandanfe.  Graduado
en  una  Universidad,  era  persona
de  voz  educada,  suaves  maneras
y  pocas  pailabras.  Pero  su  supe
rior  hacía  mucho  tiempo  se  ha
bía  dado  cuenta  de  su  elevado  es
píritu.  Sonrió,  y  una  mirada  com
prensiva  apareció  en  sus  o j o s.
Puede  quedar  tranquilo.  Uno  de
los  aviones  especiales  traído  de
Mabalacat  está  reservado  para  us
ted.  Estas  palabras  hicieron  bro
tar  una  sonrisa  de  alivio  en  el
rostro  del  piloto,  que  se  retiró,
tras  de  efectuar  una  reverencia.

Cuando  la  frugal  cena  h u b o
terminado,  uno  de  los  pilotos,  co
mo  de  costumbre,  se  dirigió  hacia
el  piano  que  yacía  adosado  a  uno
de  los  rincones  de  la  cámara,  y
comenzó  a  ejecutar  algo  de  mú
sica.  Aquel  hombre  había  decidi
do  morir  por  su  patria  y  su  mú
sica  estaba  profundamente  influen
ciada  por  su  emoción.  Pocos  de
los  que  le  escuchaban  pudieron
evitar  el  que  sus  ojos  se  humede
ciesen.

A  las  nueve  en  punto  el  Sub
oficial  piloto  más  antiguo  se  pre
sentó  en  el  despacho  del  Coman
dante.  Entregó  un  sobre  silencio
samente,  y  se  retiró.  Transcurrie
ron  varios  minutos  antes  de  que
aquella  envoltura  f u  e s e  abierta

con  temblorosa  mano.  Porque  no
se  podía  prever  cuántos  se  ofrece
rían  voluntarios  para  aquella  mi
sión  suicida.  Dentro,  aparecieron
veinte  pedazos  de  papel  firmados.
Sóo  dos  estaban  en  blanco.

Era  cerca  de  la  media  noche
cuando  un  Alférez  de  la  Reserva
se  presentó  en  el  mismo  local.
Había  contraído  matrimonio  re
cién  salido  ‘de  la  Universidad  de
San  Pab:lo,  en  Tokio,  y  fué  un  día
feliz  para  toda  la  unidad  cuando
llegó  la  noticia  de  que  su  esposa
le  había  donado  un  hijo  y  here
dero.  Ahora  aparecía  agitado  y
nervioso.  Hizo  unas  cuantas  pre
guntas  triviales  y  se  retiró.  Volvió
a  la  noche  siguiente,  y  su  persis
tencia  y  extraña  actitud  hizo  en
trar  en  sospechas  al  Comandante.
Cuando  cd  Alférez  se  volvió  a  pre
sentar,  sin  motivo  aparente,  la
tercera  noche,  el  Comandante  le
interrogó:  ¿  T i e n e  su  presencia
aquí,  en  estas  tres  noches  últi
mas,  alguna  relación  con  la  mi
sión  de  ataque  especial?  Una  pre
gunta  tan  directa  sobresaltó  al
juyen  Ofieial,  quien  admitió  el  que
quería  ser  voluntario,  y  luego  con
tinuó:  Pero  soy  un  piloto  tan
malo,  en  comparación  con  los  de
más  de  esta  base,  que  tengo  mie
do  que  usted  no  me  acepte  para
esa  misión.

Recibió  un  gran  consuelo  cuan
do  el  Comandante  le  aseguró  que
le  designaría  y  que  tendría  un
puesto  en  el  ataque.  Cuando  más
adcdant.  le  llegó  el  turno  de  su
último  vuelo,  dejó  una  tierna  car
ta  para  su  mujer  y  para  el  hijo
que  nunca  habría  de  ver.

*  *  *

Mientras  tanto,  grandes  batallas
aéreas  y  terrestres  se  centraban
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en  la  isla  de  Leyte,  pero  los  con
traataques  japoneses  eran  limita
dos  en  fuerza  y  terriblemente  in
eficaces.

Los  planes  de  la  operación  Sho
para  la  Flota  Combinada,  preYeían
el  refuerzo  de  la  fa  Flota  Aérea,
muy  reducida,  mediante  la  trans
ferencia  de  aviones  desde  Formo
sa,  el  23  •de  octubre.  Estos  avio
nes,  basados  en  tierra,  deberían
efectuar  un  ataque  conjunto  el
día  24,  y  éste  sería  se.guido  al
amanecer  del  25  por  un  fuerte
ataque  dentro  del  Golfo  de  Leyte,
a  cargo  de  las  fuerzas  de  super
ficie  del  Almirante  Kurita.

Los  ejércitos  aliados  habían  co
menzado  a  desembarcar  en  Leyte
el  20  de  octubre,  pero  la  reacción
japonesa  se  había  limitado  a  ata
ques  aéreos  sobre  los  buques  si
tuados  dentro  del  golfo,  en  pe
queña  escala  y  con  muy  poca  efi
cacia.  No  habían  existido  otros
ese  día  .  en  todas  las  Filipinas,
cuando  el  Almirante  Ohnishi  fué
nombrado  Comandante  en  Jefe  de
la.  1.’  Flota  aérea.

Durante  este  período  de  aajue
especial,  los  pilotos  aguardaban  su
oportunidad  para  rechazar.  el  avan
ce  enemigo,  estrellándose  e 11 o s
mismos  e o n t r  a  los  buques  de
aquél.  En  la  tarde  del  día  21  llegó
la  largamente  esperada  señal:
Fu  e r z  a  enemiga  compuesta  de
unos  seis  portaaviones,  avistada
00  millas  al  este  de  la  isla  de
Suluan.  En  la  base  de  Cebú,  seis
cazas  Zero,  rcibieron  inmediata
mente  la  orden  de  despegar.  Los
preparativos  se  hicieron  rápida
mente,  y  los  aviones  fueron  iza
dos  hasta  la  pista  desde  sus  es
condidos  hangares  a  500  metros.
bajo  la  roca  de  la  montaña.  En  el
momento  de  ser  alineados  sobre
el  campo  surgió  una  formación
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enemiga  de  cazas  Gruman,  y  en
el  ataque  subsiguiente  los  seis  Ze
ros  ardieron,  quedando  reducidos
a  cenizas.  No  habían  transcurrido
diez  minutos  desde  que  terminó
este  ataque,  cu&ndo  otros  dos  apa
ratos  especiales  y  un  caza  de  pro
tección  eran  colocados  sobre  la
pista,  y  sus  motores  rugían  poco
después  sobre  la  humeante  base.
Este  vuelo  era  conducido  por  el
joven  músico  de  la  noche  anterior.
Su  avión  se  separó  de  los  otros
dos,  quienes  regresaron  tras  no
haber  podido  hallar  ningún  ras
tro  del  enemigo.  Pero  aquél  no
volyió,  siendo  así  el  primero  en
emplearse  en  la  táctica  suicicla,  y,
por  tanto,  el  primer  kamikaze  or
ganizado.

Una  ceremonia  más  dramática
tuvo  lugar  con  la  primera  salida
de  aviones  /samikaze  d e  s d e  la
base  de  Mabalacat.  Cuando  se  re
cibió  la  orden,  el  Teniente  de  Na
vío  SekiTué  nombrado  para  diri
gir  la  primera  unidad  de  ataque
especial.  Seis  jóyenes  pilotos  for
maron  en  una  fila,  y  pasándose
una  cantimplora  entre  ellos  toma
ron  agua  por  última  vez.  Sus  com
pañeros  agrupados  p a  r  a  verles
partir  entonaron  la  antigua  can
ción  del  guerrero,  Umi  Yukaba
(cuando  me  voy  a  la  mar).

Si  me  voy  lejos  al  mar
y  el  deber  me  llam.a  a  la  montaña,
volverá  mi  cadáver  purificado
y  el  verde  césped  será  mi  palio.
Por  el  amor  al  Emperador
ya  no  moriré  en  paz,  en  mi  que

[rido  hogar.

Pero  el  dios  de  la  guerra  no
sonrió  aquel  día  a  los  bravos  vo
luntarios.  No  avistaron  fuerzas  ene
migas  y  hubieron  de  regresar.  Vol
vieron  a  salir  en  días  sucesivos,
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pero  siempre  en  vano  y  regresa
ron  al  campo  que  ya  no  espera
ban  volver  a  ver  más.  El  Tenien
te  de  Navío  Seki  se  excusaría  ante
su  Comandante,  profundamente  do
lido,  por  su  fracaso  en  lograr  la
oportunidad  de  morir,  Sorprenden
temente,  estos  pilotos  no  parecían
nerviosos  ni  desesperados,  sino  tan
uormales  como  si  acabasen  de  re
gresar  de  una  rutinaria  misión  de
ataque.

Mientras  tanto,  la  máquina  de
guerra  japonesa,  preparada  duran
te  largo  tiempo  para  enfrentarse
con  el  enemigo  en  una  decisiva
batalla,  se  dirigía  inexorablemente
hacia  su  destino.  La  fuerza  naval
más  poderosa  conducida  por  el
Almirante  Kurita,  había  zarpado
de  Borneo  el  22  de  octubre,  diri
giéndose  al  norte  navegando  a  lo
largo  de  la  cadena  de  islas  Pala
wan,  para  una  vez  atravesado  el
estrecho  de  San  Bernardino,  pe
netrar  en  el  Pacífico  y  arrumbar
hacia  Leyte.  Otra  flota,  mandada
por  el  Almirante  Nishimura,  na
vegaba  por  el  mar  de  Sulú,  a  fin
de  cruzar  por  el  estrecho  de  Su
rigao  y  efectuar  su  aproximación
al  golfo  de  Leyte  por  el  sur.  En
coordinación  con  estas  dos  escua
dras,  una  tercera  fuerza  a  las  ór
denes  del  Almirante  Ozawa,  inte
grada  por  portaaviones  práctica
mente  desprovistos  de  aparatos,  y
que  actuaría  a  manera  de  cebo.
llegaba  desde  el  Japón  para  Ira
t.ar  de  atraer  a  las  fuerzas  enemi
gas  de  cobertura  hacia  el  norte.
La  2.  Flota  aérea,  integrada  or
unos  350  aviones  basados  en’  tie
rra,  lanzaría  un  ataque  masivo  so
bre  el  invasor  el  día  24,  a  fin  de
facilitar  la  penetración  en  el  golfo
de  Leyte  a  las  fuerzas  de  Kurila
y  Nishimura.

Cualesquiera  que  pudieran  haber
sido  las  ilusiones  japonesas  acer
ca  de  derrotar  al  enemigo  median
te  una  acción  naval  decisiva,  fue
ron  totalmente  echadas  por  tierra
durante  los  tres  días  que  siguie
ron  al  22  de  octubre.  En  la  ma
drugada  del  día  23,  la  fuerza  de
Kurita  es  descubierta  y  atacada
por  submarinos  norteamericanos  en
el  paso  de  Palawan.  Dos  cruceros
pesados  fueron  hundidos  y  un  ter
cero  averiado,  teniendo  este  últi
mo  que  abandonar  la  formación
y  retirarse.  Al  día  siguiente,  cuan
do  los  buques  de  Kurit.  alcanza
ban  al  mar  de  Sibuyan,  como  se
sabe  sin  protección  aérea,  fueron
sometidos  durante  todo  el  día  a  in
cesantes  ataques  aéreos  a  cargo
de  la  aviación  embarcada  ameri
cana.  El  resultado  de  aquel  duelo
entre  el  mar  y  el  aire  fué  el  hun
dimiento  del  acorazado,  Musashi.
cuyos  poderosos  cañones  de  45,7
centímetros  contaban  tanto  para
cualquier  acción  de  superficie.  El
‘desquite  japonés  aquel  día.  con
sistió  en  un  ataque  aéreo  efectua
do  por  226  aviones—todo  lo  que
se  pudo  movilizar—que  consiguió
solamente  hundir  un  portaaviones
ligero  y  causar  averías  a  otros    a—
nos  buques.

El  día  25,  al  romper  la  mañana,
la  fuerza  de  Kurita  se  encontró  en
la  situación  inesperada  e  increi
blem’ente  dichosa  de  no  avistar
ninguna  fuerza  enemiga  sobre  el
horizonte.  El  origen  de  tan  buena
su’erte  lo  constituyó  el  hecho  de
haber  cumplido  su  misión  satis
factoriamente  la  fuerza  cebo  del
Almirante  Ozawa,  atra4yendo  ha
cia  sí,  muy  al  norte,  a  los  acora
zados  y  portaaviones  enemigos.
Ese  día  el  acorazado  Yamato,  el
gigante  de  la  fuerza  de  Kurita,
abrió  el  fuego  por  vez  primera,,
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con  sus  cañones  de  45,7  centíme
tros,  sobre  buques  enemigos.

El  primer  ataque  llevado  a  cabo
con  éxito  por  una  unidad  hami
kaze  fué  efectuado  aquel  mismo
día  por  seis  ayiones  salidos  al
amanecer  de  Darao,  al  sur  de  Min
danao.  Consiguieron  varios  impac
tos  sobre  portaaviones  d  escolta
enemigos;  unidades  pertenecientes
a  las  mismas  fuerzas  de  los  bu
ques  acometidos  por  Kurita,  ailgo
más  al  norte.  Por  lo  menos  tres
portaaviones  de  escolta  fueron  ave
riados  por  estos  sensitivos  pro
yectiles.

Otro  ataque  especial  coronado
por  el  éxito,  aquella  misma  maña
na,  fué  conducido  por  el  Tenien
te  de  Navío  Seki.  Su  unidad,  escal
tada  por  cuatro  aparatos  de  caza
y  compuesta  de  cinco  aviones,  des
pegó  de  Mabalacat  poco  después
de  salir  el  sol,  comenzando  a  bus
car  blancos  sobre  los  que  efectuar
su  sacrificio.  Uno  de  los  pilotos  de
escolta  faciitó  el  siguiente  infor
me  de  la  acción:  Avistada  una
fuerza  enemiga  compuesta  de  cua
tro  portaaviones  y  otros  seis  bu
ques,  a  las  .10,40 horas,  90  millas
al  85°  de  Tacloban,  el  Teniente  de
Navio  Sehi  balanceó  fuertemente
a  su  avión  a  derecha  e  izquierda
como  señal  de  ataque,  picando
seguidamente  en  línea  recta  hacia
uno  de  los  portaaviones,  contra  el
que  se  estrelló.  Uno  de  sus  com
pañeros  le  siguió,  chocando  con
tra  el  mismo  buque,  del  que  se
elevó  una  gran  columna  de  humo.
Impactos  satisfactorios  fueron  tam
bién  logrados  por  otros  dos  pilo
tos,  uno  de  ellos  contra  un  porta
aviones  y  el  otro  contra  un  cru
cero  ligero.

Un  total  de  l3  cazas  y  57  bom
barderos  efectuaron  varios  ataques

convencionales  durante  ese  mism
día  sin  conseguir  inflingir  daños  al
enemigo.  La  superioridad  de.1 ata
que  especial  era  manifiesta  y  la
teoría  del  Almirante  Ohnishi  pro
baba  ser  cierta.  Centenares  de  avio
ns  efectuando  ataques  ortodoxos
no  podían  causar  tanto  daño  al
enemigo  como  un  simple  puñado
de  kamikaze.

*  *  *

La  noticia  del  éxito  logrado  por
la  unidad  del  Tniente  de  Navío
Seki  se  extendió  vertiginosamente
por  toda  la  Armada,  a  fin  de  ins
pirar  a  los  combatientes  de  la
metrópoli  y  a  los  situados  en  el
teatro  de  las  Filipinas.  Pero  la
destructiva  potencia  de  tales  ata
ques  no  fué  suficiente  para  cam
biar  el  curso  de  la  guerra.  La  si
tuación  era  ahora  tan  grave,  que
el  Almirante  Ohnishi,  que  inicial—
mente  había  planeado  esta  clase
de  ataques  a  fin  de  utilizarlos  ex
clusivamente  en  la  fase  inicial  de
la  operación  Sho,  estaba  conven
cido  de  que  la  continuación  de
estas  tácticas  inhumanas  era  in
evitable.  Manifestó  su  opinión  al
Vicealmirante  Fukudome,  Coman
dante  ei  Jefe  de  la  2.°  Flota  aé
rea,  y  presionó  sobre  él  exponién
dole  así  la  situación:  Nada  puede
salvarnos  con  la  excepción  del  em
pleo  en  gran  escala  de  los  ata
ques  especiales.  Creo  que  ha  lle
gado  el  momento  de  que  su  Flota
aérea  adu pte  estas  tácticas.

Fukudome  consideró  este  conse
jo,  deliberó  con  su  Estado  Mayor,
y  el  23  de  octubre  anunció  que  su
Flota  aérea  efectuaría  ataques  ka
mikaze.  Influyó  en  esta  decisión
el  deseo  de  poder  efectuar  opira
ciones  combinadas  entre  la  1.  y
2.*  Flotas.  El  Almirante  Fukudo
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me  fué  nombrado  Comandante  de
las  fuerzas  combinadas,  teniendo  al
Almirante  Ohnishi  como  Jefe  de
Estado  Mayor.

A  finales  de  octubre  era  ya  evi
dente  el  que  ni  un  milagro  podría
salvar  al  Japón  del  inminente  de
sastre.  La  fuerza  de  Kurita.  tras
efectuar  una  afortunada  aproxima
ción  al  golfo  de  Leyte,  se  encon
tró  con  una  fuerza  enemiga  inte
rior  al  alcance  de  sus  cañones,
pero  por  causas  misteriosas  no  la
aniquiló,  retirándose  poco  después
abandonando  a  un  tembloroso  ene
migo.  Los  buques  de  Ozawa  sir
vieron  como  fuerza  de  cebo,  pero
fueron  casi  totalmente  destruidos
en  la  operación.  Todos  los  avio
nes  disponibles  del  Ejército  y  de
las  Fuerzas  Navales  fueron  movi
lizados,  a  fin  de  efectuar  ataques
convencionales  sobre  el  enemigo.
Pero  como  el  resto  de  los  esfuer
zos,  éste  no  constihyó  más  que
otro  fracaso,  y  al  terminar  el  mes,
el  invasor  había  establecido  una
firme  cabeza  de  playa  en  la  isla
de  Leyte.

Se  llegó  a  conseguir  un  gran
desarrollo  en  las  tácticas  suicidas,
y  jóvenes  pilotos  totalmente  volun
tarios,  deseaban  tener  la  oportuni
dad  de  poder  aumentar  la  inten
sidad  del  viento  divino.  Desde  el  Ja
pón  llovían  los  refuerzos,  a  fin  de
estrellarse  por  turno  contra  los  bu
ques  de  guerra  enemigos.  Pero
siempre  cada  nuevo  piloto  parecía
tan  tranquilo  y  compuesto  como
su  predecesor.

Si  alguno  regresaba  a  su  base,
incapaz  por  algún  motivo  de  haber
podido  efectuar  su  ataque,  siempre
estaba  dispuesto  y  ansioso  de  in
tentarlo  nuevamente  al  .  siguiente
día.  Uno  de  estos  oficiales,  un  Co-

mandante  de  unidad  regresó  solo
a  Cebú  en  una  ocasión,  habiéndo
se  abstenido  de  estrellar  su  avión
por  haber  sido  localizados  los  bu
ques  enemigos  después  de  la  ano
checida.  Presentó  por  escrito  un
informe  a. .su  Jefe,  en  el  que  de
cía:  Creo  que  es  aconsejable  efec
tuar  ataques  especiales  al  amane
cer,  utilizando  a  Cebú  como  base
más  avanzada.  Haga  el  favor  de
comunicar  a  los  que  me  sigan
que  n.o  pierdan  la  paciencia  y  se
abstengan  de  intentar  un  ataque
en  condiciones  desfaeorables.  Des
pués  exaltó  las  virtudes  y  bravu
ra  de  sus  subordinados,  descri
biendo  óomo  se  habían  lanzado  a
la  muerte  sin  la  menor  vacilación.

A  la  mañana  siguiente,  despegó
solo  de  Cebú,  antes  de  que  amane
ciera,  cumpliendo  su  destino  al
arrojarse  contra  un  buque  enemi
go  en  el  golfo  de  Leyte.

*  *  *

Día  tras  día  la  situación  en  la
isla  de  Leyte  se  volvía  más  deses
perada.  A  medida  que  aumenta
ban  los  progresos  y  la  velocidad
de  la  invasión  enemiga,  así  tam
biéh  crecía  la  intensidad  y  el  vo
lumen  de  los  ataques  kamikaze.
Uno  tras  otro  eran  asignados  nue—
vos  aparatos  a  aquellos  bravos  y
j  ó y  e n e  s  voluntarios.  Efectuaban
unos  cuantos  vuelos  de  práctica  y
seguidamente  r  e  e i b í a  n  órdenes
respecto  a  blancos  y  horas  de  par
tida.  Pilotos  de  caza  que  daban
escolta  hasta  que  sus  compañe
ros  alcanzaban  el  punto  de  ataque,
regresaban  para.  informar  y  para
ocupar,  a  su  ye;  el  puesto  asigna
do  en  el  próximo  ataque.

Impresionante,  aunque  1 í p  i e a,
fué  la  actuación  del  T.  de  N,  K
naya,  quien  llegó  a  las  Filipinas
a  finales  de  diciembre  como  Jefe
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de  los  ú it  i m o s  refuerzos  kami
kaze  de  aquel  año.  Fuerzas  aija
das,  incontenibles  ya,  habjan  pene
trado  en  la  parte  centrat  de  las
Filipinas  y  la  caída  de  Luzón  era
inevitable.  La  actitud  de  Kanaya
era  calmosa,  pero  completamente
destacada,  y  demostraba  interés
solamente  en  una  cosa:  el  que
su  avión  hiciese  un  blanco  ef ec
tivo  Se  ejercitaba  en  efectuar  rá
pidos  despegues  hasta  conseguir
realizarlos  en  el  tiempo  exacto  que
él  mismo  se  había  propuesto.  Ello
tenía  importancia  en  vista  de  la
constante  amenaza  de  ataques  aé
reos  enemigos,  tos  que  frecuente
mente  desbarataban  los  nuestros
antes  de  que  hubiesen  dado  co
mienzo.  Cada  día  era  el  primero
en  efectuar  sus  prácticas,  aproxi
mándose  a  su  aparato  a  la  carrera,
y  pese  al  bochornoso  clima  fili
pino,  ataviado  con  el  equipo  com
pleto  de  yuelo.  Cada  vez  que  se  le
pedía  una  lista  de  nombres  perte
‘necientes  a  su  unidad,  a  fin  de
efectuar  un  próximo  ataque,  el
suyo  propio  encabezaba  invariable
mente  la  lista.  Sin  embargo,  su
ocasión  no  llegó  hasta  el  día  5  de
enero,  n  que  condujo  una  unidad•
compuesta  por  15  caza-bombarde-’
ros  en  el  último  ataque  suidida
efectuado  en  gran  escala  contra  las
fuerzas  invasoras  enemigas,  en  el
Golfo  de  Lingayen.  Los  informa
dores  manifestaron  •después,  que
un  crucero  y  cuatro  transportes
fueron  alcanzados  y  averiados.

Los  últimos  ataques  kamikazes
lanzados  desde  las  bases  filipinas,
fueron  señalados  para  el  día  5,  y
el  suministro  de  aviones  para  ese
fin  había  sido  reducido  adecuada
mente.  Ese  día  despegaron  los  úl
timos  aviones  designados  para  sus

mortales  misiones,  y  ya  solamen
te  quedaban  restos  de  aparatos
averiados,  que  iban  a  ser  destrui
dos.  Pero  activos  equipos  de  pre
paración  trabajaron  durante  toda
la  noche,  parcheando  y  reparando,
de  manera  que  a  la  siguiente  ma
ñana  del  día  6,  cinco  aviones  de
caza  extra  estaban  listos  para  des
pegar.  El  Comandante  de  la  base
se  enfrentó  con  la  difícil  tarea  de
seleccionar  cinco  pilotos  entre  los
que  quedaban,  que  pasaban  de
treinta,  y  todos  los  cuales  eran
voluntarios  para  el  último  ataque
kamikaze  dirigido  desde  esta  base.
L  o s  seleicionados  mostraron  su
gratitud  por  el  honor  que  se  les
otorgaba,  saludando  solemnemen
te  al  Comandante  cuando  se  diri
gían  a  sus  aviones.  Poco  después
describían  un  ‘círculo  sobre  el  ae
rodromo,  antes  de  desaparecer  ha
cia  el  norte.

Tras  la  caída  de  las  Filipinas,
una  serie  de  derrotas  japonesas
se  sucedieron  rápidamente.  El  po
deroso  enemigo  invadió  Iwo  Jima
en  el  mes  de  febrero,  y  Okinawa
en  el  de  abril,  encerrando  al  Ja
pón  en  un  apretado  foso  de  muer
te,  que  inspiraba  táctics  deses
peradas  en  una  escala  sin  prece
dentes.  Se  tomó  la  decisión  de
echar  en  la  balanza  todos  los  avio
nes  que  se  pudieran,  a  fin  ‘de  re
chazar  al  enemigo  en  Okinawa.
Convencido  el  Cuartel  General  de
que  los  ataques  kaínikaze  eran  los
únicos  medios  a  su  alcance  que
podían  mostrar  efectividad  contra
un  enemigo  tan  potente,  ordenó
su  expiotación  al  máximo.  Aun
los  aviones  de  entrenamiento  fue
ron  movilizados  para  el  esfuerzo.

Una  nueva  arma  suicida  fué  in
troducida  en  1i45.  Consistía  esta
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arma  en  un  proyectil  cohete  que
se  adaptaba  a  un  avión  nodriza,
para  ser  trasladado  hasta  la  vista
del  blanco.  Allí  era  soltado,  y  un
piloto  suicida  voluntario  lo  con
ducía  y  se  arrojaba  con  él  sobre
la  cubierta  de  un  buque  enemigo.
Este  ingenioso  artefacto  fué  idea
do  y  desarrollado  por  un  aviador.
de  la  Armada,  que  había  organi
zado  y  adiestrado  unidades  espe
ciales,  desde  el  mes  de  septiembre
de  1944.  Esta  nueva  arma  fué  de-
denominada  Jinrai  Butai  (rayo  di
yino),  pero  entre  os  aliados  se
ganó  el  apodo  de  bomba  Baka
(loca).

Fué  utilizada  por  vez  primera
en  combate  el  21  de  marzo,  cuan
do  una  fuerza  enemiga,  integrada
por  tres  portaaviones  y  varios  aco
razados,  fué  avistada  320  millas
al  145°  del  extremo  sudoriental  de
Kyushu.  El  Vicealmirante  Ugaki,
Comandante  en  Jefe  de  la  quinta
Flota  Aérea  y  encargado  de  las
operaciones  en  aquel  sector,  orde
nó  a  regañadientes  el  lanzamiento
de  un  ataque,  a  cargo  de  una  fuer
za  de  18  bombarderos  medios,  lo
dos  los  cuales,  excepto  dos,  debe
rían  llevar  bombas  humanas.  Uga
ki  dudó  en  ianzar  este  ataque,  de
bido  a  la  escasez  de  aviones  de
caza  disponibles  para  dar  escolta.
Sus  dudas  demostraron  estar  bien
fundadas,  puesto  que  esta  unidad
fué  totalmente  destruida  en  una
emboscada  efectuada  por  un  gru
po  superior  de  c a  z a  s  enemigos,
cuando  se  encontraba  a  50  millas
de  distancia  de  su  objetivo.

Uno  de  los  mayores  ataques  aé
reos  lanzados  contra  el  invasor  en
Okinawa,  tuvo  lugar  el  día  12  de
abril.  En  él  fueron  utilizadas  al—
gunas  bombas  Baka,  y  una  de  ellas

logró  el  primer  blanco  para  este
tipo  d  arma.  El  afortunado  pilo
to  que  lo  consiguió,  fué  un  gra
duado  de  la  Alta  Escuela  Normal,
perteneciente  a  la  Reserva  con  el
grado  de  Alférez  de  Navío,  y  una
persona  muy  cuidadosa  en  todos
sus  actos.  Uno  de  sus  deberes  se
cundarios.  en  la  base  aérea  de
Konaya,  era  el  de  supervisar  el
alojamiento  de  los  Oficiales  más
modernos,  situado  en  una  humil
de  escuela  de  primera  enseñanza.
Sus  últimas  palabras  al  subir  al
avión  nodriza,  fueron:  !s’o  oleidar
las  nuevas  esterillas  de  paja  que
he  encargado  para  el  dormitorio;
creo  que  hoy  llegarán  quince  de
ella..  Su  tranquilidad  fué  tal,  que
descabezó  una  pacífica  siestecilla
durante  el  vuelo  hacia  Okinawa,  y
tuvo  que  ser  •despertado  cuando
llegó  el  momento  para  su  viaje  a
la  eternidad.  Al  soltarse  de  su
avión  nodriza,  se  alejó  a  gran  ve
locidad,  descendiendo,  y  desapare
ció  a  poco  de  la  vista  de  la  dofa
ción  del  bombardero.  Este  viró.  y
había  ya  arrumbado  a  la  base,
cuando  tras  varios  minutos  de  an
siedad,  sus  tripuantes  experimen
taron  un  gran  alivio  al  divisar
una  gran  columna  de  humo  negro
elevándose  hacia  los  cielos.  Silen
ciosa  prueba  de  que  un  rayo  di
vino  había  hallado  su  objetivo.

Hubo  algunos  voluntarios  para
estas  misiones  suicidas,  que  en  el
intervalo  que  transcurría  hasta  que
eran  llamados  para  actuar,  expe
rimentaban  una  gran  tristeza.  Ello
tuvo  lugar  especialmente  durante
la  campaña  de  Okinawa,  en  la
que  se  efectuaron  más  de  1.800
ataques  suicidas,  cuyo  planeamien
to  y  realización  tuvieron  que  su
frir  grandes  esperas  en  muchos
casos.  Al  rendirse  el  Japón,  un
total  de  2.519  hombres  y  Oficiales
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de  la  Marina  Imperial  se  habían
sacrificado  inútilmente  en  el  tor
bellino  loco  del  viento  divino.  Esta
cifra  no  incluye  a  los  pilotos  sui
pidas  del  Ejército,  ni  tampoco  a
un  pequeño  grupo  de  pilotos  de
la  Marina  que  efectuó  un  ataque
suicida,  pero  que  no  cuenta  como
kamikaze  porque  su  salida  fué
efectuada  después  del  edicto  Im
peri  al  del  15  de  agosto  de  1945,
ordenando  el  cese  inmediato  de  la
guerra.

Aquel  día  a  la  hora  de  la  meri
diana;  la  voz  del  Emperador  fué
transmitida  por  radio  con  Iaspa
labras  del  edicto.  Un  acontecimien
to  sin  precedente  en  la  historia
del  Japón.  Pocas  horas  después,
el  Comandante  de  la  5.  Flota  Aé
rea,  Almirante  lJgaki,  se  dirigía  a
sus  hombres  y  Oficiales  en  los  si
guientes  términos:  Nuestra  Flota
Aérea  ha  mantenido  por  largo
liempo  el  convencimiento  de  que
todo  hombre  debe  de  luchar  hasta
el  fin;  pero  hemos  llegado  a  un
triste  día.  Voy  a  partir  a  fin  cte
estrellar  j  avión  ron/ra  el  ene
migo,  en  Okinawa.  Pido  a  los  que
me  quieran  seguir  que  levanten
las  manos.

Presintiendo  la  inminente  ren
dición,  Ugaki  había  decidido  aque
ha  misma  mañana  el  poner  fin  a
su  vida  lanzándose  contra  un  bu
que  enemigo  en  Okinawa,  donde
había  enviado  a  la  muerte  a  tan
tos  pilotos  en  ataques  suicidas.
Amigos  íntimos  y  miembros  de  su
Plana  Mayor  trataron  de  disua
cUrie,  pero  haciendo  honor  a  su
reputación  de  imperturbable,  su
respuesta  era  la  de  que  él  debía
de  tener  un  puesto  j3ara  morir.

Precavido  y  cabal  como  siem
pre,  el  Almirante  quitó  de  su  uni

forme  la  insignia  de  su  categoria
y  solamente  se  dispuso  a  llevar  un
pequeño  sable  samurai.  Sus  entu
siastas  pilotos  respondieron  a  la
petición  del  Almirante,  llenos  de
ardor,  y  hubo  más  voluntarios  para
seguirle  que  aviones  disponibles.
Finalmente  despegaron  11  apara
tos,  y  aunque  cuatro  •de ellos  fue
ron  derribados  u  obligados  a  re
gresar  durante  el  vuelo,  nueve
aviones,  incluyendo  el  del  Almi
rante  Ugaki,  lograron  realizar  sus
deseos  de  estrellarse  contra  el  ene
migo.

La  rendición  del  Japón  encon
tró  a  otro  patrocinador  de  los  ata
ques  kamikaze  en  el  importante
puesto  de  Vice-Jefe  del  Cuartel
General  de  la  Flota  en  Tokio.
Cuando  la  caída  de  las  Filipinas
pareció  inevitable  a  principios  de
enero,  el  Almirante  Ohnishi,  eum
pliendo  órdenes,  se  trasladé  a
Formosa,  donde  permaneció  has
ta  ser  enviado  a  Tokio  en  el  mes
de  junio.  El  15  de  agosto  llegó  la
proclamación  de  la  rendición  ja
ponesa,  y  al  anochecer  de  aquel
mismo  día,  Ohnishi  reunió  a  sus
Oficiales  de  Estado  Mayor  en  su
residencia,  oficial,  donde  se  enta
bló  una  discusión  que  duró  hasta
bien  entrada  la  noche.

A  la  mañana  siguiente  escribió
una  nota  con  lápiz  en  la  que  de
cía:  A  las  almas  cte  mis  últi4ws
subo  rctin actos,  quiero  expresar  mi
mayor  aprecio  por  sus  valerosas
hazañas.  Al  morir.  deseo  presen
tar  mis  excusas  a  los  espíritus  de
estos  hombres  y  a  sus  familiares.
Terminado  éste  su  último  testa
mento,  se  clavó  una  espada  samu
rai  en  el  vientre,  empujándola
después  hasta  quedar  atravesado
de  parte  a  parte,  de  completo
acuerdo  con  la  tradición  harakiri.
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Su  secretario,  al  conocer  el  hecho,
trató  de  asistirle,  sólo  para  ser  re
chazado  por  el  moribundo,  quien
le  ordenó:  No  trates  de  ayudar
me.  De  esta  manera,  rehusando
asistencia  médica  y  un  coup  de
gráce,  soportó  una  terrible  agonía
hasta  las  seis  de  la  tarde.  El  tra
tar  voluntariamente  de  prolongar
sus  sufrimientos,  fué  hechó  evi
dentemente  como  expiación  por  la
parte  que  había  desempeñado,  en
la  táctica  de  guerra  más  diabólica
que  el  mundo  •había  visto  jamás.

c.  de  N.  Rikihei  Inoguelul  y  Comte.  Na
kajlma  (T.  31.)

LA  VERDAD  SOBRE

«MAIN  BRACE»

En  Interavia,  número  3,  1953,
número  especial  consagrado  a  los
portaaviones,  M.  P  i e r  r  e  Gallois
desarrólla  su  t e s i s  des favora
ble  (1)  a  los  portaaviones,  fundán
dose  en  los  resultados  del  ejercicio
Main  brace,  de  septiembre  de  1952,
en  el  Mar  del  Norte.

M.  Pierre  Gallois  está  en  su
perfecto  derecho  de  ser  hostil  a
los  portaaviones.  No  obstante,  es
necesario  que  su  argumento.  cuan
do  se  refiere  a  los  datos  de  un  ejer
cicio,  esté  funaado  en  h  e c h  o s
exactos.  Algunos  puntos  merecen
ser  comprobados.  Estimo  conve
niente  hacerlo  para  los  lectores  de
su  artículo.

He  aquí,  en  primer  lugar,  lo  que
dice  Pierre  Gallois,  refiriéndose  al

(1)  Du  Coelacantke  a la  boutejUe  a essence
(Interavia  marzo  1953);  el  editor  hace  cons
tar,  ademds,  que  M.  Pierre  Gallois  forma  gar
ie  del  Estado  Mayor  del  Ej drcito  de  Aire
rrancds.

ejercicio  Main  brace  (Yerga  tna
yor):

1.0  En  “Main  brace”—dice  el
mal  tiempo  clavó  a  los  aviones
embarcados  sobre  sus  cubiertas,
mientras  que  los  aparatos  basados
en  tierra  no  fueron  inmovilizados
por  las  condiciones  atmosféricas.

2.°  Los  submarinos  del  bando
“Naranja”  hundieron  simbólica
mente  cuatro  o  cinco  portaaviones
del  bando  “Azul”.  (Esta  noticia  fué
sensacionalmente  anunciada  en  la
Prensa  inglesa,  ya  el  15  de  sep
tiembre  de  1952,  por  Seversky.)

3.°  El  ejercicio  había  demostra
do  las  “enormes  servidumbres”  de
una  gran  flota  maniobrando  en  un
mar  estrecho  (500  kilómetros  de
longitud)  y  obligada  a  abastecerse
cada  tres  días,  en  las  condiciones
más  difíciles.

4.°  Los  aviones  del  “Bomber
Command”  y  del  “Training  Com
mand”  que  participaban  en  “Main
brace”,  habrían  atacado  a  la  flota
de  portaaviones  sin  haber  sido  de
tectados  a  tiempo.  Los  Sea-Hornel
basados  en  tierra  se  distinguieron
particularment,  y,  por  otra  parte,
los  B-29  de  la  II.  A.  F  viendo  cte
noche  y  a  través  de  las  nubes,  “es
taban  capacitados  para  haber  arro
jado  un  importante  número  de  to
neladas  sobre  los  portaaviones,  sin
que  la  caza  embarcada  hubiese
podido  inter’enir”.

Responderemos  punto  por  punto
a  estas  críticas  reuiriéndorjos  a  los
informes,  bastante  detallados,  da
dos  por  The  Aeroplane,  de  octubre
de  1952,  y  por  United  States  Naval
Institute  Proceedings,  de  enero  de
1953,  y  agregando  algunas  cifras
obtenidas  d.esde  entonces;  ahora
que  han  pasado  más  de  seis  me
ses,  Main  brace  podrá  beneficiarse
de  una  calificación  menos  adversa.
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Comparación  del  número  de  sa
lidas  dela  aviación  de  tierra  y  de

la  embarcada

El  mal  tiempo  clavó  sobre  sus
cubiertas  a  los  aviones  de  los  por
taayiones,  mientras  que  los  basa
dos  en  tierra  operaban  a  sus  an
chas.  He  aquí  lás  cifras  de  las  sa
lidas  efectuadas  durante  los  días
de  mal  tiempo.

Ante  Narvik,  la  intrvención  de
los  portaaviones  tuvo  lugar  el  día
17  de  septiembre.  El  mal  tiempo
llegó  a  ser  pésimo  al  final  de  la
mañana  y  los  vuelos  fueron  sus
pendidos  a.  partir  de  11h00.  Sin
embargo,  los  aviones  de  los  por
taaviones  efectuaron  152  salidas.
Pero  la  a y  a c i ó n  enemiga,  ba
sada  en  tierra,  no  hizo  ese  día  más
que  36  salidas.  Agreguemos  que
102  de  esas  152  salidas  de  los  por
taaviones  fueron  hechas  para  el
ataque  del  aeródromo  de  Bardu
foss,  mientras  que  no  se  produjo
ningún  ataque  de  la  aviación  ba
sada  en  Noruega  contra  los  porta
aviones.  A  causa  del  tiempo,  los
vueos  fueron  prohibidos  al  día  si
guiente,  salvo  un  abastecimiento  a
las  tropas  de  tierra,  por  medio  de
paracaídas.  Para  ser  justo,  hay
que  decir  que  el  17  y  18  de  sep
tiembre  las  b a  s e  s  costeras  de
Trondjheim  y  de  Sullum  Voe
(Sehtland)  fueron  inutilizables  pa
ra  los  hidroaviones,  •que  no  pudie
ron  efectuar  ninguna  salida.

En  las  operaciones  de  Dinamar
ca  (21-22  de  septiembre),  efectua
das  igualmente  con  mal  tiempo,  los
portaaviones  totalizaron  400  sali
das,  y  la  aviación  enemiga,  basada
en  tierra,  140  søiamente.  De  las
400  salidas  de  la  aviación  embar
cada,  270  fueron  dirigidas  contra

los  aeródromos  de  Karup,  Skryd
strup  y  VandeL  en  el  Schleswig.

Al  día  siguiente,  23  de  septiem
bre,  no  hubo  ningún  vuelo  por  ra
zones  de  seguridad  en  tiempos  de
paz,  que  tienen  la  prioridad  sobre
otra  cualquier  consideración.

En  resumen,  la  comparación  del
número,  de  salidas  de  la  aviación
“Naranja”,  basada  en  tierra,  y  de
la  embarcada,  contradice  la  afir—
mación  acerca  de  la  ventaja  dada
por  el  mal  tiempo  a  la  aviación
basada  en  tierra.

El  episodio  de los  submarinos

¿Hundieron  los  submarinos  a  va
rios  portaaviones?

Los  hechos  pueden  ser  llevados
a  sus  justas  proporciones.

El  episodio  referido  por  Severs
ky  es  colocado  a  la  salida  ‘de  la
Task  Force  del  estuario  del  Clyde,
el  13  de  septiembre,  exactamente
al  principio  del  ejercicio.  Un  sub
marino  estaba  apostado  en  el  mo
mento  en  que  la  flota  estaba  toda
vía  en  la  canal,  mientras  los  por
taaviones  no  e r  a n  considerados
aún  como  en  operaciones.

En  una  salida  de  puerto-,  la  res
ponsabilidad  de  la  defensa  atañe
a  las  fuerzas  costeras,  y,  desde  lue
go,  el  submarino  fué  detectado  dos
veces  entre  08h50  y  09h30,  por  los
Shackieton  del  Coastal  Command.
Si  en  ello  hubo  falta  alguna,  será
imputable  más  bien  a  la  organiza
ción  del  Coastal  Command  que  a
1 o s  portaaviones.  Comprobemos
que  el  ataque  al  submarino  por  el
Shackieton,  desde  09h28  a  09h45
ha  sido  reconocido  como  válido,  y
las  manifestaciones  ulteriores  de
tal  submarino  en  aquella  mañana,
contra  la  Task  Force,  no  fueron



NOTAS  PROFESIONALES

tomadas  en  consideración.  El  in
forme  de  The  Aeroplane  de  3  de
octubre  de  1932  (información  com
pleta  sobre  Main  brece)  expresa
con  humor  acerca  de  este  aconte
cimiento:  the  submarine  sarface
supposedly  aknowlecfjing  thai  it
liad  been  sunk  (se  supone  que  e]
submarino  que  subió  a  superficie
(a  09h45)  sabía  que  había  sido
hundido).

En  las  fases  ulteriores  de  las
operaciones  contra  tierra  (Narvik
y  Jutlandia)  no  hubo  más  que  dos
ataques  de  submarinos,  uno  contra
la  Task  Force  principal  de  porta
aviones,  el  18  de  septiembre,  y
otro,  el  mismo  día,  cnntra  una  de
las  dos  Task  Forces  secundarias.
Lo  que  es  desde  luego  un  hecho
normal  y  responde  a  los  datos  de]
ejercicio.  Por  el  contrario,  el  nú
mero  de  submarinos  avistados,  de
tectados  y  atacados  por  la  avia
ción  durante  los  diez  días  del  ejer
cicio  fué  de  59.

El  abastecimiento  en  la  mar,  ope
ración  normal

Los  ejercicios  de  abastecimiento
en  la  mkitenían  por  objeto  evitar
a  la  flota  l  tener  que  entrar  en
puerto.  Es,  p  o r  consiguiente,  lo
e  o n  t r  a  r i o  de  una  servidumbre.
También  los  marinos  no  pueden
por  menos  de  sonreír  cuando  se
les  compadece  por  las  enormes  ser
vidumbres  de  abastecimiento  en  la
mar  •de una  flota  en  el  interior  de
un  mar  de  500  kilómetros  cte  lon
gitud.  Esta  es  la  faena  corriente  de
los  marinos,  de  abastecerse  en  la
mar.  Advirtamos  que,  en  el  curso
de  Main  brace,  tal  operación  no
dió  ocasión  para  un  ataque  •de  la
aviación  enemiga.

Las  salidas  de  la  aviación  embar
cada  y  de la  basada  en  tierra

Los  aviones  del  Bomber  Gom
mand  habrían  atacado  a  .os  por
taaviones  sin  haber  sido  detec
tactos.

Esta  información  es  inexacta.  La
detección  de  los  portaaviones  fun
cionó  perfectamente.  Hubo  ocasio
nes  en  que  la  patruhla  de  intercep
tación  no  pudo  alcanzar  a  tiempo  a
los  asaltantes,  especialmente  cuan
do  los  ataques  llevados  a  cabo  por
los  Sea-Hornet  de  la  Royal  Navy
sobre  el  portaaviones  canadiense
Magni,ficent.  el  18  de  septiembre.

The  Aeroplane  del   •de octuhre
relata  que  estos  Sea-Hornet  pudie
ron  aproximarse  utilizando  s u  s
1.  F.  F.  con  señales  amigas.  Pero
no  pudieron  hacer  el  juego.  They
are  nol  piaying  ihe  .qame,  se  la
mentaba  un  Oficial,  añadía  el  in
forme  de  The  Aeroplane.

En  otra  intervención,  los  Sea
Hornet,  pasados  del  Naranja  al
Azul,  atacaron  a  un  crucero  Na
ranja.  Este,  aislado,  efectuaba  una
incursión  y  los  portaaviones  no  te
nían  absolutamente  nada  que  ha
cer  en  este  episodio.  Pero  es  citado
tal  episodio  como  si  se  tratase  de
un  ataque  contra  los  portaayiones,
según  se  ha  dejado  entender  en  la
tesis  de  Pierre  Gallois.

En  cuanto  a  la  intervención  de
los  B-29  sobre  1 o s  portaaviones
(Pierre  Gallois  dixit),  es  situada
el  17  de  septiembre.  Fué  efectuada
a  alta  cota  (18.000 pies)  con  lanza
miento  ayudado  de  radar  a  través
de  las  nubes.  Queda  por  saber
cuál  fué  su  precisión  y  eficacia.
El  informe  admite  que  no  se  tra
taba  de  portaaviones,  sino  de  pe
troleros  (Replenishment  Group).

Agreguemos  que  los  Cambrra
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(Naranja)  de  la  base de  Bi’nbrook,
salidos  para  atacar  a  los  porta
aviones.  se  perdieron  en  el  mal
tiempo  en  la  mar  y  debieron,  por
suerte,  al  encuentro—poco  deseable
en  general—con  los  cazas  a  reac
ión  de  los  portaaviones,  el  poder
comprobar  su  situación  (The  Ae
‘op1ane,  3  de  octubre,  pág.  488).

Este  detalle  demuestra  que  el
mal  tiempo  hizo  bastante  para  mo
lestar  a  la  aviación  basada  en  tie
rra.

Conclusiones

Las  lecciones  a  deducir  de  tal  o
cual  ejercicio  no  pueden  ser  razo
nablemente  invocadas  sacando  a
colación  incompletas  inform.acio
nes  de  Prensa  y  partiendo  de  una
tesis  a  priori.

i.°  Si  los  ubmarinos  se  distin
guieron  en  Main  brace,  tanto  me
jor.  Jamás  hay  que  subestimar  al
adversario.  Corresponde  a  los  Man
dos  en  la  mar  el  maniobrar  ade
cuadamente  para  cazarlos  o  evitar
los.  En  ed  ejercicio  Main  brace,  la
Hoyal  Air  Force  se  distinguió  en
la  lucha  antisubmarina,  especial
mente  los  Shakieton.

2.°  Cualesquiera  que  fuesen  las
dificultades,  los  portaaviones  pu
dieron  cumplir  su  misión,  a  pesar
de  1 a  s  condiciones  atmosféricas,
excepcionalmente  duras,  salvo  du
rante  dos  de  los  diez  días.

En  tiempos  de  guerra,  en  caso
parecido,  la  Task  Force  de  porta
aviones  esperaría  veinticuatro  ho
ras  la  yueita  de  mejor  tiempo.  En
un  ejercicio  preparado  de  antema.-.
no  con  un  horario  rígido,  es  normal
ue  algunas  intervenciones  debie
ran•  s e r  acortadas  o  suprimidas
para  poder  atenerse  al  programa.

NOTAS  PROFESIONALES

Esta  servidumbre  del  calendario  de
tiempos  de  paz  no  significa  que  la
operación  sería  imposible  en  tiem
pos  de  guerra.

30  Está  contraindicado  el  oponer
constantemente  la  aviación  basada
en  tierra  a  la  aviación  embarcada.
Ambas  tienen  su  papel  y  son  igual
mente  indispensables,  hasta  y  so
bre  todo  en  los  mares  estrechos.  Si
ha  habido  casos  en  que  la  mar
gruesa  ha  podido  hacer  difíciles  los
anaveajes,  ha  habido  también  (es
pecialmente  en  Corea)  circunstan
cias  en  que  das  pistas  estaban  ne
vadas  e  inutilizables,  mientras  que
los  portaaviones  continuaban  ope
rando  graeias  a  sus  catapultas  y
después  de  haber  dado  un  simple
barrido  a  la  nieve  de  la  cubierta  de
vuelo.

Los  portaaviones  serán  más  úti
les  de  lo  que  se  cree  en  los  países
nórdicos.  Es  necesario  recordar  que
en  abril  de  ±940,  cuando  la  inva
sión  alemana  de  Noruega,  los  Glos
ter  Gladiator  desembarcados  para
el  aeródromo  de  Barduffos,  cerca
de  Narvik,  sobre  unterreno  heda
do,  no  pudieron  despegar  y  fueron
destruidos  en  el  suelo  por  los  Stu
kas.  Habría  sido  muy  diferente  si
hubiesen  operado  partiendo  de  por
taaviones.  Por  mi  parte,  estoy  con
vencido  de  que  el  sesgo  de  la  cam
paña  de  Noruega  de  ±940  hubiera
sido  muy  diferente  si  la  flota  bri
tánica  de  la  época  hubiera  dispues
to  de  portaaviones  armados  de  avio
nes  de  caza.  Pero  sp  dijo  exacta
mente—en  los  medios  de  la  R. A.  F.
de  anteguerra—que  esto  no  mere
cía  la  pena,  pues  las  característi
cas  de  los  aviones  embarcados  se
rían  siempre  inferiores  a  las  de  los
aviones  basados  en  tierra.  Esta  teo
ría  pudo  hacer  perder  la  guerra  a
Inglaterra,  y  a  Francia,  como  con-
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secuencia.  Siempre  es  malo  el  pro
hibir  a  priori  el  empleo  de  tales  o
cuales  armas,  con  el  pretexto  de
que  dependen  de  otro  Ejército.

La  guerra  moderna  exige  el  em
pleo  combinado  de  las  dos  ayiacio
nes:  costera  y  embarcada,  de  lt
de  la  Marina  como  del  Ejército  del
Aire;  ambas  se  suplen  y  se  com
plementan.  Main  Brace  ha  demos
trado  que  se  tenía  necesidad  de  las
dos.  Esta  es  la  verdadera  lección
de  este  ejercicio.

Vicealmirante  P.  Barjot.—Reue  tfari

time,  núm.  SS,  del  8  del  53.  (T.  21.)

ESTADOS  MAYORES

A  LI  A  D  0  5

I.—Introducción

D ESDE el  final  de  1950,  cuan
do  el  General  Eisenhower
fué  designado  Jefe  Supremo

Aliado  en  Europa  (6’. A. C. E. U. fi.,
Supreme  Allied  Commander  Euro
pe)  el  problema  de  encontrar  Ofi
ciales  paa  los  Estados  Mayores
Aliados  ha  crecido  rápidamente  en
importancia.  Previamente  nuestras
obligaciones  militares  y  nuestros
programas  de  ayuda  miLitar  ha
bían  exigido  m u  c h o s  Oficiales
americanos  de  todos  los  empleos
para  trabajar  en  Estados  Mayores
americanos  en  Europa  y  la  North
Atlantic  Treaty  Organization.  ne
cesitaba  el  concurso  de  unos  cuan
tos  Oficiales  de  alta  graduación
para  ocupar  puestos  directores.

Pero  cuando  el  General  Eisen
hower  estableció  a  la  sazón  el
Cuartel  General  Supremo  de  las

Potencias  Occidentales  en  Europa
(S.H.  A.  P.  E.,  Supreme  Hea4-
quarters  Allied  Powers  Europe)  en
París,  en  abril  de  1951,  crecieron
las  necesidades  de  Oficiales  de  to
dos  los  seryicios  y  empleos  para
servir  como  miembros  de  los  Es
tados  Mayores  aliados  unificados.

Desde  entonces  con  la  creación
y  expansión  de  nuevos  mandos
aliados  las  exigencias  de  Oficia
les  de  Estado  Mayor  han  crecido
rápidamente.

Al  mismo  tiempo  los  reducidos
Estados  Mayores  americanos  en
Europa  se  han  ido  desarrollando
también,  y  se  hace  necesario  aho
ra  que  todos  los  Oficiales  ameri
canos  entiendan  a  los  Oficiales  eu
ropeos  y  los  asuntos  militares,
pues-  cualquiera  en  cualquier  mo
mento  puede  ir  repentinamente
destinado  a  Europa,  donde  deberá
trabajar  efectiva  y  armónicamen
te  en  una  atmósfera  extranJera
completamente  extraña.

He  preparado  este  artículo  para
expresar  algunas  de  las  conclusio
nes  y  opiniones  a  las  que  he  lle
gado  después  de  servir  durante  el
año  inicial  de  formación  en  el  Es
tado  Mayor  del  Comandante  en
Jefe  de  las  Fuerzas  Aijadas  en
Europa  Meridional  (C. 1. N.  C. S.  O.
U.  T. H.,  Commander  in  Chief  Al—
lied  Porces  Southern  Europe)  y
confío  en  que  esta  breve  e. incom
pleta  discusión  de  los  Estados  Ma
yores  Aliados  ayudará  a  otros  a
entender  la  gente  y  problemas  con
que  se  enntrarán.

11.—El  objetivo  y  el  fondo

El  primer  paso  que  hay  que
sentar  claramente  en  la  discusión
de  los  problemas  de  los  Estados



Mayores  Aliados  es  el  objetivo  que
sirve  de  fundamento  o  base  al  es
tablecimiento  de  (los  mandos  que
estos  Estados  Mayores  mantienen.

El  supremo  objetivo  de  la  N.  A.
1’.  0.,  es  Preservar  la  civilización
libre,  y  si  queremos  “alca-úar  este
objetivo  debemos  conseguir  y  d-lanL
tener  seguridad  militar,  estabilidad
política,  estabilidad  económica  y
progreso.

Estos  factores  están  tan  ligados
que  la  pérdida  de  uno  puede  sig
nificar  la  pérdida  de  nuestro’  ob
jetivo.  Sin  embargo,  éste  no  debe
oscurecer  la  importancia  de  (los
factores  no  militares.  De  hecho  el
recieiite  cambio  de  actitud  indica
un  ataque  ruso  intenso  a  la  unidad
económica  de  las  naciones  de  la
N.  A.  T.  O.

Además,  en  tiempo  de  paz  de
bemos  preparar,  cuidadosamente
las  relaciones  y  responsabilidades
que  deben  establecerse  en  tiempo
de  guerra  entre  las  autoridades
militares  y  civiles,  internacionales,

‘nacionales,  provinciales  y  locales.
Por  razones  que  trataré  después

los  Estados  Unidos  han  asumido
la  dirección  de  la  N.  A.  T.  O.,  lo
que  no  significa  de  ninguna  ma
nera  que  los  Estados  Unidos  de
seen  dominar  a  un  grupo  de  saté
lites  dependientes,  sino  que  hemos
aceptado  la  dirección  de  un  grupo
de  aliados  libres,  posición  desde
la  que  tratamos  de  reforzar  y
construir  su  salud  política,  econó
mica  y  militar  para  ‘poder  cum
plir  el  principal  objetivo  de  la
N.  A.  T.  O.  de  preservar  la  clviii
zación  del  mundo  libre.  Este  con
cepto  de  aliados  en  vez  de  satéli
tes  tiene  un  efecto  profundo  en  la
estructura  y  composición  dé  todas
las  cadenas  de  mando  y  Estados
Mayores  de  la  ‘N.’ A.  T.  ft
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El  paso  siguiente  para  estable
cer  el  fondo  de  la  situación  es  la
comprensión  de  ciertas  considera
ciones  básicas:

Primera.  El  mantenlmiento  de
la  N.  A.  T.  O.  es  una  parte  esen
cial  de  la  política  extranjera  de
los  Estdós  Uiñdos,  fase  con  la
cual  eétaban  de  acuerdo  los  can
didatos  a  la  presidencia  de  la  na
ción  en  la  última  elección.

Segunda.  La  política  de  los  Es
tados  Unidos  de  mantener  la  N. A.
T.  O.  es,  al  mismo  tiempo  que  un
acto  de  clarísimo  interés  propio,  un
acto  de  fe.  Esperamos  que  las  de.-
más  naciones  tendrán  los  mismos
motivos  y  la  misma  fe.

Tercera.  Nunca  ‘antes  de  esta
ocasión  habían  funcionado  satis
factoriamente  Mandos  y  Estados
Mayores  Aliados  en  tiempo  de  paz.
La  creación  de  (los  Mandos  y  Es
tados  Mayores  de  la  N.  A.  T.  O.
llega  a  ser,  por  lo  tanto,  un  desa
fío  a  nuestras  mejores  capacida
des  y  a  nuestra  fe.

Cuarta.  A  pesar  de  la  ‘debilidad
y  deficiencia  de  los  Mandos  y  Es
tados  Mayores  de  la  N.  A.  P.  O.,
el  progreso  experimentado  en  los
dos  últimos  años  ha  sido  mucho
mayor  de  lo  que  hubiera  esperado
el  más  optimista.

Y  última,  La  N.  A.  T.  ,  O.,  fué
formada  porqué  las  doce  naciones

-  del  área  del  Atlántico  Norte  llega
ron  a  la  conclusión  de  que  la  úni
ca  forma  de  alejar  la  guerra  y
derrofarla  por  completo,  o  de  otro
modo  sufrir  la  pérdida  sucesiva  de
todos  nuestros  aliados  en  potencia,
era  formar  un  frente  militar  alia
do  contra  la  agresión  rusa.  Si  al
guno  cree  que  hay  un  método  me
jor  de  servir  el  interés  propio  de

‘los  Estados  Unidos  creo  que  debe
decii’lo,  probar  sus  métodos  ‘y  ex
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plicarlo  detalladamente,  aceptar  to
das  las  consecuencias  poiíticas,
económicas  y  militares  y,  final
mente,  vendérselo  al  Presidente  y
al  Congreso  de  los  Estados  Unidos.

111.—Factores  que intervienen
en  la  estructura  del  Mando

Cuatro  h e o h o s  fundamentales
afectan  profundamente  a  la  es
tructura  del  mando  militar  de  la
N.A.T.O.:

A)  Puesto  que  los  Estados  Uni
dos  es  la  única  nación  que  reune
la  potencia  económica,  industrial,
miitar  y  geográfica  para  hacerlo,
ha  asumido  la  dirección  del  Mun
do  Libre  Occidental  en  oposición  a
la  agresión  armada  y  política  de
la  tiranía  rusa.

B)  A  pesar  de  toda  la  propa
ganda  en  sentido  contrario,  los
pueblos,  políticos  y  dirigentes  mili
tares  del  mundo  Occidental  tienen
plena  confianza  en  que  el  pueblo
americano,  su  Gobierno  y  sus  lí
deres  militares  actúan  de  buena  f e.
y  que  desean  sinceramente  el  bien
estar  económica  y  la  libertad  polí
tica  del  mundo.  Las  naciones  de
la  N.  A.  T.  O.  saben  que  queremos
aliados  y  no  satélites.

C)  Los  Estados  Unidos  han  si
do  menos  envueltos  que  cualquier
otra  nación  en  las  guerras  inter
nas,  celos  y  odios  del  área  Euro-.
pa  Occidental-Mediterráneo.

D)  El  Congreso  de  los  Estados
Unidos  insiste  en  que  esta  nación
mantiene  el  grado  máximo  cíe con
trol  americano  sobre  los  gastos  de
los  fondos  americanos  que  de  una
forma  u  otra  constituirán  durante
años  la  columna  vertebral  del  sis
tema  de  la  N.  A.  T.  O.

Los  factores  señalados  son  re
conocidos  en  el  extranjero  y  ex-

plican  por  qué  los  Estados  Unidos
han  tenido  y  lendrán  asignado  lo
que  de  otra  forma  sería  un  repar
to  desproporcionado  de  los  mandos
de  la  N.  A.  T.  O.

IV.—Prohlemas  de!
mando  alia  do

Los  problemas  realmente  impor—
tantes  en  el  sistema  militar  de  la
N.  A.  T.  O.  son:  moral,  relacio—
nes  de  mando  y  logística.  Estos
tres  probíemas  están  íntimamente
ligados,  y  puesto  qué  la  logística.
requiere  un  completo  y  especial
estudio  limitaremos  esta  discusión
a  los  efectos  que  los  problemas  d&
la  moral  y  l  relaciones  de  mandG
ejercen  sobre  la  organización  de  uii
Estado  Mayor.

En  la  N.  A.  T.  O.  la  autoridal
del  S.  A.  O.  E.  U.  R.  está  determi
nada  en  virtud  de  las  atribucio
nes  dadas  por  el  Consejo  de  Dele
gados.  La  N.  A.  T.  O.  es  un  grupc
de  estados  soberanos  que  s3n  muy
refractarios  a  otorgar  más  conce
siones  sobre  su  soberanía  que  las
estrictamente  necesarias.  P o r  1 
tanto  en  tiempo  de  paz  la  autori
dad  de  S.  A.  C.  E.  U.  R.,  está  cui
dadosamente  limitada,  y  en  guerra.
sus  poderes  son  los  que  se  conce
den  inicialmente  a  un  Comandan
te  Supremo  ( Estos  han  sido  cui
dadosamente  dejados  sin  definir!)
En  paz  tiene  amplia  responsabili
dad  para  la  organización,  adiestra
miento  y  coordinación  logística.,
pero  su  autoridad  se  limita  en
muchos  casos  a  hacer  recomenda
ciones.

El  General  Eisenhower  reconoce
la  debilidad  de  tal  montaje,  y
gracias  a  su  conocimiento  de  la
historia  se  enfrento  sabiam  e  n t e
con  ello.  Sostiene  que  por  muy
meticulosamente  que  estén  especi—
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ficados  sobre  el  papel  la  autoridad
de  un  Comandante  aliado  o  las
obligaciones  de  una  alianza,  nun
ca  se  realizan  al  llegar  la  guerra,
excepto  cuando  hay  confianza  mu
tua  y,  por  lo  tanto,  es  refractario
a  pedir  más  autoridad,  y  en  su
lugar  pretendía  tratar  sobre  la  base
de  la  confianza  para  Iograr  sus
objetivos,  y  decía  que  una  alianza
es  como  un  puñado  de  arena  que
no  tiene  consistencia  por  sí  sola,
pero  que  mezclada  con  el  cemento
de  la  confianza  mutua  se  hace  tan
firme  como  la  roca.  La  confianza
es  la  moral.

El  desarrollo  del  mando  aliado
y  sus  relaciones  de  Estado  Mayor
debe  tener  siempre  en  cuenta  la
necesidad  de  satisfacer  las  exigen
cias  del  prestigio  y  del  orgullo
nacional,  y  no  se  puede  esperar  el
desenvolvimiento  de  una  organi
zación  militar  competente  a  me
nos  que  sus  dirigentes  estén  de
acuerdo  en  este  sentido.  Hay  que
tener  siempre  presente  q u  e  1 a
N.  A.  T.  O.  es  una  alianza  de  go
biernos  libres  soberanos,  cada  uno
de  ellos  responsable  ante  su  elec
torado,  con  libertad  de  palabra  y
libre  opinión,  y  que  si  el  prestigio
nacional  no  queda  a  salvo  el  go
bierno  que  pertenece  a  la  N.  A.
T.  O.  puede  ser  derrotado  en  el
Parlamento  o  en  las  urnas.

Sin  embargo,  la  estructura  mili
tar  perfecta  es  una  necesidad  su
prema  que  debe  ser  satisfecha  a
pesar  de  todos  los  obstáculos.  Por
lo  tanto,  cuando  se  trata  •de  man
dos  aliados  hay  que  pensar  en
mando  internacional  y  en  mando
nacional,  pues  mientras  los  pla
nes  y  la  coordinación  general  son
responsabilidades  internaciona  1 e s,
los  planes  detallados  y  la  ejecu
ción  son  casi  siempre  responsabi
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lidades  nacionales.  Hay  que  pre
guntarse:  Si  la  g u e r  r  a  estalla,
¿cuál  es  la  cadena  de  mando  hasta
las  unidades  combatientes?  ¿Hay
alguna  contradicción  entre  las  di
rectivas  internacionales  y  las  na
cion  ales?

El  problema  personal  del  Co
mandante  en  Jefe  de  una  fuerza
intenacional  es  tre’mendo,  y  este
hecho  tiene  un  efecto  adverso  a  la
eficacia  del  Estado  Mayor.  Más  que
ninguna  otra  tarea  militar  el  man
do  internacional  e x i g e  un  alto
prestigio  nacional  y  una  constan
te  atención  a  las  relaciones  públi
cas.  Las  conferencias  de  alto  estilo
con  dirigentes  militares  y  civiles
son  muy  frecuentes,  y  el  Coman
dante  en  Jefe  debe  ser  capaz  de  in
fluir  en  la  política  nacional,  pero
evitando  ser  cargado  con  la  acusa
ción  de  interyenir  en  los  asuntos
internos.

V.—La  organización  de  un
Estado  Mayor  Internacional

El  diagrama  adjunto  muestra  la
organización  del  Estado  Mayor  del
Comandante  en  Jefe  de  las  Fuer
zas  Aliadas  en  l  Europa  Meridio
nal,  tal  como  estaba  en  1.°  de  ma
yo  de  1952,  en  tres  grandes  gru
pos:  El  Estado  i	ayor  personal  del
Comandante  en  Jefe  y  del  Jete  de
Estado  Mayor;  las  Secciones  o  Di
visiones  de  planes  y  operaciones
y  las  administrativas.  Este  disposi
tivo  muestra  las  relaciones  entre
los  partes  del  Estado  Mayor  que
asisten  al  Comandante  en  Jefe  en
el  ejercicio  directo  del  Mando  y
las  indirectas  o  funciones  adminis
trativas,  entre  las  que  se  incluyen
los  s i s t e m  a s  burocráticos  y  de
transporte,  la  custodia  de  publica
ciones  registradas,  seguridad,  do-
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mésticas  y  similares  que  son  esen
ciales  para  el  trabajo,  bienestar  y
confort  del  Comandante  y  de  su
Estado  Mayor,  y  que  a  excepción
de  las  transmisiones  de  órdenes  no
tiene  relación  con  las  funciones
directas  del  mando.

Ha  sido  norma  de  S.  A.  C.  E.
U.  R.  mantener  una  representación
del  Estado  Mayor  sensiblemente
proporcionan  a  las  fuerzas  bajo  su
mando,  pero  las  circunstancias  no
han  permitido  una  rígida  pema
nencia  en  este  criterio.  De  f 939  a
945  las  Escuelas  de  Estado  Ma

yor  militares  europeas  producían
pocos  Oficiales;  en  algunas  nacio
nes  los  Oficiales  estaban  divididos
y  muchos  habían  sido  eliminados
en  la  postguerra.  Además,  sól  los
ingleses  tenían  experiencia  en  este
tipo  de  t r  a b  a j  o  de  operaciones
combinadas  y  unificadas  que  se
requería  en  la  N.  A. T.  O.  En  1950-
51  las  naciones  europeas  necesita
ban  urgentemente  Oficiales  para
reconstruir  sus  fuerzas  de  la  post
guerra  y,  por  lo  tanto,  la  única
forma  de  comenzar  a  funcionar
era  que  los  americanos  e  inglses
llevasen  la  mayor  parte  del  tra
bajo  de  Estado  Mayor  inicial.  A
medida  que  se  aumenten  las  fuer
zas  y  que  se  adiestre  a  nuevos
Oficiales  en  los  conceptos,  planes
técnicos  y  lenguas,  se  ajustarán
indudablemente  1 a s  proporciones
nacionales.

Como  hemos  dicho  antes,  la  tre
menda  carga  política  del  Coman
dante  en  Jefa  aumenta  la  carga
del  Jefe  de  Estado  Mayor,  cuyos
ayudantes,  secretarios  y  delegados
precisan  ser  más  numerosos  de  lo
que  sería  preciso  en  otras  condi
ciones.

La  idea  de  los  delegados  también
se  extiende  a  las  Seccione  del  Es-

tado  Mayor,  donde  se  colocan  no
sólo  por  motivo  de  prestigio,  sino
para  doctrinarios.

El  problema  de  las  traducciones
y  de  las  cuidadosas  exigencias  de
la  seguridad,  tiende  a  hacer  más
lento  el  trabajo  y  aumenta  el  Es
tado  Mayor  considerabemente.

VI.—Caracterjstjcas  de
los  Oficiales  aliados

Muchos  americanos,  en  los  Es
tados  Mayores  de  la  N.  A.  T.  O.,
tienen  agradables  y  comprensivas
relaciones  con  los  otros  Oficiales
aliados.  En  las  ideas,  devoción  y
capacidad  ‘nos  parecemos  más,  a
cada  uno  de  ellos  de  lo  que  .nos
diferenciamos.  Un  hombre  muy
sabio  dijo  una  vez  hace  varios
años:  Ten  presente:  el  hombre  que
no  te  agrada,  es el  hombre  que  no
conoces;  y  creo  que  esto  es  cierto
al  referirnos  a  nuestro  aprecio  de
nuestros  asociados  en  la  N  A.  T.  O.
Mencionaré  algunos  puntos  de  in
terés.

El  contraste  de  sueldos  es.  im
portante.  Casi  siempre  la  paga  de
los  Oficiales  europeos  es  mucho
menor  que  la  de  los  americanos,
hasta  el  extremo  de  que  un  Oficial
General  puede  cobrar  bastante  me
nos  que  un  Suboficial  americano.
Por  lo  tanto,  frecuentemente  se
sienten  molestos  a  causa  del  alto
standard,  de  vida  de  los  Oficiales
americanos.  En  algunos  casos  esta
baja  paga  puede  estar  atenuada
por  alguna  ventajillas  que’  nos
otros  no  disfrutamos;  ‘pero  cuando
no  están  en  sus  bases,  la  vida  para
ellos  y  sus  familias  puede  ser  bas
tante  difícil,  y,  además,  sufren  de
la  infiacción  local  en  el  coste  de
vida  que  el  influjo  de  los  Oficiales
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americanos  trae  ieinpre  consigo.
En  general,  tieneil  un  razonable
conocimiento  y  respeto  por  el  pun
to  de  vista  y  por  los  problemas
americanos,  pero  esta  simpatía  no
siempre  se  extiende  al  contribu
yente  americane.

Afortunadamente  para  nosotros,
todos  tienen  un  intenso  orgullo  na
cional,  •y si  no  fuera  así  serían  in
útiles  como  aliados;  pero  los  acon
tecimientos  de  la  guerra  fueron  un
gran  golpe  para  muchos  de  ellos.
Algunas  veces  los  Oficiales  son
muy  impresionables,  y  en  otras
d  i s c u t e n  sucesos  desafortuna
dos  con  franqueza  objetiva  El  me
jor  medio  de  entender  esto  es  co
locarnos  nosotros  en  la  .posición
de  los  demás.

Usualmeijt  están  interesados  y
orgullosos  de  sus  tradiciones  cul
turales:  ellos  y  sus  mujeres  cono
cen0  las  delicadezas  de  tas  corteses
relaciones  sociales,  qu  practican
con,  sencillez.  Çasi,  todos  l.çs  Ofi
ciales  europeos  desean  esta»lecer
ocasiones  •de  alabar  en  común  y
honrar  la  antigua  profesión  de  las
a  r  m a  s.  Muchos  Oficiales  de  la
N.  A.  T.  O.,  aparte  de  los  america
nos,  baiDian,  por  lo.  menos,  un
idioma  además  del  suyo  propio.  y
frecuentemente  tienen  ciertos  co
nocimientos  de  un  tercero.

No,  es  posible  hacer  una  apre
ciación  detenida  de  todos  los  Ofi
ciales  de  Estado  M a y o r  de  la
N.  A.  T.  O.  Sin  embargo,  se  pue
den  señalar  “ierfas  caraeterístiras
con  fines  ilustrativos  que  reflejan
los  diferentes  ambientes  y  adies
tramiento  de  los  Oficiales  de  los
demás  países,  cuyo  conocimiento
puede  ser  de  utilidad  para,  la  bue
na  marcha  de  los  asuntos  del  Es
tado  Mayor.

Los  ingleses,  por  ejemplo,  son

muy  capacés  y  muy  formadps  en.
los  trabajos  de  Estacjo  Myor.  Es
obvio  que  se  ha  hecho  un  esfuerzo
especial  para  seleccionar  buenos
Oficiales  para  estos  destinos,  y  en
algunos  casos  están  sirviendo  en
un  grado  inferior  al  que  tuvieron
durante  la  guerra.  Su  filosofía  so
bre  el  mando  y  plane,s  es  algunas
veces  diferente  de  la  nuestra  en  el
sentido  de  que  ellos  prefieren  una
mayor  descentralización,  y  hace
planes  más  generales  y  más  sen
cillos;  comprenden  el  valor  de,  los
principios  y  operan  sobre  ellos
más  que  sobre  reglas;  prefieren  y
están  listos  para  improvisar.  Es
fas  cracf.erísticas  están  mejor  ex
presadas  or  Sir  Winston  Chur
,chill,  que  al  referirse  a  su  visita  a
Wáshington,  en  diciembre  de  1941,
escribió:

En.  la  esfera  militar,  como  en  la
comercial,  el  pensamiento  ameri
cano  se  desliza  naturalmente  hacía
amplias  y  lógicas  conclusiones  en
la  más  amplia  escala,  y  sobre  esto
es  sobre  lo  que  construyen  su  pen
surnie’nto  práctico  y  acción  y  sien
ten  que  una  vez  establecidos  los
fundamentos  sobre  bases  ciertas,
los  pasos  siguientes  vendrán  na
tural  y  casi  inevitablemente.  El
pensamiento  inglés  no  actúa  de
esta  forma.  Nosotros  no  creemos
que  unos  principios  lógicos  y  bien
de finidos’  sean  ciertamente  las  lla
ves  de  lo  que  debe  hacerse  en  si
tuaciones  indefinidas’  y  r á p  i d a -

mente  cambiables.  En  la  guerra,
particularmente,  asignamos  u  n a
gran  importancia  al  oportunismo
y  a  la  improvisación,  buscando
más  bien  vivir,  y  dçminar  los  su
cesos  a  medida  que  se  presentan,
que  aspirar  a  dominarlos  frecuen
tem  ente  por  decisiones  fundamen
tales.
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Hay  mucho  que  hablar  sobre  es
tos  puntos  de  vista.  La  diferencia
es  de  especial  importancia.  pero
está  firmemente  establecida.

La  costumbre  inglesa  de  restrin
gir  palabras  puede  conducir  a  ve
ces  a  equivocaciones.  Los  esrifos
que  preparan  son  breves  y  conci
sos.  Son  francos,  críticos  objetivos
y  propicios  a  las  sugerencias  cons
tructivas.

Aunque  no  están  muy  contentos
acerca  del  estado  de  la  fuerza  eco
nómica  y  militar  de  su  país.  son
animosos  y firmes  y  no  tienen  com
plejo  de  inferioridad;  sienten  que
pueden  proporcionar  grandes  re
cursos  intelectuales  y  espirituales
y  una  valiosa  experiencia  de  gue
rra,  y  por  lo  tanto  buscan  puestos
de  responsabilidad  en  los  mandos
y  en  los  Estados  Mayores.

Los  Oficiales  franceses,  con  los
que  he  servido  y  tratado,  estaban
espléndidamente  adiestrados  y  eran
muy  capaces;  y,  a  diferencia  de  los
ingleses,  prefieren  aclarar  las  co
sas  y  llegar  al  detalle.  Es  digno  de
notarse  que  el  plan  mejor  escrito,
más  claro  y  más  conciso  que  yo  he
leído  el  año  pasado,  fué  un  anexo
de  logística  escrito  en  inglés  por
un  Comandante  del  Ejército  fran
cés.  A  los  franceses  no  se  les  pue
de  dar  prisa  en  las  conferencias
de  los  Estados  Mayores  y  son  me
ticulosos  en  la  preparación  de  sus
datos  y  muy  aficionados  a  preci
sar  el  significado  de  las  palabras,
pues  sinceramente  desean  evitar
falsas  interpretaciones.

VII.—Prohleinas  del  trabajo
en  los  Estados  Mayores

Los  métodos  de  trabajo  de  los
Estados  Mayores  de  las  naciones

de  la  N.  A. T.  O.  sor! tan  imíla
res,  que  ningún  Oficial  americano
adiestrado  tendrá  dificultades  en
este  sentido.  La  barrera  del  idio
ma,  sin  embargo,  es  un  problema
muy  serio.  .Por  ejemplo,  el  finlan
dés  y  el  húngaro  son  los  únicos
idiomas  que  tienen  las  mismas
raíces  que  el  turco,  y  mientras  mu
chos  Oficiales  turcos  hablan  fran
cés,  sólo  unos  pocos  hablan  inglés.
Cuando  los  turcos  llegaron  a  la
N.  A.  T.  O.  y  se  les  dió  los  docu
mentos  que  podríamos  llamar  bá
sicos,  la  mayor  parte  en  ingles  y
que  formaban  un  bloque  de  unos
dos  pies  de  alto,  estimaron  inicial-
mente  que  su  traducción  les  lleva
ría  unos  dieciocho  meses!

El  problema  lingüístico  ti  e n e
tres  aspectos  principales.  En  pri
mer  lugar,  el  largo  tiempo  que
exige  la  traducción,  ya  sea  escrito
u  oral,  aun  efectuada  en  las  me
jores  condiciones;  en  segundo  lu
gar,  una  traducción  no  es  nunca
superior  al  nivel  de  la  educación
del  traductor.  Un  hombre  puede
ser  un  hábil  intérprete  de  turistas
y  no  tener,  en  cambio,  valor  como
traductor  militar.  Hecuérdese  que
un  Cabo  sigue  siendo  un  Cabo
aun  cuando  esté  traduciendo  las
palabras  de  un  General!

El  tercero,  y  quizá  el  más  ini-
portante  aspecto  del  problema  del
idioma,  es  un  efecto  psicológico
que  es  particularmente  importan
te  en  conferencias.  Cada  Oficial  de
la  N.  A.  rp  O.,  o  en  relaciones  con
la  N.  A.  T.  O.,  siente  la  obligación
de  proteger  los  intereses  de  su  pro
pia  nación  al  mismo  tiempo  que
lleva  adelante  los  de  su  grupo:  y
miehtras  estos  dos  intereses  se  ab
sorben  tarde  o  temprano,  hay  mu
chas  situaciones  en  las  cuales  esta
identidad  eventual  no  está  com

±00 [Enero



NOTAS  PROFESIONALES

pletamente  clara.  Cada  Oficial  de
la  N.  A.  T.  O.  sabe  bastante  histo
ria  y  tiene  bastantes  prejuicios  pa
ra  que  algunas  veces  sospeche  que
puede  quedar  en  pie  alguna  for
ma  mayor  o  menor  de  desconfian
za.  (Aunque  parezca  extraño  de
cir’o,  esta  misma  actitud  ha  exis
tido  aun  cuando  todos’  los  confe
renciantes  sean  de  la  misma  na
cíonalidad.)  Una  diferencia  en  la
manera  en  la  cual  se  interpreta
una  palabra,  aun  cuando  sea  co
rrectamente  traducida,  puede  ser
causa  de  que  un  Oficial  sospeche
de  otro  o  que  pueda.  producir  una
reacción  emocional  completamen
te  desfavorable  a  la  buena  armonía
de  las  relaciones.

Esto  puede  ocurrir  también  en
tre  gente  con  la  misma  lengua.  Un
caso  divertido  de  esto  sucedió  en
una  conferencia  de  un  C o m  it  é
combinado  en  Wáshington  duran
te  la  gran  guerra.

Cuando  unos  Oficiales  británi
cos  sometían  repetidamente  sus  de
mandas  para  ciertos  suministros  de
materiaé,  un  americanó  descubrió
con  embarazo,  después  de  interve
nir,  que  los  ingleses  usaban  la  pa
labra  demandas  en  el  mismo  sen
tido  que  nosotros  usamos  la  pala
b  r  a  requerimientos.  SHAPE  ha
preparado  una  lista  de  palabras
difíciles  con  sus  explicaciones  des
tinada  a  disminuir  el  problema  del
idioma.

Sospechas  y  desconfianzas  en
gendran  sospechas  y  desconfian
zas.  El  trabajo  de  Estado  Mayor
internacional  pide  no  sólo  buena  fe
propia,  sino  entre  todos  los  asocia
dos.  Por  otra  parte,  la  credulidad
no  es  ni  será  nunca  una  virtud  mi
litar.  De  todos  modos,  las  conferen
cias  internacionales  son  una  seria

prueba  al  carácter,  personalidad  
al  juicio  profesional.

lTnos  cuantos  consejos  prácticos
para  reducir  los  peligros  de  la  ba
rrera  del  idioma  en  las  conferen
cias  son:

i.°  Que  la  conferencia  tenga  lu
gar  en  una  sala  tranquila  y  tener
gran  cuidado  de  que  no  haya  in
terrupciones  innecesarias.  Usar  to
dos  los  medios  posibles  para  faci—
litar  la  concentración.

2.°  Tener  siempre  a  mano  una
pizarra  para  que  se  puedan  escri
bir  los  puntos  importantes  en  to
dos  los idiomas  y  se  mantengan  ex-’
puestos  c  o m  o  constante,.  ‘recorda
torio.

3•fl  Hablar  despacio  y  enunciar
con  claridad.

4.°  Al  hablar  y  escribir  tratar
de  usar  la  palabra  inglesa  que  sea
traducible  a  los  otros  idiomas.

5.°  Preparar  siempre  una  agen
da  escrita  de  las  cosas  a  tratar  y
distribuir  o  colocar  ayudas  visua
les  para  reducir  la  necesidad  de
traducciones  orales.

60  ri  e n  e r  paciencia,  conceder
bastante  tiempo  para  las  tradue-.
ciones  y  trabajar  con  mucho  cui
dado.

7.°  Tratar  de  conocer  a  tus  com
pañeros  de  conferencia.

8.°  Finalmente,  recordar  que  las
malas  interpretaciones  son  ‘la  ma
yor  de  todas  las  causas  de  pérdida
de  tiempo.

Si  se  tienen  en  cuenta  estas  cir
cunstancias,  se  facilitará  el  buen
entendimiento.  y  de  lo  contrario,  la
pérdida  de  fiempo,  la  incertidum
bre  y  el  fracaso  son  casi  seguros.

*  *  O

Los  problemas  del  lenguaje  y  de
la  seguridad  son  inseparables.  Mu-
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chos’  buénos  políglotas  han  viaja
do  mucho  recuentémente  por  zo
na’s  de  Europa»  Oriental,  hoy  de
trás  de  da  córtina,  y  pot  lo  tanto
necesitan  un  control  de  seguridad
mucho  mayor  que  el  de  un  hombre
que  ha  estado  siempre  en  su  pa-
tija.  En  Italia  se  tarda  unos  seis
meses  p a r  a  contar  con  un  tra
ductor.

Las  cuidadosamente  preparadas
normas  de  nuestra  seguridad  na
cional   internacional  y  la  costum
bre  normal  de  superclasificación
constituyen  un  gran  handicap  del
‘trabajo  eficaz  del  Estado  Mayor  y
de  la  coordinación  del  m a  n  d o.
Mienfras  que  cada  nación  tiene  una
razón  perfeetamente  legítima  para
tratar  con  asuntos  puramente  na
cionales  dentro  de  su  grupo  natu
ral  en  el  Estado  Mayor  de  la  N.  A.
T.  O.,  parece  cjue  no  hay  medio  de
admitir  esto  públicamente  y  de
sentardo  sobre  bases.  Además,  al
gunas  vece  parece  que  las  normas
u  órdenes  de  seguridad  están  es
critas  por  gente  que  tiene  su  cabe
za  én  la  tierra  y  los  pies  en  el  cielo.
Los  Oficiales  de  relaciones  públi
cas  y  los  de  seguridad  corren  en
direcciones  opuestas  y  el  Oficial
ordinario  de  Estado  Mayor  se  en
cuentra  en  el  centro,  tratando  de
impulsar  o  lanzar  papeles.

sLe  serio  problema  del  Ien’ua
je  y  de  da  seguridad  es  causa  de
gran  lentitud  en  la  preparación  y
distribución  de  papeles  dentro  y
entre  los  Estados  Mayores.  Esta  si
tuación  subraya  la  necesidad  de  la
descentralización  de  la  administra
ción  y  mientras  que  todos  los  Of i
ojales  respetan  estos  virtuosos  sen
timientos  no  los  practican  actual
mente  muchos.

Y  en  cuanto  a  la  seguridad  y  el
hábito  de  superciasificación  está

tan  profundamente  arraiada  que
no  es  probable  que  cambie  y  esta
situación  perdurará.

*  *  *

Todos  los  Oficiales  de  Estado
Mayor  de  adta  graduación  deben
viajar  bastante,  unas  veces  para
supervisar  e  inspección  y  otras  pa
ra  conferencias;  esto  es  una  bue
na  cosa,  y  a  veces  divertido,  pero
que  requiere  que  ls  Oficiales  re
partan  cuidadosamente  su  tiempo.
Cuando  haya  preparada  una  con
ferencia  hay  que  asegurarse  que
hay  tiempo  suficiente  para  la  len
ta  distribución  de  papeles  dentro
de  los  Estados  Mayores,  retrasos
de  comunicaciones  y  jaia  todos
los  ureparativos  ‘e  imprevistos  de
viajes.  Las  distancias  soh  grandes.
los  tiempos  ‘inseguros  y  el  camine
directo  no  es  siempre  posible.

Aunque  todos  etéms  d  acuer
do  en  que  puentear  los  caminas
normales  del  Estado  Mayor  no  es
deseable,  o c u r  r e  frecuentemente.
Los  Delegados’  son  puenteados  a
veces  por  el  .Jefe. de  Estado  Mayor
o  por  los  Jefes  de  Sección  por  mo
tivos  de  rapidez  o  por  problemas
de  denguaje,  y  por  la  misma.razón
los  Oficiales  que  no  hablan  inglés
dentro  de  las  Secciones  o  Direccio
nes  son  a  veces  puenteados.  El  Jefe
de  Estado  Mayor  puede  puentear  a
los  Jefes  de  División  y  usar  a  sus
auxiliares  especiales  o  al  Secreta
rio  del  Estado  Mayor  en  lugar  de
ellos  otra  vez  en  aras  de  la  rapi
dez.  Sin  tener  en  cuenta  las  excu
sas,  hay  uná  constante  tendencia
de  los  Jefes  de  Sección  o  División
a  distanciarse  del  Jefe  de  Estado
Mayor.  Este  es  un  asunto’  que  con
cierne  a  ambas  parteé.

Uno  de  los  más  grandes  proble
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más  di  trabajo  de  Etadb  Mayor
en  ‘la’ N.  A.  T.  O.,  en  ‘sus  etapas
ptiineras  de  fdrmación  ha  sido  la
cuestión  del  mantenimiento  finan
ciero  y  de:  lós  probléms  domés’h
cos  del  Cuartel  General.  Esto  está
estredhame.nte  ligado  al  hecho  de
que  los  Gobiernos  europeos  viven
en  tanta  estrechez  que  están  mas
interesados  en  el  gasto  de  diez  dó
lares  al  presente  qie  çon.  el  pro
yecto  de  gastos  de  partidas  de  cien
dólares  del  año  siguiente.  Las  ci
viles  man4ierten  las  cuerdas  de. Jos
bolsos  fuertemente,  atadas.

Haremos  bien  en’ recordar  que  los
Cuarteles’  Generales  europeos  mili-’
tares  no  son  cómodos.  Usualmente
están  hechos  con  ló  que  e  tiene  a
mano.  A  veces  los  que  manejan  los
presupuestos  de’ la  N.  A.  T  ‘O’.; que
son  civiles,  ‘parecen  satisfechos  del
bajón  en  los ‘  niveles  normales  de
los  Cuarteles’  Generales  ameica
nos  y  otras  veces  pueden  aplazar
m  e d i d a  s  urgentes  esenciaes  al
ejercicio  del  mando  en  la  guerra
porque  están  preocupados  con  los’
pequeños  detalles  de  los  Cuar’tele
Generales.

Se  precisa  urgentemente  un’  en
tido  de  la  prop.orción  y  de  los  va
lores  relativos.  Por  ejemplo,  él  Jefe
de  Estado  Mayor,  el  Delégado  de
Logísti’c  y  A’dministraéión  y  los
Maquinistas  de  Estadó  Mayor  se
veían  forzados  a  dedicar  ms  tie’’i
po  a  defender  los  ‘pes’ipuestoS  del
Cuartel  Generail  ‘qué a  preparar  los
presupuéstos  de  infraestructura;  el
primero  era  de  trés  milldnes  de
dólares  y  el  segúndo  del  orden  de
3O  millónes.  Uno  fué’  preparado
sóbre  la  base  de  una  atención  mi
nuciosa  de.  cada  detalle  ‘  el  otro
hojeado  apresuradamente’  con  un
gesto’  desesperado  de  resignaciÓn,
sin  esperanza,  porque  era  demasia

do  grande   demasiado  complejo
para  ser  dominado  y  examinado
en  el  liempo  concedido.

Todo  O fi  o i a  1’ relacionado  con
asuntos  ,de la  N.  A. T.  O.’ debe  tener
en  cuenta  que  en  cada  Gobierno
europeo  el  Ministro  de  Defensa  es
sólé  uno  de  los  varios  Ministros  a
los  que  conciernen  los  asuntos’  de
la  N.  A.  T.  O.  y  que  a  veces  un
acuerdo  hecho  cón  el  Ministrd  de
Defensa  puede  no,  ser  firme  por
que  no  se  ha  consultado  al  Minis
tro  de  Flacienda.,  Alguhas  veces,’ di
ferencias  personales  del  interior
del  Gobierno  o  cambios  políticos
pueden  resultar  en  fallos  de  reali
zación  de  firmes  acudos:

*  *  *

Uno  ‘de lo  más  importantes  pro
blemas  con  ‘los  qué  hay  que  en
frenarse  e’  él  de  evaluar,  con  pro
piedad  las  diferencias  ,de  métodó
qie  se  encuentran  en  los  diversos
Ejércitos  europeos.  En  algunos  ca
sos  ‘los  rnétodos  son  anticuados,  co
mo,  por’  ejemplo,  el  concepto,  ita
liano  del  control  de  la  artillería;
en  otros  hay  buenas  razones  para
no  agradar,  como,  por  ejemplo,  en
el  uso  de  animales  de  carga  ‘en  Ita
lia  y  Grecia.,

En  muchos.  casos,  antes  de  que
un  cambio  propuesto  p u  e d a  ser
efectivo  debe  ser  ,aprobado  por  el
Ministro  de  Defensa,  y   veces  in
cluso  requiere  un  cambio  en  las
leyes  del  país.  Por  lo  tanto,  no  se
debe  cambiar  por  el  gusto  de  cam
biar  y  no  tratar  de  meter  el  pro
greso  a  la  fuerza  por  las  gargan
tas  de  los  pueblos.  Si  el  cambio
puede  llegar  por  médio  de  la  ini
ciativa  entusiasta  de  los  Oficiales
nacionales,  sus  probabilidades  de
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aceptación  y  éxito  están  casi  ase
gurados.  fil  C.  de  N.  B.  II.  Liddeq
Hart  expresa  este  pensamiento  mu
cho  más  correctamente  cuando  di
ce:  Peor  que  la  futilidad  de  perse
guir  fines  sin  reparar  en  los  me
dios,  es  tratar  de  alcanzar  el  pro
greso  a  la  fuerza.  La  hi.mnria  nos
enseña  cuán  frecuentemente  con
duce  a  la  reacción  y  nos  muestra
también  que  el  camino  más  seguro
de  engendrar  y  difundir  la  idea  del
progreso  es  la  de  suministrar  lu
cés  para  orientar  a  los  hombres  y
no  l4tigos  para  conducirlos.

VIII.—Resunjen  y
recomendaciones

Resumiendo  los  problemas  del
trabajo  de  Estado  Mayor,  los  Ofi
ciales  que  van  a  los  Estados  Ma
yores  aliados  trabajarán  con  Ofi
ciales  competentes  de  buena  volun
tad  y  encontrarán  dificultades  de
idioma  y  de  las  normas  de  seguri
dad,  que  aumentarán  notablemen
te  os  problemas  normales  admi
nistrativos  de  los  Estados  Mayores,
que  son  tan  inmediatos  que  llegan
a  hacer  que  las  verdaderás  cues
tiones  de  planes  de  guerra  parez
can  cosas  remotas.  El  efecto  gene
ral  es  el  de  reducción  de  la  eficien
cia  del  trabajo  del  Estado  Mayor
en  un  50  por  100  de  lo  que  debe
rían  ser.

Si  usted  tiene  que  ir  a  un  Estado
Mayor  de  Ultramar,  le  recomiendo
que  prepare  el  idioma  y  que  apren
da  todo  lo  más  que  pueda  sobre  la
historia  y  cultura  del  país  a  que  se
dirige.

Recordar  que  ser  huéspedes  en
un  país  anfitrión  y  que  cada  na
ción  es  celosa  de  su  soberanía  na
cionl  y  en  nuestro  trabajo  en  el

Estado  Mayor  buscar  y  trabajar
sobre  las  buenas  cualidades  de  los
compañeros,  aprender  y  suplir  sus
debilidades,  y  recuérdese  que  lo
que  puede  parecer  ser  una  seria  di
terencia  puede  ser  sólo  una  peque
ñez  originada  por  diferentes  inter
pretaciones  de  una  sola  palabra  o
frase.

1 X.—Conciusión

Para  terminar,  permítaseme  pre
sentar  cómo  ven  la  N.  A. T.  O. des
de  el  punto  de  vista  ruso.

Hoy,  si  y  fuera  ruso,  haría  todo
lo  posible  p a r  a  desanimar  a  la
N.  A.  T.  O. en  su  intento  de  lograr
fuertes  fuerzas  terrestres,  capaces
y  con  voluntad  de  luchar  bajo  man
dos  unificados  de  la  N.  A.  T.  O.;
esto  tiene  dos  importantes  conse
cuencias:  Primero,  encomiendan  o
fuerzan  a  sus  Gobiernos  nacionales
a  una  unidad  de  esfuerzo  que  es
más  fuerte  de  la  que  se  logra  por
medio  de  cualquier  otro  arreglo.
Segundo,  es  el  más  enérgico  freno
posible  contra  los  golpes  militares
de  infiltración,  respaldados  políti
camente  según  el  modelo  polaco-
checo.

Como  ruso,  trataría  de  sembrar  o
crear  una  atmósfera  de  duda  por
todos  los  medios  posibles  sobre  la
efectividad  de  la  N.  A.  T.  O.  y  de
cualquier  otra  forma  de  colabora
ción  internacional,  para  lo  cual
subrayaría  fallos  anteriores,  viejos
odios,  rivalidades  económicas  y  sen
taría  diferencias  raciales,  religio
sas  y  sociales.  Subrayaría  y  exage
raría  la  presente  debilidad  de  la
N.  A.  T.  O.  y  trataría  de  crear  des
confianza  entre  las  fuerzas  milita
res  de  las  naciones  y  despreciaría
por  turno  a  cada  nación  y  exagera
ría  cualquiera  diferencia.
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A  tal  programa  puede  serle  lle
vada  a  contraria  por  medio  de  un
firme  conocimiento  de  lo  que  hay
que  hacer,  siendo  pacientes,  con
siderados,  persuasivos,  firmes,  lea
les  a  la  propia  nación  y  al  ideal  y
teniendo  fe.

Los  factores  más  alentadores  que
yo  vi  mientras  estuve  en  l  N.  A.
T.  O.  fueron  los  siguientes:

Los  defectos  que  h,e  mencionado
son  reconocidos  ‘y  nadie  trata  de
evadirlos.

Los  Oficiales  de  todas  las.  nacio
nes  trabajan  para  reducirlos  y  pa
ra  hacer  buena  labor  a  pesar.  de
ellos.

Las  decisiones  de  los  E  5 t  a  d o s
M  a y o r  e  s  refle,an  realmente  fas
opiniones  y  requerimientos  de  nos
otros  y  de  todos  nuestros  aliados.

Se  está,  creando  un  fuerte  espi
ritu  de  equipo;  existe  una  honesta
conexión,  no  miedo;  hay  coopera
ción  y  determinación  entre  los  Ofi
ciales  de  los  Estados  Mayores  alia
dos,  y  es  por  esto  por  lo  que  yo.  co
mo  individuo,  tengo  fe.

*  *  *

He  aquí  a  continuación  un  co
mentario  a  este  artículo  del  Almi
rante  Robert  B. Carney.  U..S. Navy:

El  articulo  “E.  M.  Aliados”,  del
Contraalmirante  Eccles.  es  oportu
no  y.  útil  a  la  vez;  a  través  de  él
se  desliza  el  importante  tema  de
las  relaciones  claras  y  del  entendi
miento  cordial,  que  es  un  requisito
esencial  para  el  éxito  de  ‘la notable
aventura  internacional  que  es  la
N.A.T.O.

Mi  principal  crítica  del  articulo
es  que  el  Contraalmirante  Eccles
lo  ‘ha  dirigido  casi  por  comjleto
sobre  su  experiencia  en  el  Mando

Meridional  de  la  N.  A.  T.  O.,  y  me
hubiera  gustado  que  “E.  M.  Aiiiz
dos”  comprendiera  un  panorama
más  amplio  de  los  esfuerzos  inter
aliados  alrededor  del  mundo.  En
conexión  con  esto,  es  digno  ‘de  no
tarse  que  el  Consejo  de  la  N.  A.
T.  O.  acusa  los  impactos  a  la  N.  A.
T.  O.  de  sucesos  que  tienen  lugar
fuera  del  armazón  de  la  N.  A.  T.  O.
Esto  señala  muy  probablemente  la
dirección  de  una  amplia  organiza
ción  mundial  de  libertad  paéa  in
tegrar  y  coordinar  la  réplica  al  ata
que  comunista  en  todo  el  mundo,  j
cualquier  cambio  en  esta  dirección
tiene  de  cierto  repercusiones  en  este
asunto  de  los  E.  M.  Aliados.

El  Contraalmirante  Eccles  habla
de  la  dirección  de  los  Estados  Uni
dos,  cuya  naturaleza  debe  ser  cui
dadosamente  comprendida,  ya  que
no  es  simple,  sino  que  se  ha  des
arrollado  como  resultado  de  com
plejos  y  no  siempre  fácilmente  dis
cernibles  factores.  A  d e m  ás,  no
siempre  es  aceptada  universatmente
como  enteramente  altruistica.  Mien
tras  los  Estados  Unidos  gocen  su
actual  potente  posición  industrial  y
económica,  será  buscada  y  acepta
da,  y  mientras  nuestros  móviles
sean  razonablémente  altruistas  po
demos  gozar  la  confianza  de  nues
tros  colaboradores.  Sin  enbarqo,  la
historia  de  los  Estados  Unidos  des
pués  de  la  primera  gran  guerra
contiene  muchos  capítulos  de  cu
riosos  retrocesos  de  nuestra  politi
ca,  que  son  considerados  como  sín
tomas  de  inestabilidad  diplomática
y  política.  Los  Estados  Unidos  su
frieron  un  período  de  gran  impo
pularidad  algunos  años  después  del
final  de  dicha  guerra  y  no  de be
mos  creer  que  nuestra  actual  y  en
vidiable  posición  es  un  hecho  au
tomático.
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1-lay  otro  importante  factor  co:
mentable  en  esta  dirección  de  los
Estados  Unidos,  de  lo  que  habla  el
Contraalmirante  Eccies:  “nciona
lismo”,  que  quizá  no  es  la  descrip
ción  más  afortunada  del  fenómeno,
que  encajaría  mejor  como  patrio
tismo,  orgullo  o  r e s p  e t o  propio.
Aun  citando  las  naciones  se  han
reunido  para  acumular  su.  fuer
zas,  y  aunque  están  haciendo  con
tribüciones  a  la  alianza,  sienten
amargamente  las  innecesarias  in
fracciones  a  sus  respectivas  sobe
ranías;  es  un  hecho  real  contra  el
cual  es  inútil  tratar  de  desafiar  los
méritos  de  tal  resistencia.  Por  lo
tanto,  debe  recordarse  siempre  que
la  N.  A.  T.  O.  no  otorga  a  sus  ser
vicios  y  agentes  poderes  dictatoria
les,  más  bien  la  persuasión  es  la
orden  del  día  para  asegurar  efica
ces  acuerdos,  cuya  duración  depen
derá  en  gran  parte  del  entendi
miento,  humano  y  de  la  integridad
sobre  la  cual  estén  constituidos..

La  detér’minación  de  la  identi
dad.  empleo  y  nacionalidad  del  in
c’umbente  ón  una  determinada  po
sición’  particular  de  un  Cuartet  Ge
neral  Aliado  és  normalmente  un
asunto  a  negociar  cónóiliando  las
exigencias  profesionales  y  técnicas
vis  a  vis  con  el  prestigio’  y  deseos
políticos  de  los  países’  concertados.
No  hay’  itinguna  fórmula  sencilla
para  resolver  ésto.  Es  cierto  que  los
Estados  Unidos  tienen  préponde
rarite  representació’r  en’ los  Estados
Mayores  militares  de  la N.  A.  T.  O..
y  es  igualmente  cierto  ‘que  los  Je
fes  de  la  N.  A.  T.  O.  déseáéian  re-
ci u  e i r  esta  preponderacid  como
medio  ‘de  eliminar  posibles  motivos
de  disgüstos  e  irritación;  sin  em
bargo.  hay  ciertos  ‘factores  prácticos
que  afectan  al problema;  por  ejem
plo,  y  a  modo  de  ilustración,  quizá

necesite  citar  únicamenté  la  cues
tión  de  las  posibilidades  técnicas
disponibles  en  las  diversas  nacio’rtes
y  las  inevitables  relaciones  del  po
tencial  humano  que  nacen  de  la
distribución  de  la  población.

La  admonición  del  Contraalmi
rante  Eccies  para  recordarnos  que
somos  huéspedes  de  países  extra
ños,  puede  ser  quizá  la  más’  impor
tante;  si  se  es  cortés  y  considerado
y  se  respetan  las  leyes  del  país
donde  se  vive  sin  pedir  privilegios
de  extraterritorialidad,  se  descu
brirá  pionto  que  su  labor  es  más
agradable  y  que  perfecciona  su
eficacia.  Én  N á p  o 1 e s,  todos  los
Oficiales  aliados  y  sus  familias  han
sido  apremiados  para  que  se  con
sideren  ellos  misitos  ligadós  a  lá
cáltura  local  y  ‘pensando  en’  los
problemas  ciudadaitos:  y  así,  las
relaciones  éntre  la  pobiación  local
y  los  pertenecientes  al  Cuartel  Ge
neral  se  han  visto  libres  de  toda
fricción.

Por  último,  apruebo  la  idea  del
Contraalmirante  Eccies  de  conside
ra’r  los  casos  desde  el  punto  de  vis
ta  soviético.  Nada  puede  enfocar
mejor  la  estrategia  general,  y  en
este  sentido  los  americanos  tienen
mucho  que  aprender  de  sus  cole
gas  europeos,  que  tienen  lo  que
virtualmente  significa  una  memo
ria  racial  de  las  pasiones  ue  han
motivado  las  luchas  ‘seculares  ‘en
esta  parte  del  globo.  Instintivamen
te,  los  europeos  entienden  las  pro
fundas  creencias  de  sus  ‘vecinos  y
sus  consejos  deben  buscarse  cuida
dosamente  para  evitar  solución  de
nuestros  problemas  p  o r  métodos
diagramáticos  supersim.plificados.

El  Contraalmirante  Eccies  ha  pro
ducido  una  tii  contribución  rela
tiva  a  un  problema  de  cada  vez
más  amplia  aplicación,  y  ‘los Ser-
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vicios  Armados  de  los Estados  (Jj...  prepararse  para  que  puedan  en
des  harian  bien  en  recordar  que  las  frentarse  honorablemente  con  es
exiqencias  de  los  Estados  Majores  tas  nuevas  obligaciones.
alia>siq 1p i 4e.p  oficiales  d.  aita  
coçptuac4res  y  quç  en  el  futtI           Contraaimirant Henry  EccIcs,
ro  us.  planes  personales  deban  .  U.  S.  Nvy.--(T-9.)

1’.
‘1,    .  1

1.’•  )  ..“        1
1  ‘.    ‘‘‘

  ,1.  11’v’
1

.1

   ,,  /1  ‘  ,   ,   4
‘f’?’  l1l1.Ç,S’.    ,“v’,

-     :s.    ‘.  “  .4.    ,,.

          1         1        ‘  •‘
‘4,     ,    .4’-  -  ,  .

1;   ‘.           ‘.‘

44        4

-  ‘j  ‘4   ,, 
1  l.  •.            . ,  “_‘_4,
4.  “4’  ,“     .1’”414’     ‘.1..  ,

‘1       ,  4:.  .  .  -,;..        .4 /  ‘  1  ‘.f-..  .‘IVI     .  ‘,..,,,

  .k  ‘.

1  1

‘1           ‘ 4    .4.;  1-  ..

4

1      •4’  ...  -  ,  1’,

1         ‘  11çl’”,4  ‘,

.44’....       .4’     4.  #    _‘1,)           1
14.1     ,    . ,  .  ..  ..,

44”4”•  -,
1   ,,       4.          4.

-   ‘1
1  l•,,1

41  ,1            ,  4

4.44.        1ç’ ‘     1 -  ,4  ‘“,.  1l.    4.,  ,  —  -         ‘ ..I”

1’              ..

•

-  4,

1  44.1,  ,4,                •1,,;,   .      :‘

1.44.  .:.•  4.    ,      .,1,  4    ,       •,,,   1  ,,

-      ‘.  •,:   ,     •..‘.  -::     4,

4.  ,  ,   41.   ,,.

I94]                                           107





1  Un gallego  En  la  docu
en  Luisiana.  meútación  d e  1

.R e g imiento  de
de  Infantería  de  la  Luisiana,  co
rrespondiente  al  año  1808,  figuran
méritos  de  caráctei’  naval  contraí
dos  por  un  gallego,  el  Capitán  don
Vicente  Fernández  Texeiro,  de  eua
renta  y  tres  años,  de  estado  casado,
calidad  noble.  Sirvió  en  la  Luisia
na  diecisiete  años,  ocho  meses  y
veintidós  días,  y  anteriormente,  en
la  Real  Armada,  en  calidad  de  me
ritorio,  pilotín  de  número  y  Segun
do  Piloto  desde  el  26  de  febrero  de
1774  hasta  el  24  de  marzo  de  1791,

“Curiosidadei  que  cian  las  escri
turas  antiguas,  quando  hay  pacien
cia  para  leerlas,  que  es  menester
no  poca.’»

ORTIZ DE  ZÚÑIGA, Anales  de  Se
villa,  Jib.  5,  pág.  GO.

“Pues  con  desvelado  estudIo  aca
tad  las  cosas  pasadas  por  orcie
nanza  de  las  presentes  e  provi
ciencia  de  las  venideras,  jue  quien
las  cosas  pasaDas  no  mira,  la  vi
da  pierde,  y  el  que  en  las  veni
deras  no  provee,  entra  en  todas
como  un  satdo”

flIEGO  DE  VSLEBA,  Tratado  de
Prpvidenca  contra  fortuna,  1465.

en  que  por  Real  Orden  pasó  al  Be—
gimiento  de  Cadete.

Campañas  en  que  se  halló:  Ha
tenido  el  mando  de  los  buques  de
S.  M.  el  vergantin  “Amistad”  y  el
paquebot  “Sn.  Franco.  de  Paula”,
ha.biendo  entre  varios  viajes  con
ducido  los  Situados  a  la  Nueva  Or
leans  con  mucho  acierto,  buena
conducta  y  a  entera  satisfaccion  del
Exmo.  Sor.  D.  Juan  de  Araoz.  Co
mandte.  gral.  de  Marina  en  la  Ha
yana.  De  Comante.  de  las  Galeras
de  8.  M.  nombrada  “la  Leal”  y  de
la  Goleta  “la  Fina”,  durante  la  úl
tima  grra.  con  Francia,  haciendo

M  1 S CE  L AN  E A
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carias  salidas,  tanto  a  las  bocas  del  3  Plantillas.        Creemos q  u e
1íississijí  corno  al  Puerto  de  la  las  prim  e r  a  s ,

Havana,  contra  los- corsarios  qe.  in-  verdaderamente  invariables,  q u  e
testaban  . aquellas  cosías,  desempe-  hubo  en  la  Armada  fueron  las  del
ñando  los  empleos  de  Pi2oto  y  Con-   de  abril  de  1 825.
tador,  y  durante  la  jiresente  Gue-  En  ellas  hubo  la  novedad  de
rra  con  -inglaterra  hizo  otra  salida  crear  las  Qcalas  activa  y  pasiva
coi.  el.  ‘idsmo  fin,  máudando  la.  del  Cuerpo  General.
mencionad’Gatera  “Leal”;  ha-  -

biendo  tenido  a’ su  oargo  la  Escuela        .. -

militar  de  los, Cadetes  de  este, eqi
miento,  cuyas  comisiones  deseme.
ño  a  satisfaccion  del  Sor.  Barón  de  4  R. Core i  6  es  que
Carondelet,  Gobernador  entonces  dé   Cirugía.-  el  de  C á  d i z,
aquella  Provincía,  ¿orno  consta  por  ..  primero  que  hu
certificación.  qe.  ha  presentado  de  ho,  IQ. creó  y  os’tuvo-- iiempre  la
dicho  Señor;  ,Tyb  el  rnando  de  la  -Marina;  una  R.  ‘O.. de  31.  dé  agosto
corbeta  “La  Luisiana”,  desde  el  22  de  1825  declaraba.que  el. Colegio  y
de  Ayusto  de  1.707 hasta  el  26  de  los  co’legiales  y  todos  los  profeso

res...  -no  deben  dejar  de  pertenecerAgosto  de  98,  habiertdo  en  todo  es-
nunca  a  la  Marina.te  tiempo.  renunciado  a  favor  de  la  Pocos  años  más  tarde  se  incum

Real  Hacienda  sesenta  Pesos  men
suales  que  el.  Señor  Gobernador  plía  esto  al  ceder  todo  a  Fomento,
General  de  aquella  Provincia,  Don
Manuel  Gagoso  de  Lemos,  le  señaló
de  sobre  su  sueldo.  Hizo  una  sali
da  de’l Puerto  de  Verácruz.  todo  lo
que  efectuó  a  satisfwcion  del  men
cionado  Ge fe;  y  desde  esta  fecha
siguió  con  la  instrucción  de  Cate

‘les,  a  quienes  enseñó  además  de
la  Ordenanza,  la  Aritmética,  prin
cipios  de  Geometría  y  fortificación
de  Campaña,  hasta  fin  de  Junio  de
1779.  =  Franco.  Collel  (Rubricado).

Humor inglés.  La  revista
b  e 1 g a  Marine
cuenta  el  caso

de  un  ingiés  que  tuyo  la  ocurrencia
un  buen  día  de  visitar  un  buque  de
guerra.  Con  el  paraguas  bajo  el
brazo,  subió  el  portalón  hasta  darse
de  narices  con  el  centinela.  Este  no.
pareció  muy  satisfecho’  ‘con  la  in
tromisión  y  señalando  al  pdraguas

j  y.  o.  e xc  1 .  m  á:  ¿Es  quizá  la  llave  de
vuestra  casa,  pero  yo  no  soy  vues
tra  cerradura?  ¿Qué  venís  a  hacer
aquí?

—Jo  encito  responde  el  dueño
del  paraguas—,  yo  vengo  a  hablar’
al  Comandante.

—Qué  decíé?
—Estáis  sordo?  Yo  quiero  ha

blar  con  el  Comandante.
El  Oficial  de  guardia  aparece  en

tonces  y  pregunta  qué’  es  lo  que
pasa.

5

2  Apodaca.    ., ,.  çlon  Juan
Ruiz  de,  Apoda

ca,  el  señor  çlel py..terto, como  le  de
cían  en  Tarragona  porque  con  gran
tino  y  eficacia  lo  staba  constru
yendo,  lo  propuso  (1802)  La ciudad
para  Gobernador  Militar  y  Político
de  aquella  plaza.

[Enera.
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—EstB  señor  quiere  hablar  con  el
Comandante.

—Bueno,  y  ,quién  es  usted?
—Eso  no  os  importa,  jovencito.

Yo  deseo  hablar  con  el  Comandan
te,  y  rápidamente,  o  bien  esto  se
tratará  en  el  Parlamento.

Los  ingleses  son  muy  sensibles
a  esta  clase  de  advertencias  y  el  se
ñor  del  paraguas  es  introducido  en
presencia  del  Comandante,  que.  le
recibe.

—,Qué  desea  usted?
—Yo  vengo  a  ver  el  buque.

Qué..!  ¿En, nombre  de quién...?
—.Nada  dé  eso.  EW,  barco  me

pertenece.  Yo  soy  el  prbdetario.
—Pero,  señor...
—Es’  .mu  sencillo.  Yc  soy  un

contribuyente....        ‘.

La  histori,  no  dice  si   hombre
del’  pauas”.viitó  ono  ef  buque.

RG.P.

6  GaIeot.  ‘.  La.gleota
Santa  Rutina,

totadá’al  agua  en  la  iarde.  del” día
28  de  niayo  de  i78,  en  el  Asenal

de  Cartagena,  era
dimensiones:

Eslora,  98  pies
Manga,  15  pies
Puntal,  5  pies

7  G o 1 p e $  de    Los  submari
mano,       nos, así  c o m  o

la  aviación,  no
sólo  se  muestran  eficaces  con  el
uso  de  sus  armas  peculiares,  sino
permitiendo  la  llegada  de  comba
tientes  al  seno  de  los  dispositivos
enemigos.

El  dibujo  representa  úno  de  los
más  atrevidos  golpes  de  mano  ile
vado  a  cabo  por  fuerzas  de  Infan
tería  de  M a r  i n a  inglesas  contra
Burdeos.  Desde  un  submarino  fue
ron  a  tierra  en  cinco  pequeños  bo
tes  de  goma.  Sólo  regresó  la  pare
ja  que  ocupaba  uno  de  os  botes
los  demás  fueron  muertos  o  dados
por  desaparecidos

C.  M.-V.

de  las  siguientes

6  pulgadas.
4  pulgadas.
4  pulgadas.

J.  L.

1
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8  Los C1arte.  Muy  a  co
minzos  del  si

glo  XVII  vino  a  España  un  D.  Pe
dro  Colarte  de  la  Clit,  que  fué  Al
mirante  de  nuestra  escuadra  de
Flandes  o  de  Dunquerque.  ±amosi
sima  por  su  acometividad

Se  afincó  en  Cádiz  y  fué  su  pa
lacio  la  actual  sede  de  la  Bibliote
ca  Provincial;  obtuvo  con  el  tiem
po  tjtulo  de  Marqués  de  Pedroso,
y  en  ella  vivía  invitado  el  pintor
Murillo  cuando  se  produjo  el  acci
dente  en  Capuchinos  que  le  costó
la  vida.

Como  recuerdo  de  esta  estana
ejecutó  el  pintor  sevillano  una  Pu
rísima.  hoy  gala  de  un  museo  nor
teamericano  y  denominada  “La
Concepción”,  del  Marqués  de  Pe
droso.

El  último  de  los  Colarte  que  sir
vió  en  nuestra  Armada  fué  II.  Juan
Colarte  y  Flenge,  que  se  retiró  de
Capitán  de  Fragata  en  1803,  ale
gando,  entre  otras  cosas,  •que  cui
daba  a  un  tío  suyo,  atado  a  la  ca
dena  por  estar  trenético.

9  U n a  fraca-  El  reinado  de
sada  expedición  Felipe  V  puede

ing’esa.      decirse que  fa
voreció  a  la

Marina  pese  a  las  continuas  lu
chas  que  sostuvo.  No  había  hecho
nada  más  que  firmar  el  Tratado
de  Viena  en  1738,  por  el  que  el
Emperador  de  Austria  pedía  la  paz
con  España,  cuando  un  problema,
el  de  la  sucesión  del  Emperador,
enciende  una  nueva  y  general
guerra.

Inglaterra  se  la  declara  a  Espa
ña  y  mientras  ésta  se  prepara  para
arrojar  a  los  ingleses  del  Golfo  de

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

El  Almirante  Vernon  se  apodera
de  Puerto-Bello  en  un  audaz  gol
pe  de  mano,  no  tan  audaz  si  hu
biese  estado  más  protegido  con  ma-

yores  defensas  y  no  careciese  de
valor  material,  pues  lo  único  que
se  llevaron  los  ingleses  f u  e r o n
10.000 pesos.  Además,  Puerto-Bello
era  en  ocasiones  estación  de  los
buques  ingleses.

Sabe,  sin  embargo,  el  Almiran
te  inglés  que  las  cosas  no  le  van
a  resultar  tan  fácil  cuando  intente
lo  mismo  contra  otra  posesión  es
pañola  en  donde  ha  puesto  los
ojos,  Cartagena  de  Indias,  y  vuel
ve  a  Jamaica  en  donde  recibe  gran
de  refuerzos  de  buques  y  un
Cuerpo  de  Ejército  de  12.000 hom
bres.

En  t741  intenta  el  asalto  a  Car

[Enero
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tagena.  En  1742  se  dirige  contra
Santiago  de  Cuba.  En  los  dos  sitios
obtiene  sendos  fracasos,  tan  rui
dosos  que  desiste  de  su  intento.

Y  es  que  ni  Vernon  por  una
parte,  y  por  otra  el  General  que
mandaba  las  fuerz-ds  llegaban  a
comprender,  e  a d a  uno  haciendo
sus  cábalas,  cómo  era  posible  que.
el  Ejército  fuera  impotenté  para.
escalar  una  muralla  de  10  metros
de  alto,  mientras  que  éste  pregun
tándose  lo  mismo  no  se  explica
ba  qué  hacía  la  Marina  que  no
derrumbaba  las  mismas  murallas
que  tenían  tres  metros  de  espesor
y  eran  de  piedra.

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

F.  J.  R.

10  E. M.          D e s d e  i803,
cuando  inte  r  i -

namente  desempeñaba  la  Mayoría
General  de  la  Armada,  o  Jefatura•
del  E.  M.  de  ella,  como  se  dice
ahora,  un  Capitán  de  Navío  o  Bri
gadier,  es  decir,  un  Jefe  y  no  un
General,  se  denominaba  A yudante
General  de  la  Armada.

11  Escampo-    En 1853  se
vías,        aprobaba en  el

mes  de  mayo  el  reglamento  de  los
escampavías  Invencible  y  Atrevida.
Su  dohieión  la  compoIlían  un  Pa
trón  Cabo  de  Mar,  tres  marineros
preferentes  y  26  ordinarios,  y  lle
vaban  como  armamento:  un  ca
ñón  de  a  4,  en  corredera  de  hor
queta,  10  bocachas,  16  carabinas
de  pistón,  dos  pistolas  también  de
pistón,  14  sables  y  14  chuzos.

O.  M-V.

10543
8

1.2  1 a  política     Hace a h o r a
de  atracción de   precis a m e n te
la  Infantería de   cuarenta  a  ñ o s
Marina  en  Ma-   que  el  cónsul

rruecos.      de. Austria,  en
representac  i ó n

del  Cuerpo  consular  en  Larache,
decía  en  un  discurso:  Confesamos
que  hemos  presenciado,  con  gran
sorpresa,  el.  Cuerpo  consular  y  la
población  europea,  el  tacto  especia
lísimo,  la  ecuanimidad,  la  correc
ción  y  excepcionales  cualidades  de
estos  soldados  de  Marina  españo
les,  que  supieron  realizar  una  la
bor  civilizadora  y  de  paz  a  que
todos  estamos  obligados  y  recono
cid os.

Y  nosotros  escribíamos  s o b r  e
este  particular:  En  el  moro  de  Al
cazarquirir  no  existe  ese  odio  re
concentrado  y  manifestado  hacia
nosotros;  antes  al  contrario,  sien
te  hacia  nosotros  respeto  y  simpa
tía,  acepta  la  nuera  vida  que  se
le  ofrece,  comprende  sus  ventajas,
y,  en  vez  de  retirarse  a  la  monta
ña,  baja  de  ella  y  muéstrase  ama
ble  y  sonriente.  No  es  raro,  pues,
ver  a  moros,  hebreos  y  soldados
españoles,  por  las  calles  de  Alcá
zar  reunidos  y  amigablemente  con
versando;  y  hasta  las  mujeres  del
país,  m  á s  confiadas,  abandonan
sus  tradicionales  costumbres  de  cu
brir  su  rostro,  y  hasta  sonríen  con
especial  coqueteo  al  escuchar  la
flor  que  a  su  paso  les  dirigen  los
hombres  de  Europa.

Una  muestra  gráfica  de  ello  es
la  fotografía  que  acompañamos,
en  la  que  l  jefe  de  una  pequeña
posición,  el  Teniente  de  Infante
ría  de  Marina,  D.  José  Luis  Mon
tero,  aparece  con  su  reducida  do
tación  en  la  amigable  compañía
de  varios  de  los  Jefes  de  cabila.

Esa  semilla,  sembrada  por  los
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españoles  en  tierras  africanas,  vie
ne  hoy  dando  sus  frutos.

Mas  en  1802  elevó  ella  solicitud
a  la  Reina  y  Jove  al  Rey  para  po
der  matrimoniar,  y  en  2  de  agos

J.  L.  M.     fo resolvió  el  Ministerio  que  el  ya
Teniente  de  Fragata  regresase  a
España—en  donde  estaba  la  no
via—a  fin  de  verificar  su  casa
miento  que  tanto  desean  ellos,  ei
Madrid.

El  Expediente  a  que  dió  lugar
esto,  con  las  cartas  de  yerno  a
suegro  y  de  éste  a  los  Jefes  de
aquél,  así  como  el  memorial  cita
do  a  la  Reina,  constituye  una  ver
dadera  novela.

13  El amor por  En  1792  ha
lo  covachuela.  llándose  en  la

isla  de  Santo
Domingo  el  A.  de  N.  don  José
García  Jove,  contrajo  esponsales
con  doña  María  del  Carmen  Gar
cía,  hija  del  Capitán  General  de
dicha  isla,  mas  enterado  éste  hizo
que  a  Jove  se  le  destinase  a  otro
sitio  para  estórbar  la  boda,  como
lo  efectuó  durante  ocho  años  que
no  pudieron  ni  verse  los  novios,
pues  el  buen  General  carn  iaba  de
destino  en  cuanto  se  enteraba  que
el  pretendiente  de  Carmen  lo  lo
graba  en  la  misma  localidad.

114

14  Intendencia.  Fué  D.  Agus
tín  Perales  Jefe

muy  distinguido  y  respetado  del
entonces  denominado  Cuerpo  del
Ministerio.

{Enero
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Siendo  intendente  de  Cartagena,  Las  materias  del  examen  se  ex-
elevó  (20-V-f 825)  una  memoria  s-  presan  en  el  art.  441  de  las  Orci
bre  historia  y  necesidad  de  refor-  nanzas  cte  Arsenales.
mar  el  Cuerpo  y  sus  funciones,  Por  lo  general,  eran  Oficiales  4e
por  demás  interesante.  Marina  que  solicitaban  agregación

y  luego  el  pase  al  Cuerpo,  u  Oil

             ciales del  Ejército  que  habían  cui’—
sado  en  la  Escuela  de  Matemáti
cas  de  Barcelona.

Los  Ingenieros  subalternos,  para
15  Santa Elena.  Con sor  tan  ascender,  además  de  examinarse

de  matemáticas  sublimes  debían  de
presentar  un  proyecto  y  planos  de
un  buque  calculado  por  cada  uno.

18  Viejas  «fo-  Durantq  el
tos».        viaje de  prácti

cas  por  el  1�-
diterráneo  que  efectuó  el  crucei’o
Cataluña  con  las  promociones  oc
tava  y  novena  de  la  LseueIa  Na
val  de  San  Fernando,  eniró  en  ju-’
ho  de  1921,  en  Civitavecehia,  y
desde  este  puerto  parLe  de  su  do
tación  y  la  casi  totalidad  de  (luar
diamarinas  y  Aspirantes,  se  tras1-
daron  a  Roma  donde  fueron  reci
bidos  por  5.  S.  Benedicto  XV.  La
fotografía  fué  obten ida  in omentos
después  de  la  Audiencia  Pontifi
cia,  en  uno  de  los  paLios  del  Vati
cano,  acompañados  del  Consej ero
y  Secretario  de  la  Emba  ada  de
España  cerca  de  la  San La Sede.

1.  Aspirante  D.  Luis  de  Martín
Pinillos  y  Bento.

2.  Guardiamarina  D.  Daniel  No
vas  Torrente.

3.  Aspirante  1).  Manuel  Seijo
López.

4.  Aspiranfe  D.  Carlos  Núñez
de  Prado  y  Trujillo.

5.  Aspirante  D.  Juan  Basset  y
Pérez  de  Lema.

6.  Aspirante  D.  Emilio  Peláez
Faj  ardo.

pequeña  y  re
oota  esta  isla,  dos  Tenientes  de
Navío  españoles  fal1ecieon  y  fue
ron  enterrados  allí:  D.  Mariano  de
isasbiribil  (1807) y  D. Antonio  San
cho  (1854).

16  Pesca.         inspirado en
el  que  en  1942

se  promulgó  para  la  Marina  mer
cante,  el  Gobierno  portugués  aca
ba  de  aprobar  un  Decreto-ley  para
fomento  de  la  pesca,  creando  un
fojido  pura  renov-ctción  y  peitre
ehaclo  de  los  buques  de  su  flota
pesquera  a  base  de  un  fondo  para
préstamos  de  poco  interés  y  a
largo  plazo.

17  Ingenieros.     Por R.  O.  de
4  de  enero  de

1783  s-e dispusó  que  los  exámenes
para  ingresar  en  el  Cuerpo  de  in
genieros  de  la  Armada  os  hiciese
el  Director  de  la  Academia  de
(luardiamarinas.

rilaflio  los  aspirantes  como  los  ya

Ingenieros  propietarios  solían  ha
cer  cursos  de  Matemáticas  en  ella,
y  en  1783 varios  solicitaron  se  eri
giese  Academia  para  ellos.

1 9  4]
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7.  Aspirante  D.  Lor3nzo  SanIe
líu  Ortiz.

8.  Guardiamarina  D.  Guillermo
de  Llera  Yáñez-Barnuevo.

9.  Aspirante  D.  Angel  de  Bona
y  Orbeta.

10.  Aspirante  D.  Fernando  Ba
lén  García.

11.  Aspirante  D.  José  María  To
masi  y  Parodi.

•  12.  Aspirante  111. Leopoldo  Boa-.
do  Endeiza.

13.  Aspirante  D.  Manuel  (larri
do  y  García.

14.  Aspirante  D. José  Rodríguez-
Guerra  y  Guernica.

15.  Aspirante  D.  Manuel  de  la
Puente  y  Magallanes.

16.  Aspirante  D.  Rafael  Ravine
y  Poggio.

17.  Segundo  maquinista  D.  An
tonio  del  Río  Conejero.

18.  Aspirante  D.  Fernando  Oh-
va  Llamusj.

19.  Aspirante  D.  José  Gómez-
Pallete  y  Mezquita.

20.  Aspirante  D.  Antonio  Capi
lla  Revuelta.

2!.  Aspirante  D.  José  Ramírez
Martínez.

22.  Aspirante  D.  Juan  Bonelhi
Rubio.

23.  Aspirante  D.  José  M.  Armán
Macia.

24.  Guardiamarina  D.  Diego  Gó
mez  Ruiz.

25.  Aspirante  D.  Rafael  Morales
y  Homero-Girón.

26.  Aspirante  D.  Joaquín  Vinie
gra  y  González-Roldán.
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27.  Aspirante  1).  Pedro  Núñez
Iglesias.

28.  Guardjamarjna  D.  A n  d r  é s
Gamboa  y  Sánchez-Barcaiztegui.

29.  Aspirante  13.  Antonio  Alva
rez-Ossorio  y  Carranza.

30.  Aspirante  D.  Marcial  Gam
boa  y  Sánchez-Barcaiztegui.

31.  Aspirante  13. Joaquín  Cerve
ra  y  Cervera.

32.  Aspirante  1).  Santiago  No
val  Fernández.

33.  Aspirante  13. Dámaso  Beren
guer  Elizalde.

34.  Aspirante  13.  R a  1 a  e 1  de
Aguilar  Ojeda.

35.  Aspirante  13. Miguel  A.  Lia
ño  Pacheco.

36.  Aspirante  II.  José  Velasto
Romero.

37.  Tercer  maquinista  13.  José
Ramón  Bendala  Pérez.

38.  Segundo  maquinista  D.  Juan
Soriano  Jiménez.

39.  Aspirante  13.  Emilio  López
Hermosín.

40.  Aspirante  II.  José  de  Pedro
Fernández.

41.  Aspirante  1).  Pedro  María
Pasquín  de  Vivar.

42.  •Tercer  maquinista  D.  Ma
nuel  Fajardo  Blanco.

43.  (Juardiamarina  D  José  Luis
Pintado  y  Martín.

44.  Aspirante  D.  Luis  Cadarso
y  González.

45.  Aspirante  1).  José  M  a  e í a
Martín  y  García  de  la  Vega.

46.  Aspirante  D.  Narciso  Núñez
de  Olañeta.

LEflero
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47.  Aspirante  D.  Luis  Huerta  de
los  Ríos.

‘i8.  Aspirante  1).  José  P i u r  y
Quesada.

49.  Aspirante  II.  José  María  de
ia  Puerta  y  Yáñez-Barnuevo.

50.  Aspirante  D.  Fernando  de  la
Cierva  y  Miranda.

51.  Guardiamarina  D.  Francisco
J.  Quiroga  y  Posada.

52.  Guardiamarina  1).  Ceferino
Portal  Villamil.

53.  Aspirante  D.  Bernardino  Vez
Ferrer.

54.  Aspirante  II.  M a n  u e 1  deI
llierro  y  L-Iernández.

55.  Aspirante  D. Federico  de  Sa
las  y  Pinto.

56.  Aspirante  1).  Mario  Romero
Abella.

57.  Aspirante  U.  Manuel  Mora-
Figueroa  y  Gómez-lmaz.

58.  Aspirante  D.  Seranclo  Ar—
bou  Hidalgo.

50.  Aspirante  U.  Juan  Bautista
de  Lara  y  de  Dorda.

60.  ,Guardiamarina  1.).  José  F
Palomino  y  Blázquez.

61.  Guardiamarina  i).  José  Ma
ría  (iuitián  y  Vieito.

62.  Guardiamarina  U.  Francis
co  J.  Chereguini  y  Pardo.

63.  (iuardiamarina  U.  C a r  1 o s
Soto  Romero.

64.  Teniente  Médico  II.  Juan  B.
González-Aguilar  Peñaranda.

65.  Alférez  de  Navío  D.  Nicolás
Piñero  Bonet.

66.  Teniente  de  Navío  II.  José
Dueñas  y  Ristory.

67.  Teniente  de  Navío  D.  Fran
cisco  Vázquez  de  Castro  y  Díez  de
la  Cortina.

68.  Teniente  de  Navío  II.  José
María  Sánchez  y  Ferragut.

69.  Capitán  de  Corbeta  D.  Ma
nuel  Ruiz  y  de  Atauri  (Tercer  Co
mandante).
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70.  Secretario  U.  Luis  Aviés  y
Ti  scar.

71.  Capitán  de  Navío  U:  Jose
Gutiérrez  y  Fernández  (Camandan
te  del  Cataluña).

72.  Primer  Secretario  Consejero
don  Luis  de  Pedroso  y  Madan  Con
de  de  San  Esteban  de  Cañongo.

73.  Capitán  de  Fragata  U.  José
Jáudenes  y  Clavijo  (Segundo  Co
mandante).

74.  Teniente  de  Navío  U.  Ma
nuel  Guimerá  y  Bosch.

75.  Capitán  Intd.  D.  Miguel  Me
rino  Avendaño.

76.  Capellán  1).  Bicardo  García
y  Sabater.

77.  Alférez  de  Navío  II.  José
Cervera  y  Tribout.

78.  (luardiamarina  1).  Antonio
Fernández  Salgueiro.

79.  Guardiamarina  U.  A n g e  1
Riva  Suardíaz.

80.  Guardiamarina  ID. rr o m  á s
Moyano  Araiztegui.

81.  Guardiamarina  U.  A d o uf  o
Baturone  Colombo.

82.  Guardiamarina  O.  José  Luis
Miranda  y  Sánchez.

83.  Guardiamarina  1).  Julio  del
Cuvillo  Merello.

84.  Aspirante  D.  Pedro  Gutié
rrez  Ozores.

85.  Guardiamarina  1).  José  Gar
cía  Barreiro.

86.  Aspirante  D.  Severiano  Ma
daria  Garriga.

87.  Aspirante  D.  Rafael  García
de  Angulo  y  Romero.

88.  Aspirante  ID. Juan  Antonio
Gener  Cuadrado.

89.  Aspirante  U.  Celestino  Díaz
Hernández.

90.  Aspirante  ID.  Jesús  Núñez
H odríguez.

91.  Aspirante  U.  Antoiiio  de
Colsa  y  Ceballos.
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92.  Aspirante  Ji.  Jesús  Sánenez
Gómez.

93.  Aspirante  1).  .José  Jáudenes
Junco.

94.  Guardiamarjna  D.  Alfredo
Oliva  JJamusi.

.93.  Guardiamarina  Ji.  E m iii  o
Brnnes  Sasselly.

96.  Guardiamarjria  II.  Juaü  de
Bona  y  Orbeta.

97.  Aspirante  Ji.  Victoriano
Sánchez-Barcaizteguj  y  Aznar.

98.  Guardiamarina  D.  Luis  de
Abarzuza  Pacheco.

99.  Guardiamarina  Ji.  A n g e 1
Castro  y  Calzado.

100.  Aspirante  1).  Luis  Sanz  y
Magallón.

Vicente  de  la  Barquera,  cuya  auto
rización  para  la  pesca  de  altura
data  del  Lo  agosto  1879.

E’l  vapor  se  llamaba  Luchana  y
era  de  la  matrícula  de  Bilbao.

4
21  Estado Ma-  Recién  crea
yor  del  Ejército,  do este  Cuerpo.

por  R.  O. de  28
septiembre  d  e

1837,  se  brindó  a  los  Jefes  y  Oficia
les  de  Marina  la  oportunidad  de
pasarse  a  él.

19  Condecoro-     Antes de crear
ción.        la Cruz de Ma

rina  (1826), an
tecedente  inmediato  de  la  Diadema
Real  de  Marina,  hubo  algunas  me
dallas  creadas  para  casos  particu
lares.        -

Así,  la  que  por  R.  O.  del  Consejo
de  Regencia  de  28  diciembre  1810
se  premié  a  D.  Pablo  Lora,  Capi
tán  del  bergantín  San  Rafael,  por
un  combate  con  un  corsario  fran
cés  frente  al  puerto  de  Baracoa,
con  la  distinción  de  llevar  pendien
te  al  pecho  de  una  cinta  de  los  dos
colores  de  la  bandera  nacional,  una
medalla  dorada  con  el  busto  del
Rey,  el  Sr.  D.  Fernando  7.°,  y  en  el
reverso  un  anda  orlada  con  la
inscripción  que  diga:  Al  valor.

20  Vapor  pes-     Uno de  lo  s
quero.       primeros q u ‘e

hubo  en  Espa
ña  fué  el  de  Roque  y  Cía.,  de  San

22  Soldado ¡n  Manifestación
dio  en  las fuer-  imperial  s  o n.
zas  de  Bazón.  todos los  servi

cios  que  se
prestaron  a  Es

paña  por  indígenas  de  las  colonias
y  por  extranjeros;  de  los  primeros
podemos  recoger  de  las  relaciones
del  desembarco  de  las  Azores,  en
1583,  llevado  a  cabo  por  don  Açlvaro
de  Bazán,  primer  Marqués  de  San
ta  Cruz:  Hubo  acciones  personales
dignas  de  la  trompa  épica,  siendo
de  referir  por  nuestra  parte  la  de
un  indio  mestizo)  que  con  su  mos
quete  mató  cinco  franceses.

&
C.  M.-V.

23  Descuento.  E n  1787,  a 1
enmendarse  de

tenedero  con  levante  fresco  la  fra
gata  Nuestra  Señora  de  Loreto,  que
se  hallaba  en  los  caños  del  Troca
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dero,  perdió  un  anclote  y  seis  bra
zas  de  calabrote,  que  se  le  pusieron.
a  descuento  al  Contramaestre  de
cargo  Andrés  Inchaurre,  ínterin  se
averiguaba  el  verdadero  causante.

24  Nombres  Eiil848eIfa-
de  buques.     lucho de  guerra

Amalia  tuvo  un
encuentro  c o n  el  contrabandista
Escupe  Balas.

proyecto  era  emplear  20.000  tra
bajadores  en  la  producción  en.
masa  de  bombas  volantes  en  esta
factoría  subterrénea:  100  al  día.

Las  fotografías  muestran  algu
nos  aspectos  de  las  constru.cciones,
maquinaria,  y  aEgunas  cabezas  de
combate  construfdas,  no  obstante
no  e  s t a  r  terminada  la  factoría.
Hasta  se  hicieron  galerías  con  vía
férrea  capaz  para  locomotoras  de
120  caballos.

C.  M.-V.

25  Factoría de
guerra, subterr&

nea.

Las  minas  de
Thil,  en  la
frontera  de
Francia  con  el

Luxemburgo,  1 u  e r  o n  convertidas
por  los  alemanes  en  factorías  pro
ductoras  •de  bombas  volantes.  El

26  Derrola.       Al suprimirse
el  Cuerpo  de

Pilotos  se  dictó  la  primera  ins
trucción  para  Uevar  la  derrota  de
los  buques  de  guerra  de  la  Armada
(23  de  octubre  de  1846).

27  Uniformle.      La Arm  a d a
fué  siempre

tan  conservadora  en  punto  a  divi
sas  y  uniformes,  que  el  de  los  Pi
lotos  de  1790,  por  ejemplo,  no  tuvo
variación  hasta  1844.

28  Ejército de    En 14  de  ju
Marina.      ho de  183  se

publica  una
Real  Orden  para  que,  obrando  de
acuerdo  el  Capitán  General  de  Fi
lipinas  con  el  Comandante  Gene
ral  de  aquel  apostadero,  se  entre
guen  a  Marina  los  indígenas,  del
contingente  del  Ejército,  necesa
rios  para  reemplazar  bajas  en  la
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Fuerza  Sutil.  Debería  darse  prefe
rencia  a  los  individuos  cuyo  tra
bajo  estuviese  relacionado  con  la
mar.

SabidO  por  todos  es,  y  nos  per
mitimos  recordar  cuán  compene
fradas  operaban  en  aquel  archi
piélago  las  tropas  del  Ejército  y
las  Fuerzas  navales.

O.  M.-V.

29  Exactitud  En  cuanto  a
matemática y  la  considerar  1 o s

guerra.       errores a  que
suele  llevar  en

la  guerra  naval  un  exagerado  es
píritu  matemático  (no  es  esto  de-

cir  que  no  debe  ponerse  en  razo
nabe  medida),  podemos  repetir
las  palabras  d e 1  Almirante  Sir
Herbert  l-tichmond,  que  dice  con
respecto  a  la  retirada  de  la  flota
alemana  de  Jutlandia:  demuestra
cuánto  pueden  errar  los  matemáti
cas,  que  hacen  caso  untÍSO  del  mal
tiempo  y  de  los  fallos  en  las  comu
nicaciones,  y  cuánto  puede  errar  la
naturaleza  humana.

Vemos,  pues,  una  yez  más  lo
equivocado  q u  e  puede  ser  una
orientación  exclusiva  “en  ciencias
exactas  “,  en  la  preparación  para  el
Mando,  pues  pese  a  los  modernos
adelantos,  siempre  hay  averías  y
mil  Mtras  causas  circunstanciales
y  de  azar  que  mantienen  “de  actua
lidad”  el  a s e r  t o  del  Almirante
Richmond.

C.  M.-V.
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El  empleo  de  los  periscopios  en  los
aviones  no  es  ninguna  novedad,  pero
un  interés  reciente  en  este  asunto  en
tre  los  proyectistas  de  aviones  ha
vuelto  a  poner  de  actualidad  este pro
blema.

Ray  ahora  dos  razones  principales
por  las  cuales  el  uso  de  periscopios
merece  ser  de  nuevo  tomado  en  con
sideración.  En  primer  lugar,  facili
La  el  punto  de  vista  del  piloto  en  el
sector  del  morro  del  avión  y  elimina
así  el  ángulo  muerto  originado  por
esta  parte  del  fuselaje.  Este  factor  se
está  convirtiendo  en  muy  importan
te  a  causa  del  progresivo  retroceso
experimentado  en  los  últimos  años
por  Ja  cabina  de  los  aviones,  cada
vez  más  alejada  de  la  proa.  En  se
gundo  lugar,  el  empleo  de  periscopios
permite  a  los  proyectistas  escoger  la
posición  del  pilOtO, pues  en  lo  suce
sivo  no  tendrán  forzosamente  que  si
tuarlo  mirando  al  frente.

PENNA  BOTTO, Carlos:  ¿Y  la
aviación  naval  del  Brasil? —

6  págs., «R. M.»  (Ch.), agosto
1953.

El  autor  d e 1  presente  articulo,
Contraalmirante  de  la  Marina  brasi

leña,  de  un  tiempo  a  hoy  está  desa-.
rrollando  una  campaña  en  su  país  en
pro  de  Ja  aviación  naval.  El  presente
estudio  forma  parte  de  un  folleto.que
lleva  por  título  En  pro  de  la  avia—
çao  naval  para  o  Brasil,  y  llega  en
él  a  las  siguientes  conclusiones:

Aun  no  se  corrige  el  grave  error
de  lesa patria  cometido  en  i941;  error
fué  el  quitarle  a  la  Marina  uno  de
sus  órganos  indispensables,  el  repre
sentativo  de.! arma  aérea  naval.  Como
resultado,  el  Brasil  se  encuentra  en
la  actualidad  desprovisto  de  Marina
de  guerra  que  merezca  este  nombre
y.  por  lo  tanto,  sin  medios  de  defen
sa  aérea  en  los  oceanos.  Una  Marina
sin  arma  aérea  no  es  Marina;  y  una
escuadra  sin  aviones  navales,  no  es
escuadra.  Lo  declara,  entre  muchos
otros,  el  Almirante  Ernest  J.  King,
que  fué  4imandante  Jefe  de  la  flota
norteamericana.

RADFORD, Arthur W.:  Our  Navy
in  the Far East.—43 págs., «Na
tional  Geographic  Ma9azine»
(E.  U.1, octubre 19.53.

El  presente  artículo  resume  las
impresiones  del  Almirante  Radiord,
que  durante  cuatro  años  fué  el  Co
mandante  general  de  la  Flota  del  Pa
cífico,  y  fué  escrito  antes  de  que  fue
ra  nombrado  por  Eisenhower  para

Ef periscopio en  los oviones.—2 pá
ginas, «R. A.», octubre 1953.
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el  puesto  de  Jefe  del  Estado  Mayor
Conjunto  Norteamericano.  Duran  t e
su  mando  en  el  Pacífico.  Radford  re
corrió  más  de  30.000 millas  desde  su
Cuartel  Géneral  •de Pearl  Harbour  a
todo  el  Extremo  Oriente,  y  se  entre—
vistó  en  estos  viajes  con  numerosos
Jefes  de  Estado,  entre  ellos  los  de
Birmania,  China  Nacionalista  y  Co—
rea  del  sur.

Por  ello  en  este  artículo  se  inclu
yen  apreciaciones  de  carácter  técpi—
co  y  político,  que,  dado  por  quien  lo
ha  esciito,  nos  muestra  cuál  es  el
sentir  de  un  militar  en  lo  que  res—
pecta  a  los  intereses  de  los  Estados
Unidos  en  el  Pacífico  y  Extrerlio
Oriente.

Por  último,  se  acompaña  a  este
escrito  numerosas  fotografías  en  ne
gro  y  color  de  las  abtividades  de  los
buques  norteamericanos  en  la  refe
rida  zona,  obtenidas  por  uno  ‘de  los
fotógrafos  de  le.  Re’ista,  J.  Balui
Roberts,  y  entre  ellas  hay  que  desta—
car  una  en  color  de  un  portaaviones,
hecha  durante  la  noche  y  obtenida
desde  un  avión.

El  Almirante  Radford,  durante  la
segunda  guerra  mundial,  mandó  una
división  de  portaaviones,  y  por  su
actuación  en  los  combates  de  Baker
Makin  y  Tarawa,  se  le  concedió  la
Distinguished  Service  Medal.

mantendrá  la  técnica  del  avión  d&
hélice,  por  cuanto  los  aviones  de  ri—
acción  no  pueden,  por  el  momento
aterrizar  sobre  sus  cubiertas.  Para
los  grandes  portaaviones,  los  avions
de  caza  a  reacción  actúan  en  operá—
ciones  desde  1950.  El  empleo  de
aviones  de  reacción  es  posible  en  los
portaavidnes  ligeros,  pero  plantea  el
problema  de  las  catapultas.  Por  otra
parté,  -el  avión’de  hélice  supersónico
ofrece  posibilidades  valederas.  Y  ade
más,,  los  portaaviones  peque’fios  se
verán’  realorizdos  por  “los  helicóp
teros.

New  Cruisers for,fhe Netherionds
-Royól- Ndvy.—i. ,póg., «Polifech
riicl  Weak)y»  (H’pl.anda}., agos
to  1953.’

Se  acaba  de  entregar  a  la  Real  Ma
rina  Holandesa,  por  los  astilleros
Rotterdamsche  Droogdók  Maatschap—
pij,  el  crucero  ligero  De  Ruyter,  que
desplaza  9.0&0 tons.  y  cuyas  otras  ca
racterísticas  son  las  siguientes:  eslo
ra,  187,3 m.;  manga,  17,25  m.;  cala
do,  6,40  ni..;  potencia  de  máquinas,
80.000  HP.;  velocidad  33  nudos;  do
tación,  965  h o m br  e s;  armamento:
ocho  cañones  de  15,2 cm.,  ocho  de  5.7
centímetros,  ocho  ametralladoras  de
40  mm.  y  dos  lanza-cohetes.

Para  el  próximo  año  se  espera  en
tregar  un  gemelo  del  De  Ru’yter,  que
se  llama  De  leven  Pro vincien.

BARJOT,  Pierre: El  portaav)ones
en  la  guerra moderna.—20 pó
gin’a.s, «R. M.»  (Pe.), u-Uo-agosto
1953.

Tanto  en  el  plano  estratégico  como
en  el  táctico  y  también  en  el  técnico,
el  papel  del  portaaviones,  hoy  día,  no
ha  terminado:  no  ha  hecho  más  que
iniciarse.

Las  misiones  de  los  portaaviones
son  cada  vez  mayores  y  más  vastas:
¿cuál  es  su  porvenir?

•Se  considera  en  este  trabajo  la
cuestión  en  el  plano  técnico.  P a r  -a
1 o s  pequeños  portaaviones  (porta
aviones  de  escolta  y  portaaviones  li
geros,  de  un  tonelaje  comprendido
entre  las  12  y  lá  mil  tone1adas,  se

MONTERO, Raúl:  Breve historia de
la  cartografía mundial.—12 pá
ginas,  «R.  M.»  (Ch.),  agosto
1953.

La  idea  de  ejecutar  un  plano  nace
en  el  hombre  primitivo  junto  con  los
primeros  rudimentos  de  la  cultura.
En  cuanto  necesita  transmitir  un  con
cepto  o  intención,  su  imaginación  e
inteligencia  lo  llevan  a  darle  una  ex
presión  gráfica.

El  autor,  en  su  Breve  historia  de
la  cartografía  mundial,  que  mereció
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el  segundo  Premio  Prat  1953, que  to
dos  los  años  concede  la  Revista  de
Marina,  de  Chile,  divide  su  monogra
fía  en  los  siguientes  capítulos,  des
pués  de  una  b r  e y e  introducción:
1.’  La  primera  medición  de  la  Tierra;
2.°  Hiparco  y  las  proyecciones  este
reográficas  y  ortográficas;  3.°  Ptoo—
meo,  creador  de  las  proyecciones  có—
ficas;  4.° El  primer  globo  terráqueo;
5.°  La  cartografía  en  la  Edad  Meia;

 Los  grandes  precursores  de  ‘a Geo
desia;  7.° Mercator y  Lambert,  y 8.° La
caitografía  moderna  y  su  utilidad.

BOFFI, Jorge Alberto: Aporte de la
técnica  a  la  ciencia meteoroló
gica.—1O págs., «B. C. N.» (Ar.),
¡uio-agosto  1953.

Corbett,  en  la  introducción  de  su
obra  Algunos  principios  de  estrategia
marítima,  al  demostrar  la  necesidad
del  estudio  teórico  de  la  estrategia,
establece  su  analogía  con  la  meteo
rología  y  precisa  que, si  bien  esta  úl
tima  y  sus  leyes  están  sujetas  a  va
riaciones  considerablcs  y  a  y e e e s
incalculables,  no  puede  dejar  de  reco
nocerse  que  el  arte  naval  exige  su  co
nocimiento  y  estudio  teórico,  condi
ción  que,  aun  cuando  no  es  suficiente
en  sí  misma,  es  imprecindible  para
la  formación  del  hombre  de  mar.

Ia  experiencia  de  la  guerra  de
muestra  que  el  uso  del  tiempo  como
un  aliado  para  evitar  o disminuir  los
riesgos  que  se  pfisentan  y  su  apro
vechamiento  beneficioso,  no  sólo  para
la  seguridad  propia,  sino  para  mayor
eficiencia  operativa,  a u m e n t a n  la
efectividad  de  un  comandante.

MAY, W.  E.: La historia del com
p&  magnético.—5 ‘págs.,  «R.
M.»  (Ch.), agosto 1953.

Contrariamente  a  lo  que  p u e d e
creerse,  la  historia  del  compás  magné
tico  aun  puede  ser  continuada  en  un
futuro.  Durante  los  últimos  años,  el

compás  líquido  común  ha  qntinuado
recibiendo,  lentos  pero  seguros  ade
lantos,  y  eso  no  es  todo.

El  proceso  se  han  conseguido,  en
varios  aspectos,  con  la  colaboración
de  un  sistema  de  repetidores  para  los
compases  magnéticos.  El  advenimien
•to  del  avión  trajo  consigo  una  serie
de  nuevos  problemas,  o  quizás  el  an
tiguo  problema  se  hizo  más  difícil  de
resolver  debido  al  cambio  de  condi
ciones,  tales  como  altas  velocidades,
aceleración  y  temperaturas.  Todo  esto
ha  conducido  a  todo  un  nuevo  campo
con  la  invención  del  compás  induc
tor.  No  debe  olvidarse  que,  aunque
falta  la  familiar  aguja  pisoteada  y
que  generalmente  aparece  en  la  com
binación  llamada  Compás  giro magné
tico,  el  compás  inductor,  a  pesar  de
eso,  todavía  es  un  compás  magnético.

Es  alentador  pensar  concluye  el
autor—,  en  estos  días  de  progreso,  cii
las  invenciones  mecánicas,  que  el  me
ridiano  magnético  es  todavía  la  refe
rencia  primordial  para  la  navegación
aérea  y  la  ayuda  de  confianza  en  casi
todos  los  buques  que  navegan  en  los
mares.

ROMSOM,  J.  A.:  Propeller
Strength calculation.— 14 pági
nas,  «Po’litechnical W e e k 1 y»
(Holanda), septiembre -  octubre
1953.

Uno  de  los  ingenieros  de  la  firma
holandesa  Lips  Propeller  Works,  es
pecializada  en  la  contsrucción  de  hé
lices,  empleando  el  método  del  Almi
rante,  ingeniero  naval,  norteamerica
no  D.  W.  Taylor,  estudia  el  cálculo
de  fuerza  necesario  de  otorgar  en  las
palas  de  las  hélices  y  su  discusión  crí
tica.

El  método  de  Taylor,  aunque  sim-
pie  y  capaz  de  llevar  a  buenos  resul
tados  prácticos,  puede,  sin  emnargo,
ser  cultivado  principalmente  desde
tres  puntos.  Esto  es  lo  que  hace  el
autor,  al  tiempo  que  propone  las  so
luciones  apropiadas.
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NAVARRO  DAGNINO,  Juan:  Le
gislación Marítimo -  Mercantil  y
Pesquera de Espaa.—Minisferio
de  Marina,  1953. ‘Capítulo pri
mero.

El  autor  hace  la  advertencia  en  el
prólogo  de  esta  obra  tan  necesaria,
que  la  escribe  por  orden  superior  para
que  en  lo futuro  sirva  de  texto  o pre
paración  de  los  Jefes  y  Oficilales  que
vayan  destinados  a  las  Comandancias

-  de  Marina.  Es  una  obra  didáctica  de
enseñanza;  por  ello  no  puede  ser  con
siderada  como una  compilación  de pre
ceptos  y  sí  un  manual  práctico,  que
sea  guía  y  elemento  resolutivo  de  los
problemas  que  se  planteen.

Este  libro  constará  de  cinco  capí
tulos,  que  se  titularán,  respectivamen
te,  de  la  siguiente  forma:  í.°  Puertos
y  costas.  2.°  La  flota  mercante  espa—
flola.  3.° El  personal  navegante  y  pes
cador.  4.° La pesca  marítima;  y 5.° Or
ganización  administrativa  y  órganos
consultivos.  De los  cinco capítulos  que
se  reseóan,  se  acaba  de  publicar  el
primero  de  ellos,  pues  este  libro  lo va
escribiendo  su  autor  en  los  ratos  li
bres,  y  a  causa  de  apremios  para  po
nerlo  en  venta,  se  ha  tomado  la  de
terminación  de  publicarlo  en  fas
cículos.

PARFOND, P.: El estatuto ¡urídico
de  los buques de guerra belige
rantes en  los puertos neutrales.
18  págs.,  «R.  M.»  (Pe.),  julio-
agosto  1953.

El  Derecho  Internacional  prohibe  a
los  Estados  neutrales  permitir,  en
caso  de  guerra,  que  por  su  territo
rio  terrestre  transiten  o  se  refugien
en  él  las  tropas  beligerantes.  ¿Acaece
lo  mismo  para  las  aguas  que  se  en
cuentran  bajo  la  jurisdicción  de  aqué
llos,  es  decir,  las  aguas  interiores  y
las  territoriales?  Ya  en  tiempo  de  paz
la  cuestión  sobre  el  “paso  inofensi—

yo”  de  un  buque  de  guerra  por  las
aguas  territoriales  neutrales  es  am—
pnamente  debatida  y  la  doctrina  ad
mite  que  no  existe  realmente  un  de
recho  de  paso  que  pueda  oponerse  ai
Estado  ribereño,  sino  simplemente
una  regla  rutinaria  admitida  por  la
mayoría  de  los  Estados.

Es  innegable  que  el  acceso  a  las
aguas  territoriales  neutrales  puede
ofrecer,  en  tiempo  de  guerra,  venta
jas  indudables  a  los  buques  de  guerra
beligerantes,  pero  estas  ventajas  son
mayores  aún  si  esos  buques  pueden
aprovechar  las  aguas  interiores  neu
trales,  a  saber,  las  radas  y  los puertL s.

Se  estudia  en  este  artículo  hasta
dónde  puede  un  Estado  neutral  aulo
rizar  el  acceso  de  buques  beligeran
tes  a  sus  puertos,  como  así  tambión
la  permanencia  y  el  reabastecimient..i
de  estos  buques.

HEDGkEHOG:  La  Escuela  de
Torpedos. —  6  págs.,  «R. M
(Ch.), agosto 1953.

Este  reportaje,  que  va  acompañado
de  numerosas  fotografías,  sirve  para
dar  una  idea  de  cómo  funciona  y  las
vicisitudes  por  las  que  ha  pasado  la
Escuela  de  Torpedos  de  Chile.

Fundada  el  15  de  agosto  de  1912,.
su  vida,  entremezclada  a  ¡as  alterna
tivas  e  inquietudes  de  perfecciona
miento  de  la  Armada,  muestra  la  eva—
lución  de  la  Marina  de  Chile  y  los
cambios  que  hizo  imperativos  en  ella
el  transcurso  del  tiempo  y  el  avance
de  la  ciencia.

En  i928,  este  centro  cambió  de
nombre  y  pasó  a  llamarse  Escuela  de
Torpedos  y  Electricidad.

Cerca  de  la  ciudad  de  Vila  Franca
de  Xira,  la  Marina  de  guerra  portu—

LV

O  trabctlho que se
cola  de  Alunos

9  págs.,  «R.  M.»
bre  1953.

produz  na  Es
Marinheiros.—
(Po.), septiem
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guesa  tiene  instalada  la  Escuela  de
Mecánicos  de  la  Armada  y  la  Escuela
de  Alumnos  Marineros.  A  lo  largo  de
este  reportaje,  que  va  acompañado  de
numerosas  fotografías,  se  expone  al
lector  la  forma  cómo  funciona  dicha
Escuela  y  enseñanzas  que  en  la  mis—
ma  se  dan  a  los  marineros  especia
listas.

GUYON,  C.  de  C.:  Terranova,
Groenlandia  e  Islandia en  la
estrategia naval de 1941 a  1945.
21  -págs., «B. C.  N.>  (ArJ, julio-
agosto 1953.

El  11  de  diciembre  de  1941,  cuan
do  los  Estados  Unidos  ingresaron  ofi
cialmente  en  la  guerra  contra  las  po
tencias  del  Eje,  hacía  ya  más  de  un
año  que  existía  un  conflicto  de  facto.
Dispuestos  a  observar,  desde septiem
bre  de  1939,  una  actitud  de  neutrali
dad  con  respecto  a  la  guerra  europea,
los  Estados  Unidos  no  demoraron  en
darse  cuenta  de  que  llegaría  el  día  en
que  se  verían  obligados  a  intervenir
en  la  lucha.  El  armisticio  francoale—
mán  de  junio  de  1940  precipitó  los
acontecimientos,  y  desde  ese  instan
te  el  propósito  de  los  norteamerica
nos  cesó  de  ser  un  intento  para  man
tener  la  neutralidad  precaria,  trans
formándose  más  bien  en  una  ayuda
eficaz   la  Gran  Bretaña,  como  asi
mismo  el  de  protegerse  contra  una
eventual  agresión  nazi.

De  igual  modo,  a  partir  de  septiem
bre  de  1940,  el  Gobierno  norteameri
cano  empezó  a  establecer  un  cierto
número  de  bases  avanzadas  en  el  At
lántico  Norte.  Las  bases  cuyo  papel
estratégico  se  estudian  son  las  de  Te
ranova,  Groenlandia  e  Islandia.  Los
puntos  de  apoyo  así  adquiridos  res
pondían  a  un  doble  propósito:  jalo
nar  las  rutas  marítimas  y  aéreas  que
unían  América  con Europa,  con el  fin
de  facilitar  la  ayuda  material  a  la
Gran  Bretaña  y  afianzar  un  muralla
avanzada  en  el  Este  para  oponerse  a
las  operaciones  alemanas  en  dirección
al  Continente  americano.

LAURE, H.:  El abastecimiento de
petróleo  del Japón y  la  guerra
de  comunicaciones. —  18  pági
nas,  «R. M.» (Pe.), julio -  agosto
1953.

La  extraordinaria  irreflexión  de  los
Jefes  japoneses  les  hizo  que,  lanza
dos  a  una  lucha  encarnizada  por  la
conquista  del  dominio  del  mar,  per
dieron  de  vista  el  objeto  mismo  de
esta  lucha  y  descuidaron  la  protec
ción  de  sus  comunicaciones  maríti
mas  más  vitales.  Con  ello,  los  fac
tores  económicos  lograron  una  im
portancia  vital,  y  se  convirtieron  en
determinantes.

La  destrucción  del  tonelaje  mercafi—
te  japonés  trajo  consigo  una  escasez
general  de  materias  primas.  Esta  pro
vocó  un  rápido  descenso  en  la  pro
ducción  industrial,  en  especial  en  el
acero.  Faltos  de  acero,  los  astilleros
se  vieron  en  la  incapacidad  de  ase
gurar  el  reemplazo  de  las  unidades
perdidas.

Entre  los  productos  esenciales  que
el  Japón  debía  importar  ocupa  el  pri
mer  lugar  el  petróleo.  Entre  las  do3
guerras  mundiales,  los  ‘dirigentes  ni
pones  se  habían  eeforzado  en  desarro
llar  sus  propios  recursos  y  en  cons
tituir  importantes  stocks.  En  1940,  la
insuficiencia  de  los  resultados  obte
nidos  impuso  el  ataque  al  Sudeste
Asiático,  que  además  de  sus  riquezas
minerales  contenía  grandes  reservas
de  petróleo.

El  éxito  fulminante  de  las  prime
ras  ofensivas  mantuvo  en  el  espíritu
de  los  jefes  japoneses  la  ilusión  de
que  el  abastecimiento  del  petróleo  es
taba  asegurado.  En  el  número  de  ene
ro  de  1942,  en  la  revista  World  Ps
troleurn  escribía  Walter  Levy:  “La
conquista  de  nuevas  fuentes  de  su
ministros  permitirá  al  Japón  resolver
el  problema  del  petróleo  y  prolongar
la  guerra  si  tiene  éxito  en  mantener
intactas  su  flota  petrolera  y  sus  re
finerías.  Un  fracaso  en  este  orden  de
cosas  significaría,  por  e]  contrario,
un  debilitamiento  decisivo  de  su  es
tructura  industrial  y  militar  y  facili—
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faría  grandemente  la  victoria  final  de
los  aliados”.

El  fracaso  fué  total  y  sus  conse
cuencias  exactamente  las  que  había
previsto  el  autor  norteamericano.

VILLEGAS CAMPOS, Guille r m O:
Reducción de sondas.—6 pági
nas, «R. M.»  (Ch.), agosto 1953.

En  un  artículo  anterior,  y  al  ana
lizar  el  objeto  de  las  observaciones
de  mareas,  fueron  colocados  en  pri
mer  término  los  cálculos  de  nivel  me
dio  del  mar  y  del  nivel  de  reducción
de  sondas.

La  prioridad  de  estos  cálculos  in
dica  la  importancia  que  tiene  en  un
trabajo  hidrográfico  obtener  el  plano
de  referencia  fundamental  que  sirve
de  origen  a  las  alturas  y  depresiones
y  al  mismo  tiempo  el  no  menor  in
terés  que  tiene  la  manera  de  obtener
el  plano  al  cual  se  refirán  las  sondas
y  las  alturas  de  la  marca  de  la  loca
lidad;  este  último  conocido  también
con  el  nombre  de  “Datum”.

Por  esta  razón  las  únicas  partes
principales  de  un  trabajo  o  levanta-
miente  hidrográfico  que  deben  elabo
rarse  simultáneamente  son:  las  obser
vaciones  de mareas  y el  sondeo.

El  cálculo  del  nivel  medio  del  mar
es  objeto  de  un  prolijo  estudio,  que
el  autor  divide  en  los  siguientes  epí
grafes:  a),  “Instrucciones  generales”;
b),  “Cálculo  del  nivel  de  reducción  de
sondas”,  oue  queda  subdividido  en  los
subtítulos  de:  “Marca  diurna”  “Ma
rea  semidiurna”  y  “Marca  mixta”:
e)  “Situación  del  nivel  de  reduccióti
de  sondas”;  d),  “Reducción  de  son
das”,  y  e),  “Método  gráfico”.

BALDWINk, Hanson W.:  Okinawci:
una  victoria en eI  umbraL—12
páginas,  «R.  M.»  (Pe.), luUo
agosto 1953.
Esta  es  la  historia  de  la  “última  ba

talla”  de  la  segunda  guerra  mundial,

la  gigantesca  lucha  de  Okinawa,  Ja
que  ha  sido  colocada  por  Winston
Churchill  entre  “las  más  famosas  e
intensas  de  la  historia  militar”.

Las  fases  de  las  campañas  terres
tres  han  sido  analizadas  y  divulgadas
por  el  Ejército  y  en  otras  historias,
pero  la  historia  de  “la  Flota  que  fué
a  quedarse”—!os  tres  meses  de  lucha
de  los  buques  de  guerra  aliados  con
tra  los  “kamikazes”  japoneses  y  los
combates  aéreos  habidos,  solamente
comparables  a  aquellos  de  la  batalla
de  Inglaterra—no  habían  sido  descri
tos  antes  en  detalle.  El  autor,  hoy  día
comentarista  militar  del  diario  The
New  York  Times,  ha  usado  los  archi
vos  oficiales  y  sus  memorias  perso
nales  como  fuente  de  información.

GREENHALGI-Liuvenal: O arsenal
de  Marinha do  Rio de Janeiro
na  historia. (1763-1822) .—Río de
Janeiro, Edit. A. Noite, 1951; fol.
XVI  +  236 láms., con áminas.

Corno  en  Lisboa,  hubo  una  “ribei
ra  das  naus”  carioca,  cabe  el  redoso
del  monasterio  de  S.  Bento,  que  en
1762  el  Virrey  Alvares  da  Cunha  eri
gió  en  Arsenal,  en  el  que  pronto  pudo
construirse  el  navío  Saó  Sebastido,  de
64  cañones,  el  Gran  Dragón  de  nues
tros  marineros  por  su  mascarón  de
proa,  que  trajo  a  España  (1816) a  las
infantas  portuguesas  que  habían  de
matrimoniar  con  Fernando  VII  y  con
don  Carlos  María  Isidro.

El  Arsenal  primitivo  fué  corrién
dose  hacia  la  frontera  Isla  das  Cobras.

No  solamente  relata  su  autor,  inge
niero  naval,  la  crónica  y  organiza
ción  administrativa  que  tuvo  el  Arse
nal,  sino  que  termina  su  obra  con  un
estudio  sobre  la  evolución  de  la  téc
nica  de  la  construcción,  en  la  que
junto  a  Bouguer,  Bernouille  y  otros
teóricos  hace  aparecer  el  nombre  ilus
tre  y  queri.dísimo  de  nuestro  D.  Jor
ge  Juan.

J.  F.  G.

VON  GOSSELN, Joachim: El hun
dimiento del «Sidney».—5 pági
nas, «R. M.»  (Ch.), agosto 1953.

Hasta  ahora  los  relatos  relativos  al
combate  al  largo  de  la  costa  occiden—
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tal  de  Australia,  entre  el  crucero  au
xiliar  alemán  Kormoran  y  el  crucero
pesado  australiano  Sidney,  eran  de
procedencia  aijada.  A  este  respecto
hay  que  señalar  a  aquel  que  fué  es
crito.  por  Richard  5.  Patte  y  que  apa
reció  en  esta  misma  Revista  de  Man
na  de  Chile,  en  su  número  de  enero
de  1951.

El  presente  artículo  está  redactado
por  un  testigo  presencial.  que  ocupa
ba  en  el  referido  Kormoran  el  cargo
de  oficial  de  derrota.  Relato  vivido
y  por  tanto  escrito  de  una  forma  to
talmente  objetiva,  que  lo  hace  ameno
e  interesante.

MIRANDA GONZALEZ MONTES,
Luis: Utilización de  motores tri
fásicos como monofásicos. —  11
páginas, «A. M. E.», mayo-junio
1953.
El  autor  establece  las  bases  teóri

cas  para  el  funcionamiento  de  os mo
tores  trifásicos  en  corriente  mono
fásica,  baséndose  en  una  serie  de  tra
bajos  aparecidos  en  revistas  alemanas
durante  los  años  1926  a  1930.

Después  de  comprobar  experimen
talmente  la  teoría  sobre  motores  mo
dernos  españoles  de  fabricación  en
serie,  llega  a  la  conclusión  de  que  de
bido  al  costo  actual  de  los  condensa
dores  y  motores,  la  conversión  de  mo
tores  trifásicos  en  monofásicos  no  sólo
es  teóricamente  posible,  sino  atrayen
te  desde  el  punto  de  vista  económie.
especialmente  en  el  caso  de  motores
fraccionales.

CHINGOTTO,  Mario  R.:  Supre
sión  d  explosiones en. tanques
de  combustibles. —6  págs., «B.
C.  N.» (Ar.), julio-agosto 1953.

Los  partes  de  combate  de  buques  y
aviones  de  la  última  guerra  dan  cuen

19541
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ta  de  un  hecho  que  es  casi  factor  co
mún  en  el  hundimiento  o  destrucción
de  cada  unidad  y  que  es  la  siguiente:
la  última  etapa,  previa  al  hunclimien
to  o  destrucción  en  la  casi  totalidad
de  los  casos,  era  una  violenta  explo
sión.  Estas  explosiones  se  originaban
principalmente  en  los  tanques  de
combustible.

En  el  presente  artículo  se  estudian
tales  explosiones  en  los  tanques  por
inflamación  de  vapores  combustibles.
Este  problema  ha  sido  extensamente
estudiado  en  los  Estados  Unidos,  don
de  el  Servicio  de  Guardacostas  ha  pu
blicado  un  folleto  titulado  Explosivos
y  otros  productos  peligrosos  a  bordo,
en  el  cual  se  encuentra  una  amplia
información  referente  a  los  artículos
explosivos  o  combustibles  que  nor
malmente  transportan  los  buques  de
cualquier  tipo.

Esta  información  incluye  datos  so
bre  las  características  y  precauciones
necesarias  en  la, manipulación  y trans
porte  de  cada  uno  de  los  elementos,
que  están  clasificados  por  orden  alfa
bético.

GOLDINOHAM, C. S.: La Armad
japonesa en la  última guerra.—
15  págs., «B. C.  N.»  (Ar.), julio-
agosto 1953.

Se  dice  comunmente  que  la  Arma
da  japonesa  fué  durante  la  guerra  de
1939—45 mal  servida  tanto  por  aqué
llos  que  la.  dirigían  desde  a r  r  ib  a
como  por  el  escalón  industrial  que  la
apoyaba.  Si  bien  esto  es  exacto,  las
dificultades  del  Japón  no  deben  ser
olvidadas.  Era  una  potencia  de  segun
do  orden  que,  prácticamente,  luchaba
sola  contra  dos  potencias  de  primer
orden.

Esto  inspiró  su  política  y  su  estra
tegia;  y  considerando  esto  coniunta
mente  con  dos  d  sus  características
nacionales:  ineptitud  para  u a e e r
frente  a  emergencias  repentinas,  y
falta  de  constancia  para  la  prosecu—
ción  de  un  plan  de  acción,  vemos  que
ello  influye  notablemente  para  expli
car  errores  que  discrepan  curiosa
mente  con  la  maestría  observada  en
la  planificación  y  ejecución  de  la  gran
operación  inicial  que  en  menos  de
seis  meses  hizo  que  el  Japón  ejercie—
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ra  transitoriamente  el  dominio  del
Lejano  Oriente.

Quizás  el  más  grave  de  los  cargos
hechos  contra  la  Armada  japonesa  es
el  concerniente  a  su  fracaso  en  la
adopción  de  disposiciones  para  pro
teger  las  comunicaciones  marítimas
del  imperio  insular;  si  embargo,  ago
biado  como  estaba  el  Japón  por  la
escasez  de  elementos  de  toda  índole,
tanto  antes  como  durante  la  guerra,
había  adoptado  las  providencias  en  la
emergencia.  Sus  posibilidades  en  cons
trucciones  navales  excluían,  de  ma
nera  absoluta,  la  provisión  de una  f lo
ta  antisubmarina  y  de  eseolta  ade
cuada.

GRASSO,  Gaetano:  EF oscureci
miento  total  de  los  buques.—
18  págs.,  «R. M.»  (Pe.), julio-
agosto  1953.

El  oscurecimiento  de  un  buque  de
guerra,  a  base  de  los  actuales  ade
lantos  logrados  por  la  técnica  y  aque
llos  que  puedan  tener  lugar  en  un
futuro  próximo,  debe  ser  concebido
en  la  forma  más  amplia  posible,  abar.
cando  todas  las  ondas  elásticas  y  tam
bién  todas  las  radiaciones  electro
magnéticas  que  tengan  u u a  buena
propagación  en  los  dos  elementos:  el
agua  y  el  aire.

Por  lo  tanto,  el  oscurecimiento  de
berá  interpretarse  en  r  e 1 a e i ó n  a:
1.°  Ondas  elásticas:  a),  s o n or  a  s;
Ii),  ultrasonoras.  2.°  Ondas  electro
magnéticas:  a),  hertzianas;  b),  infra
rrojas;  e),  luminosas;  d),  ultravioletas.

A  continuación  se  hace  una  breve
resalía  de  todas  las  ondas  menciona
das,  insistiendo  especia  1 m e n t e  en
aquellas  que  en  el  actual  desarrollo
de  la  técnica  desempeñarán  un  papel
importante,  tanto  en  los  submarinos
como  en  las  unidades  de  superficie.

La  reorganización de  las fuerzas
armadas  italianas.—8 páginas.
«Hoy  en  Italia»,  septiembre
1953.

Los  resultados  del  esfuerzo  italia
no  para  la  reconstrucción  de  las  fuer
zas  armadas  son  mayormente  nota-

bies  si  se  tienen  en  cuenta  las  difi
cultades  y  limitaciones  sin  compara
ción  posible  y  con  el  continuo  recur
so  a  las  adaptaciones,  a  las  improvi
saciones  y  a  los  expedientes  que  fue
ran  necesarios  para  hacer  frente  a  la
premura  de  medios  y  material  de
toda  clase.

Si  •bien este  estudio  se  refiere  tanto
al  Ejército,  a  la  Aviación,  como  a  la
Marina,  sin  embargo,  sólo  se  indica
rán  unos  someros  datos  respecto  a
ésta.

Desde  el  final  de  las  hostilidades,
la  Marina  militar  ha  comenzado  un
programa  de  reorganización  basado  en
los  siguientes  principios:  t.°  Poner
en  estado  de  eficiencia  las  unidades;
2.°  Modernizar  éstas;  3.° Aumentar  las
fuerzas  navales;  4.° Mejorar  las  bases,
y  5.’  Reorganizar  las  escuelas.  Los
programas  navales  realizados  hasta
hoy  han  hecho  que  Ja  Marina  italiana
haya  pasado  de  190.000 toneladas  que
disponía  en  1948,  a  230.000 en  1952.

El  esfuerzo  realizado  para  poner  en
estado  de  eficiencia  a  la  flota  ha  sido
más  apreciable  si  se  tiene  en  cuenta
que  por  efecto  de  las  cláusulas  del
Tratado  de  Paz  ha  sido  necesario  mo
dernizar  unidades  que  se  entregaron
a  otras  potencias,

1
Ao  serviço da frota bacalhoeira.—

3  págs., «J. P.» lPo.I, septiembre
1953.

Cuando  la  flota  bacaladera  lusita
na  marcha  a  sus  tareas  de  pesca  a
Terranova,  el  Gobierno  envía  iara
acompañarla  al  Gil  Eanes,  que  se  en
carga  de  servir  de  apoyo  y  dar  asis
tencia  a  los  65  buques  bacaladeros  y
a  los  4,389 hombres  que  los  tripulan.

En  la  presente  información  se  da
nota  de  la  actividad  de  este  buque
durante  la  última  campaña  bacalade
ra,  tanto  en  lo que  respeeta  como  bu
que—hospital  como  otros  servicios,  ta
les  como  los  de  correos  y  teIégrafos,
entrega  de  víveres  y  otros.
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actos,  y  es  necesario,  por  lo  tanto,  es
tablecer  claramente,  para  que  todos
lo  comprendan,  qué  cosa  es  este  de
recho.  Esto  es  ¿o  que  hemos  tratado
de  hacer  en  las  páginas  que  preceden,
no  con la  esperanza  de  que  los hechos’
narrados  modifiquen  necesariamente
la  situación  existente,  o  que  ¿as injus
ticias  sean  reparadas,  sino  porque  el
derecho  que  los  Estados  han  forjado  a
costa  de  tantos  esfuerzos  para  regir
sus  relaciones,  es  una  herencia  dema
siado  preciosa  para  que  sea  corrom
pida  con  el  fin  de  disrrazar  los  de
signios  imperialistas  de  nación  alguna.

GOEBEL, iuUus: La pugna por las
islas  MaMnas.—522 págs.,  M
nisterio  de  Marina,  B u e n o s
Aires.

Traducido  del  inglés,  ha  publicado
esta  obra  el  Servicio  de  Informacio
nes  Navales  del  Ministorjo  de  Marina
de  la  República  Argentina,  que  sin
duda  es  una  de  las  mejores,  si  no  a
mejor  de  las  aparecidas,  relativa  al    Desde la  segunda  guerra  mundial,
debatido  tema  de  la  soberanía  sobre   a la  Logística  se  le  ha  dado  impor—
las  islas  Malvinas.                 tancia en  todas  las  esferas  de  la  acti—

El  presente  libro  trata  de  la  céle—   vidad militar,  y  los  escritores  milita—
bre  controversia,  cuyo  espíritu—dice   res  han  discutido  extensamente  sus
el  autor  en  el  prólogo—no  ha  sido   diversos  aspectos.  Hoy  a  la  Logística
debidamente  establecido  hasta  nues-   se la  entiende  mucho  mejor  que  an

tes  de  la  guerra.  Muchos  de  los  protros  días.  La  narración  se  basa  en  ma-
Memas  que  se  tienen  son  pura  Logísteriales  manuscritos  que  hasta  ahora   tica; pero,  sin  embargo,  todavía  exis—

no  han  sido  utilizados,  y  considera  los   ten  grandes  deficiencias  en  nuestros
factores  del  problema  desde  un  nuevo   planes  logísticos  y  en  nuestras  apti—
punto  de  vista.                   tudes.

Consta  la  obra  de  nueve  capítulos,  Existe  una  incertidumbre  en  el  sig.—
que  llevan  los  siguientes  títulos:  nificado  de  la  palabra  logística,  y  so—

bre  el  verdadero  lugar  de  la  logística,i)  El  descubrimiento  de  las  islas  en  las  organizaciones  y  en  los  planes
Malvinas.  2)  El  descubrimiento  y  la  militares.  Es  por  esto  que  la  logística
ocupación  en  el  Derecho  Internado-  tiene  diversos  aspectos  y  en  cada  uno
nal.  3)  El  derecho  público  de  Europa  de  ellos  difieren  sus  definiciones  y  sus
y  el  antiguo  sistema  colonial.  4)  El  descripciones.  Por  consiguiente,  se  la
desafío  al  monopolio  español.  5)  La  puede  tomar  desde  diferentes  puntos
colonización  de  las  islas  Malvinas.  6)  de  vista,  sin  darse  cuenta  del  efecto
La  crisis  diplomática.  7)  La  promesa  que  tiene  en  sus  descripciones  y  opi
secreta.  8)  El  convenio  diplomático.  niones.  Cada  aspecto  la  da  un  signiui
9)  La  lucha  por  la  soberanía  durante  cado  diferente  a  la  palabra,  sin  darse
el  siglo  XIX.  cuenta  de  ello.

En  vista  de  que  el  Gil  Eanes em
pieza  a  tener  años,  el  Gobierno  por
tugués  está  construyendo  un  nuevo
buque  de  4.854 toneladas  de  registro
bruto,  provisto  de  toda  clase  de  ser
vicios,  que  son  necesarios  para  acom
pañar  a  la  flota  bacaladera.

ECCLES, Henry E.: Logística, ¿qué
es  eso?—19 págs., «R. M.» (Pe.),
luflo-agosto  1953.

Como  colofón  a  su  obra,  el  autor
establece  unas  conclusiones  ue  ter
minan  afirmando  que  los actuales  due
ños  de  las  Malvinas  han  recurrido  al
derecho  para  abonar  la justicia  de  sus

Este  artículo  tiene  por  objeto  de
sarrollar  esta  vía  de  acceso y  discutir
lo  que  significa  la  palabra  logística  y
cuál  es  su  puesto  en  el  establecimien
to  naval.
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Se  han  preparado  técnicas  para  el
control  de  las vibraciones  y  protección
dinámica  consiguiente  de  los  equipos

instalados  en  aviones,  buques,  auto
móviles,  etc.  Pero  un  aislador  de  vi
braciones  incorrectamente  api  i c a d o
puede  amplificar  la  oscilación  y  per
judicar  los  aparatos  más  que  si  éstos
se  montasen  rígidamente.

Con  el  presente  artículo  se  pretende
guiar  al  proyectista  en  la  selección  de
aisladores  de vibraciones,  presentndo—
le  suficiente  información  para  determi
nar  datos preliminares  aproximados  de
proyecto  con  el  mínimo  de  cáiculos.
Al  estudio  que  se  realiza  se  acompa
ñan  distintos  gráficos  para  su  más  de
tallada  exposición.

DICK!E, R. J.: Cómo se aplican los
aisladores de  vibraciones. —  9
páginas,  «Revista Marconi», oc
ubre  1953.
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Un  verdadero  Grande,  esto  es,  un  Jefe  de  Estado,  se  ha  reunido  con  otros
dos  llamados  grandes,  pese  a  que  sólo  son  Primeros  Ministros.  Como  la  reunión
ha  sido  en  el  hotel  Mid-Ocean  Club  de  Hamilton,  en  las  Bermudas,  ya  se  sabe
que  nos  estamos  refiriendo  a  la  conferencia  tripartita  de  Eisenhower,  Churchill
y  Laniel,  aplazada  desde  la  primavera  última,  entre  el  desencanto  general  del
mundo  occidental.  Constatamos  en  primer  lugar  que  las  conversaciones  comen
zaron  en  un  momento  esperanzador  y  oportuno,  porque  la  de3concertante  acep
tación  soviática  para  celebrar  otra  reunión  permitió  plantear  los  problemas  de
un  modo  más  definido;  pero  como  ya  apuntábamos  en  nuestra  anterior  crónica,
el  pinto  verdaderamente  crucial  e  importante  de  todas  estas  clases  de  conver
saciones  y  tira-y-aflojas  de  la  política  internacional,  se  condensa  en  una  sola  pa
labra,  y  ásta  es  la  que  expresa  a  un  gran  país  europeo  que,  abrumado  por  una
colosal  derrota,  se  levanta  paso  a  paso,  pero  con  impulso  constante:  Alemania.
Y  a  esta  palabra  deben  ligarse  los  demás  acuciantes  problemas  para  la  puesta  en
marcha  de  la  Comunidad  europea  de  defensa  y  para  la  aglutinación  de  todos  sus
pueblos  que  comulgan,  con  escasos  matices  de  diferenciación,  en  las  mismas  ideas
de  civilización  cristiana  y  occidental.

Pero  en  la  Conferencia  de  las  Bermudas  ha  revoloteado,  al  parecer,  una  som
bra  preiiada  de  desagradables  presagios  de  desunión,  y  ella  ha  sido  la  sombra
del  fantasma  francós  de  su  debilidad  e  inestabilidad  políticas  que  se  han  patenti
zado  en  esas  fatigosas  votaciones  de  Versalles  para  conseguir  un  Presidente  de
la  República,  y  en  esos  mal  disimulados  malhumores  de  ciertos  políticos  galos  ante
los  rumores  —  cada  vez  más  justificados  —  de  una  posible  retirada  de  los  soldados
norteamericanos  de  los  cuarteles  europeos  para  acantonarlos  en  bases  perifóri
cas,  así  como  en  esa  misteriosa  enfermedad  de  Laniel,  en  sus  silencios  con  Bi
dault,  y,  en  resumen,  en  su  desacuerdo  con  sus  antiguos  aliaos  anglosajones.

Sin  embargo,  algunos  comentaristas  de  la  conferencia  aludida  nos  sitúan  en
una  etapa  decisiva,  que  titulan  el  fin  del  principio,  es  decir,  la  conclusión  de  la
infecunda  guerra  fría  y  el  comienzo  de  un  nuevo  período  de  franca  colaboración
internacional.  La  sensacional  oferta  rusa  hace  abrigar  estas  esperancillas  y  ya
se  mira  cara  abierta  a  la  conferencia  que  ios  Tres  Semigrandes  van  a  celebrar  de
nuevo,  pero  esta  vez  en  el  Berlín-Oeste  simbólico  y  con  Molotof  (si  es  que  antes
no  lo  ejecutan)  de  interlocutor...  Yo  creo  que  no  debemos  llamarmos  a  engaño,
y  atendiendo  solamente  a  los  hechos  y  no  a  las  incógnitas,  no  podemos  recordar
má.s  que  la  conferencia  de  las  Bermudas  ha  sido  otro  fracaso  más,  pues  convocada

Crónica  internacional
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con  el  fin  concreto  de  tratar  de  la  Comunidad  Europea  de  Defensa  y  de  lograr
una  vez  más  para  siempre  el  Ejército  europeo,  se  ha  limitado  a  ser  un  simple
diálogo  o  cambio  de  impresiones  sobre  una  propuesta  del  Krenlim  y  sobre  el
proyecto  de  otra  reunión...

*  Todos  ios  periódicos  del  mundo  —  naturalmente,  todos  menos  los  comunis
tas  —  han  tenido  que  confesar,  y  algunos  con  estupor  mayor,  que  la  máquina  so
viética  sólo  marcha  a  base  de  sangre.  Los  procesos  políticos  de  la  Rusia  zarista
y  soviética  siempre  han  tenido  como  si  dijésemos  el  mismo  ceremonial,  pero  en
esta  éltima  ocasión,  en  que  ha  terminado  el  ciclo  vital  de  Lavrenti  Beria,  todo
lo  anterior  ha  quedado  superado  y  empequeáecido.  No  han  faltado  ni  las  confe
siones  voluntarias  y  espontáneas,  ni  los  descubrimientos  de  terribles  traiciones;
pero  lo  verdaderamente  curioso,  por  ño  decir  trágico  y  desconcertante,  es  que  su
confesada  trnición  se  remonte  nada  menos  que  al  aóo  de  1919,  fecha  en  que  el
amo  de  la  policía  más  sutil  del  mundo  comenzó  a  vender  los  secretos  de  su  patria
a  los  agentes  occidentales  extranjeros,  O  sea  que  desde  entonces  el  Krenlim  ha
estado  vendido...  Si  no  fuera  porque  en  estos  instantes  no  podemos  dejar  de
pensar  en  la  siniestra  figura  de  Beria  y  recordar  sus  tremendos  crímenes,  ten
dríamos  que  fustigar  tales  métodos  judiciales,  pero  aun  y  todo,  como  cristianos,
debemos  tachar  de  execrables  esos  exponentes  del  despotismo  más  depurado.

*  Pero  apresurémonos  a  consignar  en  este  modesto  recordatorio  de  los  su
ceso,  internacionales  ocurridos  en  el  ultimo  mes  del  aíio  que  ha  terminado,  el
del  Plan  Atómico  de  Cooperación  Internacional  expuesto  por  el  Presidente  Ei
senhower  en  la  sesión  de  clasura  de  la  Asamblea  General  de  las  Naciones  Unidas.

El  Presidente  del  país  más  rico  del  mundo,  no  sólo  en  dinero,  sino  en  pro.
ducción  atómica,  ha  expresado,  con  su  acostumbrada  sinceridad  de  soldado,  una
colosal  propuesta  de  paz  y  de  seguridad  internacional.  Repetimos  a  todos  nues
tros  lectores  que  en  sus  líneas  generales  el  Plan  Eisenhower  invita  a  todas  las
naciones,  sin  excepción  —  y  Espaíia  entre  ellas,  suponemos  que  se  aprestará  a
asistir  al  Congreso  de  Michigan—,  a’  colaborar  en  la  creación  de  un  gran  labo.
satorio  central  de  investigación  y  experimentación  en  el  que  se  levantarían  los
reactores  y  hornos  atómicos  con  el  uranio  facilitado  por  todas  las  •naciones  aso
ciadas.  La  producción  de  materiales  radiactivos  se  destinaría  a  usos  industriales,
agrícolas,  sanitarios  y  científicos.  Luego,  se  crearían  plantas  atómicas  derivadas
de  producción  en  aquellas  partes  del  mundo  más  necesitadas  de  irrigación  o  de
energía,  con  lo  cual  se  lucharía  hasta  su  exterminio  contra  las  plagas  actuales
de  la  Humanidad,  la  esterilidad,  las  sequías  y  las  inundaciones,  Un  maravilloso
programa  de’  proyectos  que  ójalá  sean  pronto  una  realidad,  si  bien  nos  permita
mo,  abrigar  serias  dudas  respecto  de  la  colaboración  rusa,  aunque  durante  el  dis
curso  de  Eisenhower  aplaudiese  el  delegado  Vichinsky,  Radio  Moscé  haya  dicho
que  ‘se  estudiará  con  súma  atención  tal  propuesta  de  cooperación  y,  control  del
átomo  para  fines  pacíficos  y  aunque,  por  óltim’o,  se  haya  aceptado  la  reunión  se
creta  y  con  muchos  peros.

e  Por  exclusivas  razones  de  tipo  de  redacción,  en  anteriores  líneas  nos  he.
anos  visto  obligados  a  hacer  una  alusión  a  la  Comunidad  Europea  de  Defensa  y
a  su  tan  decantado,  Ejército;  ahora  pretendemos  insistir  sobre  tales  cuestiones
con  alguna  mayor  extensión,  destacando  así  otro  acontecimiento  de  diciembre
pasado:  la  conferencia  semestral  de  la  N.  A.  T.  O.  en  el  Palacio  Chaillot,  de  Pa.
ría,  esa  pequeuia  Asamblea  de  naciones  unidas  que  inexplical,lemente  integra
dentro  de  ella  a  países  que  no  son  ribereflos  del  Atlántico  que  le  dió  el  rótulo,
como  Grecia  y  Turquía;  y,  en  cambio,  no  tiene  en  su  seno  a  nuestra  Espaóa;
pero,  en  fin,  esta  es  otra  cuestión,  y  por  otra  parte,  tal  como  han  estado  las
cosas  hasta  ahora,  y  si  no  mejoran,  poco  o  nada  importa  nuestra  ausencia  de
ese  pacto  regional.

Catorce  Ministros  del  Exterior  —  y  entre  ellos  los  principales,  Foster  Dulles,
Eden,  Bidault,  Pella  y  Van  ,Zeeland  —,  con  otros  tantos  de  Defensa  y  otros  ca
torce  de  Hacienda,  han  escuchado  el  informe  del  antiguo  Jefe  de  Estado  Mayor
de  Ensenhower,  General  Gruenther,  quien,  en  nombre  del  S.  H,  A.  P.  E.,  ha
apuntado  los  progresos  conseguidos  en  la  solidificación  de  la  infraestructura
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militár  y  especialmente  en  la  aérea.  Se  ha  dado  la  cifra  de  cerca  de  200  aeró
¿romos  utilizables  para  las  fuerzas  tácticas  y  estratégicas  de  la  N.  A.  T.  O.,
pero,  por  otra  parte,  se  han  disminuído  los  presupuestos  militares  en  Francia,
Bélgica  y  Dinamarca  y  se  ha  anunciado—como  también  aludimos  anteriormen..
te  —  la  categórica  conminación  de  los  Estados  Unidos  en  pro  de  reducir  su
ayuda  económica  a  Europa  y  la  de  reducir  también  en  10  por  100  las  fuerzas
americanas  estacionadas  en  nueátro  continente.

Los  planes  de  Roma  y  Lisboa—anteriores  reuniones  de  la  N.  A.  T.  O—se
basaron  en  las  armas  y  efectivos  de  tipo  clásico,  convencionales,  los  planes  que
se  elaboren  a  partir  de  ahora  pueden  variar  totalmente,  en  el  sentido  de  aho..
rrar  elemento  humano.  Esta  es  la  tesis  yanqui  —  y  en  cierto  modo  puede  estar
en  contradicción  con  el  plan  atómico  de  cooperación  —  apoyada  por  Inglaterra,
porque  a  nuestro  modesto  entender  nunca  le  agradó  emplear  muchos  soldados
en  sus  maniobras  bélicas  (prefiriendo  la  diplomacia  y  otras  artes  de  guerra...),
y  sostenida  asimismo  por  Francia,  que  comparte  parecida  opinión,  pero  que
sobre  todo  teme  al  soldada  alemán  y  a  su  resurgimiento...

De  todos  modos,  lo  único  esencial  es  que  se  ha  superado  el  difícil  momento,
como  el  de  1949,  en  cue  la  U.  R.  S.  S.  podía  comerse  a  Europa  y  llegar  en  un
paseo  militar  hasta  los  Pirineos,  como  desde  esa  fecha  se  ha  repetido  hasta  la
saciedad.  Se  ha  superado  porque,  al  parecer,  la  N.  A.  T.  O.  cuenta  con  un  dis
positivo  teórico  de  55  divisiones  militares  debidamente  pertrechadas  que  po.
¿rían  oponerse  a  esa  marcha  de  las  fuerzas  comunistas  rusas.

Y,  sin  embargo...  Francia  ha  reaccionado,  visiblemente  descompuesta,  con.
tra  las  advertencias  ¿e  Foster  Dulles,  que  hieren  profundamente  el  sentimiento
nacional,  y  ha  puesto  fisuras—o  más  bien  grietas—en  las  relaciones  con  los
Estados  Unidos.  Es  prematuro  formular  hipótesis  sobre  cuál  va  a  ser  la  polí.
tica  que  el  sucesor  de  Laniel—pues  ya  es  sabido  que  tiene  que  dimitir  ante  el
nuevo  Presidente  de  la  República,  René  Coty,  elegido  en  la  décimotercera  vota
ión—Pevará  a  cabo,  pero  conocida  es  de  todos  la  dificultosa  herencia  que  re
cibirá,  Indochina,  la  antigua  colonia  francesa,  ha  sido  cortada  en  doe  partes
y  la  guerra,  que  ya  está  durando  más  que  la  propia  guerra  mundial  última,
amenaza  con  extenderse  a  Laos  —  que  con  el  Vietnam  y  Camboya  forman  los
tres  países  de  la  Unión  Francesa,  federación  que  no  acaba  de  cuajar  —  y  seni
brando  la  inquietud  entre  los  vecinos  thailandeses.

Un  Inierio  colonial  que  se  desmorona,  como  ocurre  —  aunque  más  lentamen
te  —  con  el  británico,  que  está  recibiendo  la  visita  de  su  Reina,  que  .ha  empe
zado  precisamente  por  las  Bermudas  y  que  terminará  hacia  la  primera  decena
de  mayo  por  la  Roca  calpense...

*  Persia,  que  durante  tantos  meses  ocupó  la  atención  del  mundo,  ha  vuelto
a  estar  en  boga  por  obra  y  gracia  de  Mossadeq,  cuyo  sensacional  proceso  ha
finalizado  con  una  suave  condena  de  tres  años  de  prisión,  merced  a  una  previa
carta  del  Sha  en  la  que  perdonaba  a  su  viejo  y  antiguo  Primer  Ministro.  Pero
la  atención  periodística  tampoco  se  ha  apartado  de  Irán,  para  recoger  en  el  mes
decembrino  que  ha  pasado  las  protestas  del  santón  el  Kaschani,  que  no  mira
con  buenos  ojos  las  negociaciones  emprendidas  entre  el  General  Zahedi  y  el
Gobierno  británico  para  resolver  el  problema  del  petróleo  persa  y,  por  ende,
su  angustioso  momento  económico.

*  Parece  que  al  terminar  el  año  se  dispone  ya  de  la  suficiente  perspectiva
para  hacer  balances  críticos;  no  obstante,  el  confusionismo  del  mundo  aumenta
tanto  sin  cesar  que  se  hace  dificultosa  tal  tarea,  que  por  otra  parte  no  encaja
en  la  brevedad  y  sencillez  de  estos  comentarios.  Los  Reyes  y  Jefes  ¿e  Estado
de  las  diferentes  naciones,  el  Papa  para  toda  la  cristiandad,  en  sus  acostum
brados  radio-mensajes  de  Navidad  o  de  fin  de  año,  suelen  pasar  revista  a  tales
acontecimientos  para  de  ellos  sacar  los  mejores  frutos  o  enseñanzas.  En  nuestra
Patria,  el  Caudillo  lo  ha  hecho  con  su  acostumbrado  acierto,  abordando  todos
lo  puntos  de  nuestro  quehacer  político,  tanto  interior  como  exterior.  En  lo  que
respecta  a  este  último,  bástenos  con  señalar  que  el  año  de  1953  ha  sido  el  de
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nuestra  rehabilitación  internacional,  que  se  apoya  fundamentalmente  en  dos  fir
mes  pivotes:  el  Concordato  con  la  Santa  Sede  y  los  Acuerdos  económicos  y  mi
litares  con  los  Estados  Unidos.

Espaxía  ha  ganado  ya  definitivamente  las  batallas  de  su  postguerra,  entran
do  sin  enajenar  nada  por  la  puerta  grande  de  la  comunidad  occidental,  a  Ja  que
naturalmente,  por  definición,  nunca  dejó  de  pertenecer  y  de  la  que  le  aparta
ron  miopemente  los  sabios  políticos  que  la  pusieran  en  cuarentena.  Confiemos
que  en  este  aiío  de  1954  que  ha  comenzado  complete  su  labor  esforzada  en  pro
de  su  rehabilitación  econónlca  interior,  bajo  el  mando  del  Caudillo  y  con  la
gracia  de  Dios.  Amón.

J.  L.  de  A.
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—  En  aguas  de  La  Güera  fueron
hallados  el  súbdito  belga  Edmundo  Ar
nolcl  Chener  y  su  esposa,  Joaquina
Gómez  de  Quintana,  natural  de  Las
Palmas,  propietarios  y  tripulantes  úni
cos  del  yate  español  Nuestra  Señora
de  Fátima,  de  la  matrícula  ‘de  aquel
puerto,  que  naufragó  el  5  de  noviem
bre  en  la  bahía  de  San  Cipriano.  El
matrimonio  se  hallaba  en  completo  es
tado  de  agotamiento  cuando  fué  re
cogido.  Los  ‘señores  Arnol.d  habían
salido  el  20  de.  octubre  de  Las  Pal
mas,  en  dirección  a  Monrovia,  para
dedicarse  a  la  pesca  deportiva  y  fil
mar  una  película.  El  yate  quedó  to
talmente  destruido.

—*  El  vapor  de  pesca  Luz  del  Cielo,
de  la  matrícula  de  Bermeo,  con  base
en  Avilés,  se  h  u  né  i  ó,  a  1.800  me
tros  al  noroeste  ce  Avilés,  a  conse
cuencia  de  una  vía  de  agua.  El  vapor,
que  desplazaba  30  toneladas  y  era
propiedad  de  Vicente  Bilbao  y  Com
pañía,  iba  tripulado  por  ocho  hom
bres.  Cuando  se  dedicaba  a  Ial  faenas
de  la  pesca  se  registré  una  vía  de
agua  en  el  tubo  condensador  situado
eñ  el  casco,  bajo  la  línea  de  flota
ción.  Los  tripulantes  estuvieron  achi
cando  el  agua  con  sus  propios  me
dios,  pero  en  vista  de  la  inutilidad
de  los  esfuerzos  pidieron  ayuda  a  las
embarcaciones  bermeanas  Monte  Arta
gén  y  Doniene,  que  se  hallaban  en
aquellos  parajes.  Hecho  el  remolque,
a  los  quince  minutos  el  Luz-  del  Cielo
se  hundió,  a  la  altura  de  la  Peiía  La
Deva,  pero  dió  tiempo  a  que  sus  tri
pulantes  salvaran  no  sólo  sus  vidas,
sino  sus  efectos  personales.  Las  artes
de  pesca  del  barco  hundido  fueron
recogidas  posteriormente  por  el  pes
quero  Isla  de  Chaeharramendi.  El  Luz
de1  Cielo  estaba  asegurado  en  150.000
pesetas  y  era  patrón  uno  de  sus  pro
pietarios,  don  Vicente  Bilbao.

—  En  el  taller  de  calderería  de  la
Constructora  Navai,  de  Reinosa,  hizo
explosión  una  pieza  recién  fundida
que  había  sido  puesta  a  enfriar.  En  el
accidente  resultó  muerto  el  maestro
segundo  Antonio  González  García,  y
heridos  el  obrero  Adolfo  Martínez

Baldizar,  grave,  y  menos  graves  el
ingeniero  don  Julio  de  la  Riva  Gon
zález  y  tres  obreros.

—-*  Alrededor  de  las  diez  de  la  no
che  del  25  de  noviembre  se  advirtie
ron  síntomas  de  incendio  a  bordo  del
vapor  frutero  de  nacionalidad  noruega
Hoegh  Ve-dette,  de  230  toneladas,  y
tripulación  compuesta  por  17  hombres,
que  llegó  a  Cartagena  procedente  de
Argel.

Dicho  buque  llevaba  a  bordo  un
cargamento  de  dátiles,  pieles  y  papel,
dirigiéndose  a  Rotterdam  y  Amberes.
vía  Almería.

El  Servicio  de  Incendios  logré  lo
calizar  y  extinguir  el  fuego  a  las  trel
horas  de  actuar.  No  hubo  que  lamen
tar  desgracias  personales.

—  Un  mensaje  radiado  por  el  bu
que  inglés  Malmensbury,  en  viaje  de
Buenos  Aires  a  Bahía  Blanca,  dió
cuenta  de  haber  abordado  y  hundido
a  un  pesquero  cuando  navegaba  a
unas  47  millas  al  sur  de  Pontán  Re
calada.

El  barco  británico  recogió  a  los
veinte  hombres  que  integraban  la  tri..
pulación  del  pesquero.

—+  Una  çmbarcación  portuguesa  que
se  hallaba  atracada  en  el  puerto  de
Lisboa,  se  fué  a  pique,  a  consecuen
cia  del  fuerte  temporal.  Tenía  a  bor
do  1.500  sacos  de  wolfranio,  por  va
lor  de  seis  millones  de  escudos.

U—’  Saboteadores  anticomunistas  han
echado  a  pique  un  barco  ruso  de  to
neladas  21.000,  al  abrir  las  compuer
tas  de  comunicación  con  el  mar  e
los  astilleros  de  Warnow,  en  el  puer
to  de  Warneumünde  (Alemania  orien
tal),  según  ha  anunciado  el  Comité
de  juristas  libres  del  Berlín  occiden
tal.  El  barco  hundido  es  el  Sovietski
Sojus,  que  fué  antes  un  trasatlántico
alemán  hundido  ‘durante  la  segunda
guerra  mundial,  pero  más  tarde  recu
perado  por  los  rusos.  Fueron  deteni
das  -dos  personas—al  parecer,  técni
cos  u  obreros  del  astillero  donde  era
reparado  el  buque—por  la  Policía  se
creta.  Los  saboteadores  cortaron  ade
más  los  cables.  Las  autoridades  co
munistas  han  dicho  que  el  sabotaje  ha
demorado  por  semanas,  si  no  por  me—
ses,  su  entrega  a  los  soviéticos.
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—  Como  consecuencia  de  un  tempo.
ral  se  perdió  en  Arrecife  de  Lanzaro
te  el  16  de  diciembre,  la  embarcación
que  condujo  al  Caudillo  desde  Las
Palmas  al  aeropuerto  de  Gando,  lugar
éste  donde  Su  Excelencia  tomó  el
avión  para  trasladarse  a  Africa  en  la
memorable  fecha  del  17  de  julio  de
1936.

El  17  de  diciembre  el  Capitán
del  trasatlántico  Stravangerfjord,  Olaf
Bjoernstad,  terminó  a  salvo  la  trave
sla  del  Atlántico  Norte,  sin  timón,
mientras  tres  remolcadores  noruegos
remolcaban  su  barco  en  triunfo  hacia
Oslo.

Una  vez  ‘que  los  ‘ remolcadores  lan
zaron  sus  cables,  el  Capitán  Bjoerns
tad  pudo  retirarse  a  descansar  por
primera  vez,  desde  el  9  de  diciembre,
en  que  perdió  el  timón  y  hubo  de
maniobrar,  ,a  pessr  del  mal  esta’do  del
mar,  por  medio  de  las  ‘hélices.

--  El  mercante  británico  Brockley
combe,  de  600  toneladas,  se  partió  en
dos  por  efecto  de  un  violento  tempo
ral,  tras  embarrancar  en  los  escollos
de’  Minquiers,  frente  a  la  costa  occi
dental  del  Cotentin.  Un  bote  salvavi
das  de  Jersey  y  un  cúter  de  Cher
burgo  consiguieron  poner  a  salvo  a  los
36  tripulantes  del  mercante.

El  buque  de  ‘pesca  Victoria  Már
quez  fué  abordado  y  hundido  a  30
millas  del  Cabo  San  Vicente  en  la
mañana  del  9  de  diciembre  por  el
mercante,  Sloughi,  de  600  toneladas,
de  la  matricula  de  Casablanca.

En  el  accidente  perecieron  el  prác
tico  de  pesca  y  copropietarios  del  bar
co  José  Rodríguez  Márquez,  el  fogo
nero  Alejandro  Iglesias  y  el  marinero
Ignacio  del  Campo,  y  desapareció  el
contramaestre  Juan  Costas.

El  Victoria  Márquez  que  formaba
pareja  con  el  Marifleiro,  fué  construi
do  en  1950,  y  tenía  168  toneladas  de
registro  bruto.

—  Ante  numerosos  Jefes  de  la  Ma
rina  ha  sido  probada  por  la  Armada
una  nueva  catapulta  para  el  despegue
de  aviones  de  reacción.  El  Secretario
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adjunto  del  Aire,  James  H.  Smith,  ha
declarado  que  el  invento  representa
un  paso  hacia  el  perfeccionamiento
del  lanzamiento  de  aviones.  La  cata
pulta  será  instalada  principalmente  en
portaaviones  y  permitirá  el  despegue
de  aviones  incluso  cuando  los  vientos
sean  desfavorables.

—  El  primer  bombardero  del  mundo
de  ala  regresiva.  El  Víctor,  de  Hand
ley  Page,  durante  un  vuelo  de  prueba.

Esta  fotografía  muestra  el  decreci
miento  del  ala  echada  hacia  atrás.

-  La  Infantería  de  Marina  de  los
Estados  Unidos  dispondrá  para  sus
servicios  de  un  gran  y  potente  heli
cóptero,  según  declaró  el  Comandante
General  del  Cuerpo,  S.  C.  Shepherd,
en  su  discurso  ante  la  National  Secu
rity  Industrial  Association.

El  aparato  en  cuestión,  XHR-25,
será  utilizado  c  o m  o  transporte  de
fuerzas  y  podrá  llevar  doe  escuadro
nes  de  asalto—unos  26  hombres—con
su  equipo  de  guerra.

Para  facilitar  el  anaveaje  de  los
aviones  de  reacción  en  las  cubiertas
de  los  portaaviones,  la  firma  Rayth
eon  Manufacturing  Co.,  de  Waltham,
en  cooperación  con  el  Bureau  of  Aero
nautics  and  Ships  de  la  Marina  ha
construido  un  aparato  eleçtrónico  que
da  automáticamente  al  Oficial  de  vue
los  del  portaaviones  la  velocidad  rela
tiva  del  avión  que  intenta  posarse.
De  este  modo  el  Oficial  de  vuelos  or
dena  al  avión  que  tome  la  cubierta  e
que  intente  otra  vez  la  operación  si
no  lleva  la  velocidad  conveniente.

Este  aparato,  ya  en  uso,  ha  redu
cido  considerablemente  el  número  de
accidentes  en  los  portaaviones  que  lo
tienen  instalado.

—+  Un  helicóptero  Bristol  173  reali
za  pruebas  de  aterrizaje  y  despegue
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sobre  el  portaaviones  Eagle,  de  36.000
toneladas,  en  aguas  del  Canal.  El
Bristol  173  salió  de  Gosport  y  voló
53  millas  hasta  posarse  sobre  la  cu
bierta  del  portaaviones.  -

—  La  apariencia  de  Pez-Diablo  del
Víctor  visto  por  abajo.  Esta  fotogra
fía  fué  tomada  cuando  el  avión  esta-

del  Norte)  el  primer  grupo  de  heli
cópteros  antisubmarinos  creado  por  el
Arma  Adrea  Naval  del  Reino  Unido.
Allí  empezarán  las  pruebas  con  avio
nes  Westland  Sikorsky  S-55.

En  Gosport  se  veHfica  la  instruc
ción  de  las  dotaciones  de  helicópteros
navales  que  son  después  agregadas  a
los  barcos  o  a  las  bases,  aparte  de
los  dos  grupos  especiales:  el  que  ope
ra  en  Malaca  y  el  antisubmarino  an
tes  mencionado.

—‘  Es  probable  que  durante  el  pri
mer  semestre  de  este  año,  1954,  las
Fuerzas  Aéreas  de  los  Estados  Uni
dos  envíen  a  Europa  sus  primeras  es
cuadrillas  de  bombarderos  sin  piloto,
provistas  del  Matador,  avión  de  alas
cortas,  capaz  de  transportar  la  bom
ba  atómica,  y  de  fuselaje  parecido  al
de  los  cazas  de  reacción  .aunque  de
morro  más  puntiagudo  y  alas  más  cor
tas,  impulsado  por  un  motor  de  tur
bina  de  chorro  y  dirigido  por  un  com
plejo  sistema  electrónico.

—  Aspecto  del  bombardero  británico
Víctor,  de  Handley  Page.  El  avión  de
ala  decreciente,  que  vuela  más  rápido,
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ba  próximo  a  tierra,  con  las  portezue
las  y  el  tren  •de  aterrizaje  fuera.

—+  Ha  salido  para  Eglinton  (Irlanda
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más  Lejos  y  más  alto  con  la  mayor
carga.

La  razón  de  la  nueva  forma  del
Víctor,  de  Handley  Page,  se  debe  al
gran  aumento  de  potencia  de  los  mo
tores  de  reacción  y  a  la  necesidad  de
operar  a  velocidades  sónicas  o  super
sónicas.  A  estas  grandes  velocidades,
la  transpérdida  y  la  vibración  de  ala
constituyen  factores  muy  peligrosos.
Los  dos  procedimientos  usuales  de
vencer  la  transpérdida  consisten  en
utilizar  alas  muy  finas  o  en  echarlas
hacia  atrás,  pero  ambos  mótodos  tie
nen  sus  inconvenientes.  El  ala  decre
ciente  del  Víctor  es  una  solución  in
termedia  ingeniosa.  Cada  ala  presenta
tres  fases.  La  primera,  la  más  prói.
ma  al  fuselaje,  es  más  gruesa  y  exce
sivamente  echada  hacia  atrás,  tiene
alojados  los  reactores;  la  de  la  sección
media  es  mucho  más  delgada  y  el  de
crecimiento  menos  marcado,  mientras
que  la  sección  extrema  es  mucho  más

delgada  y  mucho  menos  echada  hacia
atrás.

El  Ejército  norteamericano  está
probando  un  fusil  de  fabricación  bel
ga  que  podría  revolucionar  el  panora
ma  en  cuanto  se  refiere  a  armamen
to  ligero.

El  Coronel  John  F.  Harland,  jefe
de  la  Armería  del  Ejercito,  ha  dicho
que  es  posible  que  este  fusil  belga
“FN”  reemplace  a  la  pistola  automá
tica  del  45,  al  fusil  “M-1”,  a  la  cara
bina  del  30,  al  fusil  a u  t  o m á t  i  c o
“Browning”  y  a  las  ametralladoras  de
mano.  Dijo  que  la  nueva  arma  es  li
gera,  de  gran  precisión  y  capaz  de  al
canzar  una  elevada  cadencia  de  fuego.
Se  negó  a  facilitar  detalles.  Manifestó
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también  que  había  adquirido  unos  tres
mil  fusiles  de  este  tipo  a  la  Fabriqhe
National,  de  Bélgica,  que  están  sien
do  probados  desde  hace  tres  años.  Se
decidirá  en  definitiva  sobre  su  adop
ción  cuando  se  haya  probado  el  arma
en  ejercicios  tácticos.

—+  Los  Ministros  del  Consejo  del  At
ántjco  han  acordado  recientemente  en
París  la  unificación  de  las  municiones
de  fusil  y  han  puesto  así  fin  a  la  lucha,
que  ha  durado  dós  años,  entre  los  alia
¿os,  para  un  arma  comán  de  Infante
ría.  El  acuerdo  fud  anunciado  por  el
Ministro  de  D  e  f  e  n  s  a  canadiense,
Brooks  Claxton.

La  munición  escogida  para  la  In
fantería  de  la  N.  A.  T.  O.  está  de
acuerdo  con  el  reglamento  de  Artille
ría  de  los  Estados  Unidos  y  se  deno
mina  cartucho  T-56.  Puedé  disparar-
se  con  el  fusil  norteamericano  o  con
el  nuevo  fusil  T-44,  que  está  desarro.
llándose  en  los  Estados  Unidos  actual
mente,  o  con  el  fusil  belga  “FN”,  ci
tado  más  arriba.

el  dragaminas  Horta,  cedido  por  los
Estados  Unidos  a  Portugal.

—÷  En  visita  ‘de  cortesía,  entraron  en
el  puerto  de  Vigo,  el  21  de  noviem
bre,  el  portaaviones  británico  Eagle,
de  36.800  toneladas,  y  el  minador
Apolo.  En  el  primero,  mandado  por
el  Capitán  de  Navío  Bingle,  arbolaba
su  insignia  el  Vicealmirante  Hughes
Hailet.  El  segundo  iba  mandado  por  el
Capitán  de  Navío  Mackimon,  de  la
A  r m a  d a  australiana.  Permanecieron
en  el  puerto  cuatro  días.  A  su  llegada
fueron  recibidos  por  el  Agregado  na
val  de  la  Embajada  británica  en  Ma
drid,  Comandante  J.  B.  Cox,  con  el
que  visitaron  a  las  autoridades  loca
les,  que  después  se  personaron  a  bor
do  para  devolver  la  visita.

—  Con  las  formalidades  de  orde
nanza  se  efectuó  en  Cartagena,  el  28
de  noviembre.  la  entrega  a  la  Arma
da  del  nuevo  dragaminas  Tinto,  cons
truído  por  la  Empresa  Nacional  Ba
zán.  -

Las  características  del  nuevo  bu
que  son  eslora  total,  61,90  metros;
eslora  entre  perpendiculares,  57,60;•
manga,  8,50;  puntal  a  la  cubierta
principal,  3,85  metros;  desplazamien
to  normal,  617  toñeladas;  ‘desplaza
miento  a  plena  carga,  750  toneladas.
Lleva  dos  máquinas  alternativas  con*  El  22  de  noviembre  llegó  al  Tajo
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turbinas  de  evacuación  de  3.000  C.
V.  1.  Desarrolla  una  velocidad  •de  18
nudos,  y  su  autonomía  es  ‘de  3.000
millas  a  12  nudos.  Va  provisto  de  un
cañón  de  105  milímetros,  dos  ametra
lladoras  de  20  y  una  de  37  milíme
tros,  seis  lanzacargas  y  un  equipo  en
popa  de  rastreo.  La  dotación  la  com
ponen  87  hombres.

Presidió  el  acto  el  Comandante  ge
neral  del  Arsenal,  D.  Luis  Lallemand,
que  dió  posesión  seguidamente  del

mando  al  Comandante  del  buque,  Te
niente  de  Navío  don  José  María  Gon
zález  Madroño.  A  continuación  se  pro
cedió  a  izar  la  bandera  con  toda  la
dotación  formada  en  cubierta.

—*  Fotografía  del  Northampton,  cru

cero  cabeza  de  task  force,  de  17.000
toneladas,  de  cuya  transformación  di
mos  cuenta  en  el  NOTICIARIO  del
mes  de  octubre.

—4  La  entrega  de  los  ocho  draga
minas  oceánicos  americanos  a  Francia
comenzará  en  breve.  Está  prevista  1a
entrega  del  Gariglieto  el  24  de  di
ciembre,  en  Seattle,  y  los  Berneval  y
el  Bir-Hakeim  el  12  de  enero.

La  entrega  de  los  36  c 0  $  t  e  r o  s
A.  M.  S.,  de  300  toneladas,  sigue  al
ritmo  previsto,  habiendo  sido  ya  en
tregados  o  a  punto  de  serlo  los  Aco
nit,  Acacia,  Azalée,  Acanthe,  Ajonc,.
Camelia,  Begonia,  Coquelicot,  Cycla
md,  Glaieul,  Chrysanthérne  y  Bleuet.

—‘  Del  30  de  noviembre  al  3  de  di
ciembre  ha  visitado  Barcelona  el  bu
que  nodriáa  de  aviones  Greenwich  Bay,
de  la  Armada  de  los  Estados  Unidos,
al  mando  del  Capitán  de  N  a  y  í  a
W.  T.  Shields.

Construido  en  1945,  desplaza  2.800
toneladas,  siendo  sus  características
principales:  eslora,  95  metros;  manga,.
12,5;  puntal,  4,11,  y  18,2  nudos  de
velocidad.

Su  dotacidn  está  formada  por  13
Oficiales  y  174  hombres.

—  El  primer  buque  de  cierto  porte
que  se  construye  en  Francia  después
de  la  guerra  será  el  crucero  Colbert,
de  8.475  toneladas  de  desplazamiento,
cuya  orden  de  construcción  ha  sido
dada  al  arsenal  de  Brest  el  14  de  oc
tubre  último.

Sus  características  son  las  siguien
tes:  eslora,  180  metros;  manga,  19,7;
puntal,  6;  potencia,  86.000  CV.;  velo
cidad,  32  nudos;  artillería:  ocho  to
rres  dobles  de  127,  a/a.,  y  12  dobles  de
57,  a/a.

Será  un  crucero  eminentemente  an
tiaéreo.

El  5  de  diciembre  se  efectud  en
San  Fernando  la  entrega  a  la  Marina
del  dragaminas  Guadalhorce  por  la
Empresa  Nacional  Bazán.  Este  buque
es  el  primero  de  una  serie  de  cinco
que  se  construyen  para  la  Armada  es.
pañola  en  la  factoría  de  La  Carracar
de  dicha  Empresa.  Sus  características
son:  eslora,  61,90  metros;  manga,  8,50;
puntal,  3,85,  con  un  desplazamiento’
de  750  toneladas.  Desarrolla  una  ve
locidad  de  18  nudos  y  su  autonomía
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es  de  3.000  millas,  a  diez  nudos.  Va
armado  de  un  caSón  de  105  milíme
tros,  dos  ametralladoras  de  20  mili.
metros  y  otra  de  37,  y  la  dotación  la
componen  87  hombres.

Presidid  el  acto  el  Comandante  ge.
neral  del  Arsenal,  don  José  Cervera,
en  representación  del  Capitán  General
del  Departamento,  e  hizo  la  entrega
el  Director  de  la  factoría,  don  Ramón
Barcón.  El  Comandante  general  dió
posesión  seguidamente  del  mando  al
Comandante  del  buque,  Teniente  de
Navío  don  José  Romero  Burgos,  y  a
continuación  se  procedió  a  i  z  a  r  la
bandera,  con  la  dotación  formada  en
cubierta.

—-  La  Marina  americana  espera  que
podrán  entrar  en  servicio  a  mediados
del  año  19’55 los  dos  cruceros  pesados
Boston  y  Camberra,  de  13.600  tonela—
das,  que  están  siendo  convertidos  en
unidades  especiales  para  el  lanzamien
to  de  proyectiles  teledirigidos.

Ha  salido  con  dirección  a  San
Diego  (California),  el  Teniente  de
Navío  Sierra  Fernández,  con  objeto
de  hacerse  cargo  del  dragaminas  Na
lón  a  psinto  de  salir  de  los  astille.
ros  —  que  la  Marina  de  guerra  de  los
Estados  Unidos  cede  a  la  Armada  es
paiiola  en  virtud  del  Convenio  hispa
no-norteamericano.

Las  características-  principales  de
este  dragaminas,  del  tipo  A.  M.  S.,
son:  desplazamiento,  375  toneladas;
eslora,  43,92  metros;  manga,  8,24;
puntal,  3,87;  calado,  2,59.  Potencia  de
motores,  880  CV.  Armamento:  una
ametralladora  de  20  mm.  Equipos  pa.
ra  dragado  de  minas  magnéticas,  moo
red  y  acústicas.

—  El  trasatlántico  Magallanes  está
siendo  sometido  a  una  importante  re-
novación  en  a  factoría  de  la  S.  E.  de
Construcción  Naval,  de  Sestao.  Serán
modernizadas  las  líneas  del  barco  con
la  construcción  de  nuevas  popa  y  proa,
modificación  d e  superestructuras  y
chimeneas.  Las  instalaciones  del  pasa
je  también  serán  objeto  de  importan.
tes  mejoras.

Se  calcula  que  las  obras  durarán
de  ocho  a  nueve  meses.

—+  Francia  se  encuentra  a  medio  ca
mino  entre  las  naciones  que  realizan
investigaciones  atómicas.  El  esfuerzo
francés  en  este  sentido  sólo  es—si  ca
be  la  comparación—la  décima  parte
del  realizado  por  Inglaterra  —  sin  con
tar  1os  dominios  británicos—y  la  cen
tésima  parte  del  americano—en  el  que
hay  que  tener  en  cuenta  el  presupues
to  destinado  a  armas  atómicas—.

La  pila  atómica  francesa  de  Saclay
es  la  más  potente  de  Europa,  si  se
deja  a  un  lado  la  incógnita  de  las  que
puede  haber  en  Rusia  europea.

Con  relación  a  otros  países  cte  Eu
ropa  continental,  el  esfuerzo  atómico
francés  es  diez  veces  superior.  El  gru
po  HolandaNoruega  maneja  ya  una
pila  de  agua  pesada;  Suecia  construye
otra,  y  Bélgica  otra  de  grafit,  con
importante  a  y  u  d  a  inglesa  y  amen.
canaS

Francia  ha  colaborado  en  la  inves
tigación  atómica  con  la  India,  Israel
y  Suecia;  con  este  último  país,  Fran
cia  ha  colaborado  transformando  óxi
do  de  uranio  sueco  en  uranio,  metal
puro  necesario  para  pila.

También  colabora  en  este  aspecto
con  Brasil,  con  el  grupo  Holanda-No.
ruega  y  con  Swza.  Estos  dos  últimos
aiíos  las  relaciones  atómicas  de  Fran-
cia  con  Inglaterra  y  Estados  Unidos
han  mejorado  y  se  han  intensificado.

El  actual  plan  quinquenal  francés
de  investigaciones  atómicas,  dadas  las
posibilidades  financieras  reducidas  del
país,  está  orientado  hacia  la  utiliza
ción  de  la  energía  atómica  para  fines
económicos  y  de  uso  industrial  posible
en  el  porvenir.

Dicho  plan  tiene  por  fin  preparar
técnicos  e  investigadores,  buscar  y  ex
plotar  uranio  en  Francia  y  en  la  Unión
Francesa,  producir  grafito,  uranio  me
tálico,  agua  pesada,  plutonio  y  otros
metales  raros  necesarios  para  estos
trabajos,  y,  por  último,  preparar  la
industria  y  la  economía  francesas  pa
ra  que  empleen  dichos  técnicos  y  di.
chos  medios.  Los  recursos  con  que
cuentan  o  pueden  contar  Francia  y  la
Unión  Francesa  - son  suficientes  para
cumplir  el  programa  proyectádo,  aun
que  el  presupuesto  de  la  Comisaría  de
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Energía  Atómica  es  restringido  y  crea
dificultades  a  la  investigación.

Esta  fotografía  muestra  un  mo
delo  a  escala  del  telescopio  gigante
(100,6  metros  de  altura  y  76,2  me
tros  de  diámetro)  que  ha  sido  expues
to  al  público  en  la  Exposición  de  Ra
dio  de  Earls  Court,  sobre  una  maque
ta  del  terreno  sobre  el  cual  se  elevará,
con  la  Columna  de  Nelson  y  figuras
humanas  que  sirvan  de  comparación.
Algunos  cuerpos  celestes,  cuya  consti
tución  es  actualmente  desconocida  por
completo,  emiten  radiaciones  que  no
son  visibles,  pero  pueden  ser  detecta
das  por  el  radiotelescopio.  El  parabo
loide  de  este  instrumento  está  mon
tado  para  poder  orientarse  en  cual
quier  dirección,  siendo  posible  recibir
la  radiación  de  cualquier  punto  del
cielo  con  objeto  de  que  el  radioastró
nomo  pueda  construir  una  carta  com
pleta  de  la  apariencia  del  cielo.  Ahora

está  en  construcción  la  basada  con  la
corona  que  ha  de  soportar  los  carriles
que  han  de  servir  de  pista  para  las
columnas  de  apoyo  del  paraboloide.;1]

COMBUSTIBLE
.;0]

Se  ha  confirmado  oficialmente  la
próxima  iniciación  de  los  trabajos  pa
ra  la  construcción  de  una  red  de  oleo-

ductos  q u  e  unirán  los  aeropuertos
construidos  en  Europa  sobre  la  base
de  los  acuerdos  de  la  N.  A.  T.  O.

Parece  que  la  tubería  principal  uni
rá  Francia,  Bélgica,  Holanda  y  Ale
mania  Occidental,  y  de  ella  derivarán
conductos  menores  que  servirán  los
suministros  a  Noruega,  Dinamarca,
Italia,  Grecia  y  Turquía.

El  petrolero  danés  Rasmus  Thois
trup  es  el  primero  del  mundo  cons
truido  especialmente  para  el  transpor
te  de  gas  líquido.  En  sus  doce  tanques
verticales  que  se  ven  en  la  foto,  pue
de  llevar  hasta  320  toneladas.  El  bar
co  ha  sido  construído  en  Gotemburgo
y  proyectado  por  un  ipgeniero  danés.

Koweit  ha  producido,  durante  los
nueve  primeros  meses  de  1953,  32
millones  de  toneladas  de  petróleo  bru
to,  que  supone  la  tercera  parre  de  la
producción  total  de  Oriente  Medio  en
el  mismo  período.

—  Ra  la  factoría  de  La  Carraca,  de
la  Empresa  Nacional  Bazán,  se  cele
bró  el  19  de  diciembre  la  botadura  de
los  dragaminas  Eume  y  Almanzora,
que  hacen  los  números  cuatro  y  cinco
de  los  buques  de  este  mismo  tipo  bo
tados  durante  el  presente  año  en  di
chos  astilleros.

Pué  madrina  de  ambos  barcos  doña
Inés  Martínez  Pérez  Rendón,  esposa
del  Comandante  general  del  arsenal,
Almirante  Cervera,  y  fueron  bende
cidos  por  el  jefe  de  los  servicios  ecle
siásticos  del  Departamento  marítimo,
don  Recaredo  García  Sabater.
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Estos  buques  han  sido  botados  en
un  estado  muy  adelantado  de  cons
trucción,  y  se  espera  que  puedan  ser
entregados  dentro  del  primer  trimes
tre  del  año  1954.  Pertenecen  a  la  se
gunda  serie  de  dragaminas  del  plan
trazado  por  el  Estado  Mayor  de  la
Armada,  presentando  algunas  mejoras
interesantes  en  su  proyecto  sobre  los
barcos  de  la  primera  serie.  Sus  carac
terísticas  principales  son:  750  tonela
das  de  desplazamiento;  potencia  de
máquinas,  2.400  HP.;  velocidad,  18
nudos,  con  autonomía  de  3.000  millas.
Van  provistos  de  un  cañón  de  105  mi
límetros,  dos  ametralladoras  de  20  y
una  de  37  milímetros,  seis  lanzacargas
y  un  equipo  de  rastreo  en  popa.  La
dotación  1a  componen  ochenta  y  siete
hombres.

Presenciaron  la  maniobra  el  Capitán
general  del  Departamento,  Almirante
Díaz  del  Río;  el  presidente  de  la  co
misión  inspectora  y  Comandante  gene
ral  d,el  arsenal,  Almirante  Cervera;  el
Director  de  la  factoría  y  los  Jefes  de
los  •distintos  ramos  del  arsenal,  así  co
mo  los  Comandantes  ‘de los  barcos  sur-
tos  en  La  Carraca.

—*  En  los  astilleros  de  la  Duro  Fe!
guera,  de  Gijón,  fud  botado  el  coste
ro  Pescador.  Tiene  34  metros  de  eslo
ra,  siete  de  manga  y  2,95  de  puntal,
con  un  arqueo  total  de  340  toneladas,
desarrollando  una  velocidad  de  nueve
nudos.  En  la  misma  grada  se  etá
construyendo  otro  buque  gemelo  del
anterior,  que  llevará  el  nombre  de

Gran  Bretaña
Alemania
Suecia
Estados  Unidos
Holanda
Francia
Noruega
Japón
Italia
Bálgica
Dnamarca
Otros

Totales

Cazador  y  que  será  botado  en  fecha
próxima.

El  21  de  diciembre  se  botó  en  la
factoría  de  Matagorda  el  petrolero
Camprovin,  destinado  a  la  flota  de  la
e. A.  M.  P.  5.  A.

‘El  buque,  que  ha  sido  constreído  en
cuarenta  y  siete  días,  tiene  ‘las  si
guientes  características:  83  metros  de
eslora,  12,50  de  manga,  5,87  de  pun
tal  y  4,60’  de  calado.  El  desplazamiento
es  de  3.625  toneladas,  la  capacidad  de
los  tanques,  ‘de 2.110  toneladas,  y  una
velocidad  ‘d’e 10  nudos.

Actuó  de  madrina  la  señorita  De
Gregorio,  hija  del  Director  gerente  de
la  C.  A.  M.  P.  S.  A.,  que  asistió  al
acto  en  unión  del  Capitán  general  del
Departamento  marítimo,  Comandante
militar  de  Marina  y  Director  general  de
la  Sociedad  Española  de  Construcción
Naval.

Quince  días  d  e s  p u  é s  fué  coloca
da  la  quilla  de  otro  buque  de  análogas
características,  también  para  la  C.  A.
M.  P.  S.  A.,  y  sucesivamente  otros
hasta  cinco.

—--  Las  últimas  estadísticas  del  Ship-,
builders’  Council  of  America  mues
tran  que  la  disminución  del  tonelaje
en  construcción  o  encargado  en  el
mundo,  se  aceleró  durante  el  segundo
trimestre  de  1953.  La  tabla  siguiente,
relativa  a  buques  de  más  de  1.000  to
nelas  R.  B.,  indica  la  situación  en  pri
mero  de  julio  de  1953  y  la  diferencia
en  relación  on  el  1.0  de  enero,  en  mi
les  de  toneladas:

Diferencia  con
Toneladas     Ojo del      el tonelaje  enmundial 1.0  de  enero

5.779         40        — 402
1.600  -      11,1       —  191
1.565         10,8       —   41

972          67       — 338
1.152          8 ‘       —   27

824        5,7       —   30
619          4,3       —    8
487          3,4       — 164
377          2,6         +  22
312          2,2       +   28
297          2        —   75
420          3,2       +   23

 14.427      100        —1.203
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—  En  los  arsenales  de  El  Callao  ha
comenzado  la  construcción  del  primer
buque  de- guerra  que  saldrá  de  astille
ros  nacionales.  Se  trata  del  cañonero
Nanay.  La  colocación  de  la  quilla  se
realizó  en  una  magnífica  ceremonia,  y
momentos  después  fué  botada  una
barcaza  de  250  toneladas  para  el  dra
gado  de  la  bahía  de  El  Callao.

—*  En  el  arsenal  portugués  de  Al
feite  se  ha  puesto  la  quilla  de  un  pe
trolero  de  22.500  toneladas  de  despla
zamiento  y  163  metros  de  eslora.

A  la  ceremonia  asistió  el  Ministro
de  Marina  y  altas  autoridades.

Es  éste  el  barco  mayor  que  se  cons
truye  en  Portugal.

—  Los  astilleros  portugueses  han  re
cibido  el  encargo  de  cinco  patrulleros
para  la  N.  A.  T.  O.,  repartidos  como
signe:  Estaleiro  Naval  de  Administra
çao  Geral  do  Porto  de  Lisboa,  dos;
Estaleiros  Navais  de  Viana  do  Castelo,
dos;  Estaleiros  Navais  do  Mondego,
uno.

—  Según  manifestaciones  del  Subse
cretario  de  la  Marina  Mercante  fran
cés,  la  ley  de  ayuda  a  la  construcción
naval  (ley  de  24  de  mayo  de  1951)  ha
permitido  construir  en  Francia,  el  aSo
1952,  210.000  toneladas  de  buques
mercantes,  y  189.000  en  1953.  En
1954  empezará  la  nueva  construcción
de  200.000  toneladas.

—+  Ha  sido  prolongado  en  25  metros
el  dique  de  los  Astilleros  del  Nervión.
Con  esta  obra  las  medidas  del  dique
son  de  155,37  metros  delongitud,  24
de  anchura  máxima  y  3,4  metros  de
calado  por  debajo  de  la  bajamar  equi
noccial.

En  este  dique  podrán  entrar  ahora
todos  los  barcos  mercantes  nacionales
a  excepción  del  Cabo  de  Hornos  y  del
Cabo  de  Buena  Esperanza.

—  El  Ministerio  de  Transportes  del
Japón  ha  aprobado  un  proyecto  de
construcción  de  25  buques  mercantes,
con  un  arqueo  total  de  231.370  tone
ladas,  a  realizar  en  el  período  de  oc
tubre  de  1953  a  marzo  de  1954.

De  los  25  buques,  19  serán  de  car
ga  general,  cinco  petroleros  y  un  au
xiliar.

—*  Ha  sido  lanzada  en  los  astilleros
de  Saint  Nazaire  (Penhot)  una  bar-

caza  destinada  a  la  Armada  france
sa.  Se  trata  de  una  embarcación  de  -

770  toneladas.
Sus  características  son  las  siguien

tes:  eslora,  50,45  m.;  manga,  10,21;
puntal,  5,03;  calado,  3,215;  velocidad,
12  nudos,  y  radio  de  acción,  5.000  mi
llas  a  12  nudos.

Es  éste  el  primer  lanzamiento  de
un  buque  de  guerra  que  se  construye
con  la  ayuda  americana  en  el  cuadro
del  programa  de  en  c argo  s  ‘off
hore”.

—*  En  Lillestrom,  cerca  de  Oslo,  ha
sido  probada  la  primera  embarcación
de  materia  plástica  construida  por  los
astilleros  de  la  Ancas  Traeskibsbyg
gen.

Se  trata  de  un  bote  de  remos  que
pesa  la  mitad  de  uno  del  mismo  ta.
Inaáo  hecho  de  madera.

Estos  astilleros  han  recibido  un  en
cargo  de  Venezuela  para  construir
cincuenta  botes  a  vela  de  materia  plás
tica,  de  siete  metros.

También  van  a  ser  construidos  un
bote  de  motor,  de  6,71  metros,  y  un
bote  salvavidas  de  9,15.

—*  Los  astilleros  del  Tyne  tiehen
actualmente  en  construcción  c i  n c  o
fragatas.  Dos  están  ya  en  grada  en  los
astilleros  de  Waike,  de  Wickers  Arms
trongs  Ltd.,  y  otra  en  los  astilleros  de
E.  y  W.  Hawthorn,  en  Hebburn.  Las
otras  dos  serán  construídas  en  los  as
tilleros  de  Waflsend,  de  Swan,  Hunter
y  Wigham  Richardson,  Ltd.

Se  trata  de  los  primeros  buques  de
guerra  que  se  construyen  en  el  Tyne
desde  la  guerra.

—  La  Asamblea  Nacional  francesa
ha  aprobado,  sin  debate,  el  12  de  di
ciembre  el  proyecto  de  ley  sobre  Se
garidad  de  la  Vida  Humana  en  la  Mar
y  habitabilidad  a  bordo  de  los  buques
mercantes,  de  pesca  y  de  recreo.

Esta  ley  fué  propuesta  después  de  la
adopción  por  el  Parlamento  del  Con
venio  Internacional  de  Seguridad  de  la
Vida  Humana  en  La  Mar,  firmado  en
Londrós  el  10  de  junio  de  1948.
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La  Asamblea  general  de  las  Na
ciones  Unidas  ha  adoptado  una  reso
lución  de  la  Comisión  Legal,  por  la  que
se  retrasa  cualquier  decisión  sobre  alta
mar,  aguas  territoriales,  pesquerías  y
plataforma  continental,  hasta  que  se
haya  llevado  a  cabo  un  estudio  com
pleto  sobre  todos  estos  prohlemas.

El  delegado  islandés  Thor  Thors,
principal  defensor  de  esta  resolución,
señaló  que  las  cuestiones  relacionadas
con  dichos  problemas  no  pueden  resol-
verse  hasta  que  los  mismos  hayan  sido
puestos  en  claro.

La  resolución  islandesa  fué  adopta
da  por  ¿0  votos  a  favor,  nueve  en  con
tra  y  once  abstenciones.

—  Por  considerarlo  de  interés  damos
a  conocer  la  sencilla  y  clara  exposi
ción  dada  por  el  diario  “Ya”  acerca
del  proceso  y  los  efectos  de  la  ayuda
norteamericana  a  España  y  sus  posi
bles  repercusiones  en  nuestra  econo.
mía:

“Una  parte  considerable  de  la  ayuda,
casi  ciento  cuarenta  millones  de  dóla
res,  va  a  ser  invertida  en  ayuda  mili
tar  directa;  es  decir,  la  defensa  nacio
nal  de  España  contará  de  ahora  en
adelante,  gratis,  con  un  material  —  avio
nes,  armas  antitanques,  explosivos,  et
cétera—sin  necesidad  de  gastar  una
peseta  en  su  adquisición.  El  resto,  lo
que  constituye  la  ayuda  económica  en
sentido  estricto  —  unos  ochenta  y  cinco
millones  de  d  ó  1 a  r  e  s  hasta  junio  de
1954—  será  probablemente  recibida  del
modo  siguiente:

La  Comisión  española  redactará  un
plan  de  empleo  de  esa  suma  en  Espaiía
y  la  presentará  a  la  discusión  y  apro
bación  de  la  delegación  económica  nor
teamericana  de  la  F.  O  A.  en  nuestro
país.  Puestas  de  acuerdo  ambas  Co.
misiones,  las  empresas  españolas  que
hayan  de  beneficiarse  de  esas  aporta
ciones,  reciben,  sin  desembolsar  un  dó
lar,  la  maquinaria,  las  materias  pri
mas,  los  elementos  económicos  que  ob.
tienen  a  cuenta  de  esa  ayuda,  pero  no
gratis  (quien  lo  recibe  gratis  es  el  Es
tado  español),  sino  que  en  lugar  de
pagarlos  en  dólares  los  pagan  en  pe

setas  al  Estado,  y  esas  pesetas  se  re
unen  en  una  cuenta  especial  en  el  Ban
co  de  España.

Hasta  ahora  los  efectos  económicos
son  que  la  economía  española,  sin  des
embolsar  un  céntimo  en  el  exterior,
percibe,  gracias  a  esa  ayuda,  una  can
tidad  de  recursos  económicos  —  aumen
ta  su  riqueza  en  bienes  reales  —  y  el
dinero  preció  de  esos  bienes  queda  re
tenido  en  el  Banco  de  España.  El  efec
to,  pues,  es  plenamente  desiuflacionis
ta:  aumento  de  recursos  y  no  aumento
de  dinero.

Luego  el  Estado,  de  acuerdo  con  la
Comisión  norteamericana,  puede  inver
tir  ese  dinero  o  en  ayuda  presupues..
tana,  como  en  Francia,  o  en  disminu
ción  de  la  Deuda  pública,  como  en  In
glaterra,  o  en  la  tarea  común  de  am
pliar  las  bases  e  instalaciones  militares
españolas,  o  en  una  política  de  obras
públicas.  Aquí  es  donde  los  efectos  in
flacionistas  podrían  surgir  si  se  gastase
en  puros  consumos  improductivos  la
suma  que  puede  alcanzar  una  cifra  co
mo  máximo  de  hasta  tres  mil  cuatro
cientos  a  tres  mil  quinientos  millones
de  pesetas.

Pero,  afortunadamente,  en  reitera
das  declaraciones,  el  Ministro  de  Co
mercio,  presidente  de  la  Comisión  in
terministerial,  ha  afirmado  su  decisión
y  la  del  Gobierno  todo  para  adoptar
las  medidas  que  hagan  inútil  semejan
te  eventualidad.

El  efecto  inmediato  para  la  econo
mía  española  es,  pues,  el  de  una  adqui
sición  de  productos  extranjeros  con  ej
pago  en  pesetas  al  fondo  público,  que
podrá  invertir  éstas  al  servicio  del
bienestar  colectivo.”

El  Consejo  del  Atlántico,  reunido
recientemente  en  París,  ha  anunciado
que  los  14  paises  aliados  han  gastado
un  total  de  un  10  por  100 más  en  la
defensa  en  el  año  1953  que  en  el
1952.  El  total  general  ha  sido  de  65.000
millones  de  d ó 1 a  r e s  (exactamente,
65.639  millones  de  dólares).

El  total  citado  incluye  las  siguientes
cifras:  51.860  millones  de  dólares  por
los  Estados  Unidos,  11.630  millones
por  Europa  (el  13  por  100  más  que  en
1952)  y  2.149  millones  el  Canadá.

—  El  Ejército,  la  Armada  y  la  Infan
tería  de  Marina  estudian  la  posibilidad
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de  reducir  su  personal  en  un  10  por
por  100  en  el  próximo  año,  ha  mani
festado  el  secretario  auxiliar  de  De
fensa,  John  A.  Hannah.

Hannah  hizo  hincapié  en  que  si  se
realizaba  esa  reducción  del  10  por  100
no  afectaría  a  la  efectividad  comba
tiente  de  las  citadas  fuerzas.

Agregó  que  la  fuerza  aérea  manten
drá  su  autorizada  fuerza  actual  de
970.000  hombres.

Fil  buque-escuela  Galatea  ha  per
manecido  cuatro  días  en  San  Juan  de
Puerto  Rico  durante  el  crucero  de  ins
trucción  que  efectúa  por  el  Atlántico.

Después  de  disparar  las  salvas  de
ordenanza,  a  la  altura  del  Morro,  que
dó  atracado  en  el  muelle  de  la  Marina,
poco  después  de  las  nueve  de  la  ma
ñana  del  día  28  de  noviembre.  Allí  es
peraban  al  buque  el  Cónsul  adjunto
de  España,  una  comisión  de  la  Casa  de
España,  el  Capitán  de  Puerto  y  una
representación  del  X  Distrito  Naval.

El  domingo  29  se  celebró  la  Santa
Misa  a  bordo  del  Galatea,  asistiendo
personal  del  Consulado  de  España  y
numerosos  invitados  de  la  colonia  es
pañola.

El  Comandante  y  Oficiales,  que  fue
ron  declarados  huéspedes  de  honor  por
la  Alcaidesa  interina,  señorita  Josefi
na  Rincón,  fueron  recibidos  por  el  Go
bernador  del  Estado  Libre  Asociado  de
Puerto  Rico,  D.  Luis  Muñoz,  quien  en
la  cordial  entrevista  les  mostr.ó  los  iii
tenores  de  la  fortaleza,  residencia  ofi
cial  y  antigua  residencia  de  los  tio
bernadores  españoles.

En  la  víspera  de  la  salida  del  bu
que  se  celebró  a  bordo  una  recepción,
que  resultó  brillantísima.

El  día  2  de  diciembre,  a  las  cuatro
de  la  tarde,  el  Galatea  salió  para  Nue
va  York  después  de  una  grata  estan
cia,  que  ha  servido  para  poner  de  ma
nifiesto  el  cariño  hacia  España  latente
én  el  corazón  de  los  portorriqueños.

—*  Poco  después  de  la  llegada  a  San
tos  de  nuestro  buque-escuela  Juan  Se
bastián  Elcano,  entraba  en  Barcelona
el  buque-escuela  ¿e  la  Marina  brasi

leña  Duque  de’Caxias,  que  permaneció
en  este  puerto  del  7  al  15  de  diciembre.

En  el  Duque  de  Caxias,  njandado
por  el  C.  de  N.  Bulcao  Viana,  efectáa
un  crucero  ¿e  instrucción  una  promo
ción  de  Guardiamarinas.

El  día  10  se  trasladó  a  Madrid  el

el  Ministro  de  Marina  el  día  12,  le  fué
impuesta  la  Cruz  del  Mérito  Naval  de
tercera  clase,  con  distintivo  blanco,  al
C.  de  N.  Bulcao  Viana.

Durante  su  estancia  en  Madrid  visi
taron  el  Monasterio  del  Escorial,  el
Valle  de  los  Caídos  y  el  Canal  de  Ex
periencias  Hidrodinámicas  del  Pardo.

En  Barcelona,  lo  Oficialidad,  Guar
diamarinas  y  dotación  del  buque  fue
ron  muy  agasajados,  realizando  excnr•
siones  y  visitas  a  diferentes  industrias
y  lugares  típicos  de  la  Ciudad  Condal.

Mientras  tanto,  la  Marina  brasileña
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Comandante  del  buque,  acompañado  de
los  Capitanes  de  Fragata  Acylino  de
Lina  y  Francisco  Serrán,  Capitán  de
Corbeta  Faria  Lima,  Teniente  de  Na
‘río  Zerra  Miranda  y  Guardiamarina
Das  Merces,  siendo  recibidos  el  mismo
día  por  S  E.  el  Jefe  del  Estado  en  el
Palacio  de  Oriente.

En  el  almuerzo  íntimo  ofrecido  por
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obsequiaba  en  Santos  y  Sao  Paulo  a
la  dotación  del  Juan  Sebastián  Elcano,
que  permaneció  en  Santos  del  6  al  9
de  diciembre.

Después  de  asistir  en  la  tarde  del
día  6  a  un  cock-tail  ofrecido  por  la  co
lonia  española  en  el  Centro  Español  de

Santos,  se  trasladaron  a  Sao  Paulo  el
día  7,  visitando  el  Instituto  Butanton.
El  almuerzo  ofrecido  por  los  Cadetes
y  Oficiales  de  la  Escuela  Militar  de  las
Fuerzas  Públicas  a  nuestros  Guardia
marinas,  resulté  brillantísimo.  A  pri
mera  hora  de  la  tarde  del  mismo  día,
el  Gobernador  del  Estado,  Sr.  Lucas
Nogueira  Garcés,  recibió  con  gran  cor
dialidad  al  Comandante  del  Juan  Se
bastián  Elcano,  que  iba  acompañado
del  Agregado  Naval,  C  de  N.  Sans  y
del  Cónsul  General.  Acto  seguido  de
positó  una  corona  ante  el  monumento
a  la  fundación  de  Sao  Paulo  por  el
P.  Anchieta.  Al  cock-tail  que  le  fué
ofrecido  a  continuación  en  la  Casa  de
Cervantes,  asistió  el  Embajador  de  Es.
paiia,  Marqués  de  Prat  de  Nantouillet.

toridades  Navales  de  Santos,  segui4a
de  una  recepción  en  honor  de  todas  las
Autoridades,  Cuerpo  Consular  y  cola.
fha  española.  En  el  banquete  que  en
la  noche  de  ese  día  ofreció  la  colonia
española  a  los  Jefes,  Oficiales  y  Guar
diamarinas  en  el  hotel  Parque  Balnea
rio,  pronunciaron  discursos  el  Cónsul
de  España  y  el  C.  de  F.  Yusti,  cerran
do  el  acto  al  Marqués  de  Prat  de  Nan.
tcuillet.

Con  estas  visitas  las  Marinas  brasi
leña  y  española  han  apretado  más,  si

cabe,  los  lazos  de  hermandad  que  des
de  siempre  las  han  unido.

En  el  Cuartel  de  Instrucción  de
Marinería,  de  San  Fernando,  se  verifi
có  el  acto  de  jura  de  la  bandera  de
mil  reclutas  pertenecientes  al  cuarto
llamamiento  del  reemplazo  de  1953.
Les  fué  tomado  el  juramento  por  el
Capitán  de  Corbeta,  Segundo  Coman
dante  del  cuartel,  don  Manuel  Quijano,
y  dirigió  una  alocución  el  Capitán  de
Fragata  don  Manuel  Lahera,  Jefe  de
dicho  centro  Previamente,  se  celebró
una  Misa  de  campaña  oficiada  por  el
capellán  don  Juan  de  la  Crua.  Asistie
ron  las  autoridades  departamentales.

En  Cartagena,  los  reclutas  de  mari
nería  e  Infantería  de  Marina  del  últi
mo  reemplazo  juraron  la  bandera  en

Él día  8,  después  de  una  solemne  Mi
sa  a  bordo,  el  Embajador  y  el  Coman
dante  de  nuestro  buque-escuela  depo
sitaron  una  corona  de  flores  ante  el
monumento  Andrada  y  ofrecieron  más
tarde  un  alméerzo  a  bordo  a  las  Au
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el  campe  de  deportes  del  Arsenal  Mi
dtar.  Presidió  el  acto  el  Capitán  Gene
ral  del  Departamento,  Almirante  Vier
na.  Tomó  el  juramento  el  Jefe  de  Es
tado  Mayor  en  presencia  del  Teniente
Vicario.  Despuds  se  celebró  un  brillan
te  desfile.

—  Después  de  sufrir  los  efectos  de
cuatro  depresiones  en  su  viaje  de  Puer
to  Rico  a  Nueva  York,  el  buque-escue
la  Galatea  quedó  atracado  en  el  mue
lle  44,  a  las  siete  de  la  noche  del  día  19
de  diciembre.

Al  atracar  al  muelle  de  Brooklyn,
el  termómetro  marcaba  ocho  grados
bajo  cero,  lo  que  no  impidió  que  fuese
recibido  con  todos  los  honores  por
miembros  de  la  Embajada  y  represen
taciones  del  Alcalde  de  Nueva  York  y
de  la  Marina  norteamericana.

Durante  su  breve  estancia,  la  Al
caldía  y  la  Marina  han  obsequiado  a
la  dotación  del.  Galatea  con  un  nutrido
programa  de  fiestas,  recepciones  y  ac
tos  oficiales.

Con  objeto  de  proporcionar  a  los
Oficiales  del  Ejército  y  la  Armada  una
mejor  comprensión  de  los  factores  po
líticos  internacionales  que  les  ayude  a
vincular  sus  decisiones  ‘de mando  a  las
realidades  políticas  del  momento,  los
cursos  superiores  -de  estrategia  y  tác
tica  en  la  Escuela  de  Guerra  Naval  de
los  Estados  .tjnidos  están  fusionándose
en  un  solo  curso,  de  dos  años  de  dura
ción,  denominado  Naval  Warfare.

Los  cursos  de  la  Escuela  ‘de Guerra
americana  están  abiertos  a  Oficiales
superiores  de  todos  los  servicios  mili
tares,  Servicio  de  Guardacostas,  Ofi
ciales  del  Departamento  de  Estado  pa
ra  Servicio  Extranjero  y  hombres  de
ciencia  civiles  agregados  a  otros  de
partamentos  gubernamentales  que  re
quieran  adiestramiento  avanzado  en
guerra  naval.

de  operaciones  el  Atlántico  Sur.  En  las
maniobras,  realizadas  en  las  condicio
nes  más  similares  a  las  del  estado  de
guerra,  han  intervenido  las  fuerzas
operativas  constitufdas  por  cruceros,
destructores,  barcos  de  exploración  y
de  patrulla,  aviación  y  fuerzas  de  In
fantería  de  Marina.  Las  maniobras
fueron  presenciadas  por  el  director  ge
neral  de  Operaciones  Navales,  Almi
rante  Brunett,  y  altos  Jefes  de  la  Ma
rina.

—÷  Se  estudia  la  manera  de  acelerar
la  puesta  en  marcha  de  los  nuevos  hor
nos  ‘de acero  de  la  factoría  siderúrgica
de  Avilés.

Técnicos  norteamericanos  están  es
tudiando  la  ayuda  que  se  necesitaría
para  este  propósito,  y  parece-  que  al
efecto  se  importará  maquinaria  ame
ricana.

—  Se  está  poniendo  de  actualiaad  el
tema  de  las  centrales  térmicas  y  de  la
necesidad  de  reforzar  esa  producción
eléctríca.  Cuanto  mayor  sea  nuestra
producción  hidroeléctrica  mayor  tiene
que  ser  también  la  producción  térmi
ca.  Junto  a  los  proyectos  de  construe.
ción  de  nuevas  centrales  térmicas  de
la  H.  Espaiíola,  F.  E.  de  Cataluíja  y
E.  de  Langreo,  hay  que  considerar
también  los  de  Iberduero,  que  para
complementar  su  actual  térmica  en
BurceSa  (Bilbao)  va  a  construir  otra
con  62.500  kilovatios  hora  anuales  de
potencia,  quemando  fuel-oil  o  carbón,
indistintamente.

—  En  la  línea  constante  ‘de  expan
sión  de  nuestra  industria,  la  corres
pondiente  a  la  química  ocupa  un  pues
to  preferente.  La  U.  E.  de  Explosivos
anuncia,  dentro  de  su  gran  programa
de  nuevas  producciones,  la  prepara
ción  ‘de una  nueva  fábrica  en  su  facto
ría  del  Galdácano  para  producir  nitra
to  sádico,  sobre  la  base  de  2.500  tone
ladas  anuales.  Más  de  ocho  millones
costará  la  instalación,  que  comprende
el  taller  -de  oxidación  de  amoníaco,  el
de  absorción  de  gases  nitrosos  y  el  de
cristalización.  Sólo  la  parte  de  maqui-

Como  en  aííos  anteriores,  la  » Ma
rina  ha  realizado  sus  ejercicios  finales
que  esta  vez  han  tenido  como  teatro

[Enero



NOTICiARIO

nana  extranjera  costará  unos  cinco
millones  de  pesetas.

Con  capital  de  cinco  millones  de
pesetas  se  ha  constituido  en  nuestra
capital  la  S.  A.  Aceros  Madrid,  que
ampliará  la  riqueza  industrial  de  la  re
gión  instalando  un  horno  elóctrico  de
dicado  a  obtener  ferroaleaciones  —  man
ganeso  y  silicio—y  aceros  especiales,
a  base  de  c  r  o  m  o,  níquel,  vanadio,
tungsteno  y  cobalto.

Es  posible  que  comience  pronto
la  explotación  de  las  minas  de  hierro
en  el  coto  Wagner,  enclavado  en  los
términos  municipales  •de Molinaferrera.
Albares  y  Rabanal  del  Camino,  todos
ellos  pertenecientes  al  partido  judicial
de  Ponferrada.  Podrá  producir  unas
quinientas  mil  toneladas  al  año  y  sus
reservas  se  calculan  en  cien  millones
de  toneladas.  La  explotación  se  lleva
rá  a  cabo  por  el  sistema  de  grandes
cámaras.

—>  Acerca  del  problema  de  la  cons
trucción  naval  en  España  y  su  capaci
dad  para  renovar  nuestra  veterana  f lo
ta  mercante,  el  conocido  naviero  don
Alejandro  Zubizarreta  ha  dicho:

“Soy  el  primero  en  proclamar,  y  así
lc  reconozco,  la  magnífica  labor  tóc
nica  de  los  Astilleros  nacionales,  y  por
ello  desearía,  como  español,  poder  re
conocer  la  capacidad  de  nuestros  asti
lleros  para  tal  renovación;  pero  rotun
damente,  y  con  toda  crudeza,  lamento
decir  que,  desgraciadamente,  esto  es
completamente  imposible.  Suponiendo
con  optimismo  que  los  Astilleros  espa
ñoles  contasen  con  laminados  suficien
tes  para  servir  un  mínimo  de  cien  mil

•  toneladas  anuales.  acortándose,  p  o  r
tanto,  los  largos  e  imprecisos  plazos  ac
tuales  de  entrega,  la  contextura  eco
nómica  y  capacidad  financiera  de  las
Empresas  navieras,  aun  utilizando  los
presentes  auxilios  de  Crédito  Naval  y
Primas  a  la  construcción,  no  les  per
mite  reponer  sus  viejas  unidades  en  la
cantidad  imprescindible.  No  nos  enga
ííemos;  Ja  triste  realidad  es  que  los
precios  de  construcción  nacional,  que

rebasan  de  las  quince  mil  pesetas  to
nelada,  y  las  profundas  revisiones  en
alza  de  los  contratos,  hacen  absoluta
mente  imposible  la  renovación  a  este
costo  de  las  620.000  toneladas,  de  más
de  treinta  años  de  edad,  que  España
necesita  imperiosamente  reponer  debi.
do  a  la  falta  da  recursos  financieros
suficientes  de  los  armadores  españo
les  frente  a  tan  grandes  desembolsos,
a  pesar  de  sus  mejores  deseos  y  de  los
sacrificios  realizados  ya  en  este  sen
tido.  Baste  señalar  que  los  capitales  y
reservas  de  las  Sociedades  navieras  no
llegan  en  la  actualidad  a  representar
ni  la  quinta  parte  del  costo  del  tone
laje  a  sustituir  en  pocos  años,  y  supo
nen  un  desembolso  del  orden  de  los
nueve  mil  millones  de  pesetas.

Ante  la  imposibilidad,  pues,  de  re
solver  autárquicamente  el  problema,  y
a  fin  de  cubrir  este  bache,  debiera  au
torizarse,  en  forma  escalonada  con  la
construcción,  la  importación  de  tone
laje  extranjero  eficiente  y  r  á  p  i  d  o,
aprovechando  la  favorable  situación  de
precios  que  ofrece  el  mercado  interna
cional  de  compra-venta  de  buques,  al
igual  que  lo  realizado  ya  con  éxito  en
otros  países  marítimos.”

r—  La  evolución  •de  los  fletes  en  los
últimos  años,  recogida  de  la  prensa,
es  la  siguiente:  tomando  como  base
100,  los  del  año  1947,  dados  por  la
Norwegain  Shipping  News  alcanzaron
un  máximo  de  192  en  noviembre  de
1952,  para  caer  a  90  en  junio  de  1953.
E  índice  del  Ministerio  de  Transpor
tes  inglés  para  los  fletes  de  petroleros
pasó  de  407  en  junio  de  1951  a  82,9
en  junio  de  1953,  es  decir,  una  caída
del  80  por  100.

Debido  al  •desenso  de  los  fletes,  se
han  reducido  los  encargos  de  nuevas
construcciones  en  todos  los  astilleros
del  mundo,  y  principalmente  en  Gran
Bretaña.  Así,  por  ejemplo,  los  astille
ros  del  Tyne,  que  en  19ñ2  (nueve  pri
meros  meses)  recibieron  encargos  de
buques  con  290.000  toneladas,  duran
te  el  mismo  período  de  1953  sólo  han
han  recibido  encargos  de  34.000  tone
ladas.

Al  mismo  tiempo,  el  precfo  de  los
buques  de  ocasión  ha  descendido  no
tablemente.  Un  Lyberty,  que  en  enero
de  1953  se  vendía  por  600.000  libras,
se  ha  vendido  recientemente  en  libras
180.000.
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—  F  o  t  o  g  r  a  f  í  a  ¿el  trasatlántico
Kungsholen,  de  la  Svenska  America
Linien,  que  acaba  de  entrar  en  servi
cio  en  el  Atlántico  Norte.  Construido
en  los  astilleros  De  Schelde,  en  Fles
singue,  tiene  22.000  toneladas  y  es
propulsado  por  dos  m  o  t  o  r  e  s  Diesel
B.  &  W.,  de  17.500  CV.  y  una  veloci
dad  de  servicio  de  19  nudos.  Tiene  ca
pacidad  para  transportar  802  pasaje.
ros—de  ellos  626  en  clase  turista—y
su  dotacidn  es  de  340  hombres.

—  En  un  reciente  informe  presenta
do  en  la  Asamblea  francesa  se  declaró
que  la  recbnstrucción  de  la  flota  mer
cante  en  aquel  país  toca  a  su  fin.  El
volumen  global  en  servicio  sobrepasa
en  600.000  toneladas  el  de  1939,  sien
do  actualmente  de  l.514.62O  toneladas,
que  comprenden  22  trasatlánticos,  110
petroleros  y  550  cargos.  Sin  embargo,
gran  número  de  buques  necesitan  de
renovación,  ya  que  750.000  toneladas
pertenecen  a  buques  en  malas  condi
ciones  o  de  explotación  antieconómica.

En  relación  con  las  Compañías  sub
vencionadas  (Trasatlantique  y  Mesage
ries  Maritimes),  anuncia  el  informe  que

las  subvenciones  llegarán  a  los  1.800
millones  de  francos  para  los  ejercicios
1953  a  1957.

Al  tratar  de  la  situación  de  la  pesca
en  Francia,  se  afirmó  la  necesidad  de
una  renovación  de  los  barcos  de  pes
ca  y  un  esfuerzo  de  concentración  y
modernización  de  1 a e  industrias  de
transformación.

En  el  presupuesto  próximo  está  pre
visto  un  crédito  de  100  millones  para
los  estudios  preparatorios  de  la  cons
trucción  de  un  nuevo  trasatlántico  pa
va  el  Atlántico  Norte,  de  52.000  tone
ladas,  31  nudos  de  velocidad,  que  pue
de  transportar  70  pasajeros  de  prime
ra  clase  y  1.300  de  clase  turista.

—*   La  Marina  mercante  de  Finlandia
comprendía  a  fines  de  octubre  último
615  barcos,  con  un  .total  de  656.634
toneladas  de  arqueo.  Desde  comienzos
del  aSo  1953,  la  Marina  mercante  fine.
sa  ha  aumentado  en  24.789  toneladas

El  número  de  vapores  sumaba  339,
con  un  total  de  446.814  toneladas  (las
cifras  respectivas  a  fines  de  octubre  de
1952  eran  574  barcos,  con  572.425  to
neladas),  y  las  motonaves  ascendían  a
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147,  con  un  total  de  197.752  toneladas.
El  tonelaje  mercante  del  país  sigue

siendo  inferior  en  un  1,9  por  100  al
de  antes  de  la  guerra.

—*  Se  ha  formado  en  Madrid  una
Sociedad  que  estará  dedicada  a  esu
diar  y  promover  el  establecimiento  de
una  línea  regular  de  navegación  a
Filipinas  y  Extremo  Oriente.  El  ca
pital,  pequeño  en  su  iniciación,  de  esta
o o m p  a ñ  í a  de  Navegación,  no  nos
ofrece  idea  de  su  futura  importancia,
pero  sí  nos  la  da  la  reunión  de  tres
grandes  Empresas  navieras  como  la
Aznar  (el  25  por  100),  la  Vasconga
da  (el  2:5 por  100)  y  la  Trasatlántica
(el  50),  en  la  función  de  esta  Empresa
y  como  únicos  socios  de  la  misma.

-—  El  1.0  de  diciembre  último  la  Ma
rina  mercante  alemana  contaba  con
714  unidades  y  1.676.899  toneladas
registro  bruto,  de  las  que  647  con
1.493.343  toneladas  son  de  carga  y
67  petroleros  con  183.465  toneladas.
Por  otra  parte,  en  la  misma  fecha
Alemania  disponía  de  907  costeros
con  148.345  toneladas.

—  El  personal  de  la  Marina  mercan
te  británica  el  30  de  septiembre  últi
mo  se  elevaba  a  144.395  oficiales  y
hombres:  13.860  Capitanes  y  pilotos
titulados,  no  titulados  1.988,  aprendices
y  agTegados  4.972,  Oficiales  niecáni
coz  titulados  7.559,  16.502  no  titula
dos,  Oficiales  radio  3.295,  marineros
de  cubierta  32.963,  maquinistas  18.994,
de  servicio  general  41.466,  varios
2.827.

—  El  Consejo  Superior  de  la  Mari
na  mercante  italiana  reunido  en  Ro
ma  bajo  la  presidencia  del  general
Giulio  Ingianni,  y  después  de  un  de
bate  sobre  la  situación  actual  de  la
flota  mercante,  ha  votado  una  orden
del  día  pidiendo  al  Gobierno  tome  las
medidas  necesarias  para  asegurar  la
modernización  de  la  Marina  mercante
italiana  y  el  trabajo  de  los  astilleros.

—÷  El  9  de  diciembre  tuvo  lugar  en
la  Cámara  de  los  Lores  un  debate
sobre  Marina  mercante.  Lord  Teynham

llamó  la  atención  sobre  la  disminución
de  los  capitales  que  disponen  las  com
pañías  para  reemplazar  su  flota,  y
citó,  como  ejemplo,  que  un  barco  que
antes  de  la  guerra  costaba  100.000  u
brás,  cuesta  hoy  día  400.000  su  cons
trucción;  y  suponiendo  que  el  arma
dor  haya  puesto  en  reserva  100.000
libras  por  amortizaciones  y  exonera
ciones  de  impuestos,  le  hacen  falta
300.000  para  poder  reemplazarlo.

—÷  Según  un  acuerdo  internacional,
van  a  establecerse  observatorios  me
teorológicos  a  bordo  de  determinado
número  de  buques  mercantes,  con  la
obligación  de  rendir  partes  meteoroló
gicos  en  forma  precisa.  Para  dar  cum
plimiento  a  este  acuerdo,  aprobado
por  el  Comité  ejecutivo  de  la  Organi
zación  Meteorológica  Mundial,  de  la
que  Espaiaa  forma  parte,  ha  sido  nom
brada  por  Ja  Presidencia  del  Gobier
no  una  Comisión  interministerial.

Presidirá  la  Comisión  el  director  del
Instituto  Hidrográfico,  don  Fernando
Balén  García,  Capitán  de  Navío,  y
formarán  parte  de  la  misma  repre
sentaciones  del  Ministerio  de  Marina,
por  lo  que  respecta  a  velar  por  la  se
guridad  de  la  vida  l,umana  en  el  mar;
del  Ministerio  del  Aire,  para  la  infor
mación  y  asesoramiento  meteorológico;
del  Ministerio  de  Comercio,  para  la
designación  de  los  buques  mercantes
correspondientes,  y  de  Gobernación,
para  lo  relacionado  con  las  comunica
ciones  radiotelegráficas.

—  En  el  salón  de  actos  del  Minis
terio  de  Marina  y  organizada  por  el
Instituto  Español  de  Oceano  g r  a f  í a,
pronunció  una  conferencia  el  Jefe  del
departamento  de  Química  aplicada  de
dicho  Instituto  y  catedrático  de  la
Universidad  Central,  D.  Ricardo  Mon
tequl.  Disertó  acerca  del  tema  Ah-
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mentación  sobre  el  mar  de  náufragos
y  aventureros.  Después  de  un  deteni
do  estudio  ide los  factores  que  pueden
hacer  probable  la  captura  de  sustan
cias  alimenticias  en  las  diversas  re
giones  marinas,  examinó  las  necesida
des  mínimas  del  organismo  humano
para  sobrevivir,  sin  olvidar  el  influjo
decisivo  que  pueda  tener  el  combatir
el  frío  y  cuanto  pueda  ayudar  a  la
confianza  del  náufrago  en  su  salva
ción.  Como  ejemplo  de  aventureros
que  han  encontrado  en  el  mar,  sin
pretenderlo,  copiosos  medios  de  sub
sistencia,  presentó  la  famosa  expedi
ción  de  la  Kon-Tihi,  destacando  los
motivos  científicos  que  justifican  el
hecho.  Por  último,  tras  un  examen  de
lo,  que  pudiera  llamarse  solución  orto
doxa  para  llevar  a  los  náufragos  la
mayor  ayuda  posible,  se  refirió  amplia
mente  a  la  hazaña  de  Amin  Bombard,
el  llamado  náufrago  voluntario,  y  a
las  enseñanzas  que  pueden  recogerse
de  ella.  La  disertación  del  profesor
Montequi,  modelo  ‘de  amenidad,  sin
menoscabo  del  rigor  científico,  fué  se
guida  con  extraordinario  interés  por
el  numeroso  auditorio  que  llenaba  la
sala.  Al  final  fué  calurosamente  aplau
dido.

—-  El  Instituto  británico  de  oceano
grafía  va  a  comenzar  en  la  próxima
primavera  investigaciones  sobre  las  co
rrientes  en  el  Atlántico  Norte  en  di
rección  a  las  Islas  Británicas.  Hasta  el
otoilo  serán  lanzados  —  en  un  amplio
semicírculo  que  abarcará  desde  el  gol
fo  de  Vizcaya  hasta  un  punto  entre
las  Hóbridas  e  Islandia—por  aviones
del  Mando  Costero,  alrededor  de  diez
mil  sobres  de  materia  plástica  que
contienen  una  tarjeta  postal  impresa
en  ocho  lenguas  para  su  remisión  al
Instituto  Nacional  de  Oceanog  r  a  f  í  a
mencionando  el  lugar  de  su  encuentro.

Este  estudio  permitirá  determinar
las  zonas  en  las  que  el  lanzamiento
de  residuos  petrolíferos  supone  más
riesgos  de  contaminación  de  las  aguas
del  litoral.

La  organización  y  funciones  de
lan  misiones  económica  y  militar  de

los  Estados  Unidos  en  España,  encar
gadas  de  llevar  a  cabo  los  programas
de  ayuda  económica  y  militar  son  las
siguientes:

Dentro  de  la  Misión  económica  exis
ten  cuatro  Divisiones:  División  de  Co
mercio  e  Investigaciones,  la  Económi
ca  y  de  Programación,  la  de  Alimen
tación  y  Agricultura  y  la  de  industria
y  Transporte.

La  División  Económica  y  de  Pro
gramación  se  encarga  de  prograniar
la  ayuda,  analizar  las  operaciones  eco
nómicas  y  financieras  y  •dar  cuenta
de  ellas,  manteniéndose  también  en
contacto,  sobre  asuntos  económicos,
con  el  Grupo  Militar  Conjunto  de  los
Estados  Unidos  en  España.

La  División  ‘de Alimentación  y  Agri
cultura  revisa  la  importación  de  gé
neros  alimenticios  y  las  propuestas
para  la  financiación,  por  parte  de  la
Misión  para  Operaciones  Económicas,
de  dicha  importación;  se  e n  c a r g  a
también  de  fomentar  o  estudiar  los
proyectos  agrícolas  propuestos,  de  in
formar  sobre  la  agricultura  y  propor
cionar  asistencia  técnica  al  campo.

La  División  de  Industria  y  Trans
porte  tienen  Ja  misión  ‘de  revisar  la
importación  de  equipos  y  productos
industriales,  así  como  las  propuestas
para  la  financiación  por  parte  de  la
Misión  para  Operaciones  Económicas,
fomentar  o  estudiar  los  proyectos  pro
puestos  en  la  industria,  el  transporte,
la  minería,  etc.,  informar  sobre  la  in
dustria  y  los  minerales  y  proporcionar
asistencia  bécnica  para  la  industria.

Por  otra  parte,  dentro  ‘de  la  Misión
de  Operaciones  Económicas  en  Espa
ña  hay  dos  oficinas:  la  del  interven
tor  y  la  ‘del agregado  laboral.

En  la  primera  se  llevan  la  conta
bilidad  y  la  intervención  de  las  cuen
tas  ‘del programa  de  ayuda,  incluyen
do  la  de  fondos  de  contrapartida,  se
revisan  los  contratos  y  se  asesora  so
bre  asuntos  financieros  y  administra
tivos  en  genergl.

El  agregado  laboral  asesora  a  todos
lvS  funcionarios  norteamerieanos  sobre
asuntos  de  trabajo  e  informa  sobre
dichos  asuntos.

EJ  Grupo  Militar  Conjunto  de  los
Estados  Unidos  lleva  a  cabo  toda  la
parte  del  programa  ‘del  departamento
de  Defensa  en  España  fuera  del  pro
grama  de  Ayuda  Directa  en  Material
de  Guerra.  Ese  programa  de  Ayuda
Directa  va  a  ser  de  la  responsabilidad
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de  la  otra  rama  de  la  representación
militar,  el  llamado  Grupo  Consultivo
de  Ayuda  Militar.  El  General  August
W.  Kissner  ha  sido  nombrado  Jefe  de
estas  dos  organizaciones  para  que  exista
un  solo  punto  de  contacto  para  coor
dinar  los  trabajos  referentes  a  los
programas  militares  del  departamento
de  Defensa  con  las  autoridades  mili
tares  españolas.

El  Grupo  Militar  Conjunto  de  los
Estados  Unidos  está  dividido  en  cm
co  Divisiones:  las  de  Intervención,
Administración,  Logística,  de  Planes,  y
Programas  y  de  Construcción.  Este
Grupo  tiene  como  Jefe  adjunto  al
General  de  Brigada  L.  P.  DahI.  La
División  de  Construción  estará  com
puesta  principalmente  por  personal  de
la  Marina  de  los  Estados  Unidos  per
teneciente  a  la  Oficina  ‘de  Arsenales
y  Diques,  y  será  responsable  de  la
vigilancia  de  todas  las  construcciones
efectuadas  en  España  para  el  depar
tamento  de  Defensa.

Ei  Grupo  consultivo  de  Ayuda  Mi
litar  se  divide  en  tres  ‘Secciones:  las
del  Aire,  del  Mar  y  de  Tierra.  El  Je
fe  adjunto  de  este  Grupo  será  el  Ge
neral’  Earl  C.  Bergquist.

—-  La  Marina  de  Guerra  de  Mójico
sera  reorganizada  en  1954.  Contará
con  más  de  10  unidades  adquiridas  en
los  Estados  Unidos.

—  Procedente  de  Londres,  llegó  el
2  de  noviembre  a  Madrid  el  Almiran
te  norteamericano  Mr.  Harold  West
Johnson,  acompañado  de  su  ayudante,
el  Comandante  Paston  Wuhan.  Para
recibirles  acudió  al  aeródromo  de  Ba
rajas  el  alto  personal  de  la  Embajada
norteamericana  n  Madrid.

 Su  Excelencia  el  Jefe  del  Estado
recibió  en  el  palacio  de  El  Pardo,  el
día  25  de  noviembre,  en  audiencia  mi..
litar,  a  una  comisión  integrada  por
los  Almirantes,  Generales  y  Jefes  de
la  Armada  que  han  cumplido  los  cin
cuenta  años  de  su  salida  de  la  Escue
la  Naval,  integrada  por  los  Almiran

tes  Vierna  Belando  y  Pastor  Tomase
ty,  General  de  División  de  Ingenieros
Navales  Suances,  Vicealmirante  Escri
gas,  Contraalmirantes  Jáudenes  y  Díez
de  Rivera,  General  de  Artillería  Váz
quez  de  Castro,  Capitanes  de  Navío
Crespo  Herrero,  Cherenguini  Buitrago
y  Bustamante  y  Capitán  de  Corbeta
Vial:

—*  Por  varios  .decretos  del  Ministe
rio  de  Marina  publicados  en  el  Bole
tín  Oficial  del  Estado,  del  8  de  diciem
bre,  se  nombra  Almirante  Jefe  de
Instrucción,  al..  Contraalmirante  don
Santiago  Antón  Rozas,  que  cesa  en
el  cargo  de  Jefe  de  la  primera  divi
sión  de  la  Flota,  con  base  en  El  Fe
rrol  del  Caudillo;  Jefe  de  la  segunda
división  de  ‘la  Flota,  con  base  en  Car
tagena,  al  Contraalmirante  D’. Pascual
Cervera  y  Cervera,  que  cesa  en  el
cargo  de  Almirante  Jefe  del  Sector
Naval  de  Cataluña;  Jefe  de  la  pri
mera  división  de  la  Flota,  al  Contra
almirante  D.  Francisco  Benito  Perera,
que  cesa  en  el  cargo  de  Director  de
la  Escuela  de  Guerra  Naval.  El  Con
traalmirante  D.  José  María  García
Freyre,  que  cesa  en  el  cargo  de  Jefe

‘de  la  tercera  división  de  la  Flota,  con
base  en  Cádiz,  es  nombrado  Director
de  la  Escuela  de  Guerra  Naval.  El
Contraalmirante  D.  José  García  de
Lomas  y  Barrachina  que  cesa  en  el
cargo  de  Almirante  Jefe  .de  Instruc
ción,  es  nombrado  Jefe  de  la  tercera
división  de  la  Flota  y  Almirante  Jefe
del  Sector  Naval  de  Cataluña,  el  Con
traalmirante  D’.  Rafael  Fernández  de
Bobadilla  y  Ragel.  Cesa  como  Jefe
de  la  segunda  división  de  la  Flota
con  base  en  Cartagena,  el  Contraal
mirante  D.  Pedro  Nieto  Antúnez,  que
se,  reintegra  al  destino  de  Segundo.
Jefe  de  la  Casa  Militar  ‘de  5.  E.  el
Jefe  del  Fstado.

—s  Procedente  de  París  llegó  el  7
de  diciembre  a  Barcelona  el  Contra
almirante  de  la  Armada  norteameri
cana  Mr.  Milton  Edward  Miles.  Fud
recibido  en  representación  del  Jefe
del  Sector  Naval  de  Cataluña  por  el
Teniente  de  Navío  Espiau.

El  Contraalmirante  Miles  ocupa  des
de  hace  cuatro  años  los  puestos  de
encargado  de  asuntos  panamericanos
cerca  de  la  Marina  y  Director  de  las
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diversas  misiones  navales  norteameri
canas  destacadas  en  todo  el  mundo.

Después  de  entrevistarse  en  Ma
drid  con  el  Embajador  americano,
Míster  Dunn,  y  con  el  Jefe  de  la

—.  Para  sustituir  al  Almirante  Zan
noni  en  el  cargo  de  Secretario  Gene
ral  de  la  Armada  italiana  ha  sido
nombrado  el  Almirante  de  Escuadra
Francesco  Ruta,  de  cincuenta  y  cuatro
años  de  edad,  que  ha  sido  hasta  aho
ra  Director  General  de  MateriaL

Según  una  información  del  dia.
rio  Ya,  en  1933  Galicia  pescaba  el
65,90  por  100  de  la  sardina  que  se
consumía  en  España  y  hoy  solamente
el  10  6  el  12  por  100.  Este  brusco
descenso  ha  tenido  sobre  la  industria
pesquera  gallega  no  pocas  quiebras  y
dificultades.

Entre  las  causas  que  explican  esta
situación  indica  el  cronista  una  posi
ble  relación  entre  los  ciclos  de  pesca
de  la  sardina  y  ciertos  períodos  cli
matológicos.  Las  épocas  de  escasez  de
la  sardina—dice—se  han  registrado

durante  ciclos  ¿e  veinte  años,  con  una
duración  de  cinco  a  diez.  El  empleo
de  la  dinamita  y  los  explosivos  de  la
última  guerra.  son  causa  de  carácter
secundario  y  local.

Como  medidas  para  hacer  frente  a
esta  situación,  se  ha  propuesto  la
siembra  de  2.000  sacos  de  raba  en
las  rías  Gallegas  para  favorecer  el
incremento  y  desarrollo  de  la  sardina
pequeña  y  que  se  establezca  la  veda
en  los  meses  de  febrero,  marzo  y
abril.

El  Almirante  Estrada,  Director
general  del  Instituto  Social  de  la  Ma
rina,  está  realizando  visitas  por  ei  li
toral  español  para  conocer  de  cerca
las  necesidades  de  los  pescadores.

Recientemente  ha  visitado  las  Co
fradías  de  Pescadores  de  la  costa  ca
talana,  siendo  objeto  de  cordialísinios
recibimientos  por  parte  de  la  pobla
ción  pesquera.

En  los  primeros  días  del  año  1954
comenzarán  en  Torrevieja  las  obras
necesarias  para  instalar  la  segunda  f á
brica  de  conservas  de  pescado  que
funcionará  en  el  litoral  levantino.  luz
tala  dicha  industria  una  empresa  ga
llega  que  ya  trabaja  en  varias  pro
vincias  del  norte  de  España  y  que
desplaza  al  litoral  del  Mediterráneo
gran  parte  de  su  maquinaria  y  uti
llaje  industrial  con  motivo  de  la  dis
minución  que  se  viene  registrando  en
la  pesca  del  Cantábrico  y  las  costas
atlánticas  españolas.

—  Por  una  Orden  del  Ministerio  de
Industria  se  prohibe  la  fabricación  de
redes  para  el  ejercicio  de  la  pesca  de
arrastre  a  remolque  cuyas  mallas  en
el  copo  no  tengan  las  dimensiones  mí
nimas  que  a  continuación  se  detallan:

Para  las  r  e g i  o u  e s  pesqueras  del
Noroeste,  Cantabria  y  Canarias:  35
milímetros  de  longitud  del  lado  del
cuadro  que  forma  la  malla.

Para  la  región  Suratlántica:  30  mi
límetros  del  lado  del  cuadrado.

Para  las  demás  regiones  del  Medi
terráneo:  18  milímetros  del  lado  del
cuadrado.

Para  la  pesca  de  la  gamba  y  la  ci-

sección  ¿e  su  departamento  destacado
en  España,  visitó  el  día  15  la  Escue
la  Naval  Militar  de  Marín  y  El  Fe.
rrol  del  Caudillo,  siguiendo  viaje  a
Santander.

El  jueves  día  17  regresó  a  Madrid,
saliendo  el  mismo  día  por  la  noche
para  Lisboa  y  Estados  Unidos.

En  la  fotografía,  el  Contraalmiran
te  Miles  acompañado  del  C.  de  N.  Ga
ján  y  el  C.  de  C.  Riva,  durante  su  vi
sita  a  la  Escuela  Naval.

156 [Enero



NOTICIARIO

gála  en  la  región  Suratlántica:  18
milímetros  del  lado  del  cuadrado.

—  1ara  fomentar  y  aumentar  la  flo
ta  pesquera  brasileña,  por  el  Fondo
de  Crédito  Pesquero,  de  Norteamérica,
se  ha  concedido  un  préstamo  de  siete
millones  de  dólares,  destinados  a  la
adquisición  de  buques.  Una  b  u  e  n  a
parte  de  éstos  estará  constituída  por
pequeños  motopesqueros  a  importar  de
Dinamarca  y  Portugal.

Alemania  ha  construído  para  los  bra
sileños  un  moderno  inotopesquero  de
nominado  Presidente  Vargas,  equipa
do  con  sonda  ultrasonora,  radiotelef  o
nía  y  demás  elementos  técnicos.

Con  el  fin  de  evitar  la  extinción
de  las  ballenas,  la  International  Whal
ing  Commission  ha  acordado  en  su
última  reunión  celebrada  en  Londres
rebajar  a  15.500  los  ejemplares  a  ca
zar  en  el  año  1954,  como  asimism’.
que  la  temporada  de  captura  no  pue
da  empezar  antes  del  18  de  enero.

—+  Una  niña  de  doée  años  de  edad
ha  encontrado  en  la  playa  de  la  isla
de  Canvey  (Inglaterra)  un  extraño
pez  de  unos  75  centímetros  de  longi
tud  y  12  kilogramos  de  peso,  que  a
la  altura  del  vientre  tiene  dos  peque
ñas  patas  de  unos  15  centímetros  de
largo,  terminadas  en  cinco  dedos  da.

rainente  desarrollados.  El  raro  ejem
plar  persigue  a  las  especies  de  menor
tamaño,  entre  las  que  hace  verdade
ros  destrozos,  según  dicen  los  pesca.
dores  de  esta  isla.

—  En  Pontevedra  se  han  celebrado
en  el  pasado  mes  de  noviembre  con
versaciones  con  objeto  de  estudiar  una
nueva  y  común  Reglamentación  hispa
no-portuguesa  que  rija  y  fomente  la
pesca  del  río  Miño.  Concurrieron  a
estas  reuniones,  como  delegados  de
los  Ministerios  portugueses  de  Econo
mía  y  Marina,  los  señores  Ferreira
Machado  y  Sobral  Mendes  Magalhaes
y  Ramaiho;  la  representación  españo
la  fué  ostentada  por  el  ingeniero  don
Méximiliano  Elegido  —  que  fué  desig
nado  Presidente  de  la  Comisión—y  el
Capitán  de  Corbeta  Sr.  López  Louri
do,  en  nombre  de  nuestros  Ministe
rios  de  Agricultura  y  Marina,  respec
tivamente.

Estas  conversaciones  han  servido
para  intercambiar  puntos  de  vista  y

perfilar  ya  los  fundamentos  del  nue
vo  Tratado  piscícola.  El  comisionado
español,  5.  Elegido,  hizo  un  profundo
estudio  de  los  problemas  del  Miño,  en
su  aspecto  técnico  y  en  su  repercu
sión  económica  y  social.  De  acuerdo
con  su  exposición,  propuso  una  regla
mentación  bio-pesquera,  que  fué  acep
tada  por  los  restantes  delegados,  a
reserva  de  ulterior  decisión.  Por  su
parte,  el  Sr.  López  Lourido  presentó
un  reglamento  •de  policía  y  control
jurisdiccional  del  río,  así  como  de  vi
gilancia  y  aprovechamiento,  y  sancio
nes  a  los  infractores,  que,  con  ligeras
enmiendas,  obtuvo  la  total  conformi
dad  de  la  Comisión.

El  Consejo  de  la  N.  A.  T  O  ha
aplazado  nuevamente  toda  decisión  so
bre  la  creación  de  un  Mando  ibérico
subordinado  al  Mando  europeo.

El  plan  de  creación  de  un  Mando
naval  con  la  misión  de  proteger  el  ac
ceso  occidental  al  Mediterráneo  fué
aprobado  hace  tiempo  por  los  mili
tares.

El  proyecto,  bosquejado  en  1951,
fué  archivado  hasta  tanto  se  firmase
el  acuerdo  hispanonorteamericano  so
bre  bases.

Los  observadores  señalan  q u  e  el
pacto  con  España  hará  que  en  breve
tenga  un  interés  de  primer  orden  en
la  protección  de  las  vías  de  abasteci
miento  de  las  nuevas  bases.  En  cuan
to  a  los  ingleses,  tienen  interés  tra
dicional  y  estratégico  en  la  zona  de
Gibraltar.

Según  un  portavoz  de  la  N.  A.
T.  O.,  en  las  reuniones  del  Consejo
de  ésta  no  se  habló  del  pacto  hispano-
norteamericano.

—*  El  23  de  noviembre  último  fue
ron  inauguradas  por  el  General  .  Gil-

1954] 157



NOTICIARIO

laume  las  nuevas  instalaciones  d  e 1
puerto  de  Agadir.

—+  La  Junta  de  Obras  del  Puerto  de
Santander  ha  aprobado  el  presupues
to  para  el  ejercicio  de  1954,  que  se
eleva  a  13  millones  de  pesetas.

Durante  el  vigente  aío,  el  movi
miento  total  del  puerto  santanderino
alcanzó  la  cifra  de  950.000  toneladas.

En  las  obras  de  dragado  se  han  ex
traído,  hasta  el  31  de  o  c t  u  b  r e,
2.300.000  metros  cúbicos  de  arena,
mantenióndose  los  trabajos  a  un  rit
mo  de  75.000  metros  cúbicos  men
suales.  Con  la  arena  extraída,  se  pro
cede  a  rellenar  grandes  marismas  cer
ca  del  aeropuerto,  lo  que  proporcio
nará  una  esplóndida  zona  de  450.000
metros  cuadrados  de  superficie  utili
zable

La  zona  de  relleno  de  las  marismas
será  ampliada  en  breve  con  una  su
perficie  de  360.000  metros  cuadrados,
que,  unidos  a•  la  anterior,  hacen  un
total  de  810.000.

Se  espera  que  para  los  meses  de
marzo  y  abril,  el  Ministerio  de  Obras
Públicas  haya  concedido  la  autoriza
ción  necesaria  para  la  subasta  de  las
obras  en  el  muelle  de  Maliaflo,  con
una  línea  de  atracple  de  245  metros,
importando  las  o  b  r a  s,  aproximada
mente,  35  millones  de  pesetas.

Para  la  adquisición  de  una  draga  de
succión  se  ha  iniciado  un  concurso,  al
que  se  han  presentado  firmas  indus
triales  de  Holanda,  Alemania,  Inglate
rra,  Francia  y  Espaiia.

El  valor  de  la  draga  asciende  a  25
millones  de  pesetas.

—  Hace  dos  meses,  cuando  estaba  a
punto  •de  terminar  de  tomar  un  car
gamento  de  carbón,  se  hundió  en  ple
no  puerto  del  Musel  el  mercante  Mi
guel  Fleta.

A  partir  de  entonces,  en  tres  o  cua
tro  ocasiones  se  realizaron  intentos
para  sacar  a  flote  dicho  buque.  Por
fin,  en  la  madrugada  del  8  •de  diciem

bre,  con  la  ayuda  de  una  grúa,  se  ha
conseguido  suspender  al  Miguel  Fleta
y  remolcarlo  a  los  astilleros  para  co
rregir  los  defectos  que  determinaron
su  hundimiento.

El  buque  mercante  domiaicano
Nuevo  Dominicano  se  hundió  en  un
puerto  cubano  pocas  horas  despuda
de  haber  sido  puesto  a  flote,  según
comunicó  la  casa  constructora.

Este  barco,  mixto  de  carga  y  pasa
je,  naufragó  frente  a  la  costa  cubana
el  día  17.  Se  consiguió  ponerlo  a  flote,
llevándole  al  fondeadero  de  Puerto
Cayo  Moe,  donde  se  volvió  a  hundir,
arrastrando  consigo  gran  cantidad  de
aparatos  que  habían  servido  para  sa
carlo  a  la  superficie.

—  El  submarino  francés  Artemis,
último  de  la  serie  La  Creole,  ha  reali
zado  sus  pruebas.  Aunque  pertenece
a  una  serie  proyectada  antes  de  la
última  guerra,  han  sido  mejoradas  sus
líneas,  aumentada  la  capacidad  de
su  batería  y  se  le  han  montado  equi
pos  preparados  para  los  de  la  nueva
serie  Narval,  cuyas  características.  di
mos  en  el  número  de  diciembre  últi
mo  de  la  REVISTA.

Las  características  principales  del
Artemis  son:  Desplazamiento  standard,
909  toneladas.  Eslora  pp.,  71,80  me
tros.  Manga,  6,50.  Puntal,  4,17.  Ve
locidad,  17/11  n  u  d o s.  Armamento,
10  T.  533.  Equipo  propulsor,  dos  mo
tores  Diesel  y  dos  eléctricos.

Por  primera  vez  en  la  historia
un  brazo  de  mar,  el  estrecho  de  Sund,
que  separa  la  isla  de  Seeland  de  Sue
cia,  ha  sido  atravesado  a  pie  por  un
“hombre  rana”.  Su  profundidad  es
de  siete  a  nueve  metros  y  la  distan
cia,  franqueada  en  cinco  horas  por  el
ingeniero  Jan  lJhre,  fué  de  17  kiló

—  Acto  de  entrega  del  submarino
norteamericano  de  1.200  toneladas
Albacore,  en  Portsmouth.
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metros.  Se  sumergió  en  Taarbeck,
pueblecito  de  la  isla  danesa,  y  volvió
a  superficie  en  Landskrona.

El  puente  aéreo  entre  Jerez  de
la  F  ron  ter  a  y  Arbaoua—locajjcjad
fronteriza  del  Marruecos  francés  —  es
tablecido  recientemente  por  una  com
paflía  francesa,  reduce  de  ochenta  a
treinta  y  seis  horas  el  tiempo  de  via
je  por  carretera  de  Casablanca  a  Bur
deos.

El  tipo  de  aparato  utilizado  es  el
Bristol  Freighter  Mark  XXI,  capaz  de
llevar  ¿os  o  tres  automóviles  y  15  pa
sajeros.  EL viaje  dura  cuarenta  y  ocho
minutos.

—---  El  19  de  noviembre  se  celebró  en
Tánger,  a  bordo  del  transbordador
Virgen  de  Africa,  una  recepción  con
motivo  de  la  entrada  en  servicio  de
este  buque  en  la  línea  Algeciras-Tán
ger  servida  por  la  Compañía  Trans—
mediterránea.

El  acto  revistió  una  brillantez  -  ex
traordinaria,  ‘destacando  la  presencia
del  encargado  de  Negocios  de  Espa
ña,  don  Miguel  ‘de  Lojendio,  así  corno

del  presidente  del  Comité  de  Control,
M.  de  Panafieu,  y  miembros  del  cita
do  organismo;  los  magistrados  de  Ju
risdicción  Internacional  de  Tánger,
vicepresidentes  y  m i e m b r  o s  ‘de  la
Asamblea  Legislativa  Internacional;
administrador  de  la  Zona,  don  José
Luis  Archer  y  otras  altas  autoridades
tangerinas.  Asistían  también  los  Cón
sules  y  Agregados  del  Consulado  Ge
neral  de  España.  Honraban  asimismo
ei  acto  con  su  presencia  el  Obispo  de
Fussala,  monseñor  Alciegunde,  acom
pañado  de  un  padre  franciscano.

La  entrada  en  servicio  del  trans
bordador  Virgen.  de  Africa  constituye
una  importante  innovación  en  las  co
municaciones  entre  España  y  Tánger
y,  en  consecuencia,  entre  Europa  y
Africa  a  través  de  esta  Zona.

Durante  el  mes  de  julio  el  trá
fico  a  través  del  canal  de  Kiel  ha  da..
do  las  cifras  más  elevadas  desde  que
terminó  la  guerra.  Cruzaron  el  canal
6.066  buques,  que  sumaban  3.600.000
toneladas  R.  E.,  de  los  que  3.996  eran
alemanes.

En  el  sentido  Este-Oeste  las  mer
candas  transportadas  fueron  1.646.000
toneladas,  que  correspondieron  a  to
neladas  611.000  de  madera,  379.000
toneladas  de  minerales,  162.000  tone
ladas  de  carbón,  98.000  toneladas  de
celulosa,  50.000  toneladas  Ile  cerealel,
20.000  toneladas  de  hierro  y  acero  y
15.000  toneladas  de  piritas.

En  el  sentido  Oeste-Este  el  tráfico
fué  menos  importante,  con  1.200.000
toneladas,  de  las  que  450.000  fueron
de  carbón,  229.000  de  petróleo  bruto
y  derivados  de  petróleo  y  230.000  de
productos  manufacturados  diversos.

—*  Durante  el  año  fiscal  que  termi
nó  en  finales  de  junio  ‘del  pasado  año,
pasaron  más  buques  mercantes  y  más
cargamento  a  través  del  Canal  de  Pa
namá  que  en  ningún  año  anterior,  lo
que  constituye  un  verdadero  record.

El  número  total  de  tránsitos  fué  e1
de  7.410,  frente  a  6.524  el  año  ante
rior.  El  total  de  carga  transportada  a
través  del  Canal  fué  de  36.095.349
toneladas,  contra  33.610.509  el  año
precedente.

Hubo  un  ligero  aumento  en  el  trá
fico  del  Pacífico  al  Atlántico,  y  el
opuesto,  o  sea  del  Atlántico  al  Pací-
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fico,  fué  de  17.39  toneladas,  debién
dose  principalmente  el  aumento  a  los
mayores  cargamentos  de  petróleos.

—e  El  buque  cablero  Monarch,  de  la
Dirección  General  de  Comunicaciones,
de  Inglaterra,  tenderá  el  primer  cable
telefónico  trasatlántico  Escocia-Terra
nova-Estados  Unidos.  El  nuevo  siste
ma  tardará  unos  tres.  años  en  ser
puesto  en  funcionamiento  y  costará
doce  millones  y  medio  de  libras.

El  cable  telefónico,  el  primero  de
los  cuales  será  montado  en  1955,  y
el  segundo  en  1956,  permitirá  reali
zar  29  conversaciones  simultáneas  en
tre  Gran  Bretaña  y  Estados  Unidos,
y  seis  con  el  Canadá.  El  Monarch  co
menzará  sus  trabajos  el  práximo  ve
rano,  cuando  las  condiciones  climato
lógicas  en  el  Atlántico  Norte  son  más
favorables.

Canádá  e  s t á  preparada  “para
proceder  rápidamente  al  desarrollo  de

las  nuevas  instalaciones  de  radar  en
todo  el  frente  norte  de  la  nación”,
según  declaraciones  hechas  por  el  Mi
nistro  de  Defensa,  Brooke  Claxton.

Dijo  en  la  Cámara  que  ua  informe
reciente  de  un  equipo  conjunto  de  in
vestigación  de  los  Estados  Unidos  y
Canadá  había  sido  aceptado  por  los
“altos  funcionarios”  de  ambos  países.

—+  Una  nueva  instalación  de  radar,
capaz  de  localizar  una  gaviota  a  mi
lla  y  media  de  distancia,  y  de  señalar
la  presencia  de  un  promontorio  en  la
costa  a  50  millas,  ha  sido  dada  a  co
nocer  a  directivos  de  la  Marina  mer
cante  británica.

El  primero  de  los  dos  modelos  coas
truídos  ha  sido  ya  instalado  ea  el
transporte  de  tropas  Devonshire,  en
Glasgow,  así  como  en  otro  barco,  en
Dundee.

El  coste  de  esta  instalación  se  ele
va  a  2.250  libras,  más  bajo,  a  pesar
de  su  alta  calidad,  que  la  mayor  parte
de  las  unidades  de  radar  actualmente
en  servicio  en  la  Marina  de  guerra.

teo [Enero
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lngenierfa  Aerondut*ca:  1.  A.
ingenlerla  Naval:  1.  .

Indice  Cultural  Español  1.  C.
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Mundo:  M.°
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Revista  de  Aerondutica:  R.  A.
Revista  de  Ciencia  aplicada:  R.  C.  4.
Revista  de  Estudios  de  la  Vida  Local:

E.  Y.  L.
Revista  cte  Obras  Públicas:  E.  O.  P.
Revista  Marconi:  13. M.
Señales  Marftlmas:  S.  E.
Urania:  Ur.

ARGENTINA

Eolctln  del  Centro Naval:  8.  C.  N  (Ar.).
Revista  de  Publicaciones Navales:  E.  P.  ti.

(Árg.).

Revista  Maritima  Brasileña:  .  fil.  B.  (Br.)

COLOMBIA

4rmlida:  A.  (Co.)
‘3evlsia  Javerf.ana:  E  1.  (Co.).

ESTADOS  UNIDOS

The  American  Neptun  :  A.  N.  (E.  U.).

FRANCIA

journal  de  la M..rlne  Marchande:  ¡.  M.  I
(Fr.).
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Boletin  de  ¡nf ormazione  Marjttime:  8.  1.
M.  (It.).

Ji  Corriére  Militare  C.  M.  (It.).
instituto  Geogrdftc  MUUare:l.  O.  M. (1*.).
Rlvlsta  Martttima:  E.  M.  (It.).

PARAGUAY

RevIsta  de  las  Fuerzas  Armadas  cte ¡a Na
ción:  R.  F.  A.  (Pa.).

PUBLICACIONES  CON  LAS  QUE  MANTIENE  INTERCAMBIO

ESTA  REVISTA

SPP*8A

Anales  cte Mecdnlca y  Electricidad:  A.M.E.  Revista  de  Marina:  E.  M.  (Ch.).
Avión:  Av.
ArrIca:  AT.
Bol elia  de  la  Real  Academia  Gallega:            DOMINICANA

Universidad  de  Santo  Domingo:  U.  8.  D.
(Do.).

Revista  de  Marina:  E  Jf.  (PC.).

PORTUGAL

Club  Militar  Naval:  C.  M.  N.  (Po.).
Jornal  do  Pescador:  J.’P.  (Po.).
Revista  de  Mann/ca:  R  M.  (Po.).
Boletira  da Pesca:  B.  P.  (Po.).

SUECIA

Sveniges  Plotta:  S.  F.  (5.).

URUGUAY

Revista  Militar  1’Tcvaj: E.  it.  ?.  (1),).



La  redacción,  administración  y  pu

blicidad  de  la  REVISTA  GENERAL

DE  MARINA,  radican  en  el  edificio

anejo  al  Ministerio  de  Marina,  pa

seo  del  Prado,  7,  adonde  deberá

dirigirse  toda  la  correspondencia.
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Esta  REVISTA  GENERAL  DE  MÁIUNA se  honra  con  el

intercambio  directo  de  noticias  con  las,  revistas

Fuerzas  armadas  (Colombia),  Revista  de

Marina  (Chile),  y  Revista  de  Ma

rinha  (Portugal).
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•  PARQUES  MINADORES

Luis  FEF(RAGUT  POU

____  (T)’

SECCIONES DE  ZA-NA-DES: SU  ORGANIZACION

C ON objetó  de  coadyuvar  en  lo  posible  a  la  organización  de  las  uní
nades  de  ZApadores  NAvales  de  DESembarco  (ZANADES)  voy  a
tratar  de  exponer  a  continuación,  de  una  manera  sencilla,  la  lor

ma  como,  a.  mi  modesto  modo  de  ver,  podrían  orgnizarse  dichas  uni
dades.

En  primer  lugar,  pasaré  a  enumerar  las  diversas  clases  de  material
con  que  es  precio  contar  para  poder  tener  en  el  debido  estado  de  en
trenamiento  a  los  individuos  que  forman  parte  de  las  secciones  de  ZA-
NADES  que  integran  un  par que  minador.

Se-  entiende  por  par que  minador,  propiamente  dicho,  al  conjunto  de
todo  el  material,  explosivos,  herramientas,  equipos  personales,  etc.,  así
como  los  medios  de  transporte  necesarios  para  los  trabajos  de  demo
lición  que  pueda  realizar  el  personal  de  ZANADES  qu  integra,  por  lo
menos,  una  sección.

Los  materiales  completos  de  un  .parque  minador  comprendell  el
material  a  transportar  por  una  sección  de  ZANADES,  en  sus  expedicio
nes  para  trabajos  de  demolición,  obstrucciones  o  de  mina,  que  constitu
yen  el  parque  própiarnente  dicho,  y  los  consiguientes  respetos,  así  como
el  material  necesario  para  la  conservación  de  los  explosivos.

Los  medios  de  transporte  normalmente  estarán  constituídos  por  mo
chilas  o  porta-útiles,  de  lona  y  cuero  con  correajes,  de.  forma  que  todo
el  material  necesario  pueda  ser  transportado  a  hombros  por  una  sección;
‘siendo  conveniente  pueda  contar  con  un  carrito  de  dos  ruedas,  de  goma
y  ballestas,  para  transportar  con  más  comodidad  el  material,  sobre  todo
cuando  se  trate  de  una  sección  reducida,  como  veremos  más  adelante.

El  personal  necesario  para  formar  una  expedición  para  traba,los  de
demolición,  llevando  todo  el  material  de  un  parque  minador,  constituye
la  sección  completa  de  ZANADES,  que,  mandada  por  un  Alférez  de  Na
vío  (‘1.),  o  asimilado,  estará  integrada  por’ el  personal  siguiente:

Un  Suboficial  especialista.
Un  Cabo  2.°  torpedista  o  que  haya  hecho  la  especiaiidad.
liós  ‘marineros  especialistas  torpedistas.
Veintiún  ayudantes  especialistas,  de  los  cuales,  por  lo  menos  tres,

serán  electricistas;  ún  radiotelegrafista,  tres  torpedistas,  pudiendo  ser
los  catorce  restantes  marineros  o  soldado  de  primera,  en  el  caso  de  que
no  se  pueda  disponer  de  suficiente  número  de  ayudantes  especialistas.
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LUIS  FERRAGUT’POU,    ..           ‘‘  1’:
Cada  individio  estrá  encargado  del  transporte  de  úna  parte  deI  ma

terial  del  Parque,  en  la  forma  que  se  indica  en  el  cuadro  adjunto.

DISTRIBUCION  DEL  PERSONAL  Y  MATERIAL  DE  UNA
SECCION  “ZANADES”

C L A S E          DESTINO            MATEBTA’L QUE  TRANSPORTA

1  A.  de  N.  (T.)  o  asirni

ladole     .‘... iJ’  SubfUSlt  pOrra  dos  bombas  de  mano,  pisto
la  de  señales.

2  Sboilcial¡liarUn  subfusil,  machete,  dos  bombas  de  mano,  lam
para  d,e !eñal,  d.qs( botes., da., ,bum..,

 Cabo  2 o  Torpedita     % 1g’Iai1te      BolSa COR detonadores  y  espoletas  galvanóme
                                    ‘tc’ ‘. 1,20:  m  .   Ma  eiéctrica,

.-  .  ,  ,  2  m.  de  ,.mccha  rápida,  cucMlio  (le  minador,
.,.  ..  ,.  ctps  botes  de  humo.  ,  .  ..  ,‘•4  Mar.o”-Especialtj  Tor-  “‘  ,  .

pedistaIdem  ...  ,Woc/iita  porta-útues  núm.  1.—Frasco  de’paléóra,

‘  ;.  ‘‘5,’.:.  ‘5.‘.  “.  alicates,  cuchillá  de  .minaddr,  madejade  hito

*       ....,  :    ,  de  vela,  1,20  m.  de  manguera.  seis  trozos  de

tubo  de  goma  para  empalmes,  de.  10  centíme

‘tros.  ‘Aigu’nds  risrna  de  trUit  ‘5  ñé’  me-

cha  rápida,  lámpara  eléctrica.  «  .,

‘,  Idem‘IdemMochlld  Portd-úWes  núm.  .2.  —‘5Alleate’’.cuch1ua

de  minador,  madeja  de  hilo  ile  vela,  ‘.1,20  me
trOs  de  ,manuepa,  un  rollo  de  cinta  aislante,

plismas  de  trilita  cien  metros  de  media  len

‘5.0  ‘.Mar.o  Ayudante  E  s  p  e-  ‘  ‘  ‘-  ¡a,  lmpara  létrca.’’.

cialista  ‘Badi.nRadiotdfono.  Mochila  con  radioteléfono.Lámpara’  de  ;señales

7  Mar.o  Ayudante  E  s  p  e-  y  banderas  de  mano.  Dos  botes  ,de  humo.

claiista  Torpedista  :....“  ter.  S!rvlenle.  Mochüas  con  trilita  n  prismas  para  cai’gas.,

‘5  Jdem  iiemIdem  Id  id     ‘  ‘  .

—,9  Idem’,....  ‘...  3.°ldemidem  íd.  íd.         ‘ ‘

10  Marinero  de  1°  ...  ...  4•o  Idem  ...  ‘:..  Idem  con  petardos’  del  número  t  para  cebos  ‘de

cargas,  dos  botes  de  humo.  ‘  ‘

II  Mar  o  Esp  ElectricIsta  ‘5  Idem  Espoleta0  estancas  Chatterton  cinta  de  goma  para

empRImes  ‘submarinos,  goma  ‘líquida  y  dem5s

“5‘  ‘  ‘  ‘       ‘  u’ensiHos  ‘parala  estanqueidad’  de  ‘lo  circuI

tos;  100  m.,  d’meca  lenta.

12  Idem6.°  IdemDos  expiosores  “Siemens  Ilalske”.  ‘Dos  botes  de

humo.  ‘

‘-18  Marinero  de   a.  7°  IdemCirretes  pon  400  m.  de  cable,  en  dos  ‘trozos  de

20i  m.;  ‘linterna  eléctrica.’.

 ‘Idem:8.0  Idem  ...  ...  Porta-útlies  con,  pinzas,  piquetas  ‘y  podaderas.

,,,1’5  ‘IdemØo’  IdemIdem,  con  barrenos  limpiaminas.

10  Idem           10 Idem    Idem  íd  íd

“17  Idem..‘.  ‘...  ‘11.’  ic1m  ‘‘  idem  con  dds  azadas.

18  Idem‘.‘12.’  Idemtdím   mazá  ‘  ‘pira  barrenos,’  taladros.  y..  bo

tador.  .  .  :  ,  ,  .  :,  ,

19  Idem.-.  ...  13.11cm...-..  Idem  íd.  .la..  ,.  ,

20  Idem           14 1dm    Idem  con  escalpelo  de  albañil,  zapapico

21  Idem10.  Iderfl”5..  ;..  Idem  ‘íd’’íd:”y’martiiló  de’  bola.

.5’  ‘4dém....:‘..-  :4i3.’  IciéiiiIdem.  con  :.miiffilo..  de  püntás,  ténázas  :y  clavos

23.,  Idem1....  ..  :....  .17.IdemIdem  eofl-ser’r’qcho..y.lavo5.uniye505  .,  -

Ñ  Idem.  ...  .....  48.  ‘Idem  ...  ...  idem  con  pinza,  hacha,  blerro  de  tampón  y  ‘ln
turórn’de»seguri’dad.’’’»’

Idem19.  IdemIdem  con  pies  de  cabra.          -

Idem20.  Idem¡doro  con  zapa.  ‘



PARQ UES MINADORES.

Todo  los  individuos  que  figuran  én  el-cuadro  citado  irn  armadó»
con-subfusiles,  un  puñal  y  porra,  ‘debiendo:’llevar  un  cinturón  conte-
niendo  paquetes  de  cargadores,  las  bombas  .-dumano  que  permita  el  ma
terial  qu.e  transporte  cada  uno,  .bols  para  la  caja  de  raciones  .K  y  can
Il mldra..        . .                ;‘‘ :

La  sección  comp leta.  tanto  en  descanso  como  en  marcha,  forma  p
letón.  ..  ..  -‘  --  .  :‘-‘

lioso’  tes  seccioiies  completas,  operando  reunidas,  deberán  ser  man-.
ijadas,,  por  Lo meno?,  por  un  Teniente..Øe  Navío  o  asimilado

En  los  trabajos  de  destrucciones,  sean  de  la  indole  que  sean,  el  Oh
(Ial  (omandante,  aui  iado  por  el  buboficial,  dirige  los  trabajos,  ordena
las  cérgas  a  emplér,  ai  como  el  modo  de  aplicarlas,  cebarlas,  y  es  pro
cisamente  el  que  da  la  orden  de  fuego  despues  de  efectuar  todas  cuan
tas  cóiñprobaciofles  crea  oportiinas,  si  ls  circuústancias  •de  la  opera
ción  lo  permiten.  Tendrá  muy  en  cuenta,  que  sólo  en  .su  presencia  será
atmado  el  explosor  o  encendidas  las  mechas

El  Cabo  segundo  vigila,  bajo  la  direccion  del  Oficial,  los  trabajos,
€ncargáñdose  especialmente  del  aislamiento  de  los  hornillos  y  de  la  co
locación  de  las  cargas.

Los  marineros  especialistas  ayudan  también  en  la  labor  de  vigilan
cia  y  se  encargan  de  las  pruebas  con  el  galvanómetro,  así  como  de  la
preparación  de  los  exposores  y  de  las  mechas.

El  especialista  radiotelegrafista,  con  su  aparato,  estará  en  las  mme
diacioñes  del  Oíicial  para  transmitir  los  mensajes  que  se  le  ordenen.

Los  sirvientes  ejecutarán  aquellos  trabaj  os  que  previamente  se  les
haya  señalado  oque  sobre  el  terreno  ‘les ‘órdenén  sus  superiores.

Esto  que  acabo  de  citar  es,  a  grandes  rasgo  y  en  líneas  generals,
como  debe’  operar  una  sección  completa’  dé  .  ZAN-ADES,  no  pudiéndose
dar  hormas  más  concretas,  ya  que,  además  de  hacer  interminable  esté
trahájo,  no  sé  ajustaría  ‘exactamenté  •a  la  reahdad,  puesto  que  cada.
operación  debe  repararsc  con  tiempo  suficiente  y  sobre  rnaquetas  o
cajón.  de  arada  para  que  cada  individuo  pueda’  ejecutar  a  ojos  cer’rado
la  misión  que  se  ‘le  encomiende.  Unicamente  en  los  casos  imprevistos;
en  que  las  circunStancias  del’ momento  aconsej  en  llevar  a  cabo  una  des
trucción  de  manera  rápida,  es  cuando  son  de  aplicación  las  normas  ge
nerales,  siendo  precisament.e  cuando  se  puede  apreciar  con  exactitud
el  estado  de  entrenamiento  y  espíritu:e’  cooperación  de  los  componen
tes  de  la  sección  de  ZANADES,  ya  que-  tendrá  que  intervenir  sobrema
nera  la  iniciativa  ‘personal,  que  deberá  ádaptarse,  todo  lo  que  las  oir
runstancias  permitan,  a  las  normas  que  -hayan  recibido  del  Jefe  de  la
eccióp.  ‘  .  -

En  casos  espeéiales,’  y  cuando  para  alcaxizar  determinado  óbjetivo
laste  sólo  una;  arte  dél  máteriaf  del  Parque,  el  Oficial. que  tenga  quc  ir
al  frente  ‘de  la  expedidión  sel’ecci6nará  ‘él; material  qüe  estime  ne-cdsario,
asi  como  el  personal  que  juzgue  imprescindiblb;  conétituyendo  .asi  o
qúc  llainarerflos  una-’sección  redüeida  -  ‘...::  ‘

En  el  caso  -de trabajos  especiales,  definidos..yestudiadOS,  ‘las  sebcio
nes  de  ANAI1ES  podrán  sér  variadas  eonvenienteménte,  pu.dienco  re-
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LUIS  FERRAGUT POU

cihir  un  municionamiento  especial  constituido  por  cartucberas  con  Pe
tardos  submarinos  y  todo  aquel  material  •que  se  esirne  necesario  para
llevar  a  cabo  satisfactoriamente  la  operación.

Cuando  se  tenga  oportunidad  y  las  circunstancias  en  que  deba  ope
rarse  lo  aconsejen,  podrán  requisarse  carros  o  animales  de  carga  para
el  transporte  de  malerial,  siempre  y  cuando  el  Parque  no  disponga  de
ellos;  en  tal  caso  la  sección-  completa  podría  ser  sustituida  por  una  sec
ción  reducida.

Si  la  óperación  se  lleva  a  cabo  frente  al  enemigo,  cada  sección  de
berá  ir  protegida  por  otra  armada  para  tratar  de  contrarrestar  el  fuego
de  as  ametralladoras  y  fusiles  enemigos,  ya  que  el  armamento  de  que
van  dotados  los  individuos  que  forman  la  sección  de  ZANADES  gene
ralmente  no  será  suficiente  para  anular  la  resistencia  que  el  enemigo  le
pueda  oponer.

Antes  de  mandar  la  ejecución  de  una  operación  de  demólición,  hay
que  tener  siempre  en  cuenta  que  si  la  sección  de  ZANADES  tiene  que
abrirse  camino  hacia  el  objetivo,  es  más  que  probable  que  no  pueda
llevar   cabo  Ja  operación  planeada,.

(‘argos

lina,  vez  visto  cómo  se  considera  debe  formarse  una  sección  de  ZA
NAliES,  surge  en  seguida  la  pregunta:  ¿Qué  material  debe  tener  un
Parquc  minador?  A  continuación  trataré  de  responder  de  la  forma  má
detallada  posible  a  dicha  pregunta.

tin  Parque  minador  debe  tener  a  su  cargo,  como  mínimo,  todo  el  ma
terial  necesario  para  dotar  perfectamente  a  una  sección  completa  de
ZANAIJES,  debiéndose  tener  previsto  el  alojamiento  y  sitio  para  alma
cenamiento  del  material  en  las  debidas  condiciones  de  conservación  y
seguridad  para  varias  secciones  completas,  según  la  capacidad  e  impor
tancia  de  la  base  de  que  dépenda  el  Parque  minador.  Cada  sección  de
ZAA.DES  en  un  Parcjue  minador  tendrá  a.  su  cargo  el  material  si
guiente  :

20  subfusiles  (de]. tipo  más  ligero)
con  su  correspondiente  muni
ción.

100  bombas  de  mano  del  último
modelo.

•  2  pistolas  de  señales  (u  n a  de
ellas  de  respeto):

5  lámparas  eléctricas  para  seña
les  (con  cristal  azul).

:10  cajas  de  Petardos  García  Día;
•  (o  de  la  ctasé  que  se  declare

reglamentaria),

tOO  detonadores.
200  cápsulas  detobantes  (cebos).
50  epoletas  eléctricas  (reglamen

tarias).
25  espoletas  eléctricas  estan  e a  s

(reglamentarias).
50  metros  dé  mecho.  rápida.

200  metros  de  mecha  lenta.
50  encendedores  Bickford.

120  cargas  magnéticas  o  de  lapa.
5  cargas  huecas  estancas  y.  no

estancas.
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(}  cargas  cte  hundimiento.
3  aparatos  de  relojería.

10  botes  de  humo.
4  zapapicos.
2  escalpelos  de  albañil.
2  palas.
2  azadas.
2  hachas.
2  barrenos.
2  limpiaminas.
2  pies  de  cabra.
2  explosores  (tipo  reglamenta

rio).
1  galvanómetro.

4130 metros  cJe cable  submarino  (en
carretel)  en  dos  trdzos  de  200
metros.

fo  sacos  de  lont  de  diez  litros  de
capacidad.

:,L00 netros.  de  manguera  en  tro
zos  de  1,20  rnetro,  para  car
gas  alargadas.

2  cajas  conteniencloJo  que  más
adelante  se  indica.

1  bolsa  de  lona.  y  cuero  para  32
•  detonadores  y  otra  para  seis.

espoletas,  galvanómetro.  y  dos
botes  de  humo.

‘1  mochila  porta-útiles  núm.  1.
1  ‘mochila  porta-úties  núm.  2.
3  mochilas  para  25  petardos  del

núm.  1., 25  del  núm... 2,  20  del
número  3,  cinco  del  núm:  4  y
dos,  del  núm.  5.

‘1 mochila  para  el  radioteléfono,

lámpara  de  señales,  banderas
de  mano  y  dos  botes  de  humo.

1  mochila.  con  St)  ‘petardos,  del
número  1,  para  cebos  y  dos
botes  de  humo.

1  bolsa  para  seis  espoletas.  0,5
kilogramos  de  Chalterten,  un
rollo  de  cinta  de  goma  para
empalmes  submarinds,  un
frasco  de  goma  líquida  y  dos
metros  de  tubo  de  goma  para
empalmes.

1  porta-útiles  para  los  dos  expio
sores  dos  botes  de  humo.

1  porta-carreteles  para  400  me
tros  de  cable  en  dos  trozos  de
200  metros  cada  uno.

1  porta-útiles  con  pinzas,  piúe
la  y  podadera.

2  porta-útiles  o o o  brrdno
limpiaminas.

‘1  porta-útiles  con  ‘dos  azadas’.”
2  poeta-útiles  e o n  maza  para

barreno,  taladro  y  htdor.
,2  porta-útiles  con  ‘éscal0l.  de

ilha,ñi.l,  zapapico  y  martillo  de
bola,.
 porta-útiles  e o n  rrartillo  ie
puntas,  tenazas  y  4  kil6’rai0os
cte  clavos  surtidos.’

 porta—útiles  e o n  serrucho
clavos  universales.

1  porta-útiles  con  pinzas,  hacha,
hierro  de  tam.ón  y  çi.ntufón
de  seguridad.  .

:1  porta-úti’les  con  dos  pies  clp
cabra.
p6rta.—útiles  con  dos  pala.

Habrá  que  tener  pre’vito  puedan  encontrarse  los  ZANADES,  cosa
que  considero  no  será  muy  corriente—aunque  dsde  luego  rio  es  impo
sible—en  la  necesidad  de  limpiarun  campo  de  minas,  bien  sean  antiper
sonal  o  antitanque,  por  lo  que  será  necesario  que  en  lo  Parques’  mirm
drnes  estén  provistos  del  material  adecuado  para  ello.

Por  lo  tanto,  en  los  cargos  dn  los  tantas  veces  citados  Parques  debe
rán  figurar,  además  del  material  ya  mencionado,  el  que  a  continuación
se  reiaciona:

2  detectores  de  minas  radioeléctricas.
2  detectores  de  minas  metálicos,  para  caso  de  emergenca
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l  trozos  •de rebenque  de  30  metros  •de largo.
O0  agujas  de  trazar.                  .

2  rollos  de  150  metros  cada  uno  de  cinta  colorada.
25  palos  de  150  por  3  centímetros,  terminados  en  punta  n  uno  de

sus  extremos  y  pintados  a  trazos  rojos  y  blancos,  para  colocar
los  letreros  que  se  crea  conyenientes.1;:

f.  parihuela  para  el  traslado  del  material,  un  carrito  de  dos: rue
das  de  goma  y  ballestas,  para  traslado  de  material.

Además  de  lo  que  acabo  de  reseñar,  es  conveniente  disponer  en  los
Parques  minadores,  para  el  perfecto  entrenamiento  de  los  individuos  que
lorman  su  dotación,  de  una  instalación  adecuada  para  poder  realizar
las  prácticas  oportunas  para  conseguir  el  exacto  conocimiento  y  ane
jo  de  los  diferentes  tipos  de  minas  antitanque  y  antipersonaL  Etas
instalaciones  consisten  en  .unas  pantallas  de  madera  con  una  epecieíie
pares  de  gateras,  separadas  entre  sí  dos  a  dos—la  distancia  media  de
hombros—desde  cuyos,  boquetes  salen  unos  manguitos  de  lona  ‘por  los
que  se  pasan  los  brazos,  amarrándose  el  extremo  libre,  en  las  muñecas,
con  lo  que  se  impide  que  el  aprendiz  que  esté  tendido  en  el  suelo  pueda
ver,  obligándole  de  esta  manera  a  conocer  por  el  tacto  los  distintos  ór
ganos’  del  artefacto,  debiendo  llegar  a  ‘desarmarlos  y’  armarios  con  toda
rapidez  y  seguridad.

Existen  unos  trajes  formados  por  78  capas  de  Nylon  puro,  que  son
utilizados  para  el  desarme  de  material  desconocido.  Las  manos  se  pro
tegen  con  guantes  del  mismo  material,  protegiéndose  la  cara  con’  una
máscara  de  cristal  inastillable  para  aminorar  los  daños  en  c,aso  ‘de  ex
plosión.

Con  objeto  de  poder  tener  un  número  suficiente  de  individuo  per-.
fectamente  entrenados  en  cada  sección,  en  los  trabajos’  de  Demoliciones
y  1-teconocimientos  Submarinos,  los  Parques  ininactores  deberán  dispo—
ner  de  ‘diez  equipos  completos  de  los  llamados  hombres-yana,  para  te
ner  siempre  en  condiciones  de  utilización,  por  lo  menos  seis  ‘equipos
completos  por  cada  sección,  debiendo  poseer,  además,  unos  yeint  púl
mofles  Hispania  para  entrenamiento  preliminar  y  trabajos  de  nienos
envergadura.

Cada  equipo  de  Hombres-rana  está  formado  por:

Traje  de  tejido  especial  de  lanilla  (Stockinett).
Chaleco  grueso  (Jerkin)  contra  las  explosiones  submarinas.
Traje  de  tejido  engomado  de  0,89 mm.  de  espesor,  de  una  ‘sola  .peza,

con  los  pies,  rodillas  y  asiento  reforzado  y  puños  estancos.
Un  par  de  aletas  natatorias.             . ‘  ‘

Careta  con  cristal  estanca.             ‘  ‘  ‘  ‘  ‘

Aparato  respiratorio  de  graduación  auLomática,  compuestos  por  Øos
sacos,  uno  de  inspiración  y  otro  de  exhaustación.  ‘

Cámara  de  regeneración,  tubos  traqueales,  botella  de  oxígeno  con  sus
correspondientes  válvulas  de  regulación  automática.’

Aparato  regenerador  del  aire  viciado:    ,  
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t)os  pesos,  anterior  y  posterior,  para  lastres.
Brújula  de  muñecaestaflca,  con  esfera  luminosa.
tlIoj  de  muñeca  estanco,  con  esfera  lüminOSa.
Pizarras  de  material  plástico,  con  su  correspondiente  ,estiléte
Bolsas  de  goma  para  los  explosiyoS,  con  sus  correspofldifltS  .sej

gas  para  aumentar  la  flotabilidad  del  coniunto
Un  machete  corto.  ‘‘

‘Pára  los  pilmones  ipanici  habá  que  contar  con  veinte  pares,  e
atetas  natatorias  y  las  correspondientes  caretas  de  cristal  que  cuhraii
toda  la  cara,  incluyendo  la  nariz.

lieherkn’teflerSe  los  cartuchos  de  cal  sodada  nedesariOS  para  que  en
tódo  4notnentO  estén  ‘en  estado  de  utilizaciÓñ,  por  lo  menos  ‘  qtiiñce  dé
cada  vei’nte  chalecos,  para  los  qúe  ‘será  necesario  ‘disponer  de  un  nú
mero  determinado  de  botellas  de  oxígeno  siempre  cargadas.

Deberá  contar  también  la  sección  de  ZANADES  con  cuatro  botes  de
caucho  con  capacidad  para  siete  personas  con  todos•  sus  acceOriOS.

En  previsión  a  tener  que  asaltar,  para  efectuar  algún  golpe  de  mano,
una  costa  acantilada,  es  necesario  dotar  a  las  secciones  de  ZANADE,S
del  material  que  se  indica  más  adelante,  con  objeto  de  poder  tener  a.todos
los  componentes  en  condiciones  de  llevar  a  cabo  cualquier  operación  de
este  tipo. ,                   ‘  ‘  ‘

Teniendo  en  cuénta  que  las  patrullas  para,  la  escalada  están  forma
das  por  tres  individUOS  con  los  veintiséis  hombres  ‘que  forman  una
sección  completa  de  ZANADES  se. podrán  formar  ocho  ‘patrullas  com
pletas,  izándose  los  dos  restantes,  casp  necesario,  por  los  que:  hayan
conseguido  escalar  anteriormente  O.. quedarse  al  pe  del  acantilado’  para
tener  preparada  la  retiradq.  ‘,  ‘

El  material  que  se  neoesitar  poseer  para  que  las  ocho  patrullas  pue
dan  escalar  al  mismo  tiempo  por  distintos  puntos,’  será:

8  cuerdas  de  seguridad.  ,  ‘

8  cuerdas  de  socorro.  ‘         ‘

4  anillos  de  cuerda.  ‘

‘1,6, martillos  de  roca.
72.  clavijas  de  roca  (8  de. ellas  de: anula  móvil).
72.  mosquetoneS.         ‘

94  cuerdas  auxiliares.

“Tod  la  curlas  iadas  serán,  a  ser  posible,  Sde ‘Nylon,  que  por  o
seer  la:  propiedad  de  no  moj arse  tienen  la  enorme’  entaj  a  que  no  au
méntan  de  peso:            ‘ ‘

Para  operaciones  de  mayor  envergadura,  que  séa’  necesariO  emplear
material  más  pesado,  será  conveniente  poder  contar  con  ‘pequeñas  ‘ca
brias,  ganchos  múltiples’  on  argolla,  grandes  y  pequeños,  cuadernales,
escalas  de  gato  y  de  aluminio,  así  como  cintas  blancas  con  trazos  fos
f’orec,entes  que  señalen  en  la  noche  los  caminos  más  rápidos  para  la
retirada.  ‘  ‘  O  ‘  ‘
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En  la  Publicación  número  71  de  la  Escuela  Naval  Militar  está  ex
puesto,  con  bastante  claridad  y  extensión  todos  cuantos  detalles  puedan
interesar  para  el  adiestramient,o  de  los  ZANADES,  en  Cuanto  a  la  Es
calada.  se  refiere.

rj00  Par que  minador  deberá  disponer  :de  algunos  aparatos  lánzallamas

último  modelo  para  que  los  ZANADES  Conozcan  su  utilizCÓ1  y  manejo.

Considero  muy  conveniente  el  poder  disponer  de  dos  equipos  portá
tiles  proucfores  de  vapor  para  la  inutilización  de  artefactos  con  ex
plosivo.

Lina  vez  visto  cómo  debe  estar  formada  la  Sección  completa  de  ZA-.
NADES,  en  cuanto  a  personal  y  material  se  refiere,  así  como  del  ma—
Leiial  con  que  debe  contar  un  Parque  minador,  nos  falta  por  desarrollar
a  manera  de  reclutar’  el  personal  y  la  forma  en  quó  debe  llevarse  a  cabo
su  adiestramiento

En  primer  lugar,  surge  inmedja.tameiite  la,  pregunta:  ¿Lic  quién  de
ben  ‘depender  los  Parques  minadores?

En  la  REvisTA  GENERAL  DE  MARINA  del  mes  de  julio  de  l2.  página  34.
en  un  artículo  titulado  ¿Trozos  de  desernbarc09  ¿Grunas  ¿ZANjlDES-
¿ZanÁdes?,  decía;  La  forma  que  considen’o  más  fácil  y  que  pudiera  ser
vil.  COfliO  punto  de partida  para  la  creación  cte Centros  de Enseñanza para
esta  modalidad  guerrera,  podría  radicar  en  tas  defensas  submairjas  de
cada  Departamento  y  Bases  Navales,  siendo  conveniente, por  lo  menos al
principio,  la  existencia  de un  solo  Centro  de Enseñanza  con objeto  de ir
creando  doctrina  y  establecer unidad  de criterio,  para,  una  vez  consegui
do,  repartir  ci  pérsonai  ai  entrenado  entre  los  distintos  Parques  minado
res  que seria  necesario crear  en todas las  defensas  submarinas,  en  donc/c
recjbfrian  instrucción  los  nuevos  especialistas  A  pesar  de  haber  transcu
rrido  niás  cte un  año,  durante  el  cual  Pc  procurado  documentarme  todo
lo  que  me  han  permitido  las  informá.cjones  que  he  podido  conseguir  so
ire  asunto  tan  interesante,  sigo  considerando  que  los  Parques  minadores
deben  radicar  en  las  defensas submarinas,  debiendo  ser  los  centros  de
aprendizaje  de  todos  aquellos  individuos  que  vayan  a  formar  parte  de  las
secciones  de  ZANADES,  pertenecientes,  bien  en  los  mismos  Parques  mi
nadores  J)epartamentales  o  bien  a  las  Secciones  Embarcadas  (cuyo  núme
ro  dependerá  de  la  clasé  de  barco);  también  deberán  pasar  por  estos  Cen
tros  para  adquirir  su  Especiatid  aquellos  individuos  que  vayan  a  10]-

mar  parte  de  las  Unidades  cte Asalto  de  Infantería  dé  Marina,  con  lo  que
creo  se  ‘conseguiría  un  gran  rendimiento  en  la  utilización  del  material
y  la  creación  de  unamanera  rápida  de  una  doctrina  única  a  seguir,  ob
teniéndose  rápidamente  un  numeroso  plantel  de  Instruc(ore,s  en  poten
cia.  que  serían  de  un  valor  incalculable  cuando,  en  caso  de  emergencia,
se  tuviesen  que  organizar  de  forma  rápida  grandes  unidades  para  ope
raciones  de  este  tipo.

En  un  principio,  y  generalmente  en  tiempos  de  paz,  podrían  surtirse
estas  unidades  de  los  especialistas  en  armas  submarinas,  artillería  e  in
fantería  de  Marina,  reservando  algunas  plazas.  para  las  especialidades
de  electricidad  y  radiotelegrafía  Considero  que  todo  el  personal  .  debe
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ser  reenganchado,  o  cíue  tenga  firmado  su  compromiso,  ya  que  no  sería:
financiero  estar  entrenando  a  unos  individuOs  que  al  cabo  de  un  año
y  medio  se  vay.an  licenciados  a  sus  casas.  En  caso  de  guerra  se  reclu
farían  entre  •todos  aquellos  voluntarios  que  tuviesen  aptitud  para  ello,
fuese  cual’l’uCse  su  procedencia,  pudiendo  ser  una  buena  cantera  todos
los  Clubs  de  Pesca  Submarina,  CUYO  deporte  está  tan  en  boga  eñ  la  ac
iualiclad  con  lo  que  se  tendría  un  buen  grupo  de  indivjduo5  para  ingre-.
sar  en  las  unidades  cte ZANADES,  a  los  que  se  les  tendría  que  enseñar
una  parte  del  programa,  ya  que  en  la  cuestión  de  natación  y  buceo  es
.tariafl  més  que  entrenados.

Las  con vocatori as  deberían  ser  relatiVamelite  numerosas,  dep.endiefl
dio,  claro  ‘ está,  de  las  necesidades,  debiéndose  tener  en  cuenta  que  un
gran  porcentaje  de  los  voluntarios  que  se  presenten  tendrán  que  ser  da-
dos  de  baja  por  muy  diversas  causas.  En  Estados.  Unidos,  de  cada  ‘150
individuOs  que  se  presentan  anualmente,  un  ‘15 por  100 suelen  ser  eli
minados  inmediatamente  por  causas  físicas  o  mentales.  Los  restantes
inician  un  curso  de  dos  meses  de  duración,  con  un  entrenamiento  du
rísimo,  durante  el  cual  suelen  ser  generalmente  eliminados,  casi  siem
pre  en  los  primeros  seis  días,  el  40  por  100;  es  decir,  que  al  final  del
curso.  de  los  :150 cjuedan  únicamente  unos  be.

La  razén  de  esta  selección  tat’i  dura  es  cod  objeto  de  hacerla  eficaz;
para  ciue  aquellos  que  puedan  soportar  todas  las  pruebas  a  que  han  sido
ome1idos  se  tenga  la  seguridad  que  están  en  condiciones  de  llevar  a
cabo  cualquier  misión  por  dura  que  sea,  al  mismo  tiempo  que  se  eh
rnina  el  gasto  que  supone  el  entrenamiento  de  peisonal  que  después
tiene  que  ser  dacio  de  baja.  ,  ‘

La  iptitud  física  es  una  de  las  cualidades  primordiales,  por  no  decir
la  principal,  que  debe  reunir  todo  individuo  que  vaya  a  formar  parte
ti  una  sección  de  ZANADES,  siendo  óonveniente  que  sepan  nadar  per
fectamente,  aunque  no  es  indispensable,  ya  que  algunos  Oficiales  de
los  equipos  de  Demoliciones  Submarinas  de  la  Armada  de  los  Estados
Unidos  aseguran  que  varios  de  sus  mejores  hombres,  que  después  del
período  de  entrenamiento  son  capaces  de  nadar  varias  millas  en  mar
agitachL,  al  ingresar  n  el  equipo  no  eran  capaces  de  nadar  en  piscina
di  50  metros.

Los  eñtrenamiefltOS  tienen  que  ser  durísimoS,  tanto  en  ejerCicoS  te
•rrestres  como  en  la  mar;  los  primeros  deben  ser  a  base  de  grandes  ca
‘ii’eras  a  campo  traviesa,  cuanto  más  accidentádO  mejor,  complemen
tando  con  gimnasia  adecuada,  así  como  con  ejercicios  de  lucha  libre,
‘boxeo.  ,jiu-jitsu,  esgrima  de  palo,  manejo  de  porra,  aprender  a  marchar
sigilosamente,  desarmar  a  un  centinela,  lanzar  un  cuchillo,  etc.,  etc.;  y
en  cuanto  a  los  entrenamientos  en  la  mar,  deben  correr  pareja  a  los
efectuadOs  en  tierra  firme,  puesto  que  los  ZANADES  deben  estar  capa
citados  para  nadar  varias  millas  en  mar  agitada  y  estar  después  en  con
diciones  de  desempeñar  su  misión.  Las  dos  clases  de  entrenamiento  de
ben  hacerse  5fl  interrupción  y  de  manera  ordenada  para  mantener  en
débida  forma  a  todos  los  individuos  de  la  sección.

Las  materias  a  desarrollar  durante  el, curso  son  las  consignadas  en
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el  ianua/  de  destrucciones   obstrucc  iones  para  Zapadér’es  naiief
desernba,.co  y  unidades  de - asalto  de  Infantería  de  .Mdrjita  (ZA.NADES).
redactado  por  el  autór  de  estas  líneas,  que  com.prénde’:  conocimiefj’to
elementales.  de  electricidad,  conocer  los  distintos  tipos  ‘y  clases  de’ ob’s
láculos,  tanto  terrestres  corno  Submarinos,  con  que  es  probable  ques  sé
encuentre  el  ZANAJ3E  un  conocimiento  perfecto  del  material”  que’  tiene
que  utilizar  ‘para  póder.  llevar  a  cabó  las  Sdetrucciones  que.  se  le  eii’có
mienden,  asi  como  la  ‘forma  de  utilizarló  en  los  distintos  casos  en  qne
se  pueda  encontrar;  es  decir,  saber  a’  la.  Perfección,  y  Pápidamente  la
manera,  lugar  y  cantidad  de  explosivo  que  tiene  qué  ‘colocar,  ségún
trate  de  destruir.  obras  de  madera,  metálicas,  ‘albañilería  y  roca,  edifi
cios,  en  general,  máquinas  de  diferentes  clases,  barcos,  etc.,  etc.

Mientras  se  des’érroljen  ‘los  cursos  de  adiestramiento  para  tratar’  de
sacar  el  máximo  ‘rendimiento  al  material  a  emplear,,se  tendrá  en  Cuen
ta  ‘de hacer  ver  a  los ‘alumnos  que  lo  que  allí  se  les  enseíla  son’ normas
generales  que  deberán  aplicar  siempre  que  las  circunstancias  lo  per
mitan;  debiéndose  procurar  en  todo  momento,  pero.  sin’  exageraçton.
Fomentar  la  iniciativa  personal.  ‘

Ura  de  las  coss  necesarias  y  que  dió’  excelentes  resultados  Sen  ‘l
pasada  conflagración  mundial,  es  el  estudio  detallado  sobre  maquétas
o  cajón  de  arena,  conStruido  por  los  mismos  que  vayan  a  tomar  p.re
cii  la  operación,’  con  ol:eto’  de  que  se  vayan  familiarizando  con  el  ‘:te_
rreno  en  el  que  tienen  que  operar,  para  que  en  el  momento  de  lIe’var,a
cabo  el  golpe  de  mano  Pueda  ir  cada  uno,’ ‘sin  dudas  de  ninguna  clase,
a  cumplir  el  objetivo  que  se  le  ha  señalado;  debiéndose  efectuar  los  en
trenamientos  para  cada  operación  en  terrenos  lo  más  parecido  posible
al  que  vayan  a  encontrarse  después.  A  veces  será  necesario,  si  la  ope’
ración  es  de  cierta  envergadura,  un  entrenamiento  de  varios  mases  para
poder  tener  un  tanto  por  ciento  aceptable  de  ‘probabilidades  de  éxito  an’
les  de  clecidirse  a- efectuar  Ea operación.

Es  buena  práctica  hacer  ensayos’  de  destrucciones  sobre  ma4uetas  a
escala,  reducida,  con struídas  de  manera  especial  para  que  al  colocar  las
cargas  proporcionales-  produzcan  los’  efectos  apetecidos,  ‘con  lo  que  se
obtiene  l,a enorme  ventaja  de  un  ahorro,  nada  despreciable,»  de  explosiva
y  un  conocimiento  mucho  más  exacto  de  la  forma  y  sitio  más  conve
niente  de  colocar  las  cargas  ‘para  poder  asegurar  el  éxito  de  la  des
trucción.                      , ,    ‘,  ‘

‘En  los  entrénamientos  para  reconocimiento  y  destrucción  de  obs
láculos  submarinos  se  tendrá  muy  en  cuenta,  independientemente  de  quo
deben  ‘nadar  sin  levantar  espuma,  por  lo  ,que  es  récomendable  la  braza
cte  pecho,  aunque  es  posible  ,que  naden  al  crawl,  ‘después  de  un  entre
namiento  muy  Concienzudo,  ‘estilo  que  tiene’  la  ventaja  de  un  avance
más  ‘rápido;  el  que  aprendan  a  mirar  y  medir  con  la  necesaria  exacti
tud  la» forma,  tamaño  ‘y ‘colo’cacjéii de  los  obstáculos  ‘para  poder  dartm
informe,  1omá  exadto  que» sea  posible,  y:que  el  rayo»visual,  ‘por ‘pasar
por  tres  elementos  agua,  cristal,  aire.  ‘de  distinta  denidád,  pia  llerar
al  ojo  sufre  tres  refracciones  que,.deforn  de  manera  notablé  los’ ób
I:ÜtO5r  ha:en  nuuy’difícil.’op’reciar  ‘bien’, tanto’’ su  forma  cm-ho ‘sus  dimen-
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‘$iOfléS  y.’Ia  distandia  .a  qife.  están  colocados  -unos  de  ótros.  Esté  e  coli
:idéra€lD  i  do. ‘de.  los  entrenamientos  más  difícilés  para  coi1ségUir  un
rendimiento  adecuado.

JééPti’éS-dC  todo  ‘lo  dicho,--Se  desprende  fcimente  que  unos  iidiyi
ó--que  :.tienén  qué  etar  éómetidos  -  a  un&s  ej erci’iOS  físicd’  té.ndu

os,  deb.en’  éstér’- constañteme’flte  baj o-un-a» coiiscieflte  vigilancia  médica
•fid  -a[’-men  itona  sean-  ddos  de  b’aj a  inedia’tarneite,’  rif  dvi
:thfón  ié:  nayoea»  iñáleé.  Desde  lie’gd, -deern  “térier una  aiimenaCióIt

pedideéhadá  para  -el  trabajo’  que  tieiíen  que  relizr  ‘LoirfgleeS
é.if-  partidarió’S  da»aliifie’ntaéión  graéa,  hábiié-  séuiét-  lo,  am
canos  que  esta  clase  de  alimentación  no  era  dd  éuftiiós&tame  Sa
:tÇactoíos”L1a  íefói’zaron  éti  ‘sus  hombres  eón  ,vitniins-éumi111str8
las  en  forma  de  pildoras

 ,Lomo  deben  operar  estas  secciOrfes’  No  se  pueden  dar  normas  con
cretas  sobre  el  paiticular,  ya  que  cada  operaciofl  debe  ser  estudiada  con
extrordIflaria  meticulúsidad  y  con  tiempo  suficiente  paia  que  durante
loS  entrenamientos  que  se  hagan  para  la  operaclOil  de  cue  se  trate  se
puedan  ir  corrigiendo  los  defectos  que  la  experiencia  vaya  aconsejando

Ante  todo  y  como  norma  genral,  se  pf’ocurara  oTbtener  la  mayor  iii
formacion  que  sea  posible,  efectuando  redbflOCimiefltos,  en  grupos  pe
queñOS,  de  la  costa  para  conocer  al  detalle  la  forma  y  distribucion  de
los  obstaculoS,  densidad,  corrientes,  pendientes  y  clase  de  piaya,  etce
ter’a,  etc.,  cosas  estas  últimas  - que  nó  vieneií  cóhsignadaS  n  •las  cartas
y  derroteros,  ya  que  las  cartas  hidrogral  icas  estan  levantadas  y  tiaza
cias  para  mantener  a  los  barcos  fuera  de  las  playas,  siendo,  por  lo  tan
to,  necesario  llevar  a  cabo  dichos  reconocimientos  para  poder  planear
bien  una  operacion,  nuesto  que  la  experiencia  de  la  pasada  guerra  ha
demostrado  que  a  pesar  de  ‘a  excelente  intormaclon  fotogralica  sumi
nistrada  por  los  auofleS  y  submarinos  de  reconocimiento,  una  playa
de  desembarcó  era  rara  ve  lo  que  parécía  ser.  -  -  -

.úna  vez  efectuado  el  reconocimiento  y  tomadas  cuantas  notas  sean
précisaS,  se   cartas  en.  donde.  se  consignar,áfl-  con  deta
fleslos’  obstácUlOS’, distribuyendo  las  zonas  que  cada  grupo  tenga  que
demoler  y  estudiándoSe  la  for-ma  de  colocar  -el  explosivo,-  así-  corno  la
cantidad  que  hace  falta  para  cada  tipo  de  obstácuO.  Una  vez  estudió.da
la  forma  de  llevar  a  cabo  la  destrucción  para  abrir  un  pasillo  libre  de
obstpu,l,OS  que  permita  elpasp  de  las-  primeras  lanchas  de  desembarco,
lá  óperáción  se  lleva  a  cabo  de  la  manera  que  se  ve  en  el  magñíl’icO

cumen’tal’W1e   y--queno--  describo-- nor
no  hacer  excesivamente  pesado  este  trabajo,  y  que  viene  descrito  con
bastante  detalle’  en  el  último,  capítulo  del  Manual,  citado  en  -líneas  an
teriqrrs.  .  .  -.  .  ,

-  Como  complemento  a  todo  lo  relatado  anteriormeilte..  y: para  terminar
con  este  modestó  trabajo,  cóútdstaré  a  l[  pregunta  .que.. he. oído  formular
muchas  veces  sobre  tema  tan  de  actualidad  camo-   •-es-te -que  estamos
tratando.  ‘  -.  ...,

¿Deben  llevar  los  barcos  personal  de   con
sidero  que  si, siempre  y  citando  el  núifero  da. ellos:sea-  el  adcuadQ  al
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tamaño  del  buque  para  que  se  pueda  prescindir  de  los  mismos  sin  que
sea  mermada  de  manera  apreciable  la.  eficiencia  de  todos  los  servicios
de  a  bordo.

Como  el  personal  d  ZANADES  hemos  dicho  debe  reclutarse  en
tiempo  de  paz  entre  el  personal  especialista,  el  número  de  que  podremos
disponer  en  cada  barco  tendrá  •que  ser  forzosamente  reducido  para  que
no  se  resientan  los  servicios  ni  los  fondos  económicos  en  el  caso  de
que  no.  se  les  asigne  una  ración  especial  a  todos  aquellos  que  hayan
hecho  el  curso  de  aptitud  para  ZANADES,  ya  que  es  imprescindible
debido  al  constante  ejercicio  a  que  han  de  estar  sometidos,  que  tensan
una.  alimentación  adecuada.

(lomo  los  casos  que  se  pueda  encontrar  de  manera  imprevista  tener
que  realizar  la  dotación  de  un  barco,  en  materia  de  destrucciones,  tales
como•  volar  una  estación  de  radio  o  radar,  un  pequeño  puente,  depósitos
de  comliiistille,’  centrales  eléctricas,  etc.,  todos  ellos  de  relativo  volu
men,  no  requieren  un  gran  número  de  indivdiuos,  como  siempre  serán
operaciones’  imprevistaS,  motivadas  por  las  circunstancias  del  momen
to  que  aconsejen  llevarlas  a  cabo  de  manera  inmediata,  por  lo  que  flor
mamente  nuñca  serán  operaciones  de  envergadura  y  podrán  ser  rea
lizadas  por  un  grupo  reducido  de  ZANADES.

Por  lo  tanto,  Considero  que  el  número  adecuado  de  ZANADES  que
deben  llevar  a  bordo  nüestros  destructores  o  buques  similares,  en  cuan—
to  a  dotación  se  refiere,  no  debe  ser  superior  a  cinco,  incluído  en  este
número  al  Oficial,  no  debiendo  Pasar  de  quince  para  buques  de  tipG
crucero,  ya  que  cuando  se  tenga  la  necesidad  de  efectuar  una  operacjóu
de  más  envergadura  será  necesario  utilizar  una  de  las.  secciones  de  ZA—
NADES  de  los  Parques  minadores  que  embarcaría  para  llevar  a  caba
la  misión,  para  la  que  previamente  se  habría  preparado.

(laro  está  que  para  que  el  personal  de  ZANADES  permanentemente
embarcado  pueda  mantenerse  al  corriente  en  lo  que  al  manejo  del  material
de  explosivos  se  refiere,  independientemeite  de  los  ejercicios  
que  tiene  que  realizar  constantemente,  en  todas  las  épocas  y  con  cual
quier  clase  de  tiempo,  es  necesario  que  los  barcos  posean  a  cat’go  el
material  adecuado.  Estos  cargos  pudieran  ser,  según  el  tipo  de  barco.
los  que  en  el  cuadro  siguiente  se  relacionan:

Destructores
Material  explosivo      Acorazados    Cruceros    minadores  Otros  tipo&

Cajas  de  petardos  “Gar
cía.  IJíaz”fO         Pl          4          3

Detonadores100               100                                  50
Cápsulas  detonantes  (ce

bos)‘  ..   200       200       100       80

Espoletas  eléctricas  “Uar

cía  liíaz”  ..;-    50       50  .      25       20

-Espoletas  eléctricas  “(Mr

cía  iuíaz”  (estancas).  25  .    25           . ..   io  -
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Destructores    -

Matenal  explossvo         Acorazados      Cruceros     .            Otros tiposminadores

Media  rápida    50 m.      50 m.      50 m.      50 tu.
Mécha  lenta200  m.     200 m.      150 m.     100 m.
Encendedores  Bickford      50         50         25         25
Gargas  magnéticasfO         10                   5
Cargas  huecas5         5         5         5
Cargas  de  hundimiento     10         10         5         2
Botes  de  humo[o         10        s

Las.  cajas  de  los  petardos  “García  Diaz”  contienen  cada  una  de  ellas
los  petardos  siguientes:

25  petardos  del  núm.  1
,,  ,,

20    “    “   “      Con un  peso  total  de  12,25  Kgs.
5    ,,    ‘,        4

2    ‘    ‘  “  5

Deb  eran  eñer  a  cargo  en  los  barcos  un  número  determinado  de
bombas  de  mano,  asi  como  unos  botes  de  goma  y  el  material  auxiliar
que  se  relaciona  en  el  cuadro  siguiente:  .

Destructores
Material  auxiliar          Acorazados      Crnceros      minadores     Otros tipos

Zapapicos       4 .            4              2              2
Escalpelos  de  albañil2              2              1              1
Palas2              2              1              1
Azadas2              2             1              1
Gachas2              2              1              1
Barrenos2              2              1              1
Limpiaminas2              2              1              1
Piesdecabra2              2              1              1
Galvanómetro1              1              1              1

Cable  subm.  (en  carretel)  400  ni.  .  400  m.        200 m.        200 m.
Sacos  ce  lona  de  10  litros       10            10      .                      5

Cajas  conteniendo  (1)2              2              1              1

(1)   Medio kg  de  hilo  de  vela,  des  kg.  cte meollar  alquitranado, dos  martillos  (nno  de  bola
y  otro  de  puntas),  dos  tenazas  de  minador,  un  serrucho  pequeño,  un  berbiquí  con  juego  de
brocas  satomÓncas,  das  pinzas  de  minador,  sistema  alemán;  dos  tijeras  podaderas;  cuatro
mecheros  de  fumador,  con  mecha y  piedra;  des  kg.  de  clavos  surIlOos, cien  metros  de  alam
bre  de  cobre  fino  para  ligadas,  un  rollo  de  cinta  de  goma,  un  bote  de  goma  líquida,  un
rollo  de  cinta  aislante,  medio  kg.  de  Chalterton,  dos  metros  de  tubo  de  goma  para  empal
mes,  un  rono  de  cinta  adhesivs,  y  amuro  cuehillas,  de  minador.
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Es  conveniente  disponer  de  algunos  aparatos  de  relojería  de  tipo  sen
éillq, 4écilrnekite  adaptables  a  las  cargas  que  puedan  forrnarse.

osporta-újje,  mochilas  y  demás  material  de. transporte  será  el  mis
mo  que  el  citado  para  la  S7ección  completa.

Tanto  en  los  Paiques  minadores  como  en  los  buques,  se  tendrón
como  minimo,  dos  cajas  de  petardos  simulados,  que  son  simples  taco,
de  ñtadera  de  idéntica  forma  y  peso  que  los  reales,  destinadós  a
señanza.  Dichos petardos  llevarán  pintada,  a  todo  su  alrédedor,  hn  fran
ja  azul  bien  visible  para  e’itai  cualquier  conlusion  Las  cajas  deberán
llevar  en  su  tapa  una  anchá’ franja  azul  en  diagóra1  que  iñdiqúe  él  uso
para  que  están  destinadas.

Para  terminar,  sólo  me  resta  decir  que  todo  lo  que  acabo  de  exponer
ea estas mal  hilvanadas  líneas  es  la’ modesta  oinlón  del que  esto  esCribe,
que  trata  de  poner  su  grano  de  arena  para  ayudar,  ldnzando  ‘ideas,  a  la
creación  de  las  unidades  de  ZAPADORES  NAVALES  DE  DESEMBARCIJ
cuya  necesidad  no  hace  falta  ni  mencionar,  ya  que  ‘son  innumerables
los  hechos  ae  armas  que  en  la  pasada  guerra  elocuentemente  lo  atesti
guan,  así  como  el., interés  que  demuestran  todas  las  potencias  en  mante
ner  o  crear  estos  tipos  de  unidades  cuya  manera  de  operar  encaja  per
fectamente  con  la  idiosincrasia  del  soldado  español.

Caso  de  crearse  los  Parques  minadores,  con  sus  secciones  de  ZA
NADES,.  considero  muy  Conveniente  dotar,  a  estas  unidad  de,  un  dis
tintivo  que  tuese  diíicil  de  Conseguir,  para  aquel  que  se  hiciese  acreedoi
a  ostentarlo  pudiese  sentirse  orgulloso,  cosa  que  considero  serviria  de
estimulo  para  los  démás.  ‘

La  formación,  tanto  en  el  orden  físico  como  en  el  moral  de  todos  los
que  pertenezcan  a  las  secciones  de  ZANADES,  debe  ser  tal  qu,e  debe
tratarse  de  conseguir  posean  un  espíritu  de  camaradería  y  unas  constan
tes  ansias  de  superación,  sólo  por  tener  la  satisfacción  del  deber  cum
plido,  de  manera  que  Únicamente  por  el  hecho  de  poder  çstentar  ‘el  dis
tintivo  de  pertenecer  a  dichas  unidades  sea  motivo  de  sano  orgullo  para
cada  uno  de  ellos  y  señal  de  respeto  para  todos  los  demás.  ,  ,  -
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METO DOS  ACTUALES  PARA:EL
ESTUDIO DE LA PERSQNALI.DAD ÉN
LAS  ORGANIZACIONES A.RMADAS

L.  FEHNANDEZ  ALDAVE

Iu
F.  GARCIA  BIONDI

(P.  N.)

I NTERESA previamente  fijar  unos  conóeptos  acerca  de.  lo  que  eñtendemos  por  personalidad,  pues  así  podremos  alcanzar  el  mayor  proyecha  en  la  comprensión  de  las  técnicas  que  va-ii  a  const.itii.ftel..obj-e.tG
de  este  trabajo.

De  acuerdo,  con.  las  actuales  concepciones  científicas,  debe  enten
derse  por  personalidad  el  producto  de  la  unitaria  y  dinámica  organiza
ciÓn  dentro  :  la  individualidad,  de  las  estructuras  psicobiológicas  en  su
interacción  con  el  medio.  :

Las  estructuras’  psicobiQlÓgica  son  los  motivos,  los  hábitos,  los  ras
gos,  .las  actitudes,  sentimientos,  valores  y  rutas  de  pensamiento  y  de
actividad.  La  interacción  en  el  medio.  viene  ,dada.  en  razón  de  las  nece
sÍdads  biológicas  y  de  toda  índole  que  a  diario  se  suscitan  a  nuestro
alrededor..  .  .        -  .

Una  personalidad  es  una  individualidad  que  emerge  . de  la  irterac
ción  entre.  un  organismo  psico&ioiógico  y  el  mundo  en  que  se  ha  des
arrollado.  y  vive.  ..  .  .  ‘  .  .  .  .  .

Los  diferentes.  rasgos  que  constituyen  la  personalidad  no  tienen.  exis
tencia  independiente,  sino  qüe  están  interrelacionados  - y.  op.erardo  en
tre  sí  en  forma  coherente  y  oéganizada.  De  ahí  que  la  personalidad  no
pueda  .considerarse  un  sistema  estático  sino,  muy  por  el.  contrario,..en
proceso  continuo  de  cambio  y  de  evolución,  cual  corresponde  a  su  órga
nización  dinámica.  En  un  detallado  estudio  sobre  los  métodos.  selectivos
cn  la  Marina,  dice  Provost  que  la  Psicología  analítica,  a  la  cual  debernos
reconocer  el  mérito  de  haber  sido  un  excelente  instrumento  de  nuestra
cultitra  general,  es  (a  de  las  concepciones  psicológicas  a  priori,’  tales
como  las  denominadas  facultades  . intelectuales,  afectivas,  volitivas,  aten
ción,  memoria,  voluntad,  etc.  La  Psicología  sintética,  dinámica,  nueva,
es  más  ,exactamente  una  psicosocio.logia,  un..esfuerzo  de  comprensión
Jelindividio  como-  un  todo  viviente  que  obra  a  través,  de  un.  sistema
eo,nilejo.  ‘de  una  estruclura  coherente  e  indisoluble  que  es  su  Persona-
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lidaci  total.  Esta  personalidad  es,  en  cierto  modo,  su  sistema  personal  de
adaptación  al  medio.

No  hace  falta  resallar  el  extraordinario  interés  •que, en  el  seno  de  una
Organización  armada,  tiene  la  perfecta  adaptación  al  medio  de  sus  di
versos  componentes  y  la  importancia  que  de  este  modo  adquieren  las
técnicas  encaminadas  a  detectar  facetas  de  la  personalidad  que  nos  per
mitan  determinar  si  un  sujeto  posee  aptitudes  para  esta  adaptación.

Bel  fundamental  concepto  de  la  Psicología  dinámica  surge  la  i
procedencia  de  muchos  tests  de  personalidad  cuando  se  emplean  aisla
damente,  ya  que  algunos  de  ellos  no  miden  más  q’ue tendencias  de  in
troversión,..  sociabilidad,  confidencias,  ascendencia,  etc.  Tal  estimadión
fragmentaria  conduce  al  fracaso.

Los  métodos  de  estudio  de  la  personalidad  pueden  clasificarse  en
tres  categorías  fundamentales,  destinada  cada  una  de  ellas  a  poner  de
manifiesto  una  faceta  dinámica  de  la  conducta:  -

Métodos  subjetivos:  que  aprecian  la  conducta  de  opinión.
Métodos  proyectivos:  .que  aprecian  la  conducta  imp&ita.
Métodos  objetivos:  que  aprecian  la  conducta  exterior.

En  los  métodos  Subjetivos  (cuestionarios,  inter.viús,  utobiografías)  el
sujeto  expresa  su  opinión  y  sus  sentimientos  acerca  de  sí  mismo;  la
conducta  de  opinión,  siquiera  sea  muy  superficial  desde  algunos  pun
tos  de  vista,  es  de  gran  yaor  para  la  comprensión  del  individuo  porque
hace  intervenir  procesos  defensivos  autocríticos  (conscientes  o  precons
cientes)  que  constituyen  una  faceta  de  la  personalidad  muy  importantes.

Los  métodos  proyectivos  (l-lorschach,  Test  del  árbol,  T.  A.  T.)  revelan
factores  determinantes  y  sentimieitos  ocultos,  que  pueden  no  ser  ob
servables  directamente  en  el  comportamiento  del  sujeto,  es  decir,  
personalidad  inconsciente.

El  comportamiento  exterior,  aparente  y  observable  por  otros  (a  través
de  las  ácciones,  posturas,  palabras,  actitudes,  opiniones  frente  al  mundo)
es  el  que  estudian  los  métodos  objetivos.  El  saber  cómo  se  comporta  el
sujeto  en  situaciones  experimentales  o  en  situaciones  reales  de  la  mis
ma  vida,  constituye  uit  dato  de  gran  yalor  para  su  comprensión  total.

Uno  cualquiera  de  estos  métodos  puede  utilizarse,  a  veces,  de  forma
que  participe  al  mismo  tiempo  de  las  características  de  otro  grupo.  Se
comprende  que,  correctamente  empleados,  las  tres  categorías  de  métó
dos  se  complementan  entre  sí  y  su  utilización  conjunta  será  la  que  ncis
suministre  üna  yisión  más  completa  de  la  personalidad  global  del  in
dividuo.

Entre  el  fárrago  de  tentativas  .hechas  durante  estos  últimos  años  para
estudiar  la  persona[idad,  sobre  todo  en  los  medios  militares,  los  méto
dos  objetivos  han  adquirido  una  prepoiiderancia  extraordinaria.  Cree
mos  que  lo  más  interesante  que  se  ha  llevado  a  cabo  én  este  sector  ha
sido  el  empleo  sistemático  de  los  llamados  “tests”  de  situación.  Vamos
a  dar  a  conocer  aquí  algunas  de  sus  características  y  de  sus  posibilida
des  de  empleo.
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Los  referidos  tesis  estudian  al  individuo  en  acción,  cnfrontando  las
situaciones  relatadas  de  su  propia  vida  con  sus. respuestas  y  sentimien
tos  hacia  otras  personas  (métodos  sociométricos),  así  como  también  á
través  de  sus  reacciones  y  métodos  espontáneos  de  conducta  ante  situa
ciones  de  vida  prefijadas  (“tesis”  de  iniposición).

MÉTDOS  soclouÉTnlcos.—Estos  métodos  pueden  ser  definidos  como
una  técnica  para  revelar  y  evaluar  la  estructura  social  de  un  grupo  a
través  de  la  observación  y  de  la  medida  de  aceptación  o  de  repulsión  en
tre  los  individuos  que  lo  constituyen.  En  absoluta  relación  de  proximi
dad  con  el  problema  está  el  estudio  de  las  categorías  interpersonales  que
se  establecen.

El  grupo  humano  no  consiste  solamente  en  la  agregación  de  un  cier
to  número  de  individuos  que  tengan  una  contigüidad  temporal  y  espa
cial,  es  decir,  un  contacto  físico,  sino  que  tiene  características  psicoló
gicas  especiales  cuto  conocimiento  es  de  grah.  interés.

El  individuo  integrado  en  un  grupo  cede  a  él  parte  de  su  personali
dad,  mientras  que  a  la  vez  absorbe  ese  algo  suprapersonal  que  flota  y
une  a  los  componentes  de  la  comunidad  y  que  algunos  han  denominado
alma  colectiva.  Para  la  perfecta  cohesión  -de un  grupo  no  bastan  los
vinculos  externos  de  índole  jurídica  o  administrativa,  sino  que  debe
llegarse  a  una  unión  más  humana  y  profunda.

En  el  terreno  militar  •esta  unión  externa,  puramente  oficial,  ocurre
en  el  momento  que  un  contingente  de  reclutas  llega  a  un  cuartel  y  son
asignados  a  una  Brigada  o  Compañía,  o  también  cuando  una  nueia
promoción  de  alumnos  ingresa  en  una  Escuela.  Pero  esto  no  quiere  de.
cir  que  el  grupo  esté  ya  constituido  ni  integrado.  El  grupo,  va  a  evolu
cionar  y  a  estructurarse  dentro  de  sus  mismos  componentes,  hasta  lle
gar  a  su  madurez,  y  esta  evolución,  necesaria  y  conveniente,  ha  sido
estudiada  y  medida  por  los  psicólogos  hasta  el  punto  de  constituir  un
sistema  de  evaluación  de  la  personalidad,  de  enorme  interés  en  las  or
ganizaciones  militares  modernas.  Carrard,  en  la  evolución  de  una  Com
pañía,  por  ejemplo,  distingue  las  siguientes  fases:

1)  En  principio  no  existe  más  que  un  - cierto  número  de  soldados
que,  hasta  la  orden  de  movilización,  no  se  conocían  apenas.  En  eta
fase  sus  relaciones  mutuas  están  fijadas,  cte una  manera  casi  exclusiva,
por  el  Reglamento  de  servicio,  y  su  modo  de  obrar  está  subordinado  a
las  duras  necesidades  de  la  guerra.  -  -

2)  En  esta  tropa  reunida  al  azar,  se  establece,  con  cierta  rapidez,
un  género  particular  de  relaciones,  condicionadas  de  una  parte  por  ex
periencias  comunes  y,  -de  otra,  por  el  sentimiento  del  deber  común
(alma  colectiva  patriótica).

3)  A  la  unión  primitiva,  puramente  exterior,  viene  a  añadirse  el  elé
mento  ‘camaradería,  que  transforma  la  Compañía  en  una  unidad  orgá
nica,  sobre  todo  si  las  relaciones  del  serviéio  ‘entre  los  mandos  y  la  tro
pa  llevan  también  un  sello  de  comunidad.

‘La-sistematización  de  las  técnicaS  para  medir  esta  evolución,  se
debe  a  J.  L.  Moreno,  creador  e  innovador  dé  los  métodos  sociométrco
actua!es.  Este  autor  considera  que  el  pertenecer  a  un  grupo  constituye
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evidentemente  una.  fuente  importante  de  estimulación  social,  pero  a  su
‘ez,  un  mismo  grup.o  puede  tener  significaciones  muy  diferentes  según
lós  individuos  que  lo  compongan.  La  naturaleza  de  la  influençia  ejer
cida  por  el  grupo.  está  determinada,  en. una  gran  parte,  por  las  reIacio
nes  de  persona  a  persona  existentes  en  el  interior  del  mismo  Para  po
ner  de  relievé  estas  relaciones  emplea  dos  procedimientos  que  pueden
cómbinarse  -entresí:  la  observación  directalos  tests:

Observación  directa.—Por  ella  podemos  darnos  cuenta,  d& una  ma

(a)  ,,  ..,                   .. -‘.  ....

-    ..  .  Fig.i.H  :‘  ...  .  -

—nera grá.ica,  dé  laé  sucesaS  fases-  que  se  dan  •en  el  désarróll’,de’un
grupo  (Fig.  1):  .      “  •.  .       .     .  .     .  .  -

1 °  Fase  de  atslan,zenlo  (a)  Es  el  caso,  ya  mencionado,  de  los  in
divcluos  de- un  reemplazo  que  ingresan  n  un  cuartel,  o  de  una  nuév
promoción  en-  una  Escuela.  Sólo  éxiste  una  proximidad  .  física  entre
eflos.  .  -  .  .  ...  -  .-  .  .‘  -

2.0  Fase  de  diferenciación  horizontal.’  (b).,  Se  ha  Cstableóido  un
conocimiento  rccíproco  de  unos  a  otros,  unas  relaciones  Inferpérsona
les.  La.  Proximidad  fisic  se  ha  transformado  en  pró*im’idad--psiáoló
gica.  Un  sujeto,  O,  entabla  un  vínculo  afectivo  con  E,  que,  a  su  vez,  se
relaciona  con  el  anterior;  otro  compañero,  D,  es  reconocido  comó  - tal
por  A  y  B  aunque  él  no  haya  heóho  amistad-  con  ellos.  (En  este  esque
ma  las  flechas  indican  la  atracción-  unilateral  y  la  recíproca  entre  los
diversos  cor±iponentes.)  -   -          .  ..

-.  3.°  Fase  de  difcrenóiación.  vertical.  (e).  La  variedad  de  aptitudes  de
cada  sujto  y-  la  diferencia  entré  sus  pacidades  mentales,  físicas,
afectivas,  etc,,  comienzan  a  influir  sobre  la  organización  del  grupo,  -y

—uno o  varios  sujetos  pasan  a  ocúpar  un  lugai  desproporcionado  en  la
-atención  de  sus  camaradas  (individuos  polarizadores).  Se  establece  así
—una  estructuración,  piramidal  en  la  que  existen  uno  o’  vários  vértices
que  constituyen  el  centro  de  esa  átención’  o  preferencia

Del  esquema  -(e)  ya  puede  obtenerse,  con  una  primera  aproximación,
una  clasiíicac-ión  de  los  diferentes  componentes  del  grupo  en  orden  a
sus  relaciones  interpersonales  y  con  mjras  a  una  futura  asignación  de

w

(:b)
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niisiones.  Es  fácil  :apieáiár  que  los :‘sujctos  se  Iii  agTUpaclO en  tres
sectore:       “   ‘‘  ‘             :   ‘‘‘            -

—  Suj  etos  aislradbs,  de  poca’  sociabilidad,  retraído,  .pár  los  que  la
soledad  no  representa  un  disturbio  ni  un  sufrimiento,  y  que  son
aptos  paia  misiones  de  grupos  pequeños  que,  por  ejemplo,  hayan
de  permanecer  largo  tiempo  en  la  mar  (submarinos,  etc.).  (Suje
tos  N,  1,  L,  M  del  esquema.)

—  Sujetos  comunicativos,  sociables,  necesitados  de  compañía,  que
se  dan  al  grupo,  con  características  muy  acúsadas  de  sumisión,
de  sometimiénto  agradable  a  un  mando.  (Sujetos  E,  F,  G.  C,
H,  U,  J.)’
Sujetos  ativQs,  dbminantes,  que  se.  destacan  de  los  demás,  que
obtienen  ‘la  simpatía  y  el  afecto  de  la  mayoría,  que  son  capaces
de  hacerse  cón  el  grupo. La  aptitud  para  el  mando,  en  una  pala—
bra.  (Sujetos  A  y  B.)

Esta  apreciacion  cualitativa  de  los  metodos  de  obseivacion,  debe
comple’tars  coñ.  métodos  cuantitativos  que  permitan,  una  valoración
más  éacta  y.rdóional.  Esto  es-lo  que  se  consigue  eón  los  tests  socio
métricos..

Tes’ts,- socjo’métricos.—La técnica  eguida  es  requerir  a  cada  sujeto
para.qiie,  deÍina’ su  posición  respecto  a  los  demás  componentes  del  gru
po,  expresando  su  aptitud  de  simpatía  o antipatía  frente  a  cada  uno  de
ellos  y  en  relación  con  una  determinada  situación  o  un  propósito  espe
cífico  ‘Moreno considera  tres  características  importantes  que  deben  te
ners  en  cuenta  al  estudiar  un  grupo  humano:

a)   Cada individuo  constituye  un  centro  de  reacciones  afectivas.
b)  La  elécción  del  sujeto  es,  motivada  por,  un  cierto  deseo  o  una

cierta  consideraci4n  práctica.  ,  -

c)  ,  La  elecciói  el  sujeto  se  reliere  siempre  a  un  cierto  criterio  con
creto  (por  ejemplo,  elección  de  compañero  de  destino,  elección  de  com
.pañero.para  una  misión  peligrosa).

Teniendo  en  cuefita  estas  características,  vemos  que  la  técnica  socio-
métrica  permite  el  análisis  de  cada  posición  de  la  persona  en  el  iileriQr
del  grupo  y  con  respecto  a  un  particular  criterio  que  debe  ser  fijado,  de
ánternano  por  el  Mahdo.  ‘  ,  ‘  -

Así  los  reactivos  empleados  pueqén  respohder  a.. muy  diversas  moti
vaciones  be  le  dice al  sujeto  que  decida,  observando  a  sus  compañeros,
a  cual  elegirla  en  piimer  lugar  para  el  objeto  de  que  se  trate,  después
en  seguiíilo,  tercero,  etc.,  lugares.  A  ‘la  vista  de  estos  datos  se  confec
ciona  un  sociograma  como  el  que  puede  verse  en  la  figura  2  Cuatio
circunferencias  concentricas  constituyen  este  blanco  técnico  Las  mai  -

cas  de  aceptibilidad  están  basadas  sobie  el  numero  total  de  elecciones
logradas  pór  cada  una  de tas  persónas.  Estas  se  di’shibiiyen en  el -blanco
a  tenor  del  cuartil  que  les  corresponde.  El  primer  ,c’iitil  (parte  central
del  blanco)  incluye  a  los  sujetos  que  han  obtenido  mayoi  numero  de
elecciones,  mientras  que  las  puntuaciones  mas  bajas  y  los  individuos
aislados  se  colocan  er  el  cuarto  cuartil  (parte  periféiica)  Las  flechas
müestre’n  cuáles  individuos  han  sido  seleccionados  y  or  quién.  La  II-
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neas  negras  y punteadas  indican  la  primera  y  segunda  elección,  respecti
vamente.  Las  elecciones  mutuas  se  Patentizan  en  las  flechas  hipoldres.

Los  datos  numéricos  así  obtenidos  permiten  calcular  los  diversos  f n.
dices  de  concentración,
interacción,  asociación,
status  social,  ajuste  o
cial  y  estabilidaxj  de1
grupo  estudiado.

Es  posible  dividir  el
blanco  en  Varios  sec
tores  en  orden  a  mos
trar  las  más  diversas
anomalías  de  posición
y  a  revelar  la  organi
zación  del grupo,  iden
tificando  los individuos
dominantes  (polariz a -

dores),  corrillos,  divi-
•  siones,  etc.,  y  e’Fiden_
ciando  patrones  o  es
tructuras  (patterns),  de
atracción  y  de  repul
sión  social.

Las  razones  por  las
q  u e  existen  patrones
de  atracción  y  de  re
pulsión,  pueden  llegar

•  ©     = SuJetos                         a deducirse  de  los  va.
                  lores del  grupo—hasta

:‘:.       Segundo e/ecci.n.                  cierto Punto—comoun
-         ‘=  E/eccidn  ro,-oc         .      todo establecido.

Este  test  puede  ser
Fig.2                     empleado en  innúme

rabies  grupos  y  situa
ciones.  En  razón  al  interés  que  sugiere,  ha  sido  aceptado  por  las  Fuer
zas  Armaclas  para  la  selección  de  personal  al  que  ha  de  conferírsele
misiones  de  dirección  y  de  responsabilidad.Recientemente  han  sido  obtenidos  diversos  sociogramas  ‘en  la  Escue

la  de  Estado  Mayor  de  PaÍis.  La  experiencia  se  lleVó a  efecto,  con  los
Jefes  militares  que  en  la  rnism  siguen  sus  estudios,  por  el  Capitán  de
Fragata  de  la  Marina  frañcesa  Maucórps.

“Tzsrs”  DE iMposicióN’ (Assessment  Tests).—La  experiencia  de  la  úl
‘lima  guerra  •trajo  ‘consigo  una  revisión  a  fondo  de  los  procedimientos
selectivos  hasta’  ahora  empledos  y,  sobre  todo,  de  los  referentes  a  la
selección  de  oficiales.

Ya  en  1920,  Simoneil  y  otros  psicólogos  militares  alemanes  postula
ron  •a propósito  de  estos  método  selectivos:  La.  psicología  científica  teó

 experimentadón  en  el  laboratorio)  es  incapaz,  por  si  sola,  de  ‘dar
cueita  de  las  posibilidades  .in’tiv’jd’ua(es. Debe  asociarse  a  “la  observación.
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y  a  la  estimación  del  comportamiento  en  situaciones  variadas  de  la  vida
militar  corriente”.

A  este  efecto  se  iniciaron  en  Alemania,  para  la  selección  de  Oficiales,
las  primeras  técnicas  de  examen  de  la  personalidad  que  implicaban  si
tuaciones  impuestas  por  el  mando  a  los  candidatos.  El  examen  com
prerfdía  tres  clases  •de pruebas:

1.  Ejecución  de  una  tarea  (consignas  precisas),  perturbando  al  su
Jeto  con  excitaciones  súbitas  e  imprevistas  (ruidos,  yoces,  reprimendas).

2.  Ejecución  de  tareas  semejantes  a  la  realidad  militar:  llevar  un
pliego,  franquear  un  río,  disparar  sobre  un  blanco  determinado  después
de  haber  habilitado  el  sujeto  un  puesto  (nido  de  tirador)  por  él  elegido.

3.  Conducir  un  grupo  de  reQlutas  a  realizar  un  objetivo  prefljado  por
el  Mando:  instalar  un  arma.  en  posición  de  tiro,  asalto  de  un  reducto.
evasión  colectiva,  desembarco,  abandono  de  buque,  etc.

Así  surgieron  los l1amados  tests  de  situación,  más  tarde  perfeccio
nados  y  concebidos  al  estilo  de  los  usados  en  el  psicodrama  y  sociodra
ma  de  Moreno,  y  que  adquirieron  pronto  una  importancia  extraordi
nana.

En  los  Estados  Unidos,  durante  la  segunda  guerra  mundial,  un  gru—

1)0  de  psicólogos  militares  y  de  psiquíatras  tuvo  por  misión  descubrir
rasgcis  de  personalidad  en  sujetos  que  habían  de  ser.reclutados  por  la
Office  o  Strategic  Services.  Sus  predicciones  merecieron  un  gran  inte
rés,  ya  que  sirvieron  de  base  para  la  asignación  de  servicios  en  dif eren
tes  actividades  militares.

Las  necesidades  urgentes  en  aquellos  momentos  de  máxima  emer
gencia  impedían,  como  ya  se  había  previsto,  entrar  en  un  análisis  ae
tallado  de  las  técnicas  militares  que  iban  diferenciándose  con  el  em
pico  de  la  nuevas  armas  y,  por  ello,  en  lugar  de  ir  a  la  búsqueda  de
aptitudes  y  de  rasgos  de  carácter  con  tesis  más  o  menos  específicos,  se
pensó  en  evaluar  cada  personalidad  como  un  todo.  Esto  significó  una
decisión  por  parte  de  algunos  miembros  •del  Estado  Mayor,  ordeñando
que  la  completa  evaluación  y  descripción  de  cada  individuo  fuera  ba

sadla  en  una  interviú  (1).  Cada  candidato  era  examinado,  obseryado  y
valorado  con  respecto  a  determinados  rasgos  de  personalidad,  intelec
tual  y  físicamente,  y  al  final  toda  la  información  era  reunida,  estruc
turada  e  interrelacionada  para  alcanzar  el  fundamental  concepto.  A. esta
técnica  sucedió  otra  más  perfeccionada  mediante  el  empleo  de  los  tesis
de  situación.

Los  tests  de  situación  poseen,  además,  una  característica  peculiar  quenos  interesó,  subrayar.  Estos  tests  fueron  idearon  por  psicólogos  milita

res  y  su  aplicación  se  efectúa  casi  exclusivamente  en  el  medio  castren
se  sin  que,  hasta  ahora,  hayan  entrado  de  lleno  en  •otros  campos  de
aplicación,  como.  por  ejemplo,  el  de  la  psicología  industrial.  Son  prue
bas  genuinamente  militares  y  el  singular  criterio  con  que  están  conce
hidias,  las  hace  imprescindibles  en  este  terreno.

En  Inglaterra  fueron  adoptadas  estas  pruebas  (leaderless  group  tesis)

(1)   Cd. Fernández  Aldave,  “La  Interviú  coino  procedimientO  de  selección”.  RevisTA  GEeE

ML  DE  MARiNA,  octubre  It 13,  pp.  309-406.
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•   en  1143  por  el  War  Office  Selection  Board.-  El  sistema  empleado  fué  el
asignar  una  tarea  a  un  pequeño  grupo  de  ocho  o  -diez sujetos  sin  encar..
gar  del  mando  a  ninguno  de  ellos  y  sin  que  los  observadores  intervlnje

•   sen-’para  nada.                      : -.

Se  ordenaban  misiones  de  muy  diversa  índole,  como  transportar  ob
etos  pesados  a  través  de  una  serie  de  óbstáculos,  montar  determinados

aparatos,  mantener  una  discusión  sobré  algún  tópico,  proyectar  algún
esquema:  orgánico,  por  ejemplo,  un  plan  de  instrucción  para  futuros  re-

•   clutas.
tada  ‘andidatd  no:  podía  destacarse  individualmente  porque  la  solu

cián  de  la  tarea  ipuesta  era  sólo  posible  a  trávés  del  éxito  del  grupo  cii
cóñjúnto.--Es  decir,,  el  sujeto  se  yeía  forzado  a  iñtégrarse  en:  el  grupo  y  a
serPi  los  intereses  del  mish-io,  •aunque  dentro  de-él,  ‘cada  candidato  re

solviese  su  problérna  según  su  propia  manera  de  proceder.  Algunos  s
motrab’an  como  en  -una  sitiiación-  de  paso  en  la  úe  pdían  exhibir  su
déseod’  lucimiento;  otros  subordinaban  los  intéréses  del  grupo  a  ls  su
yos  propios.  Los  más-  efectivos  eran  los  que  atraían  eépontáneamente  J
confianza  de  sus  compañeros  y  aquellos  •que, no  obstante  llevar  la  -de-

-  lantera,  trabajaban  por  el  éxito  del  grupo.  Las  situaciones  se  dispónían
de  manera  que  evidenciasen, la  formación  de  contactos  sociales  iniciales
entre  los  miembros  del  grupo,  su  conducta  cooperativa  en  la  tarea  co
mún  y  sué  reaóciones  ante  los  factores  pérturbadores,  tanto  intérnos
(competición  entre  los  miembros  del  grupo)  cómo  externos  •(comp•étieióii
de  un  grupo  con  otro).                -               -. -:

La  esencia  y  objetivo  de  estas  pruebas  consiste,  según  Bion,  en  sumi
nistrar  un  marco  adecuado  en  el  cual  los  Oficiales seleccionadores,  inclu
yendo  al  psiquiatra,  puedan  observar  la  capacidad  del  indiyiduo  pará
mantener  las  relaciones  interersonales  en’ una  situación  de  apriéto.  en

•  la  qué  se  vea  tentado  a  desatender  los  intereses  de  los  compañeros  en
provecho  propio.  :  -  -

Después  de- la  adopción  de. los  ests  de.situación  por  el  W.  O.  S.  B.,
el  ‘Almirantazgo  británico  reorganizó  en  1946  un  - nuevo  Tribunal  de
exámenes  (A.  1.  E.)  con  arreglo  a  los  nuevos  criterios  iúiperantes  y
con  el  empleo  de  las  nuevas  técnicas  situacionales,  sin  olvidar,  por  su

puesto,  otros  exámenes  específicos  de  la  Personalidad,  pero  complemen—
l.ano  éstos  con  gran  eficacia.  La  realización  práctica  •de los  tests  de  si
tuación  por  el  rrribuflal  del  Almirantazgo,  se  lleya  a  cabo como  sigue:

Problema  prdctico.—Los  miembros  del  A. 1.  B.  se  reúnen  en  un  gim
nasio  y  allí,,  e!  Presidente  charla  con  los  candidatos  antes  del  comienzo
de  los  trabajos.  A  continuación,  el  Oficial  se  hace  cargo  del  grupo  y
ordena  la  realización  de una  prueba,  como, por  ejemplo,  el  paso  de  al
guna  pieza  o  equipo  engorroso  sobre  un  río  imaginario.  Como  ayuda
se  suministra  un  material  de  cuerdas,  póstes,  tablones  y  otros  aparejos.
No  se  pon’h  a  ningún  candidato  almando,  yse  deja  al  grupo  que  salga
adelante  como  mejor  le  parezca.  Los  examinadores  observan  y  toman
notás:  ¿Qué  candidato  se  pone  al  frente  y  toma  el  mando?  ¿Con  qué
eficacia  lo  hace?  ¿Mantiene  su  posición?  ¿Cómo  reaccionan  los  otros-  del
grupo?  ¿Quiénes  dan  ideas  razonables  y  quién  las  da  eétú’pidas?  ¿Acep—
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tan  lós  otros  sus  ideas?  ¿e  exalta  alguno  de  ellos  fácilmente?  ¿Es  agu—
110  de  ellos  poco  amistoso  y  no  aporta  cooperación?  Estas  y  otras  pre
guntas  similares  pueden  a  menudo  ser  contestadas  por  la  obseryación
cuidadosa  de  los  trabajos  en  el  área  práctica.

Tareas  cte  mando.—-Después  del  ejercicio  anterior  se  poné  por  tuÑid
a  cada  candidato  al  frente  del  grupo.  Cada  candidato  elegido  recibe  ór
dene  del  Oficial,  mientras  el  resto  del  grupo  espera  en  el  gimnasio,
dándosele  unos  momentos  para  que  recapacite  sobre  el  plan.  Después
toma  el  mando  del  grupo   le  informa  y  da  instrucciones.  A  los  restan
tes  miembrós  del  grRpo  se  les  notifica  que  pueden  exponer  sús  idea  y
ayudar  en  cualquier  forma  que  deseen.  Se  obserya  la  form  en  que  I
candidátd  iíesigilado  iíéja  al   y  la  nianera  de  reacéiónar  d&
los  demás  sujeto  a  sus  órdenés:Resulta  clara  y  concisa  la  manera  con
que  expoiie  las  instrucciones?  ¿L)ispone  de  un  plan  previamente  for
mado?  Cáso  contrário,  ¿pide  ideas  y  demuestra  inteligencia  y  discreción
al  relacionar  las  icteab  propuestas?  ¿Qué  control  ejerce  sobre  el  grupo?
¿Se  hace  cairgó  dél  cuadro  géneral  de  la  situaciÓn,  o  se  malogra  ór
concentrar  su  imaginación  cii  alSún  detalle  de  pocaiinportancia?  ¿Cómo
reacciona  cuándo  sus  planes  fracasan?

Es  esencial  que  en  estas  tareas  prácticas  se  deje  a  los  candidato  en
plena  libertad,  sin  ayuda  ni  comentarios  de  los  examinadores  del  A.  1.  B.

En  la  serie  de  pruebas  empleadas  por  la  Office  of  Strategic  Ser’i—
ces  norteamericana,  se  incluyen  sitúaciones  aun  más  realistas,  como
son  las  que  se  dan  en  los  llampdos  tesis  en -el  terreno.  Recogemo  de
las  crÓnica  del  mencionado  organismo,  algunos  de  los  tesis  de  situá
ción  a  que  eran  sometidos  los  sujetos  en  trance  de  selección.

Primero.—Los  candidatos  al  llegar  al  Ceñtro  de  selección  eran  juz
gados  acerca  de  la  facilidad  que  podían  tener  para  manejai’se  con  un
nombre  fiiigida  que  se  les  había  asignado.

Segundo.—En  la  primera  conversación  se  anotabqn  las  actitudes  de
cada  candidato,  así  como  sus  posturas,  preguntas,  comentarios,  etcéte
ra.  Otras  observaciones  eran  hechas  durante  la  primera  noche,  en  los
ratos  libres  y  en  situaciones  inestructuradas.

rjercero._Tests  en  el  terreno.  Los  individuos  eran  advertidos  qüe  a

la  mañana  siguiente  serían  examinados  acerca  de  su  habilidad  para
observar  el  teiTeno  que  circunda  el  Centro  y  sus.  construcciones,  l1egan-
do  a  inferir  de  sús  datos  la  historia  del  mismo.  : -

Cuarto.—Verificar  e  paso  de  un  arryo  accidentado,  llevando  delica
dos  instrumentos,  y  volver  con  algún  material  del  otro  lado.

Quinto.—HeaiiaCió11  con  -dos  ayudantes.  de  una  construcción  de  rna-
derá.  -

Sexto.—Los  cancliclatos  seleccionados  por  su  inteligente  trabájo-  eran
examinédos  acerca  de  la  destreza  •pará  educir  información  en  una  in
tervifi.          -             -                    - -  -:

séptimo.—lnterviu  forzada  o  coaécionada.  Capacidad  para  tolerar
emociones  serias  y  esfuerzos  intelectuáles.  - -  -

t)ctivo—PoétiI1te1”iú.  Los  candidatos  pasban  a  úh  Ioál  con  irná
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atmósfera  tranquila,  en  presencia  de  un  Oficial,  donde  se  les  iniciaba
una  conversación  casual.

Noveno.—Asignación  de  mando:  Problemas  en  el  terreno,  habilidad
para  levantar  planos  y  destreza  en  las  situaciones  de  emergencia  en
las  que  el  candidato  asume  el  papel  de  jefe  de  grupo.

I)écimo.—Para  cada  candidato,  a  fin  de  conocer  acerca  de  su  capa
cidad  de  improvisación,  eran  propuestas  situaciones  dramáticas  a  las
cuales  tenía  que  responder,  de  un  modo  real,  en  un  psicodrama.

Cada  candidato  era  observado  durante  tres  días  en  los  Centros  de
selección  en  varias  situaciones  individuales  y  de  grupo,  por  Jefes  y
Oficiales  examinadores  que  evaluaban—independientemente_su  actua
ción  en  cada  uno  de  los  tesis  propuestos.  Se  aceptó  una  escala  de  pun
tuación  y  se  establecieron  seis  categorías:  O,  Muy  inferior,  1,  Inferior,
2,  Mediano  bajo.  3,  Mediano,  alto.  4,  Superior.  5,  Muy  superior.

Los  coeficientes  de  correlación  logrados  en  las  diversas  Fuerzas  Ar
madas  que  hemos  citado,  acerca  de  la  efectividad  de  estos  procedimien
los  de  selección,  fueron  aproximadamente  de  .80,  cuando  los  juicios
procedían  de  Jefes  u  Oficiales  que  operaban  con  informes  obtenidos  de
diferehtes  fuentes  acerca  de  cada  individuo.  La  cifra  puede  considerarse
como  bastante  optimista.

•  En  la  práctica,  la  aplicación,  de  estos  tesis  exige  la  colaboración  de
un  personal  de  Oficiales  especializados  en  cuestiones  psicólógicas.  Uno
de  los  escollos  de  los  métodos  de  observación  del  comportamiento,  es
Precisamente  la  dificultad  de  juzgar  imparcialmente  y  suprimiendo
iodo  subjetivismo  por  parte  del  examinador.  En  cualquier  conceptua
ción  de  conducta  o  calificación  de  aptitudes  en  una  Escuela  o  Cuarte],
puede  observarse  este  fenómeno.  Dos  tipos  de  errores  se  cometen  con
frecuencia:

a)  El  más  corriente  consiste  en  adjudicar  calificaciones  que  se
agrupan  alrededor  del  punto  medio  de  la  escala  de  notas  o  bien,  se  des
plazan  hacia  el  polo  favorable.  Los  examinadores  dudan  siempre  antes
de  puntuar  con  valores  extremos  y  tienden,  en  particular,  a  eyitar  las
calificaciones  muy  desfaPorables.

b)   Otro  motivo  de  errór,  opuesto  al  anterior,  es  el  efecto  hato.  Se
trata  de  un  fenómeno  constante  y  general  que  consiste  en  la  tendencia
a  sobreestimar  o  subestimar  a  un  individuo,  sea  fijándose  en  una  im
•resión  de  conjunto,  o  bien  no  considerando  más  que  algún  aspecto
fragmentario  en  e!  que  se  distinga  por  exceso  o  por  defecto.  Aquí  las
calificaciones  se  agrupan  en  los  dos  extremos  de  la  escala  •de  notas.
el  efecto  halo  ha  sido  puesto  en  eyidencia  estadísticamente  por  Thom
dike,  y  afecta,  en  mayor  o  menor  grado,  a  toda  notación.

El  cqnocimiento  de  la  psicológía  individual  y  colectiva  por  parte  de
los  Oficiales  dedicáclos  a  estas  tareas  de  observación  y,  por  ótra  parte,
el  empleo  de  escalas  cte  estimación  (ratinq  cales),  reducen  considerable
mente  los  errores  de  calificación.

Además  de  la  preparación  psicológica  de  los  Oficiales,  se  requiere,
para  la  realización  de  las  técnicas  sociométricas  y  situacionales,  un
1an  perfectamente  estudiaçlo  y  preestablecido,  en  el  que  los  diversos
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elementos  y  recursos  que  hay  que  manejar,  se  agrupen  de  una  manera
metódica  y  escalonada.  Las  diferentes  fases,  objetivos  y  directrices  que
todo  examen  de  este  tipo  debe  abarcar,  los  vernos  recogidos  en  la  si
guiente  pauta  utilizada  por  la  O.  S.  S.:

1.  Procedimientos  de  examen.—Requieren  las  siguientes  condiciones:
a)  El  ambiente  en  que  se  desarrollen  las  pruebas,  debe  ser  encau

zado  dentro  de  unas  normas  sociales,  entre  el  personal  examinador  y
los  candidatos,  que  permitan  frecuentes  contactos  al  azar  y  oportuni
dades  para  obseryar  los  modos  típicos  de  respuesta  de  cada  sujeto.

b)  Deben  emplearse  técnicas  diferentes  y  múltiples  (tests  standard),
situaciones  incontroladas,  tesis  de  ejecución,  etc.).

e)  Los  tests  sobre  el  terreno  deberán  realizarse  en  un  medio  real.
Estas  tareas  requieren  una  organización  mental  de  un  alto  nivel  de  in
tegración  y,  algunas  de  ellas,  deben  ser  ejecutadas  en  situaciones  de
tensión  o  esfuerzo.

2.  Calificación  de  la  personalidad.—Se  verifica  con  el  conjunto  de
datos  róuni.dos  y  sirye  como  base  para  la  aceptación  o  eliminación  del
cóndidato,  para  asignación  de  destinos  o  especialidades  a  los  admitidos
y  corno  una  predicción  de, sus  posibilidades  para  el  futuro:

3.  ,Junta  de  examinadores.—En  ella  se  interpretan  la  óonducta  y
datos  d  cada  indiyiduo,  dándole  una  califlcación  final.

4.  Clasificación  de  las  vitoraciones.—Todos  los  datos  d  calificación
de  la  personalidad,  estimaciones,  rasgos  y  predicciones.  de  efóctivi
dad,  son  recogidos  y  clasificados  con  fines  estadísticos  y  con•  miras  a
una  comparación  con  posteriores  coñceptuaciones.

3.  Procedimientos  de  validez.—Se  efectúan  estudios  estadísticos  y  de
correlaóión  para  perfeccionar  las  valoraciones  y  determinar  la  validez
de  cada  tesi  y  la  estimación  de  cada  variable.

Se  está  en  vía  de  ciepurar  estos  ‘métodos  para  lograr  los  mejores  va
lores  predictivos,  pues  aun  están  cargados  de  defectos  imputables  a  su-
técnica  y  a  otras  circunstancias.  Si  tal  se  consigue,  pues  la  psicología
va  a  pasos  de  gigante,  no  tardará’  en  advertirse  una  repercusión  sensi
ble  en  la  validez  cte los  coeficientes  hasta  ahora  obtenidos.

Ya  dijimos  antes  que  estos  métodos  no  excluyen  la  investigación  de
rasgos  específicos  de  la  personalidad,  sólo  asequibles  a  otras  técnicas
hoy  perfectamente  estructuradas.  El  punctum  pruriens  está  en  las  mo
tivaciones  y  en  la  finura  de  observación:  ambas  fundadas  en  un  cono
cimiento  profundo  de  lo  militar  y  ‘de  lo  psicológico.

El  hecho  de  que  estas  realizaciones  tengan  por  ámbito,  en  todos  los
paises,  Uentros  adecuados  de  selección,  facilita  en  grado  sumo  la  tarea,
simplificándola.

Lo  signiíicatiyo  es,  que  en  tiempo  de  paz  nos  ayudarán  a  conocer  me
jor  a  los  individuos  que  llegan  por  primera  vez  a  las  filas,  y  en  tiempo
de  guerr.  nos  facilitarán  éxtraordinariarnente  la  elección  de  los  mejor
dotados  para  determinadas  misiones  críticas.

Por  todo  ello,  estimamos  estos  procedimientos  de  un  extraordinario
interés  para  ensayarlos  en  nuestras  Escuelas  de  formación  de  Marina,
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correlacionando  sus  resultados  con  los  restantes,  criterios  que  se  posean
acerca  de.  los  individuos.  -  -  -:

Las  motivaciones  sociométricas  y- las  propias.  de’ los  tests  de  imposi
ción,  exigen  que  el  Mando  las  de fina,  ajustándolas--  a  üna  realidad  mi
litar  especifica  que  sólo  él  es  el  llaiado  a  conocer.  El  psicólogo  se  limi
tará  a  la  observación-que  le  incumbe,  asesorando-  al  Mando  .óbre  las
cuestiones  que  le  son  propias.    -  -.           -

Realmente  todos  los  Jefes  y  Oficiales  hacen-  a  diario  juicios  sobre
la  personalidad  de  sus  -subordinados.  ¿Por  qué  no- encauzar  estos  juicios
de-  una  manera  -má.s  científica,  para  remediar  en -parte-  los  eventos  a
que  pueden  conducir  las  etimaciones  fragmentarias-o  el- exceso  de- sub
jetivismo?...  -  .  -  -  -  -  -  -  -  --  -  -  -

-  -  -  --         -  BI  II  LI  00  A  F  LA-  -  -  -  -

ANOREWS  (T.  0.):  Mthoc1cs  de  la  Psychologic.—PurÍs,  105L        -  -  -

CARR.RD  (A.):  Psychologie  de  i’hon%rne  au  traSaU.—N-euchalel,  i953.    -  -  -

FREEMAN  (F.  S.):  Theory  and  practice  of  ps’ychologtca  testing.—Nueva  York,  1051.

MohaÑo  (J.  L.)  WJ&o  ‘8háU  survive?—WMs’híngton,  134.               -

—  ‘The  concept  of  Sociodrama”.  -Sociometry,  vol.  6,  1943.             -

—  P8Uchodrama,  vol.  -  1.—Nueva  York,  -  1d46.  -           -      - -

NORTHWAY  <M.  ‘L.):  “A  .me-Inca  foe  depicting  Social  l4elalionshi-ps  y  -Spclometric  Testing’.

Soclometry,  vol.  3,  1940.-  -       -  -  -  -  -     V  -

O.  S.  S.  STAPF:  Asse88mcnt  of  Men.—Nue’a  york,  -194s.  -  -

PROvOST:  “Le  -pi’ob1me  cia  selection  el  cte  formallon  -  -de  la  idarine”,  ‘Ecole  de-  Guerre  Na

-  vaie,  1951.  -  --  -  -               - -  --  -  -  -  -  -  -  -

VEaioN  ‘(Ph.  ‘E.):  Personnel  Selection  in  tite  ¡ir  utah  Force8.—Londres,  1950.  -       -

WAlt  OFdTCE  SE5ECPTONBORD.  “Situational  tesIs”.  Occup.  Psjchoi.  145.  -  -
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LA  ENFERMEDAD NITROGENICA
ÉMBOLIGENA

(Mal  del -bzo)

JUAN  SOLER  CANTO

1
SEhace  patóiit.eque  un  buen  buz  ha  de-lserun  gran  número  de

conocimientos  y  una  i eglamentacion  de  su  practica  que  haga  pue
da  hacer  frente   resolver  sitnúciones  eseciales.  Así  vemos  que

debe  conocer  la  arquitectura  naval  para  poder  orientarse  en  el  interior
y  dirigir  el  salyamento  de  un  buque  hundido;  debe  saber  de  cementos
rápidos  y  mecánica  para  obturar  aveiías  en  los  cascos  de  los  buques;•
debe  dominar  las  cimentaciones  y  la  construcción  para-  edificar  varade
ros,  escolleras,:  muelles,  etc.;  debe  saber  orientarse  en  1-a oscuridad  de
los  .60 metros  y  en  el  agobiq  de  un  fondo  fangoso;  debe  saber  manejar-
se-  én- -londos  con  algas,  con  desniyeles  (en  los  que  varía  la  prósión,  -ya
que  cada  10- metros  aumenta  en  una-atmósfera),  con  corrientes  o  marcas
intensas,  etc.;  debe  atender  a  las  eventualidades  de  una  rotura  del  -fra-
je,  de  un  deficiente  suministro  de  aire  o  un  exceso  de  anhídido-  carbó
nico  (sabiendo  diferenciar  uno  de  otro),  de  un-  exceso  de  óxígeño  con
sus  trastornos  orrespondientes,  de- -nna  pequeña  caída,  de  una  salida
ráid  héchd  una  boya  (aboyado-), de  unú-  embolia  de  nitrógeno  mal
del.  .buz)-  -en  cuálquier  territorio  ‘ascular,  etc.;  debe  er-  fuerte  -y  elás
tico  en  todo  su  organismo  (tórax,  iasos  -sanguíneós,-  coraón,  trompa  de
Eustaquio)  para  adaptarse  instantándainente  a  -las  -bruscas:  ariacioiies
de  presión  con  diferencias  de  una  a  nueve  ratrnÓsf eras;  --debe -mantener
se  eutrófico,  evitando  los  tejidos  que  retengan  el--nitrógeno  cii  las  des’
compresiones  (adiposo  en  los  óbesos,  -fibroso  -en  los  -ehjutos);  debe•  po
.seer  una  cierta  cultura  -no  sólo  para  el  dbsehpdño  de  los  trabajos  endo—
meniados,  siño  - también  para  el  logro  de  profundidades  excepcionales
-(90-125  metros)  y- para  poder  -dirigir-una  desco-mpresión  con- óxigenc--cón
objeto  de  acelerr  ¿1  tiempo  -de paso  -a  la  presión  -afmosférica.  .  -:  -  .  -

-  Estas  y  muchas.  más  cualidades  (entre  ellas  las-  síquibas)  debe-  po
seer  un  buen  buzo.  Y  ello  es  obvio  qúe  no  se  logra  por  el  expedito  pro
cedr  que- usan  todos  los  que  actualmente  se  dedican  a  la  profesión  en
la  práctica  civil.  En  la  Armada  existe  una  Escuela  de  Buzos,  -situada  en
el  Arsenal  de  Cartagena,  en  la  cual  se  forjan  científica  y  materialmente

—lós buzos  de  que  disponemos,  a  lo  largo  •de  dos  cursos,  -durante  lós  cua
les  se  studian  (aparte  de  las  materias  de  cultura  general  y  militares)  la
teoría  profesional,  la  tisiología  e  higiene  aplicada  al  buceo,  la  estructura
-de  buques,  las  armas  submarinas,  explosiyos  y  ma-niobra.  Esto,  junto  a
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una  diaria  práctica  en  fondos  de  30,  40,  30,  02  metros  y  una  temporada
linal  en  tondos  fangosos,  hac.e  que  salgan  de  esta  Escuela  buzos  per
lectamente  capacitados  para  resolver  cualquier  situación  o  salvamento
por  arduos  o  inusitados  que  sean.

Llaro  que  antes  se  efectúa  una  selección  física  mediante  un  deteni
do  reconocimiento  por  una  junta  de  médicos,  reconocimiento  que  se  re
pite  periódIcamente  para  constatar  su  buena  forma  y  su  aptitud  y  elas
ticidad  tisular.  .

En  la  Escuela  se  dispone  de  instalaciones  y  embarcaciones  para
efectuar  las  experiencias  y  los  trabajos,  para  la  descompresión  pau
latina  en  tierra  y  en  la  mar,  para  el  suministro  de  oxígeno,  y,  en  fin,
para  todas  las  incidencias  de  un  curso  en  el  que  se  esfuerza  un  poco
más  de  lo  corriente  la  resistencia  individual.

Quiero,  a  continuación,  insistir  sobre  el  empleo  sistemático  y  lo  ne
cesario  ue  es  la  obligatoriedád  de  la  cámara  de  recompresión  en  todo
trabajo  de  buzos,  dando  una  breve  ojeada  a  la  fisiopatología  de  lo  que
se  ha  llamado  mal  del  buzo.

*  *  *

El  nitrógeno  es  con  mucho  el  elemento  más  abundante  en  la  mezcla
gaseosa  que  respiramos  y  que  llamamos  aire.  La  proporción  del  79  por  1OQ
en  que  se  encuentra  sobre  la  superÍicie  del  mar.  (una  atmósfera  de  pre
sión)  se  conserva  prácticamente  a  las  distintas  profundidades.  Pero,  te
niendo  en  cuenta  que  por  cada  10  metros  aproximados  de  profundidad
en  el  mar  aumenta  en  una  atmósfera  la  presión  que  gravita  sobre  un
cuerpo  sumergido,  tendremos  que  inyectar  el  aire  que  debe  respirar  el
buzo  a  la  misma  presión  que  su  cuerpo  reciba  del  exterior.

En  realidad  el  cuerpo  humano,  constituído  por  una  masa  líquida,  no
es  compresible  y  podría,  recibir  directamente  cualquier  presión  sobre
su  superficie  ‘si  no  hubiese,  cavidades  huecas  y  ocupadas  por  aire  o  ga
ses.  De  estas  cavidades  hay  unas  cuya  compresión  no  posee  ninguna
trascendencia,  como  son  los  órganos  huecos  abdominales  (gases  gástri
cos  e  intestinales),  que  son  reducidos  de  volumen  (por  esto  el  buzo  se
tiene.  que  apretar  el  cinturón).  Otras  cavidades,  al  ser  comprimidas,  dan
lugar  a  dolores  intensos  que  se  pueden  hacer  desaparecer  mediante  Ja
permeabilizacjón  de  los  mismos,  haciendo  entrar  en  su  interior  aire  a
a  misma  presión  que  obra  sobre  su  ‘exterior.  Tales  son  los  senos  fron

tales  y  maxilares  y  la  caja  del  tímpano  (ésta  mediante  la  apertura  d
¡a  trompa  de  Eustaquio).’  Y  otras  cavidades,  finalmente,  son  necesarias’
para  la’ vida  como  los  pulmones,  y  solamente  se  puede  obtener  la  super-’
vivencia  evitando  su  aplastamiento  inyectando  en  su  interior  el  aire  a.
la  presión  regulada  a  ‘la  externa.

Como  el  buzo  experimenta  la  ‘presión  atmósfera  más  la  presión  del
agua  que  gravita  sobre  él  (aproximadamente  poco  , más  de  una  atmós
fera  por,  cada  diez  metros),  paraS  darle  más  libertad  de  movimientos  y
más  cámara  respirable  hay  que  llenarle  el  traje  a  la  ‘misma  presión
que  la  externa  hasta  neutralizar  la  del  agua.  Como  el  aire  es,  una  mez
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cia  compresible,  a.  mayor  presión  ocupará  nienor  volumen.  Por  tant,
para  llenar  la  capacidad  de  16  ]itros  que  tiene  el  traje  (espacio  libre  en-

tre  traje  y  cuerpo)  habM  que  multiplicar  esta  cifra  por  el  número  de
atmósferas  de  presión  a  que  está  sometido.  Además,  como  se  necesita
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una  renovación  constante  del  aire  (a  causa  de. la  respiración),  habr  que
inyectar  por  la  .mapgue,ra  la  cantidad  de  aire  que  un  hombre  respira
en  un  minuto  (42  litros)  multiplidada  por  el  número  de  atmósferas  de
presión.

l’ara  descargar  esta  inyección  continua  tiene  el  buzo  la  válvula  del
casco.  De  la  compensación  perfectadel  sistema  inyección-descarga  (en
la  práctica  se  suelen  tolerar  sin  perjuicio  para  el  organismo  variacio
nes  de  hasta  0,12  de  atmósfera  mientras  estas  oscilaciones  sean  transi
torias)  depende  la  normalidad.  - Si  se  inyecta  poco  aire,  pronto  la  presión
en  ún  solo  territorio  ciará  lugar  a  trastornos  circulatorios  que  pueden
llegar  en  su  importancia  hasta  a  producir  la  muerte  con  grandes  des
trozos.  Si  no  se  descarga  bastante  aire,  el  traje  del  buzo  se  irá  hinchan
do  en  balón  hasta  colocar  rígidos  brazos  y  piernas,  y  finalmente  el  buzo,
dentro  de  su  traje,  emprenderá  un  ascenso  rapidísimo,  dilatándose  más
y  más  el  aire,,  que  ya  arcánzando  su  verdadero  volumen  a  medida  que
se  acerca  a  la  superlicie,  y  por  ende  disminuye  la  presión  externa;  y
finalmente  esapa  este  aire,  bien  por  los  puños  de  goma  o  bien  por  ex
plosión  del  traje,  con  todas  las  consecuencias  más  graves  que  pueden
ocurrir.

El  aire  a  presión  respirable  para  el  buzo,  aumenta  su  densidad,  yis
cosidad,  etc.,  y  por  tanto  la  respiración  se  hace  más  fatigosa,  se  nece
sita  un  mayor  esfuerzo  de  los  músculos  inspiratorios  y,  a  partir  de  los
cuarenta  metros,  es  insuficiente  la  nariz  y  se  ha  de  respirar  por  la  boca.
La  densidad  del  aire  y  la  difícil  vibración  de  sus  moléculas  hacen  que
la  voz  tome  un  timbre  más  agudo  y  metálico,  habiéndose  d  aumentar
su  intensidad  para  •que  sea  inteligible  (chillona  y  más  difícil  de  entén
der  a  traves  de  un  teléfono).  Es  imposible  silbar,  cantar,  etc.

Las  presiones  parciales  de  los  gases  que  integran  el  aire  repercuten
en  la  fisiología  orgánica.

El  oxígeno  no  eleva  su  porcentaje,  pero  al  aumentar  en  concentra
ción  (por  eso  al  fumar  un  cigarrillo  arde  en  menos  de  un  minuto)  llena
con  más  facilidad  las  necesidades  orgánicas  con  menos  volumen,  l  por
ello  la  respiración  se  ‘hace  más  lenta  y  más  profunda  a  causa  del  ma
yor  descenso  del  diafragma  (pór  no  tener  la  resistencia  de  los  gases  ab
dominales).  Su  combinación  con  la  hemoglobina  sigue  siendo  práctica—
mente  la  misma,  ya.que  ésta  se  satura  con  el  98  por  100  ya  a  la  presión
norrñal  de  la  superficie;  pero  el  plasma  tiene  una  enorme  capacidad  de
disolución  de  los  gases  y  cuanta  más  presión,  más  oxígeno  lleva  en  su
masa.  Por  ello  la  sangre  yenosa  toma  el  mismo  color  de  la  atterial,  ya
que  los  tejidos  orgánicos  no  necesitan  reducir  la  óxihemoglobina  para
adquirir  el  oxígeno,  pues  que  sin  cambio  químico  alguno  lo  pueden  to
mar  del  que  va  disuelto  en  el  plasma.  Por  tal  razón,  también  el  tiempo
que  se  puede  contener  la  respiración  es  bastante  superior  a  los  dos  mi
nutos  normales.

Por  lo  demás,  el  oxigeno  no  es  nocivo  aunque  aumente  la  Presión  a
que  se  respira,  siémpre  qué  cóhserye  su  proporción  de  21  por  100  en  el,
aire  o  en  la  mezcla  suministrada.  Solamente  si  su  presión  Parcial  llega

.aJaé  dos  atmósferas,  nivel  que  se  alcanza  a  los  90-metros  de  profundi
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dad,  se  hace  tóxico,  para  evitar  lo  cual  se  baja  la  proporción  del  oxígeno
en  trabajos  a  profundidades  de  90  metros  y  más.  También  puede  ser
tóxico  si  se  respira  puro,  pero  de  esta  forma  no  se  suministra  al  buzo
corriente,  y  sólo  es  para  estudiar  en  casos  especiales,  como  descompre
siones  aceleradas,  etc.

Sin  pararnos  en  los  trastornos  por  el  aumento  de  la  presión  parcial
del  anhídrido  carbónico,  cosa  que  da  lugar  a  graves  efectos  tóxicos,  pa
saremos  a  considerar  el  propiamente  llamado  nal  del  buzo.

Ya  hemos  dicho  que  el  nitrógeno  se  disuelve  en  el  plasma  sanguíneo
a  una  cierta  proporción  que  constituye  su  saturación  a  la  presión  atmos
férica  usual  en  la  superlicie.  Cuando  esta  presión  aumenta,  1a  propor
ción  que  se  disuelve  en  el  plasma  aumenla  también,  ya  que  se  necesita
a  mayor  presión  mayor  cantidad  saturante.  Pero  este  nitrógeno,  que
circula  en  el  plasma,  es  absorbido  por,  los  diferentes  tejido  que  de  ¿1
se  nutreii,  sin  combinarse  con  él,  ya  que  es  prácticamente  inerte.  No
todos  ellos  se  saturan  en  la  misma  proporción,  dependiendo  de  su  coefi
ciente  de  absorción,  que  es  la  cantidad  de  gas  que  absorbe  un  centíme
tro  cúbico  de  un  tejido  a  cero  grados  y  760  milímetros  de  presión  atmos
férica.  Con  ello  se  ve  que  si  se  aumenta  la  presión  del  aire  respirable,
los  tej idos  se  sobresaturan  de  nitrógeno  en  proporción  y  lentitud  dif e-
rente.  -

Con  arreglo  .a  las  leyes  físicas,  al  descender  la  presión  se  van  des
prendiendo  los  gases  con  ‘velocidad  proporcional  a  la  diferencia  de  pre
siones  alcanzada  en  la  descompresión.  Si  la  descompresión  es  brusca;  el
desprendimiento  gaseoso  es  también  momentáneo,  tumultuoso,  en  bur
bujas,  como  ocurre  .al  salir  a  la  atmósfera  normal  el  líquido  de  un  sifón
de  agua  d’e se’ltz,  en  el  que  estaba  sometido  a  presión.

Cada  tejido  del  organismo  tiene  un  diferente  coeficiente  de  absor
ción.  Los  ricos  en  albúmina  absorben  y  desprenden  rápidamente  el  ni
trógeno  que  los  sobresatura..  Las  grasas  son  muy  lentas  en  absorber,  así
como  en  desprenderse  del  nitrógeno.

Cuando  un  buzo  está  sometido  a  varias  atmósferas  de  presión  y. len
tamente  es  desdomprimido,  la  sangre,  a  su  paso  por  el  pulmón,  va  ce
diendo  a  la  atmósfera  el ‘exceso  de  nitrógeno  que  llevaba  el  organismo
cuando  estaba  sometido  a  una  presión  mayor.  Y,  a  la  par,  aF pasar  por
todos  los  tejidos  del  organismo,  ya  recogiendo  el  exceso  de  nitrógeno
que  cada.  uno  posee  y  que  lo  desprenderá  con  arreglo  a  su  coeficiente  de
absorción.

Claro  que  si  un  tejido  ,es muy  rico  en  vasos  sanguíneos,  al  tener  más
contacto  con  la  saiigre  circulante  le  será  más  fácil  desprenderse  del  ex
ceso  de  nitrógeno.  Si  ‘en  un  tejido  como  el  fibroso,  y  sobre  todo  el  adijo
so,  se  unén  su  gran  coeficiente  y  su  escasa  irrigación  vascular,  también
los  desprenderá  de  una  manera  muy  lenta.

A  medida  que  aumenta  la  edad  el  tejido  fibroso,  ya  invadiendo  el
organismo,  y  por  esto  los  hombres  de  más  de  cuarenta  y  cinco  años  no
deben  bajar  en  pe’rmanencias  largas  de  más  de  20  metros,  pues  en  ellos
se  multiplicarán  los  accidentes  tardíos  de  tipo  reumatoide.

El  tratamiento  profiláctico  de  estos  accidentes  se  hace  dilatando  la
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salida  al  exterior,  pasando  de  una  manera  muy  gradual  de  la  profundi—
dad  a  la  superficie,  haciendo,  paradas  largas  o  es’calones  de  presión,  para
ciar  tiempo  a  que  los  tejidos  se  desprendan  de  sus  gases  y  Ips  eliminen
poco  a  poco  antes  de  pasar  el  buzo  a  la  presión  atmosférica  normal.
Para  regular  este  tiempo,  Haldane  presentó  unas  tablas  que  eran  hasta
ahora  las  adoptadas  universalmente  (están  ya  en  uso  unas  tablas  ame
ricanas,  francesas,  alemanas,  etc.),  con  arreglo  a  las  cuales  se  rigen  los
tiempos  de  deseompresión  proporcionalmente  a  los  de  inmersión.  Para
facilitar  el  desprendimiento  del  nitrógeno  es  muy  iniportante  para  el
buo  hacer  mucho  ejercicio  muscular  en  cada  parada  de  éstas,  haciendo
entrar  en  juego  principalmente  a  los  mismos  grupos  de  músculos  que
usó  durante  os  trabajos  que  efeetuó  en  el  fondo.  Al  hacer  este  ejercicio
aumenta  la  irrigación  de  las  articulaciones,  se  aeelera  el  ritmo  cardíaco
y  es  más  rápida  la  circulación  geieral,  con  todo  lo  cual  el  nitrógeno  de
los  tejidos  es  cedido  a  la  sangre  (que  se  renueva  más  rápidamente).  y
de  ésta  al  aire  pulmonar  y  al  exterior.

Las  tablas  de  Haldane  demuestran  que  el  tiempo  que.  aumenta  la  in
inersión  se  multiplica  para  efectuar  la  descompresión,  por  lo  cual  es  in
teresantísimo  reducir  la  primera,  pues  de  esta  reducción  al  mínimo  de
pende  la  disminución  enorme  de  las  paradas  en  la  deseompresión.  Uno
de  los  factores  que  contribuye  a  disminuirla  es  el  realizar  el  descenso
con  gran  rapidez,  lo  cual  sólo  se  logra  teniendo  permeables,  elásticas  y
entrenadas  las  trompas  de  Eustaquio.  Pero  esto  sería  tocar  otro  intere
sante  capítulo  de  la  fisiología  del  buceo.

En  estas  líneas  se  habla  sólo  del  nitrógeno,  aunque  cuando  se  efec
túa  una  descompresión  brusca  hay  desprendimiento  tumultuoso,  de  to
uos  los  gases  que  la  sangre  y  tejidos  llevan  en  disolución;  pero  el  oxí
geno,  precisamente  por  necesitarlo  los  tejidos  para  la  vida,  se  reabsorbe
con  facilidad,  mientras  que  el  nitrógeno,  por  ser  inerte  e  ineombinable,
actúa  como  cuerpo  extraño,  dando  lugar  a  eiiitolias,  compresiones,  et
cétera,  etc.,  que  por  presión  o  por  obstrucción  de  los  vasos  pueden  oca
sionar  destrucciones  y  . necrosis  tisulares.

Estos  trastornos  pueden  ser  graves  y  leves,  pueden  er  inmediatos  a
la  deseompresión  y  lejanos  a  ella.  Todo  depende  de  la  profundidad  a
que  ha  trabajado  el  buzo  y  la  rapidez  con  que  ha  salido  a  la  superficie.

Cláieamente  se  pueden  observar  tres  cuadros  principales  de  la  en
termedad:  L°  Forma  doloríllea  o  retardada.  2.°  Forma  paralítica  o  pre
coz.  3.°  Forma  asfíctiea  o  fulminante.

La  primera  se  suele  presentar  en  ipmersioues  largas  y  trabajosas,  en
las,  que  han  tenido  tiempo  de  impdegnarse  los  tejidos  poco  vaseulariza
dos  y  de  elevado  índice  de  absorción.  De  doce  a  veinticuatro  horas  des
pués  de  la  salida  (aunque  ésta  se  haya  hecho  con  larga  ‘descompresión)
se  pueden  presentar  dolores  en  las  articulaciones  que  más  se  emplea
ron  y  que  por  ello  estuvieron  más  irrigadas  durante  el  trabajo;  picores
en  las  mismas  zonas  y  a  veces  enrojecimiento  de. la  piel  y  hasta  hema-
tomas  subcutáneos.  Estos  dolores  pueden  ser  momentáneos,  a  tempora
das,  fijos  y  hasta  a  veces  intensísimos.  Las  localizaciones  suelen  ser  ro
dilla,  garganta  del  pie,  muñeca,  codo  y  hombro.  Se  presenta  en  estos
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lugares  del  cuerpo  porque  son  ricos  en  tejidos  fibrosos,  que  son  los  que
constituyen  las  cápsulas  articulares,  tendones,  ligamentos,  etc.

La  segunóa  forma  se  caracteriza  por  la  paralización  brusca  de  cual
quier  órgano,  de  cinco  a  veinticinco  minutos  después  de  llegar  a  la  su
perficie.  Se  suéle  presentar  en  las  inmersiones  en  las  que  no  se  ha  he
cho  uso  rígido  de  las  tablas  de  descompresión.  Es  debido  a  la  embolia
gaseosa  en  cualquier  erritorio  vascular  del  organismo,  siendo  los  más
afectados  los  del  sistema  nervioso,  por  tener  éste  arteriolas  terminales
y  no  ser  fácil  el  restablecimiento  de  la  circulación  por  irrigación  cola
teral,  como  ocurre  en  otros  territorios.

Siendo  an  extenso  el  organismo  y  tan  variados  y  múltiples  los  terri
torios  arteriales,  se  comprenderá  que  la  presentación  de  síndromes  dife
rentes  será  también  variada  y  multiforme.  Así,  se  verán  paraplejías  de
miembros  inferiores,  parálisis  de  vejiga  y  recto,  impotencia,  priapismos
etcera,  si  el  asiento  de  la  embolia  es  en  médula  lumbar.  Constricción
abdominal,  dolores  epigástricos,  náuseas  y  vómitos,  si  se  afectan  los  cen—
1-ros  vagales.  Parálisis  de  brazos,  manas,  etc.,  temblores,  disquinesias
etcétera,  si  la  embolia  es  en  alguna  zona  de  la  médula  cervical  y  dorsaL
Hemiplejías  de  formas  variacUsimas  si  la  embolia  gaseosa  es  en  ciertas
zonas  cerebrales.  Cegueras,  afasias,  amnesias,  etc.,  etc.,  si  asienta  en
centros  corticales.  Hemianopsias,  vértigos,  sorderas,  parálisis  faciales,
neuralgias,  etc.,  si  se  afectan  los  nervios  craneales.  Angina  de  pecho  (co
ronarias),  síndrome  abdominal  agudo  (celíacas  y  mésentéricas),  opresión
torácica  (pulmonares),  manchas  moradas  (necróticas),  subcutáneas,  et
cétera,  etc.,  si  la  embolia  es  en  arterias  periféricas.

Y  asi  numerosísimos  síndromes  que  indican  las  diferentes  localiza
ciones  ‘efectuadas  al  azar,  tal  vez  influenciadas  por  la  posición  del  cuer
po  y  la  ley  de  la  gravedad,  y  que  tienen  como  común  denominador  la
presentación  brusca.  Si  el  sujeto  afectado  se  calla  y  disimula  por  creer
que  es  cosa  pasajera  y  sin  importancia,  estos  síndromes  pueden  hacer
se  definitivos  con  necrosis  de  la  zona  falta  de  ri’ego  sanguíneo;  pero  si
el  tratamiento  (recompresión  en  la  cámara)  es  inmediato,  toda  la  sinto
maología  desaparecerá  como  por  ensalmo,  estando  el  éxito  en  razón
directa  con  larapidez  de  la  recompresión.

-  La  tercera  forma  clínica  es  la  más  grave  y  se  produce  cuando  la  sa
lida  a  la  superficie  es  brusca  o  poco  cuidadosa.  Un  par  de  minutos  des
pués  de  respirar  el  aire  de  la  superficie  experimenta  el  buzo  un  ahogo
o  sofocación  intenso  y  angustioso,  con  un  dolor  y  opresión  constrictiva
en  pared  anterior  del  pecho,  en  el  sitio  del  corazón;  casi  en  seguida,  y
a  consecuencia  de  esta  disnea,  el  sujeto  pierde,  el  conocimiento,  su  co
razón  late  irregularmente  y  con  un  rumor  como  de  catarata,  desaparece
el  pulso  radial  y  la  piel  y  las  mucosas  se  vuelven  azuladas  y  frías.  Los
miiscuios  más  dispares  son  afectados  de  contracciones  tóniboclónicas  y
se  va  estableciendo  la  muerte  por  ásfixia  interna  y  falta  de  circulación
sanguínea.  Efectivamente,  la  causa  es  el  desprendimiento  intrasangui—
neo  de  gas  que  se  acumula  principalmente  en  las  cavidades  derechas
del  corazón,  produciéndose  con  las  contracciones  de  las  mismas  una
mezcla  espumosa  de  sangre  y  gas  que  dilata  y  fatiga  las  paredes  ,car
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diacas,  obligándoo  a  contraerse  sobre  el  vacío,  sin  poder  impulsar  la
masa  sanguínea,  por  lo  cual  falla  y  se  detiene  Ja  bomba  circulatoria  y
se  próduce  la  muerte.

Si  logra  el  corazón  expulsar  algo  de  sangre  con  gas,  las  burbujas  de
éste  llegan  al  pulmón,  obstruyendo  los  asos  de  acceso  al  mismo  y  dan
do  lugar  a  embolias  que  también  pueden  producir  la  muerte  de  modo
reflejo.  Desciende  la  tensión  arterial  y  se  produce  anemia  cerebral  (po
sible  causa  de  muerte).  Finalmente,  tanbién  la  cantidad  de  gas  que  se
acumula  en  la  aurícula  derecha  puede  estar  a  tal  tensión  que  puede  pro
ducir  la  ruptura  y  estallido  de  sus  paredes,  causa,  como  se  comprende
rá,  de  muerte.

Como  todos  estos  fenómenos  se  desarrollan  en  un  tiempo  muy  breve,
s  evidente  que  si  se  quiere  salvar  la  •vida  del  buzo  afectado  es  necdsa
río  obrar  con  rapidez  vertiginosa.  El  tratamiento  es  la  recompresión  iii-
mediata,  y  sus  resultados  son  tan  brillantes  y  aparatosos  que  para  ob
tenerlos  no  son  siquiera  necesarias  presiones  muy  altas,  sino  simple
mente  una  recompresión  discreta.  Con  ésta  ya  se  remueve  el  obstáculo
crcliaco,  quedando  las  embolias  periféricas,  las  cuales  se  redisuelven  a
medida  que.  va  aumentando  la  presión.

Pero  lo  importante  para  salvar  la  vida  es  la  rapidez  de  la  aplicación
de  la  compresión.  rran.  necesario  es  ello,  que  si  no  hubiese  cámara  cer
ca  o  las  dilicultades  no  permitiesen  hacerlo  en  seguida,  se  haría  preciso
hasta  hacer  volver  el  buzo  al  fondo  y,  después  de  mantenerlo  cinco  mi
nutos  en  él,  comenzar  de  nuevo  la  ascensión.

Es  muy  importante  el  tener  siempre  lista  para  funcionar  la  cámara
de  recompresión.  En  ella  se  meterá  inmediatamente  al  accidentado  y  se
elevará  rápilamente  la  presión  hasta  dos  atmósferas.  A  esta  presión  (o
antes  cte llegar  a  ella,  a  los  fO-12  metros)  hallará  alivio  en  seguida  con
seguridad.  Si  paSados  tres  minutos  no  mejorase,  se  aumentará  a  tres  -

atmósferas  (lo  máximo).  En  cuanto  desaparezcan  los  trastornos  subje
tivos  puede  empezarse  ola  descompresión,  muy  lenta  y  con  muchas  pre
cauciones.  Es  innecesario  alcanzar  una  presión  alta  o  retrasar  la  des-
compresión.

Claro  está  que  si  la  descompresión  se  efectúa  en  una  atmósfera  de
oxigeno  puro,  al  no  respirar  nitrógeno,  el  que  el  buzo  tiene  disuelto  en
sus  tejidos  y  su  plasma  sanguíneo  será  mucho  más  fácilmente  elimina
do  y  con  una  rapidez  mayor  pasará  íntegramente  a  la  atmósfera  que
carece  de  él.  Fundándose  en  ello,  se  aplican  varios  métodos  para  que
dicha  descompresión  se  efectúe  en  atmósfera  de  oxígeno,  con  lo  que  su
duración  se  acorta  enormemente  y  se  dispone  de  más  tiempo  útil.

*  *  *

Vemos,  jiues,  en  esta  breye  reseña  que  la  embolia  nitrogénica  puede
dar  lugar  a  dos  facetas  sociales  de  la  misma  cuestión:  El  accidente  de
trabajo  y  la  enfermedad  profesional.  fáciles  de  dictaminar  y  calificar  si
el  personal  médico  que  asiste  en  los  primeros  momentos  es  competente
y  conoce  el  cuadro  cinico.  Efectivamente,  las  formas  clínicas  2.* (paralí
tica  o  precoz)  y  3.  (asfíctica  o  fulminante)  tienen  tan  cercana  la  rela—
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ción  de  causa  a  efecto  que  son  inconfundibles  y  el  diagnóstico  se  puede
efectuar  en  el  mismo  instante,  condición  precisa  para  que  el  tratamiento
sea  efectivo.  Pero  la  f.°  forma  (dolorítica  o  retardada),  así  como  las  se
cueJas  tardías  de  las  2.  y  3.,  son  insidiosas  y  su  sintomatología  es  tan
vaga  que  sus  dolores  pueden  aparentar  y  ser  diagnosticados  de  neural
gias,  reumatismos,  sarcomas  óseos,  esguinces,  artritis,  según  su  presen
tación,  que  es  tardía  y,  lejos  de  la  inmersión,  coincida  con  algún  movi
miento  brusco  o  se  manifieste  en  tiempo  frio  o  húmedo,  o  asiente  en  per
sona  de  neurovegetativo  lábil,  o  aparénte  dolores  osteóscopos.  Sus  pibores
y  enro,jéóimientos  subcutáneos  pueden  ser  calificádos  de  urticarias,  aler
gias,  etc.  us  hematomas  o  petequias  subcutáneos  pueden  confundirse
con  púrpuras.  fragilidad  capilar,  etc.  De  mano  en  mano  irán  estos  su
puestos  enfermos,  que  no  son  más  que  accidentados  del,  trabajo  cuyas
lesiones  fueren  minimas;  pequeñas  embolias  de  territorios  reducidos  y
accesorios  que  pasaron  desapercibidas,  causando  pequeñas  zonas  de  ne-
crosis  tisuar  que  comprendieron  en  su  isquemia  nervios,  ligamentos.  ten
dones.  cápsulas  y  superficies  articulares,  destruidos  y  regenerados  o  sus
tituidos  por  tejido  fibroso  de  cicatriz,  que  al  englobar  entre  sus  mallas,
retráctiles  y  modificables  con  el  estado  atmosférico  (higrométrico,  baro
métrio,  etc.)  o  humoral,  elementos  circulatorios,  nerviosos,  etc.,  dan  lu
gar  a  esos  pequeños  síntomas  de  difícil  filiación  que  constituyen  en  rea
lidad  una  enfermedad  profesional  del  buzo,  no  considerada  en  la  actua
lidad  en  la  lista  oficial  de  las  enfermedades  profesionales.  Y.  sin  ehbar
go,  es  tan  profesional  que  la  enfermedad  nitrogénica  embolígena  nó  tiche
nombre  propio  hastá  ahora  y  va, ligada  su  denominación  a  una  profesión:
Mal  el  buzo.
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RE  C U E R.D O $ MARINOS
EN  LOS PRETILE DEL RIO TURIA

BARTOLOMÉ GA RCES

y
GUILLERMO  A U L E 1

P ARA un  enamorado  del  mar,  d
[aria.  Y  aun  le  resulta  labor
ajenas  que  sean  al  líquido  e’

debieron  ser  ‘los  constructores  de  1
su  paso  por,  Valencia,  que  dejaron
la  dura  piedra  para  su  satisfacciór

Nos,  llamó  la  atención  esta  insi
sión  de  hallarnos  dedicados  al  es
ludio  y  recopilación  de  ciertos  sig
nos  de  los  puentes  y  pretiles  del
Turia  (1).  Terminado  hoy  este  tra
bajo,  hemos  querido  segregar  del
mismo  el  presente  comentario,  no
con  ánimo  de  realizar  un  estudio
monográfico,  ni  siquiera  erudito,
sino  presentar  una  simple  anota
ción  descriptiva,  dando  así  a  cono
cer  el  interesante  detalle,  que  cree
mos  poco  divulgado,  incluso  entre
quienes,  teniendo  la  dicha  de  resi
‘dir  en  la  bella  capital  levantina
pasan  a  diario  ante  las  muestras
de  arte  marinero,  de  las  que  va
mos  a  ocuparnos  en  seguida.

Son  de  dos  clases:  Unas  de  más
importancia,  esculturas  que  no  pue
den  pasar  inadvertidas;  las  otras,
minúsculas  muestras  popul  a r  e s
simples  marcas  de  cantéría.  Estas
y  aquéllas  tienen  el  mismo  valor,
.  nuestro  juicio,  el  de  un  recuerdo,
el  mar,  que  a  pocos  kilómetros  re
coge  el  breve  caudal  del  río,  a  cu
yas  márgenes  se  esculpió  el  ho
menaje.  Entremos  en  su  descripción.

Cerca  dl  Puente  Nuevo  se  hallí

1)  Bartlom  Oarcs  y  Guillermo  Aulet:
pretites  de  río  Turia,  a  su  paso  por  .Vaienc

íci1  es  ocultar  su  pasión  ni  disimu
oso  no  plasmarla  en  sus  obras  por
mento.  Y  de  esta  clase  de  hombres
s  adornados  pretiles  del  río  Turia  a
su  impronta  marinera  esculpida  en
y  para  nuestro  agrado.

tencia  en  el  tema  marinero,  en  oca-

Banco  en  torm  de  popa
posterior.

de  navío,  vista

una  pendiente  que  baja  al  río.  Este

Marcas  y  signos  &zpidarlos  de  tos  puentes  y
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I.unto  se  llama  el  navío,  corno  nos  informa  el  Marqués  de  Cruilles  (1),
por  que  en  el  testero  del  trozo  que  sigue  hay  un  banco  de  frente  a  la
banqueta,  cuyo  respaldo  imita  la  popa  de  una  embarcación  de  alto  bor
do.  Otro  banco  que  hay  al  costado,  remeda  la  proa  y  tiene  esculpida,
pero  muy  maltratada,  la  breve  y  eloczente  frase  SIsTo  uP  SISTAS. Estoy
aquí  para  que  descanses.

En  la  lámina  1  podrá  yer  el  lector  lo  que  queda  del  navío  descrito
anteriormente,  que  es  el  banco  de  popa  A  la  consideración  del  lector
dejamos  también  que  compruebe  el  parecido  que  se  consiguió  con  la

escultura,  en  cuyo  centro  posterior,
y  en  lo  alto,  se  ve  una  simulada
ventanita,  y  en  la  parte  baja,  cor
tando  la  inclinación  propia  de  tales
buques,  el  nacimiento  del  timón.

Dei  banco  que  completaba  el

conjunto,  en  forma  de  proa,  no  que
da  nada  en  pie.  Ya  no  puede  cum
plirse  en  él  la  divisa  con  que  ador
naron  sus  piedras  los  constructores,
pero  queda  el  otro,  para  que  des
cansen  y  sueñen  en  el  mar  cercano
os  amigos  de  las  olas.

A  breve  d i s t a  n  e i a  del  ante
rior  (2)  hállase  una  columna,  que
completa  el  panorama  marinero,
llevando  esculpidas  unas  anclas,

Columna  adornada  con  anclas,  situada  como  puede  estimarse  mejor  en  la
en  los  pretiles  del  rio  Turia. lamina  II.  De  un  gran  arganeo,

con  una  figura  estrellada  en  su.
centro,  baja  una  caña  que  se  remata  en  dos  cruces;  la  inferior  más
pequeña  que  la  superior,  ambas  con  sus  uñas  terminales.  El  adorno  es
sencillo,  y  el  sin  .bolisrno  claro,  para  que  hayamos  de  insistir  más  en  su
cies crip ción.

Escaparía  de  nueslra  meta,  (fue  es  la  simple  nota  descriptiva—lo  ‘re
petimos—e1  entrar  en  dótalles  de  la  construcción  de  estos  bancos.  Más
que  aquéllos,  nos  ha  interesado  el  simple  hecho  de  su  cólocación,  que
no  es  justificado  por  el  caudal  del  ríd,  del  que  podría  decirse  la  aguda
frase  del  andaluz  y  describirlo  como  navegable  a  pie  y  en  coche,  excep
to  en  los  desgraciados  y  temidos  casos  de  su  terribles  avenidas.  Por
que  sus  caudales  se  ofrecen  a  beneméritas  labores,  antes  de  acercarse
a  la  mar.  Este  es  el  motivo  por  el  que  no  hemos  querido  ver  sólo  un  ca
pricho  en  su  ejecución,  sino  una  tradición  marinera,  tan  propia  del
pueblo  valenciano.

En  lo  referente  a  las  marcas  de.  cantería  de  los  pretiles  del  río,  nos
ceñimos,  naturalmente,  a  aquellas  que  tienen  forma  de  anda,  más  o
menos  estilizada,  que  son  las  únicas’que  reviven  estos  recuerdos  man

(1)Gula  urbana  de  Valencia  anticjua  y  moderna—Valencia,  1876,  pág.  
8)  ‘En  lá  lámina  1  se  ve,  en  Oltiiuo piano,  la  columna  a  ue  ‘nos  referlmos’  que  apa

rece  en  a  lámina  IT.             ‘‘ .
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neros  que  hemos  traído  a  colación.
al  texto  que  damos  en  el  trabajo  al
acLvertir,  sin  embargo,  como  aclaraciói
ma  ce  áncora  se  encuentran,  casi  si
rio,  y  precisamente  en  los  pretiles  e
seo  de  la  Alameda,  al- otro  lado  de  la
entre  el  puente  del  Mar  y  el  del  Real

Es  en  este  tramo  del  río  donde  ab
en  general,  aunque  en  otros  también
las  que  nosotros  presentamos  aquí,  s
cado,  corno  lo  anotamos  oportunamen
queda  a  quien  quiera  verlas  por  sí  mi
de  dichos-  signos,  cuya  totalidad  reun

/
Fig.  5.—Modelos  estll•izaclos  de  anclas

/

estudiada
marina

hecho  .n  calco,  ira  que  se  aprecien
reducidosde,  tamaño,,  a  una  cuarta  p

Marcas  muy  curiosas  y  típicas  son
o  áncora.  Desde  el  tipo  más  sencillo
cuos  que  salen  de  su  extremo,  va  co
dando  lugar  a  otras  en  -que  la  flech

(1)   Op. clt.,  partado  D.
)  se  trata  cte  la  descrita  más  adelante,  Cor

talle,  en  la  colocación  de  estas  marcas  eonsúltet
autores  (dg,  5).

ara  describirlas  nos  adaj’.aremos
ue  antes  aludimos  (1).  Conviéne
previa,  que  estas  mareas  eti  br-.
excepción,  en  la  orilla  este  del
forma  de  banco  corrido  del  pa

iudad,  en  el  espacio  comprendido

ndan  más  las  marcas  de  cantería
e  prodigan.  No  obstante,  de  todas
lo  una  está  fuera  del  lugar  itidi
3,  con  objeto  de  facilitar  su  hús
mo  (2).  Y  vayamos  con  el  estudio
mos  en  las  figuras,  con  diseño

fi

a

/

conlo  marcas

o

/

d.c  canterías  :  tradición

os  detalles  de .su  grabado,  aunque.
rte  del, - natural.  -  ‘,  ..  ‘  .

éstas  que.  tienen:  forlma,  de.  flecha
e  un  tramo  vertical  c  dos  ‘Óbli
plicándose  él..tipo.  ;de.,.ést  jgura,

‘tiene-  ya  Una  cola  de  dos  ‘,Wazos

aponó.iente  a’ la  figura  4.’Pai»-m.ayoI’  de’
el  plano  que  ile’s 1  l’c  chi  a  citada  cte  lo

..l.954i3 ‘2Oi
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paralelos   los  de  la  punta.  Pero  es  cuando  esta  col  se  transforma  en
un  frazo,  triángulo  o  rombo,  colocado  perpendicularmente  al  vertical,
-que  nos  sugiere  la  idea  del  anda,  a  la  que  quizá  se  llega  por  evolución
de  la  flecha.  Culmina  este  proceso  en  la  que  es  surmontada  por  un
círculo,  que  supone  el  arganeo.  El  trazo  horizontal  de  arriba  recuerda
al  de  la  ‘1’ en  algunas  ocasiones,  y  en  la  figura  2  se  combina  con  ella,
salielldo  dos  trazos  inclinados  hacia  abajo,  como  brazos,  a  cada  lado;  el
dibujo  cíe este  último  modelo  es  parecido  al  de  otras  marcas  que  se  en-
-encuentran  en  las  Torres  de  Serranos  (1).  Frecuentemente,  en  las  combi

naciones  que  ‘veremos  más  adelante,

  S2  letra  T  junto  con  estas  ‘,            Los modelos  estilizados  de  la  fi
gura  1  ayudan  -a  comprobar  la  forma
exacta  de  las  marcas  en  forma  de
anda,  algunas  de  ellas  repetidas  en
otros  edificios  de  Valencia  y  que  con
tribuyen  a  fijar  en  cierto  modo  y  de
una  manera  casi  simbólica,  -esta  tra
dición  marinera  •de  que  hace  gala  el
contorno  del  Turia,  que  estamos  es
tudian  do.

En  ocasiones,  estas  anclas  son  sig
nos  sueltos  que  lleva  la  piedra  como
simple  marca  de  cantería,  -pero  en
otras  aparecen  en  combinación  con

letras  o  números  diversos.  Por  ello,ig.  --              además de  la  figura  2,  donde  puede

apreciarse  la  única  suelta,  presenta
mos  aquellas  que  no  están  solas,  con  objeto  de  que  pueda  verse  el  Iügar
exacto  que  ocupa  el  signo  entre  los  que  le rodean.  Damos  de  estas  dombina
clones  una  sorfera  descripción,  acompañada  de  un  esquema  en  cada  caso,
y  para  su  ordenamiento  hacemos  tres  subdivisiones:

La  primera,  al  referirnos,  a  figuras  de  anclas,  mezcladas  con  signos
alfabéticos.  El  primer  ejemplar,  que  mostramos  en  la  figura  3,  es  el
más  curioso.  Al:arece  el  áncora  en  una  piedra,  y  en  la  otrá  de  su  izquier
da,  una  U y  una  A;  esta  última  cabalga  en  parte  sobre  la  piedra  del  an
cia.  En  la  figura  puede  apreciarse  este  detalle,  ya  que  con  un  trazo  a
rayas  se  precisa  la  división  entre  los  dos  sillares.  De  ello  se  desprende
que  dichos  signos  (la  l  y  la  A  sólo,  proablemente)  se  esculpieron  una
vez  colocadas  las  piedras  y  que  el  anda  pudo  muy  bien  ser  la  marca  de
cantería  suelta.  El  anda  remata  con  un  solo  brazo  de  cepo,  y  sobre  ella
se  ve  un  círculo,  que  puede  ser  su  argolla.

En  la  figura  4  vemos  otro  ejemplar:  el  anda  sostiene  sobre  el  tro
horizontal  de  su  cepo  una  T.  Esta  figura  se  halla  muy  cerca  de!  puente  -

(1)  V4anse  estas  marcas  en  la  obra  1e  ‘Martínez  Aloy  José:  Geografía  general  del  ReIno
vio  Valencia  (Provincia  de  Valencia),  Tomo  1.  Barcelona,  pég.  728.

(2)   Les correspondientes  a  laé  fIguras  4  y  7.
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La  segunda  su»división  es  la  que
la  par  con  signos  alfabéticos  y  nurni
que  nos  muestra  una  8,  con  un

y  pequeño,  colocado  a  su  derecha,  en
medio.  La  parte  alta  del  anda  es  sen
otro  ejemplar  curioso  de  estas  mezcla

.0  las  otras,  en  los  pretiles  de  la
del  puente,  frente  a  los  Viveros.
el  anda  acompañada  de  una  8.

r

/
ng.  4.

refiere.  a  anclas  combinadas  a
por  la  figura  6,
1,  con  un  O alto

forma  de  i.°.  El  aucla  se  halla  en
3illa  y  triangular,  a  diferencia  del

que  ofrece  la  figura  7:  el  áncora

el  Real,  en  la  orilla  este,  pero  no  con
Alameda,  sino  en  los  de  la  parte  norte

La  figura  5,  por  último,  nos  muesin

Jo
r

4 a

1
1
FIg.  3.

SI1

y

-q

Ftg.
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tiene  una  ri  y  una  E  a  un  lado,  y  un  2  y  una  A  deforme  al  otro.  iendo
el  remate  Jto  de  la  caña  del  anda,  en  forma  romboidal.

:0

Clasificarnos,  para  terminar,  el  tercer  tipo,  del  que  sólo  hay  un  ejem
plar,  que  es  la  combinación  del  signo  que  nos  ocupa  con  cifras  única
mente.  Es  quizá  el  más  claro  ejemplar  del  signo  marino,  ya  que  remate.

la  caña  con  un  circulo,  •que  hace  las  yeces  de  arganeo.  Junto  a  él  se  ve
un  2,  con  un  O pequeño.  Aparece  en  la  figura  8.

Quizá  esta  descripción  haya  podido  parecer  en  exceso  minuciosa.
Quizá  también  se  nos  pueda  argüir  que  algunas  de  estas  pretendidas
anclas  no  son  más  que  flechas  o  puros  signos  geométricos.  No  lo  llega
mos  todo,  pero  es  tan  difícil  limitar  el  punto  donde  empieza  el  áncora  ‘

termina  la  flecha,.  que  preferirnos  pecar  por  exceso  y  no  dejarnos  niñ
gún  ejemplar  dudoso  por  ofreer  y:

/

1!
o

Fir.  5.

Fg.  6.
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En  cuanto  a  la  posibilidad  de  que  
no  dudamos  en  negarla.  No  ya  sólo  por
lidad  que  la  de  unos  trazos  sueltos,  si1
iaallarse  en  combinaciones  hace  suponi
fin  determinado,  que  quizá  ayude  a  de

o

Fig.  7.

y  números  que  los  acompañan.  Este  es
rido  describirlas  e  ilustrarlas  con  todo

Nuestro  mejor  deseo  y  esperanza  es
y  que  nuestra  relación  tenga  suficiente
nas  que  a  ella  hemos  dedicado.  Y  el  m
tas  deslabazadas  líneas  hayan  siclo  un
tor,  afanado  en  más  serios  quehaceres.
pregonaba  el  desaparecido  banco  valei

o

an  simples  signos  geométricos,
ue  la  forma  tiene  más  persona
io  también.  porque  el  hecho  de
r  que  fueron  trazados  con  un
ifrar  el  resto  de  marcas,  letras

•1
l  motivo  por  el  que  hemos  que
ietalle.
io  haber  sido  en  exceso  prolijos
interés  para  justificar  las  pági
jor  de  nuestros  premios,  que  es
;oaz  y  un  descanso  para  el  lee
A  éste  le  decimos  lo  mismo  que
ciano:  Sisto  ut  sistas.
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UNIDADES  DE  INFANTERIA
DE  MARINA DE  SALTO ANFIBIO
EN  UN ASALTO A  ACANTILADOS (‘)

Josí  LUGARO  GARCIA

CON  S.WE.RACIONE

E L termino  acantilado  es  aplicado
iompacta  de  rocas  cuando  con  €
acción  directas  de  ciertos  agente

vertir  en  una  pared  más  o  menos  verti
costa.  Su  configuración  depende  de  It
si.  es  dura  o  blanda,  sedimentaria  o
acción  marina  a  que  está  expuesta;
sometida  a  la  acción  de  la  resaca  o  a  s
ida;  pudiendo  darse  acantilados  por
particulares.  En  costa  de  roca  blanda
darse  un  acantilado  imponente  con  1
costa  de  roca  dura,  para  que  se  pro
una  acción  más  intensa  de  los  mares.
do  el  acantilado  ha  estado  protegido
por  bancos  de  arena  o  una  ligera  dei
más  parte  del  acantilado  de  lo  que  la
protegida  la  base  por  una  inmensa  -pu
dura)  o  de  fango  (caso  de  roca  bland
vertical  del  acantilado  estará  más  ile:
más  blanda.

Sin  tener  en  cuenti  su  clasificac
para  su  estudio  desde  el  punto  de  vis
a  pico  ?J A catilados  de  pendiente  ma

Ii)Jabiénclose  creado  recientemente  en  Ini
Asalte  Anribio,  envio  a  la  REVISTA este  modesto
,l  publicaciones,  Reglamentos  militares  y  de  la
maniobras  realizadas  a  fines  de  mayo  del  pasado
lac  ue  tomé  parte  actLva encuadrado  en  la  Sec
Ilti  Mo  y  Darneil.

GENERALES

generalmente  a  una.  formación
•  transcurso  del  tiempo  y  por  la

naturales  se  ha  llegado  a  con-
al  que  se  eleva  a  lo  largo  de  una
naturaleza  de  la  roca;  es  decir,

olcánica;  de  la  naturaleza  de  la
s  decir,  si  está  en  costa  abierta
tavento  de  una  isla  o  parte  prote
liferentes  combinaciones  de  estos
y  con  mares  poco  fuertes  puede
Ilativa  rapidez,  mientras  que  en
uca  un  acantilado  es  necesario
iktando  la  roca  es  blanda  o  cuan-
de  la  ácción  socavante  del  mar
ación  en  el  terreno,  se  desprend.e
riar  se  puede  llevar,  quedañdo  así
•de  rocas  caídas  (en  caso  de  roca

).  En  estas  condicions,  la  parte
a  de  vida  vegetal   será  mulio

ón  geológica,  podemos  dividirlos
 táctico,  en  dos  clases:  Cortadas

‘or  de  75  qrados.

nteria  de  tllarina  Unidades  Especiales  de
abalo,  producto  de  diversas  notas  tomadas
0Pta  experiencia  adquirida  a  raiz  de  unas
afio  en  la  playa  de  Valdoviflo  (Ferrol),  en
ión  de  Asalto,  en  unión  del  Capitán  Diaz
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tos  primeros  están  compuestos  generalmente  de  roca  blanda  y  los
segundos  de  roca  dura;  pudiendo  existir  acantilados  combinados  con
estas  dos  clases  de  roca.

Jl  asalto  a  un  acantilado  se  lleya  a  efecto  atendiendo  a  la  misión  a
realizar  dictada  por  el  mando  y  a
sus  características  de  orden  natu
ral,  a  saber:  Altura,  perfil  y  ma
teria  de  composición.

Las  Unidades  empleadas  para
estas  clases  de  operaciones  son
especiales,  las  cuales,’  además  •de
poseer  los  conocimientos  propios
del  instairte,  deberán  estar  instruí-
das  de  una  manera  tal  que  las
haga  capaces  de  llevar  a  cabo  y

con  el  mayor  éxito - la  misión  que
se  les  confíe;  pero  de  su  instruc
ción  y  deniás  particulares  me  ocu
paré  más  adelante.

Un  oportuno  y  decidido  empleo
de  estas  tropas  puede  destruir  o
neutralizar  objetivos  tales  como
puestos  de  observación,  cortes  de
comunicacione,  baterías  de  costa,
estaciones  de  radio,  depósitos  de
municiones,  etc.

La  moderna  situación  de  las  ba
terías  de  costa  en  caverna  dentro
de  la  roca  y  a  media  altura  de  los
acantilados  (al  objeto  de  prote
gerse  de  las  vistas  y  fuego  de  la

aViación)  hace  que  un  reducido  grupo  de  hombres  audaces  y  ac
tuando  por  sorpresa  consiga  neutralizar  una  batería  con  un  míni
mo  de  pérdida  de  efectivos,  y  materiales.  Otro  .  de  los  casos  en  que
será  más  frecuente  su  empleo  y  en  operaciones  de  envergadura  es
en  el  de  estaifiecimiento  de  una  cabeza  de  desembarco  en  la  cumbre
de  los  acantilados,  para  lo  cual,  por  distintos  puntos  directos  de  una
zona  definida  y  perfectamente  limitada,  se  efectuará  la  escalada.  Por
cada  punto  deberán  hacerlo  dos  patrullas  de  tres  hombres  cada  una,
siendo  la  segitnda  la  encargada  de  protección  caso  de  fuego  enemigo.
tina  vez  en  la  cumbre  se  procederá  a  establecer  ‘a  la  mayor  rapidez  po
sible  organizaciones  defensivas,  y  al  propio  tiempo,  y  por  los  distintos
puntos  de  acceso,  se  arriarán  cuerdas  de  nudos,  escalas  de  gato,  etc.,  ma
terial  de  que  se  irá  provisto  y  que  podrá  ser  utilizado  por  las  fuerzas
que  de  antemano  están  preparadas  paa  actuar  a  continuación.  En  ac
ciones  de  esta  índole,  el  triunfo  o  el  fracaso  depende  generalmente  del
tiempo  transcurrido  en  situar  en  lo  alto  del  acantilado  el  mayor  número
de  hombres  posible  para  poder  formar  la  cabeza  de  desembarco  inicial.
TJna  vez  hecho  esto,  el  resto  de  la  operación  se  reduce  a  consolidar  la

Patrullas  de  Asalto  Anfibio  escalando  un
acantilado  de  75°  de  pendiente  y  cerca  oe
SO metros  de  elevacidn,  dnrante  unas  ma

nioljras  en ‘la  Fronscein  lValdoviño).
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posición  por  medio  de  hombres  y  r
necesarios  para  el  cumplimiento  de

La  zona  o  el  punto  por  donde  se
seléccionada  atendiendó  a  las’  sigui
tico:  Posibilidad  de  cobertura  contr
cumbre  o  de  los  flancos  y  de  las  vei
la  cumbre  para  formar  y  consolida:
los  contraataques  enemigos.

Dentro  de  la  zona  elegida  se  esco
que  prdsente  más  presas;  no  obsta
&  más  , corto  a  conducirnos  al  sitio
inicial,  teniendo  en  cuenta  el  que  nc
tural  al  camino  más  fácil  si  ello  u
elección.
:.  Las  bases  de  los  acantilados,  su
grado  de  protección  contra  las  vistas
venir  del  flanco  o  del  interior.  Los
una  buena  cobertura  para•  la  ascem
mar  debajo  del  mismo.

El  método  a  emplear  debe’  ajusi
Dicho  metoéo  vendrá  dictado  por
hoia  de  asalto,  y  si  se  trata  de  una
Ja  hora  en  consecuencia  con  los  di
cabo  un  asalto  antes  de  la  hora,  fija
sorpresa  y  todo  cuanto  haya  habido
naval.  La  ascensión  será  más  Mci
trata  de  una  costa  bien  defendida  se
por  lo  tanto,  desde  un  principio  hal
Tuese  de  poca  importancia  se  debel
lo  cual  habrá  sido  desembarcado
luces.

Cuando  se  realice  el  asalto  bajo
Hería  de  buques  d  guerra,  es  impor
yan  inmediatamente  detrás  y  las  en
transportan  deberán  esperar  tan  cer

Un  fuego  de  artillería  intenso  es
dades  de  asalto,  ya  que  no  es  proba
completo  e,l  acantilado,  y  aunque  e
será,  por  lo  regular  más  que  la  ter
efectos  del  bombardeo  puede  ser  la
de  acceso  señaladas  para  la  escalad
tades,  con  el  consiguiente  retraso  el
de  ello  pudiere  derivarse.

Una  buena  ayuda  para  el  asaltan
de  ‘embarcaciones  ligeras  y  de  morti
.bre  la  cumbre  del  acantilado;  pero
el  éxitoes  sin  duda  alguna  la  sorpre
ción  para  que  ‘el grupo’  inicial  de  e
fuerte,  impidiéndo  la  reorganización

1954}

ateria1,  hasta  llegar  abs  efectivos
la  misión  a  realizar.
ha  de  hacer  la  ascensión  ‘puede  ser
ntes  consideraciones  de  orden  tác

las  yistas  y  fuego  enemigo  de  la
tajas  que  ofrece  el  terreno  cerca  de

una  cabeza  de  desembarco  contra

e  la  parte  de  roca  ‘rná  ‘quebrada  y
te,  el  camino  a  seguir  deberá  ser
!egido  para  cabeza  de  desembarco
obre  sobre  nosotros  el  impulso  na

sta  tiempo  a  llevarnos  al  lugar  de

‘rente  y  su  sombra  clan  ún  enorn-ie
y  fuego  enémio  que  pudieran  pro
obresálientes  formando  viserá  ‘dan
ión  y  para  la  playá  o  zonas  en  ‘la

trse  al  horario  y  no  éte  a  aquél.
s  características  del  acantilado  ‘y
)peración  de  envergadura,  se  fijará
sembarcos  principales.  El  llevar  a
a  para  ello’ súpone  perder  el  factor
que  preparar  para  ello  en  el  orden

de  día  que  de  noche,  pero  si  se
á  muy  difícil  lograr  la  sorpresa,  y,
rá  más  resistencia.  Si  la  operación
acer  la  escalada  al  amanecer,  para,
1  personal  antes  de  las  primeras

la  protección  del  fuego  de  la  arti
ante  que  las  fuerzas  asaltantes  va
barcaciones  de  desembarco  que  las
a  de  tierra  como  le  sea  posible.
riás  bien  desfavorable  ‘para  las  uni
le  que  el  bombardeo  derrumbe  por

parte  lo  haga,  la  destrucción  no
era  parte  de  la  altura.  OtFo  de  los
lestrucción  de  algunas  de  las  rutas
,  creando  así  una  serie  de  dificul—
la  ascensión  y  consecuencias  que

e  es  el  apoyo  por  medio  del  fuego
ros  desde  la  playa  concentrado  so-
el  medio  más  seguro  de  conseguir
;amediante  la  rapidez  de  la  ejecu
;alto  ‘esté’ en  la  cumbre  y  se  haga.
del  enemigo.  El  elemento  sorpre
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ea,  iac tor  primordial  én  eta  clase  de  operaciones  anfibias,  sé  c’onsi’r
gue  unas  veces  aprovechando  el  estado  de  tiempo  y  actuando  eh  hora
y  lugar  que  el  contrario  ni  remotamente  pudiera  sospechar,  dejando.
por  tanto,  eo  escasa  o  sin  defensa  alguna  la  zona  elegida  para  ci’ asal
to.  FJn un  ataque  de  dia,  la  niebla’  o  la  lluvia  dificultan  la  observación
dé  los  defensores;  una  mar  gruesa  puede  confiar  al  enemigo.  Otras
veces:  se  logra  la  sorpresa  o  se  facilita,  concentrando  la  atención  del
enemigo  en  otro  lugar,,  ya  sea  porque  se  haya  planeado  una  operación
conjun’ta  de  asalto  aacantilado  y  desembarco,  o  bien  sea  simulando  un
dcseintarco,  por  lo  que  - el  enemigo  utiliará  toda  su  fuerza  en  impedir
la  acción  que  él  cree  principal,  sin  apreciar  verdaderamente  su  signi—
ticédo.  ‘  ‘

El  conocimiento  de  que  un  asalto  pueda  hacerse  en  cualquier  lugat’
de  la  costa  hace  que  el  enemigo  disperse  sus  fuerzas  a  lo  largo  de  ella;
no  obstante,  tendrá  mayores  medios  de  defensa  en  aqullos  lugares  en’
que..  se  pueda  efectuar  un  desembarco  más  l’avorable,  quedando  las  ba
tejías  de  costa  y  demás  instalaciones  vitales  en  los  acantilados.  La  ‘ame
naza  de  asalto  es,  por  lo  tanto,  bien  por  si  solo  o  bien  en  conjunción,
con  un  desembarco  mayor,  una  ventaja  para  el  asaltante;  si  el  enemi
go  intenta  defender  los  acantilados  tendrá  de  debilitar  la  defensa  en  las
playas  principales;  si  los  deja  indefensos  puede  establecerse  en  ellos
una  cabeza  de  desembarco,  y  mediante  la  instalación  de  escalas,  cuer
das  y  emás  métodos  de  ascensión,  permitir  el  paso  de  fuerzas  no  es

P:e9i5’  a  través  de  esa  cabeza  de  desembarco  en  número  ‘suficiente
para  lograr  un  envolvirhiento  de  flanco  y  con  ello  hacerse  ‘dueño  de  la
playa  principal.  ‘

No  obstanté  lo  éxpuesto,  hay  que.  suponer  al  enefriigo  en  posesión  de
conocimientos  iguales  a  los  nuestros  y  análogos  puntos  de  vista  tácti
cos,  ‘o’ sea  que’  aún  cuando  las  zonas  de  los  acantilados  estén  menos
protegidas  que  otros  sectores  de  costa,  cabe  pensar  en  alguna  forma  de
de’l’ena,  la  que  variará  según  la  importancia  táctica  de  la  zoná.  Incluirá
con  toda  seguridad  patrullas  volantes  provistas  de  modernó’  elementos
de  comunicáción  entee  los  puntos  fortificados,  en  especial  durante  la
noché,  con  niebla  y  con  fuertes  aguaceros;  posiblemente  habrá  obs
táculos  al  hoddé  del  acantilado,  y  si  la  pendiente  de  éste  no  ‘es  muy
fuerte,  las  rutas  de  acceso  más  fáciles  estarán  obstruídas  por  enmara
ñadas’  masas  de  alambradas;  en  las  partes  altas,  habrá  defensas  fijas,
alambradhs  sencillas,  dobles  minas  antipersonal  o  cargas  explosivas.
instaladas  de  manera  tal  que  puedan  ser  arrojadas  a  las  troflas  de  es
calo.  En  cualquier  parte  del  acantilado  pueden  encontrarse  instalacio
nes  de  éiariña  que  den  aviso  al  enemigo  del  ataque,  dando  con  ello  tieni
po  para  reforzar  y  organizar  la  defensa,  o  sea  que  el  enemigo  conocerá
los  pioblemés  del  acantilado  y  cohtará  con  un  sistema  de  de’fensa  y  de
contéamcdidas  cadá  vez  iiás  eficientes.  Por  tanto,  las  unidades  especia
les  endargacias  del  asalto  a  acantilados  deberán  estar  muy  entrenadas
y  serán  muy  hábbes  y  decididas,  debiendo  saber  combinAr  éstas  dos
eualidade&’  con  una  meticulosidad  capaz  de  te’ner  en  cuérita  los  más  ‘ín
fimoé  ‘detlles  y  saber  darles  su  verdadera  i’mportancia.

[Febrédo’
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Los  métodos  a  emplear  para  el
vidirios  en  dos  clases:  empleo  de  es

Las  escalas  pueden  ser  realizadas
emplean  para  la  ascensión  de  ac
base,  ya  sea  por  el  apoyo  directo  de
nés,  caso  de  ser  la  base  del  acantila
por  la  altura  del  acantilado  y  su  tra

Las  cuerdas,  incluyendo  lanzacal
cuerda  con  paso  de  madera  y  cuer
da  de  seguridad  y  socorro,  son  fácil
mente  transportadas  y  de  rn  e n o
peso;  no  tienen  limitación  de  altur
y  se  emplean  en  la  escalada  d
acantilados  no  verticales  y  de  perfF
acusado.  Por  su  adaptación  de  em
‘pléo- en  toda  clase  de  acantilados  i
unión  •de  otros  medios  complernen
tarios”  es  la  cuerda,  sin  duda  algurte

el  útil  de  escalar  de  mayor  impor
tancia.  Sus  condicioies  deben  sér  d
máxima  résiteñeia.,  mínimo  dele
rioro  y  máxima  flexibilidad.  Las  me
jores  cuerdas  son  las  de  sdda,  per
sus  eñoimes  preciós  las  hace  pro
hibi’tiva.  L o s  americanos.  empleai
para  escalada  cuerdas  de  naylon
que  por’  su  ‘poco  peso,  gran  resisten
cia  y  no  absorción  de  agua,  produ
cen  muy  buenos  resultados.  La  ion
gitud  varía  ‘de 20  á  40  metros  en  ge
neral.

Uti  tes  técnicos  comp1ernent  r  i o
soñ  las  clavijas,  los  mosquetones
el  martillo.  Las  clavijas,  en  unión  d
los  mosquetones,  son  las  medidas  d
seuridad  y  sujeción  a  la  roca.  De
ben  ser  de  hierro  dulce,  resistentes  y
vez  clavada  en  la  roca.  Tiene  la  for
base  un  agujero  por  el  que  pasa  un
mosquetón;  su  longitud  oscila  entre

hH  mosquetóh  es  el  complemeni
hay  de  arios  tipos  y  tamaños.  siend
afecta  la  forma  ovalada,  el  cual  tien
con  su  ‘muelle  que’  se  abre  para  iri
cuerda  ,de  seguridad.  El  muelle  de  I
que  resulte  difícil  de  abrir  ni  ta
para  introducir  la  clavija  en  la  réca’

Tanto  unos  como  otros  sellevar
de  manera  que  con  una  sola  de  el1a

salto  a  un  acantilado  odemos  di-
alas  y  empleo  Ge  cuerdas.
a  mano  o  efectuadas  a  motor;  se

ntilacos  erticales  limpios  en  su
de  tierra  o  bien  desde  embarcacio
[o  el  mar.  Su  empleo  está  limitado
isporte  es  pesado.’
os,  cuerdas  de  nudos,  escalas  de

permitir  doblarse  con  facilidad  una
ia  de  ‘una  cufla  triangúlar  y  en  su’
anula  que  sirve  para  suieción  del

cuatro  y  dieciséis  centímetros:
indispensab.é  de  la  clavija.  Los
uno  de  los  más  empleados  el  ru
en  uno  de  sus  lados  una  pa1anca

troducir  la  ‘ari’illa’ de’  la  ‘clariia  y
paanca  no  debe  ser  ni’  fan  duio

)lafldo’  qúe  se’ abra  con  faciidad;
se’  utiliza  el  rhartillo  de’ escaac
i  siernj  re  al  aldance  de  ls  mans,
se’puecla  uitr’iiar  aunque  la’  sihia—

Soldado  del  Tercio  Norte,  de  Infantería  de
Marina,  perteneciente  a  la  Compañía  de

Asalto  Anfblo  visto  de  frente.
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CiÓfl  sea de  difícil  equilibrio;  por  tanto%. deberán  ir  colgadas,  ,a,d,erecha
e  izquierda’  del  cintirón;  l  número  de  mosquetoies  y  clavijas,  estará
de  acuerdo  con  la  misión-  a  cumplir.  Cuando  sea  preciso  clavar:  una
clavija  se  elegira  el  sitio  de  colocacion  y  si  es  posible  se  utilizarán  las
ttos  manos,  para  lo  cual  se  pasará  la  cuerda  de  seguridad  j:or,  algún
saliente  cte las,  rocas,  a  fiu  de  poder  soltar  las  manos  y  quedando,  afian
zado  con  los  pies  y  la  cuerda.  Clavada  la  clavija,  se  comprobará  su  -re
sistencia,-  baciendo  tracioiies  de  ella  en  todos,  los  sentidos.

Lina  patrulla  que  escale,  siempre  que  el  terreno  no  sea  extremada
mente  fácil,  va  encordada,.  ya  que  es  el  método  más  seguro.

Cada  hombre  de  la  ‘patrulla  irá  atado  cop  unas  de  guía  cloble  pa
sando  una  de  los  senos  por  un  hombro,  el  otro  por  la  cintura  y  enla
zando  por  la  misma  cuerda  con  los  otros  dos;  la  distancia  de  hombré

,a  hombre  -deberá  ser  de  -diez metros.  -  -

Se  escaia  usando  las  manos  y  los  pies  como  punto  de  apoyo;  las- ro
clillas  nunca  deberán  usarse,  por,que  puede  conducir  a  complicadas-  si
tuaciones  de  equilibrio,  de  las  que  es  difícil  salir  airoso.  -

Antes  de  hacer  ningún  movimiento  debe  obseryarse  el  terreno.  -Los
pies  y  las  manos  no  dcben  de  hacer  otro  trabajo  que  el  ya  efectuado-
por  la  vita  en  sus  mínimos  detalles.  Al  escalar  sólo  se  moverá  un  in
dividuo,  mientras  los  demás  le  observan  y  ayudan.  En  escalada  difícil
s  celebrará  un  pequeño  consejo  de  patrullas,  en  el  cual  -se  acordará
la  forma  de  hacerlo,  llegando  a  designar  los  puestos  en  cada  tramo  -de
‘la  ascensión,  si  fuese  necesario;  no  se  dejará-  al-azar  ningún  detalle
cuyo  olvido  pueda  acarrear  fatales  consecuencias.  Antes,  de’- confiar  &
peso  del  cuerpo  a  un  saliente  o  apoyo  en  la  roca  es  preciso  asegurarsc
de  que  es  sólido  y  firme;  es  de  importancia  no  colocai’se  los  tres  hom
bres  en  la  misma  verbcal.  ya  que  de  hacerio  pueden  ser  alcanzados  poi’
las  ‘piedras  desprendidas  de  los  que  an  delante.  -  -  -  -  -

-      Llegado  el  primero  a  un  lugar  estable,  hará  avanzar  al  segundo,
asegurándose  ‘con  la  cuerda  pasada  por  la  espalda  en  la  ‘posición  de-pie
o  sentado.  Cuando  se  encuentre  en  -buen  sitio  para  apoyar  los  pies  y  se
uerla  estar  sentado  se  ‘uéde  también  asegurar  a  - compañero,  pasando
lá  cTiercia por  los  muslos,  Caso  de  ser  la  plataforma  o  el  saliente  muy
estrecho  se  colocárá  e-! que  asegura  en  - pie,  pero  de  cara  a  la  pared,  y
asegurándose  asimismo  a  la  roca,  para  lo  cual’  clayará  una  clavija,  ha
ciendlo  pasar’  por  el  anillo  -de ella  un  mosquetón,  que  asegura  a  la  cuerda
que  lleva  a  la  cultura;  una  vez  hecho  est-o, hará  avanzar  al  segundo.  este
ásu  vez  le  asegurará  y  cuando  lo  ha  hecho  -el  delantero  proseguirá  su
camino.  -  -  -  -

Hemos  dicho  ‘anteriormente  que  una  patrulla  está  compuesta  normal
mente  de  tres  hombres;  pero  cuando  las  circunstancias  -de orden,  fáctico
u  orgánico  lo  impongan,  podrá  componerse  de  cuatro  hombres  esta
será  la  unidad-  elemental-  y  sólo  en  casos  mu-y  especiales  podrán  ir  en
cordados-  dos - hotñbres.  -  -  -

El  primer  hombre-  será  el  jefe  de  patruila  y  sobresaidrá  sobre  -los
demás  en  preparación,  técnica  y  cualidades  físicas.  Normalmente  será
un  cabo  y  sus  órdenes  deberán  ser  obedecidas  tanto  en  el  aspecto.  téc
nico  como  en  el  aspecto  táctico.                          -
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•  La  selección  del  personal  que  ha  de  formar  es1a’  unidades  debeiá
ser  muy  rigúrosa.  Una  yez  pasado  el  períodó  de  intrücc.ión  como  in
fante  los  soldados  son  destinados  a  diversas  cómpáñma,  de  donde  soi
solicitados  aquellos  que  con  carácter  voluntario  desean  encuacirarse  eñ
las  unidades  especiales.

Deberán  ser  hombres  fuertes,  Yigorosos,  y  su  corazón,  pulmones  y
sistema  nervioso  han  de  ser  perfectos.

La  segunca  selección  se  hace  una  vez  iñiciados  los  ejercicios  prepá
ratorios  de  la  instrucción  de  escala-
da,  eliminando  aquellos  que  no  po
sean  sentido  dd  quilibrio,  padez
can  vértigos  y  los  que  en  los  saltos
gimnásticos  y  descensos  de  cuerda
en  pendientes  muestren  poco  valor
y  poco  domiifió  de’ sí  mismos.  Mu
chas  de  estas  cualidades  pueden  ad—
quirirsç  por  medio  de  una  instruc
ción  y  edñeación  apropiadas  dadas
por  los  Oficiales,  los  cuales  deben
poseerlas  en  alto  grado,  s i e n  d o
siempre  ejemplo  constante  de  sus
hombres.  Los  que  no,  logren  corre
girse  serán  eliminados,  pasando  los
restantes  a  formar  parte  de  estas
un.i dades  ‘de  manera  definitiva.

El  uniforme  ‘de  estas  tropas  es
conveniente  sea  de  ui.  color  similar
a  los  acantilados,  al  objeto  de  pro
tegerse  de  ‘la  observación  enemiga
deberá  er  u,n ‘tejido  sólido  y  resis
tente  para  que  sea’,más  larga  su  du
ración,  cómodo  y  que  no  entorpezca  Solilado  cel  Tercio  ‘Norte,  de  Inranlería’c1
los  movimientos:  la  gorra,  al  igua.i  iarijja  perteneciente  a  la  compañía  Ce

que  las  tropas  ‘de  montaña.  ‘Las  bo—  Asalto  Onfil)io,  viSto’  de  perfil.  NÓtcsc  us
tas  deben  tener  suela  de  goma,  tan-’.’  ‘,  prendas  de  equipo,
lo  por  su  comodidad  como  por  su  .

perfecta  adherencia  a  la  roca;  si  se  usan  alpargatas,  ‘deberán  ser  de  cá
hamo  y  r’unir  especiales  condiciones  de  solidez  y  una  elasticidad  nc
exagerada,  a  fin  .de  que  a  su  través  permita  el  tacto  aun•  en  los  apoyo.S
más  mullimos;  pero  tienen  el  inconveniente  de. resbalar  cuando  la  roca
eslá  hómeda.  La’, mochila  será  parte  integrante  del  equipo  de  uso  pei
sonal.  .  .  ‘  :‘  ‘  ‘  .  ‘  ‘.

Il  ‘elemento  base,  cte estas’ unidades  será  la  sección.  compuesta.  de  tres
pelotones.  El  peiotón  deberá  ser  de  tres  escuadras,  fraccionadas  en  tan
tas  patrullas,  ‘de’ tres  hombres  corno  convengan  a’ la  misión  a  realizar.
Estas’  escuadras  serán:  una’  cte protección  y  las  otras  dos  de,  apertura  ‘de
brecha  ,  destrucción.  Los  cometidos  de  cada  una  de  ellas  son  los’: ‘si
guientes:  La  ‘de protección  abrirá  fuego  sobre  el  enemigo,  a  fin  de  pro
teger  la  ascensión  y  avance  sobre  el  objetivo;  iráti  dotadas  de  irmas
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automáticas  de  gran  alcance  y  de  POCO peso.  La  escuadra  de  brechas  es
la  primera  en  ascender  y  será  la  encargada  de  dejar  el  paso  libre  de
ohstáeuos,  cortando  alambradas  y  destruyendo  todos  aquellos  iedios
de  defensa  que  el  enemigo  haya  empleado  en  las  rutas  de  ascensión
‘  cimbre  del  acantilado,  para  lo’ cual,  además  de  ls  instrumentos  téc
nicos,  clavijas  y  mosquetones  colgados  en  .el  cinturón  y  cuerdas  en
adujas  en  la  mochila,  llevarán  tijeras  cortaalambres,  granadas  de  mano
.y  pistolas-ametralladoras.  La  escuadra  de.  destrucción,  como  su  nombre
indica,  y  en  unión  de  las  otras.  del  mismo  tipç,  es  la  encargada  ‘de’ la
destrucción  o  neutralización  de  los  objetivos  señalados;  sus  componen
•tes  irán.  armados  cte pistola-ametralladora,  granadas  de  mano  y  de  aque
llos  otros  medios  propios  para  el  cumplimiento  de  la  misión.  Será  la
segunda  en  ascender,  haciéndolo  rápidamente  auxiliada  por  los  hom
bres  de  la  primera  escuadra,  y  una  vez  en  la  cumbre  io  se  detendrán,
continuando  su  camino  hasta  llegar  al  objetivo  señalado”’

Los  mandos  de  estas  escuadras  serán  de  cabos,  y.  caso  deI•raceio
narse  en  patrullas,  la  segunda  será  mandada  por  un  soldado  de  pirne
ra.  Los  pelotones,  por  un  Sargento  y  la  sección  por  un  Oficial;  los  que
irán  armados  de  pistolas-ametralladoras,  granadas  de  mano  y  uovis
tos  dc  un  radioteléfono,  estableciendose  cii  caso  necesario  en  la  suc
sión  de  ma’idos.

La  instrucción  de  estas  unidades  se  dará  por  secciones  aisladas  en  lo
que  respecta  a  perfeccionamiento  de  instrucción  del  infante,  gimnasia
educativa  y  teórica  de  la  técnica  de. aplicación  a  las  escaladas..  reunién
dose  con  el  resto  de  la  compañía  para  las  tnarchas  y  desarróllo  de  te
mas  tácticos.  .  .  .  .

Podernos  dividir  en  dos  fases  el  Período  de  instrucción  de’ estas  uni—
dades.  La  primera  tiende  a  desarrollar  en  el  soldado  sus  cualidades  .de
potencia,  resistencia,  flexibilidad,  alasticidad  y  equilibrio,  para  la.  cual
se  hacen  ejercicios  de  t.repa  por,  cuerda;  primero  ayúdándose  de  brazos
y  piernas  y  después  a  pulso;  flexiones  de  piernas,  marchas  por  carre
teras  y  pendienles  que  ,progrsivamente  irán  aumentando  de  grado:  Sal
tos  gimnásticos  de  potró,  plintó  y  caballo,  en.  sus  diferentes  modalida
des.  Los  ejercicios  de  eqi.iilubrio  consistirán  en  form aciones  cli  pirámi
des,  torres,  marchas  sobre  los  hombros  de  un  compañero  y  pasos  de
caminos  estrechos,  cuya  altura  irá  en  aumento  progresivamente.

A  .excepción  de  los  saltos,  todos  estos  ejercicios  se  harán  primero
con’  el  ‘vestuario  y  matex’ial: imprescindible,  llegando  al  final  a  hacerlos
con’  el  equipo  completo  y  ahiamento.  La  ‘segunda  fase  de  la  instruc
ción  comprende  ‘los  ejerc’icids:  de  aplicáci’ón  a  lá  escalada,  lo  cuáles
consistirán  en  la  propia  escalada  y  descénso  de  pendientes  de  50  a  70
grados,  sólo  con  cuerda  de  seguridad.  Escalada  y  descenso  empleando
clavijas  y  mosquetones..  Pasos  difíciles  y  descenso  Rappel.  Durante  am
baS  fases  de  a  instrucción  se  darán  clases  teóricas  y  prácticas  dirigidas
por’  los’ Oficiales  ‘sobre  armamento,  así  como  también  de  fodós  aquellos
conocimientos  militares  necesarios  para.  e]  fin  con  que  han  sido  creadás
éstas:.’uniciades..  ,  -  .‘‘  ,  ‘  ‘
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SOBRE  ESTRATEGIA  MARITIMA

D URANT los  ültimos  cincuenta  años,  dós  han  sido  los  camino•  g
neralmente  aceptados  para  el  studio  de  la  Estrtegi.a  Marítima,
coilsistiendo  el  primero  en  el  análisis  d  los  elemeiitós  cómpó

nentes  del  Poder  Maritimo,  para  los  que  se  ha  tomado  como  base  1a.cla-
sificación  de  Mahan  en:  geográíiéos,  Potencia  Naval,  Marina  Mrbant,
etcétera,  y  el  segundo  con  mayor  piedominio  en  nuestra  geneiación,  ei
la  discusión  de  l  estrategia  con  referencia  a  tipos  específicos  •de  ope
raciones,  tales  como  ataque  de  portaaviones  -rópidos,  lucha  antiubma
rina  u  organización  del  transporte  iñarítimo;  creo  que  ambas  modalida
des  tienden  a  osrurecer  en  cierto  modo  la  estructura  coherente  d  la  es
trategiahásica,  que  se  halla  situada  entre  aquellos  dos  conceptos  y  que
nace  de  los  elementos  componentes  para  dar  dirección  y  continuidad  a
las  operaciones;  en  esta  posición  intermedia  examinaremos  cómo  un
elemento  básico  de  fuerz  se  transforma  por  medio  de  una  idea  en  una
acción  positiva,  estudiando  desde  un  punto  de  yista  marinero  el  con
cepto  de  estrategia.  cómo  tunciona,  hcia  qúé  fin  se  encamina  y  cuá
les  son  sus  próblenias.                         . .•  -

Para  ello  presentaremos  el  lema  subdividido  en  los  uatio  apc{os
que  arecó’  necesario  presentar  tiara  adquirir  un  completo  conocimieli
lo  de  la  idea  fundamental  y  de  su  conversión  ei  resultados  rácticos  y
Útiles;  éstos  cuatro  aspecto  son:  i.°),  una  teoría  de  la  Estrategi  Mai’i—
fima;  2.°),  experiencia  anterior  en  la  utilización  de  dicha  Estratgi.
-),  algunós  de  los  factores  que  complican  su  uso  en  nuetro  días  y.
por  último,  utilización  actual  de  la  Potencia  Militar  y  tendeiic.iá  rés—
1  acto    la  strategi  M rihni  i
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1

UNA  TEORIA  DE  LA  ESTRATEGiA  MARiTIiiA

El  fin  de  toda  guerra  es  el  de  establecer  determinadas  medidas  de
control  sobre  el  enemigo  y  la  norma  de  acción  por  la  que  se  busca  di
cho  control  constituye  la  estrategia  de  la  guerra;  existen  muchos  tipos
de  estrategias  y  formas  de  clasificarlas,  pero  puesto  que  el  objeto  de
este  artículo  es  la  estrategia  marítima,  las  clasificaciones  a  que  habre
mos  de  referirnos  han  sido  ya  previamente  fijadas  en  tres  distintas
categorías:  estrategia  continei4al,  estrategia  marítima  y  más  reciente-
menté  aparecida•  cii  escena,  estrategia  aérea;  antes  de  continuar  ade
lante  hay  que  hacer  notar  que  no  existe  una  línea  clara  de  separación
entre  ellos  y  en  la  práctica  hay  y  debe  haber  una  gran  proporción  de
superposición  y  mezcla;  sin  embargo,  al  tratar  de  ellas  en  este  artículo
las  separamos  deliberadamente  a  fines  de  estudio  y  análisis  solamente.

tftiliiaremos  el  término  estrategia  continental  para  indicar  una  nor
ma  de  empleo  de  las  füerzas  armadas,  en  la  cual  la  parte  más  impor
tante  y  crítica  del  proceso  para  establecer  control  sobre  el  enemigo  va
dirigida  contra  sus  ejércitos  a  lo  largo  de  un  eje  central  lerrestre  enea
•miuándose  todos  los  esfuerzos  restantes  en  apoyo  de  •esta  presión  cen
tral  sobre  los  ejércitos  enemigos;  a  pesar  del  título  dado  a  esta  clase
de  estrategia.  no  se  sigue  necesariamente  de  ello  que  todo  un  continente
se  vea  enVuelto  en  la  guerra.

Emplearemos  la  expresión  estrategia  aérea  para  indicar  una  estrate
gia  de  guerra  total,  en  la  cual  se  intenta  llegar  a  una  decisión  mediante

-    acciones  aéreas  principalmente,  con  gran  predominio  de  bombardeos
estratégicos  y  subordinando  en  mayor  o  menor  gradó  todos  los  demás
esfuerzos  a  dicha  norma  de  acción.               -

La  estrategia  marítima  es  aquella  que  emplea  los  sistemas  de  comu
nicaciones  marítimas  mundiales  como  medios  más  importahtes  para
aplicar  donde  convenga  la  potencia  necesaria  para  conseguir  coñtÑl
sobre  el  enemigo.

•  La  estrategia  marítima  se  desarrolla  normalmente  en  dos  fasés  prin
cipales;  la  primera  ha  de  ser  necesariamente  la  consecución  del  eoñ
trol  marítimo,  y  solamente  cuando  se  ha  fogrado  un  control  suficiéúte
se  puede  proceder  a  la  segunda  fase,  o  séa  a  la  explotación  del  dominio
del  mar,  proyectando  la  potencia  necesaria  en  una  o  más  áreas  próvia
mente  determinadas  para  obtener  una  decisión  sobre  el  terrerió.

La  primera  fase  de  la  estrategia  marítima  es  considerada  dernasia
do  a  menudo  como  el  todo  más  bien  que  como  la  indispensable  prufifera
mitad,  y  así,  por  ejemplo,  la  máyor  parte  de  la  Historia  Naval  se  réflere.
de  una  u  otra  forma,  a  la  lucha  por  el  dominio  del  mar,  bloqueos,báta
has  navales  y  protección  del  comercio;  asimismo,  esta  fase  es  la.  que
atrae  la  mayor  parte  de  nuestro  interés  prófesional  y  la  que  la  máyoría
de  los  técnicos  terrestres  aceptan  como  el  concepto  completo  áí  tratai
el  tema  de  la  estrategia  marítima.

Dentro  de  la  primera  fase  existen  inieialmente  dos  componentes  para
obtener  el  control,  que  vamos  a  considerar  separadamente  a  fines  aná
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líticos,  aunque  la  conducción  de  la  guerra  puede  entrelazarlos  tau  ínti
mamente  que  no  puedau  distinguirse  superficialmente  sus  diferenté
objetivos;  uno  de  los  dos  componentes  consisten  en  garantizar  la  propia
utilización  de  la  mar,  el  otro,  la  denegación  al  enemigo  del  mismo  ob
jetivo.  Por  lo  menos  -durante  las  primeras  etapas  de  la  lucha  por  el  con
trol  marítimo,  estos  dos  fines  se  pueden  considerar  analíticamente  m
o  menos  separados  e1 uno  del  otro,  separación  que  permanecerá  nedia
namente  definida  en  tanto  que  ninguno  de  los  dos  contendientes  tenga
predominio  en  ambos  componentes;  pero  cuando  una  de  las  dos  Poten
cias  domine  ambos  factores,  éstos  se  fundirán  en  el  único  problema  del
control  positivo  y  constante  de  todo  lo  que  se  traslada  por  el  mar;  estit
es  la  situación  idal  por  la  que  muchas  veces  sé  ha  luchado  pero  nunca
se  ha  llegado  a  conseguir  en  condiciones  casi  perfectas,  excepto,  posi
blemente,  en  el  mismo  final  de  la  guerra  en  el  Pacífico.

Las  estrategias  y  tácticas  navales  de  ambos  oponentes  las  deóiden
en  gran  parte  la  posición  relativa  y  los  progresos  en•  la  lucha  por  el
dominio  del  mar;  si,  por  ejemplo,  se  -declara-la  guerra  entre  dosnacio
nes  que  posean  aproximadamente  el  mismo  poder  naval,  cada  unA’ de
ellas  dedicarán  sus  esfuerzos  principalmente  a  luáhár  por  la  condista
de  la  sffremacía  naval;  esta  pugna  tiene  un  doble  propósito,  ya  que
comprende  ambos  componentes  - del  control  del  mar,-  el  fin  positivó  ‘de
asegurar  la  propia  utilización  del- mar.  (destruyendo  la  fue-rzá  que:  jódrí
poner  en  peligro  su  uso)  y  el  fin  negativo  de  negárselo  al  enemigoS  (dés
truyendo  la  fuerza  que  lo  podría  proteger);  este  fué  el  -caso  de  la  -gúerra
en  el  Pacifico,  en  que  las  Flotas-  americanas  y  -japonesas  lucharon  dé
nodadamente,  hasta  que  finalmente  logramos  establecer  un  control  sobre
todo  - el  océano  adecuado  a  nuestras  necesidades.  .  .  -

tina  situación  algo  diferente  se  produce  cuando  dos  naciones  comien
zan  la  lucha  con  potencias  navales-  desiguales;  el  piincipal  objetivo  del
más  fuerte  en  este  caso  es  el  de  extender  y  proteger  el  propio  uso  de  las
comunicaciones  marítimas  por  medios  - pasivos  aL defender  sus  propias
tuerzas  en  la  mar  y  activos  ál  buscar  y  destruir  las  fuerzas  enémigas
que.  cónstituyen  una  amenaza  para  la  utilización  de  lo  océanos  -oi’-la
potencia  más  fuerte;  la  tarea  más  importante  del-  menos  fudrte  será  la-
de  obstaculizar  todo  lo  posible  la  utilización  del  mar  por  el  eneniigo
recurriendo  a  técnicas  determinadas,  tales  -como  la  guarra  de  desgaste.
mantenimiento  de  una  amenaza  potencial  o  ataques.  al  comercio  -de  la
nación  más  fuerte,  siendo  esto  último  lo  que  sucedió  en  las  dos  pasadas
guerras  en  el  Atlántico  cuando  Alemania,  como  Potencia  más  débil,-  re
servó  Jo  más  importante  de  su  Flota,  poniendo  sés-  -esperanzas  ch  ‘los -

ataques  al  comercio  aliado.  .  •-  -.  -

Muchos  aspectos  especialea  habrá  4ue  añadir:  a  este  esquema  tcó—
rióo,en  la  condupción  real  de  la  guerra,  pues-particularmente  en  suspri—
meras  etapas  el  control  se  halla  normalmente  en  disputa,  sin - que  nin—
guno  de  los  dos  beligerantes  pueda  utilizar  el  mar-- a  éntera  satisfáccidti;
esta  disputa  conduce  a  otras  -dos  situacione.s  con  las  que  frecuentemñ—
te  nos  encontramos;  una,  el  dominio  local  de  détérminada  porción  de
mar  y  la  otra  el  control  -durante  un  cierto  tiempo  de  ciertas  áreas  marí—
timas;  estas  dos  condiciones  las  hallamos  - frecuentemente  -combinAdas,
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corno  fué  el  caso  de  la  invasión  de  Noruega  por  los  alemaiies,  hecha  po
sible  por  haber  logrado  el  dominio  de  sus  aguas  adyacentes  durante  el
tiempo  suficiente  para  llevar  a  cabo  la  invasión  y  consolidación  de  la
Ocupación.

El  control  del  Mediterráneo  en  la  Pasada  guerra  estuvo  eii  disputa
durante  lo  tres  primeros  años,  consiguiendo  ambos  beligerantes  en  va
rias  ocasiones  el  control  del  Mediterráneo  central,  .rnient.rhs  que  Ingla
terra,  a  no  ser  por  un  momento  indeciso,  no  perdió  el  dominio  local  de
sus  dos  extremidades.

Lo  expuesto  no  es  sino  un  esquema  conciso  del  problema  del  domi
nio  del  mar,  que  constituye  la  obligada  primera  fase  de  la  estrategia
iñarítiina,  y  solamente  cuando  una  Potencia  naval  logi’a  reducir  el  mar
suficientemente  a  su  propio  y  exclusivo  uso.  evitando  que  el  enemigo
.10  obstacui.ice  en  forma  apreciable,  se  puede  acudir  a  la  segunda  fáse  o
explotación  del  control  conseguirlo  y  aquí  el  terna  •se  hace  mucho  inás
resba.adizo,  lo  que  en  realidad  no  es  nada  sorprendente  ya  que  de  hecho
constituye  un  problema  bastante  más  sutil  de  lo  que  muchos  de  nos—
otíos  inicialmente  creernos.

Con  objeto  de  examinar  la  explotacjói  cJ  un  poder  naval  es  coñve
niente  recordar  Ja  premisa  que  expusimos  al  comenzar  nuestra  eoosi
ción  de  lo  que  es  una  estrategia  marítima  cuando  afirmábamos  que:  El
fin  de toda guerra  es  el  de establecer  determinadas  medidas  de con tról  so
bre  el  en erniqo.  Si  aceptamos  dicha  premisa  (condición  indispensáble
para  esta  teoría  cte guerra),  el  paso  siguiente  consiste  en  el  examen  de
los  métodos  para  obtener  aquel  control.  .  .

Cuando  la  potencia  más  importante  de  las  naciones  beligerantes  está
concentrada  en  sus  fuerzas  terrestres,  la  derrota  de  una  de  los  eJérci
Los  Deligerantes  conducen  generalmente  a  la  victoria  del  otro,  y  esta  e
la  situación  con  que  nos  encontramos  cuando  se  enfrentan  dos  estra
tegias  continentales  .   .  .          . .  .  -

En  las  guerras  en,  que  por  lo  menos  uno  de  los  dos  contendientes
tiene  una  potencia  naval  de  importancia,  la  derrota  de  una  de  las  flotas
beligerantes  y  el  establecimiento  por  la  otra  del  dominio  marítimo  ha
resultado  generalmente  en  la  victoria  de  este  último  pero  esta  victoria

solamente  se  ha  alcanzado  cuando  la  Potencia  naval  vencedora  ha  ex
plotado  su  fuerza  y  dominio  en  el  mar,  proyectando  al  menos  otro  ele
mento  (le  fuerza  para  establecer  control  sobre  el  enemigo  en  su  terri—
tono.

En  algunos  casos  la  fuerza  dominante  en  el  mar  ha  permitido  lan
zar  al  que  la  posee  una  fuerza  terrestre  en  un  área  decisiva  del  territo
rio  enemigo.  constituyendo  en  este  caso  dicha  fuerza  el  instrumento
directo  de  control  que  obtiene  la  decisión  final;  y  así,  las  invasiones,  por
mar  cte  Sicilia  e  Italia.  hace  una  década,  fueron  la  explotaciófi  por  las

•  fuerzas  terrestres  (tel  control  marítimo  que  detentaban  las  fuerzas.  na
v’als  aliádas,  y  ya  hemos  aludido  con  anterioridad  a  la  invasión  aérea
y  marítima  ,de  Noruega,  en  la.  que  los  alemanes,  utilizando  sus  fuerzas
de  tierra,  se  aprovecharon  cte su  dohiinio  temporal  sobre  una  determina
da  zona  marítima.

Otro  medio  de  explotación  riel  dominio  del  mar  consiste  en  el  uso  de
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la  iuerza  económica  para  aplicación  del  control.  Cuando  la  Arruada  es
pañola  fué  derrotada,  Inglaterra  intensificó  su  bloqueo  del  cómeróio
espafiol  con  el  iNuevo. Mundo,  asfixiíndole  hasta  casi  haceria  morir.

Durante  las  guerras  angloholandesas,  lnglaterra,  al  predominar  -en  el
marse  hallaba  en  situación  deanular  el  comercio  holandés,  corno  había
flecifocon  el  españól,  pero  los  holandeses,  conocedores  de  loque  -se  les
venia  eiciina,  reconocióron  la  fuerza  potencial  del  control  bijtóniop,  au
mentado  por  su  ventajosa  posicion  geogratica  y  llcgaion  a  un  acuerdo
ante  dic  tener  que  pasar  por,  el  doloroso  proceso  de  ver  destruído  todo
su  comercio.          -

En  el  caso  de  la, reciente  guerra  contra  el  Japón,  el  dominio.  .progiesi—
yo  que  Norteamérida  consiguió  en  el  Pacífico  fué  utilizado  para  estran,
guiar  las  comunicaciones  maiítim.s  japonesas  de  ultramar,  siendo  la
‘asfixia  económica  el  principal  instrumento  que  forjó  la  derrota  -japo
nesa,  pues  el  lapón  dependía  de  las  comunicaciones  marítimas,’  no  sola
mente  piii’a  mantener  su  existencia  como  primera  potencia.  sino  para
ionervar  su  propia  vida.  .

•  Existen  algunos  casos  en  los  que  el  instrumento  de  control  lo  ha
i:’onstituído  otra  cldse  cte fierza,  como,  por  ejemplo,  las  presiones  políti7
cas.  ‘..i soborno  de  persoiia1id1acles  con  poder  de  decisión  o  las  revueltas
en  tedritorio  enemigo,  pero  los  principales  medios  por  los  que  eJia  em
picado  la  fuerza  para  dominar  al  enemigo  han  sido  los  tres  siguientes:
victoria  de  los  ejerc  tos  de  una  Potencia  continental  sobie  los  ejercitos

•  de  la  mirÑi  clase;  victoria  de  una  Potencia  naval,  explotando  -su
ofninio  del  mai  por  medio  de  inasionies  de  fuerzas  teirestres  decisivas
no  tan  considerah’es  como  en  el  caso  anterior,  pero  estiategicamente

!odada  para  dstdhl.óccr  control  sobre  el  territorio  enemigo,  . y,.  por  fil
timo.  victória.  cid  ilifia  Eotenci.a  naval,  eplotando  su  predominio  en  la
iay,  para  ejercer  un  bloqueo  económico.  con  miras  a  .estableçer  final
mente  un  control  de  ohieino  sobre  el  enemigo  en  su  piopio  suelo,  como
emós  1 secundo  y  tercer  caso  donstituyen  los  dos  metodos  ptincipa’es
de  eplotacion  dcl  domndo  del  mar,  que  constituye  la  base  de  la  segunda
Tase  CO la  estrategia  marilimo  Debernos  hacer  notar  que  en  la  practica
ta  explotación  de1 poder  naal  consiste  cneralmente  en  la  combrnacrnn
dC  un  proceso  lento   eneial  de  estrangulamiento  del  enemigo  con
uno  cuantos  ataques  declslos  cua  cspeclacularidad  ahae  con  Irecuen
cia  nuestra  atencion  cluendo  de  ella  todo  lo  demas,  sin  damos  cuen
ta  que  estos  golpes  no  tendrian  su  cleeto  Imal  si  no  se  tuIera  como
apoyo  el  .lCbtó y  constante  apriete  de  clavijas  al  enemigo  como  resultado
de  nuestro  l)redominio  en  el  mar,  qe  hace  posible  el.  que  e   a

abcr  aquellas  operaciones

UJ  hJlfWLU  PASJ)O  DE  L  ACTU4L  ESTRATEGIA  MABlTlM

hasta  este  momento  hemos  bosquejado  las  normas  b’rsieas  de  accion
por  la  que  se  puede  regir  una  estrategia  maritirna,  nunca  ais’ada  en  su
éléntehtd,  desde  luéo,  sino  con  ‘la  cdrnhinación  apropiada  de  toda  1s

II-.
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fuerzas  aéreas,  tePrestres  y  navales  y  con  los  factores  políticos.  ecpaó.
micos  y  psicológicos  a  nuestra  disposición.  -

Ahora,,  después  de  esta  descripción  teórica,  pasemos  a  considerar  el’
siguiente  problema  específico;  ¿Cómo  podríamos  desarrollar  una  estra
tegfa  para  los  Es’tados  Uni’dóé  y  cómo  estimaríamos  su  alidez  actual?
Creo  quela  manera  más  ortodoxa  de  poddr  llegar  a  una  respuesta  a  tal
interrogación’  es,  en  primer  lugar,  la  de  recurrir  a  una  experiencia.  .his—
tórica.  comparable  para  examinar  los  puntos.  de  similitud  y  de  difereri
ciación  en  ambas  situaciones  y  con  ello  aprovecharnos  de. dicha  expe.
riencia  a  la  luz  de  nuestras  propias  y  determinadas  circ’unstancias.

La  reciente  guerra  contra  el  Japón  se  acepta  ya  como  el  ejemplo  clá
sico  de  la  guerra  naval  moderna;  pero  los  problemas  que  tuvimos  que
alróntar  en  la  guerra  con  una  nación  insular  y  los  que  tendremos  que
hacer  frente  en  una  posible  guerra  con  una  gran  potencia  continental  ho
son  ‘i’os mismos;  creo  firmemente  que  la  guerra  en  el  Pacifico  110 es, mi
precedente  válido  al  que  recurrir  ara  el  estudio  de  una  estrategia  ma
rítima  apropiada  a  un  conflicto  con  una  potencia  cuya  base  es  Eurasia
y  que  gran  parte  de  la  confusión  existente  en  nuestros  conceptos  navales
actüales  es  el  resultado  de  tratar  de  adaptar  la  guerra  contra  el  .Japón  a
una’  futura  guerra  con  una  gran  potencia  terrestre  sin  hacer  una  cuida
dóa  distinción  entre  ambas.

Examinemos  nuestra  situación:  Nuestra  nación  es  una  gran  Potencia
naval,  separada  del  continente  por  un  océano,  y  nuestro  hipotético  e.e:
migo  es  una  gran  Potencia  terrestre,  con  una  potencia  naal  muchó  más
pequeña  que  la  nuestra,  dominando  con  firmeza  gran’. parte.  de  Europa  y
amenazando  gravemente  I  resto  de  ella.  ¿1-la existido  una  situación  se
mci  ante  en  el  pasado?  y  en  este  caso,  ¿cuál  fué  la  orientación  ,seguida?

En  efecto,  esta  situación  actual  se  ha  presentado  varias  yece  en  la
Flistoria  en  circunstancias  muy  parecidas,  pudiendo  afirmarse  que  exis
ho  con  cierto  giado  de  sirni’aridad   hubó  que  enirentarse  con  ella  en
las  dos  pasadas  guerras;  pero  hace  cielIto  cincuenta  años  se  presentó  y
Lué  vencido  un  baso  que  tiene  mayor  semejanza’  con  nuestra  situacióñ
actúal;  he  elegido  esta  tercera  experiencia  del  Pasádo  como  punto  de
partida  de  esta  discusión,  porque  aclara  la  aplicación  de  la  estrategia
marítima  con  menos  oscuras  complejidades  que  cualquiera  de  las  otras
dos  comparaciones  más  modernas;  bosquejaremos,  pues,  la  experiencia
dé  la  derrota  de’ Napoleón  por  Inglaterra,  confrontando  con  ella  aluno
de  los  complicados  facorcs  con  que  se  enfrentan  los  estrategas  én  ‘él
momento  presente.

‘Lá  lucha  ‘de iñglaterra  contra  Napoléón  flOS  niúésti  con  toda  clari
dad  las  dos  fases  importantes  de  la  estrategia  maéítima;’  en  los  comien—
os  de  la  guerra,  a  finales  del  siglo  XVIII,  tanto  inglaterra  comO  Fran
cia  eran  Potencias  navales  importantes;  la  contienda  se  desarrolló  ini
cia1mente  como  una  lucha  entre  las  dos  ‘flotas  para  conquistar  el  dominio
del  mar  ‘dominio’  que  fué  dispu’tado  durante  muchos  años;  esta  “es’ la
parte-  de  historia  con  la  que  la  mayoría  estamos  familiarizados  y  que
constituyo  la  l)rlmera  lase  de  la  gueira,  cuya  terminación  fue  la  victo—
iiosa  campaña  que  culmi.no en  Tiatalgai,  su  segunda  hse,  que  ha  pa
sado  notablemente’  inadertida.  comenzó  al  ganar  Gran  Bretaña  meetl

[Febrero



NOTAS  PROFESIONALES

a  la  victoria  de  Trafalgar,  el  dominio  del  mar,  y  es  en  este:punto  dondó
trato  de  establecer  la  comparación  con  nuestra  situación  .aotiwt  Nuestra
nación  posee  la  tuerza  potencial,  ya  que  no  actual,  para  establecer  un
ontroi  factible  del  mar,  y  aunque  apena  es  necesarió  decir  que  hafr4
que  trabajar’  düro  para  conseguido,  nó  hy  duda,qúe’  llegaremos  al  dp
minio  del  mar  cuando  lo  necesitemos;  pór  tanto,  partamos  para  estable
cer  nuestra  comparación  del  año  1805; sitúado  apioximádáinéne  ‘én  :la
mitad  de aquella  gran  guerra,  en  cuyo,  momento  Inglaterrá,  cóm6  Potii
éia  Jiaval-  de  ‘importáncia,  se  enírentócoñ  el  próblema  de  cómo  véiicer
a  la  gran  Potencia  terrestre  que  eraS Fncia,  dominando  La mayor  parte
de  Europa  y  amenazando  lo  que  quedaba  de  ella.

Los  diez  años  transcurridos  desde  Trafalgar  hasla  la  caida  final  de
Napoleon  presentan  un  cuadro  muy  confuso  a  primera  vista,  sobre  todo
el  esééiario  dé’ la  guerra  se  cernía  la,  al  parecer  permanente  e  irresis
tibIé  póteinéfa  •de.  los  ejércitos  del  Emperador  y  aparentemente  sin
cbn’éxíón,  las  batallas  se  sucedían  de  un  extremo,  al  otro  de  Europa;
hizo  su.  aparición  una  guerra  general  económica,  cruel  y  amarga  qué
alcanz  ‘su  punto  culmiuante  con  los  decretos  de  Milán  y  Berlín,  con  los
que  .Nápoteón  trataba  de  excluir  de  sus  mercados  a  Gran  Bretaña,  ,a
lo  que  ésta  replicó  con  leyes  opuestas,  con  las  que  intentaba  controlar
y  limitar  el  comercio  de  Europa  a  su  único  provecho;  los  gobiernos  in
seguros  y  poco  duraderos  se  sucedían  ya  opuestos  ya  subordinados  al
Emperador;  ,se  utilizaron  todas  las  artes  de  la  propaganda,  intriga,  trai
ción  y  soborno,  y  a  través  de  todo  este  período,  Inglaterra  concedió  enor
mes  sumas  a  los  aliados  en  potencia  de  toda  Europa,  pudiéndose  decir
que  finanéió  literalmente  a  la  mayoría  del  Continente  en  uno  u  otro
período  de  aquellos  diez  turbulentos  años  de  guerra.

Al  examinar  uno  a  uno  los  anteriores  pormenores,  ‘parece  casi  increí
-    ide  que  Inglaterra  pudiera  vencer,  pero  si  tomamos  en  consideración

todo  aquci  período  en  su  conjunto,  veremos  que  como  consebuencia  del
básico  y  continuado  dominio  que  Inglaterra  ejerció  sobre  el  mar  durante
todo  aqueL  tiempo  aparecen  los  tres  siguientes  factores  fundamentalea
para  dar  cohesión  a  ‘todas  aquellas  acciones  aparentemente  desconec
tadas:  ‘  :  .  ‘  ‘

t.°  Injlaterra  en  lá  explotación  de  ‘su  poder  navat  no  rélajó  nunca
la  presión  sobre,  lo  franceses  en  toda.  ‘la  periferia  de  su  Imperio;  se
condujo  la  guerra  económica  en  forma  continua  y  encarnizadamente,  y
sesacó  provecho  dé  toda  la  tendón  económica  que  se  produjo  dentro  del
sistema  continental.

2:oc  En  la  explotación  de  sus  comunicaciolies  marítimas  Ingláterra
nunca  perdió  la  ojiértunidad  de  lanzar  sus  fuerzas  contra  cuaLqúier
punto  ‘vulnerabfe  de  Ja’  fortaleza  armada  del  Emperador;  siempre  : que
sus  ejércitos  se  ‘movían  en  una  dirección,  Gran  Bretaña,  cualquiera  que
fuéran  sus  aliados  en  ‘aquel  momento,,  asestaba  una  puñalada  en  otra
dirección  ‘distinta,  haciendo  que  Napoleón  no  se  encontrase  nunca  se
guro  en  Portugal,  ‘Espáña,  Austria,.  el  Báltico  o  en  los  Países  Bajos,  :y
cuándo  el  EmeradOr  conseguía  contrarrestar  estas  ámena’za&  con  ‘su
mayor  potencia!  terrestre,  los  británicos,  recogía  tsg&ñáñéias   dó
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tahari  sús  pérdidas  retirándose,  en  espera  de  que  se  presenase  ulni  flUe—
va  oportunidad.

Ejemplo  clásico  de  la  presión  a  que  se  yió  sometido  Napoleón  desde
el  mar,  lo  tenemos  en  la  acción  coordinada  del  Duque  de  Wellington  en
la  Peninsula  Ibérica  y  del  Almirante  Sir  James  Saumarez,  en  el  ,Bálti
co,  pues  mientras  el  primero  producía  lo  que  el  Emperador  describio
como  La  útcera  dspañoia,  el  segundo  utilizando  su  preponderancia  en
el  mar  llevó  a  cabo  importantísimas  reuniones  secretas,  a  bordo  de  .su
buque  insignia,  en  las  que  se  finalizaron  convenios  con. Suecia  y  Rusia,
por  los  cuales  se  le  concedió  al  Zar  la  libertad  militar  y  política  que  ne
cesitaba  para  nfrentarse  con  Napoleón  y  como  consecuencia,  poco  des—
pués  sus  éjércitos  fueron  evacuadüs  de  España  para  ser  trasladados  a
Rusia;  y  la  gran  calamidad  de  1812  nó  necesitaba  más  comentarios  que
el’  hacir’  notar  qu  nada  de  elló  hubieia  ocurrido  si  el  dominio  nval
inglés  no  se  íubierd  aplicado  con  notable  agilidad  política  a  la  reta
guardia.  de- Napoleón.

3.  En;la  ‘explotación  de  su  dominio  del  mar  Inglaterra  nunca  pro
yectó;  -ni ‘.  sometió  a  un  plan  militai’  Único  por  el  cüal  esperase  ganar
la  gúdrra;  no  olvidó  ni  un  mofrientd,’siñ  embargo,  que  su  hjeliv  final
era,  la  derDot.a de  NaoJ.eón,  y  aunque  nunca  desperdiciaba  ocasión  de
aoliéar  si  potencia  dondequiera,  cjuo  podía  debilitar  y  ocasioñar  dañ
al  enemigo.  su  estratégia  no  fué  ni  apresurada  ni  rígida,  siendo  la  idea
lii’lldamal  de  ‘su’  concepto  maritim6  el  sacar  provecho  de  dada  opo’r—
‘tun-iclad. a  rneuidá  que  esta  se  ‘presentaba.  -  -.

En  esta.  atmósfera  contemporánea  de  plañes  militares  intensivos,  po-.
dríamos  hacer  una  pausa  para  compiohar  de  nuevo  esta,  peculiar  vñ-i
taja  que  da  la  explotación  del  poder  naval  que  no  e  otra  que  la  facul
tad  de  disponer  el  sitio,  el  tiempo  y’ en  ‘gran  medida,  la  potencia  de’ os
centros  de  gravedad  estratégicos  sobre  el  terreno.  .  -

Inglaterra,  eón  fuerza  de  voluntad  y  habilidad  explotó  al  máximo  ‘su
control  ccl  sistema,  de  comunicaciones  marítimas’  del’  mundo;  operando
con-la-  -iase  de  su  firme  dominid  ‘en  el  mar,  cont.inuó  pacientemente-  en
unión  de  sus  aliados  los  ataques  a  cualquier  grieta  en  la  estructura  de
la  coraza  enemiga,  hasta  .que  finalmente  toda  ella  cayó  vencida  a  sus  pies.

()ué  semejanza  tan  notable  entre  las  características  de  la-  situación
actual  y  las  existentes  hace  ciento  cincuenta  años!  -

La  sombra  de  los  ejércitos  de  un  dictador  cerniéndose  en  contra  de
su.  oluntad.  sobre  países  de  Europa  que  esperan  recobrar  su  indepen
dencia  con  la  ayuda-  de  und  Polencia.  Naval  no  situadaenelContiiente;
los’  decretos  de  Berlin  en  una  ocasión,  y  la  coi’tina  de  acero  enotra,
pero  en  árnbos  casos  los  mismos  e  intejisos  esfuerzos  para  -levantar  una
economía  independiente  detrás  de  aquellas  barreras;  el  tira-y  afioja  xi
lá  foriiáión  de  alianzas  cón  la  Potencia  Naval  predominante  en  cada
un  de  las-  dos  épocas;  la  ayuda  financiera  y  económica  desde  el -otro
lada  del  mar,  ‘a, aqfl’eltas  naciones  lihre  y  combatientes  de,  Europa,  y,
por  iiitim,  - l  oiienei.nyiento  - çdaro  y-  terminante  de  las  des  grandes
Potencias  marítimas,  entonces  (iran  Bretaña  y  hora  ids  Estados  Oni-
dos,  de  la  necesidad  de  mantener  a  Europa  libie  del  dominio  de  un  soic
Poder  si  ‘e:lls  ‘ráismas  han  de  sobievivir;                  —
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lii.

FACTORES  QUE  COMPLICAN  LAS  ESTRATEO  lAS  MOI)ERNAS

Acabamos  de  enumerar  las  senTejanzas  entre  la  situación  estratégica
en  tiempos  de  Napóleón  y  la  de  hoy  día;  pero  por  níuy  notables  que  ellas
sean,  no  se  puede  pasar  por  alto  la  tremenda  aFteración  que  entre  aque
lbs  tiempos  y  los  actuales  han  producido  la  revolución  indutrial  y  téc—
nica,  así  como  las  políticas  y  ociales  que  continúan  agitando  el  mundo
entero;  todas  ellas  en  conjunto  han  alterado  la  técnica  y  el  material  de
combate  casi.  más  allá  de  todo  límite,  y  como  consecuenci.a  en  muchas
e  iportahtes  facet’a  el  aspecto  actiyo  y  visible  del  arte  militar  tiene
poco  o  ningún  parecido  chii  el  de  hace  siglo  y  medio;  pero  más  pene
trante  a(in  que  estos  cambios  visibles  en  las  actiyidades  combativas,  se
nos  iresenta  el  problema  de  si  todas  las  modernas  innovaciones  han
alterado  o  no  los  nodeIos  fundamentales  y  las  estrategias  básicas  de  la
guerra,  y  en  caso  afirmativo,  en  que  medida  se..ha  verificado  éste  cam
No;  si  bien  muclia  de  las  actividades  de  los  hombres  que  tripulan  nues
tros  actuales  buques  de  guerra,  guardan  muy  poca  relación  con  las  ‘e
ique.llos  que  navegáhan  a  las  órdeiies  de  Collingwood,  ¿podemos  dedu
viPc.onóretam.ente,  4ue  los  problemas  estratégicos  con  que  sé  enfrenta
ion  Uollingwóod,  Nélson,  Barban  y  Pitt,  se  diferencian  en  la.  misma
proporción  de  los  que  han  de  afrontar  sus  sucesores  en  la  época  pre
sente?  esta  es  la  cuestión  que  se  presenta  al  querer  juzgar  la  importan--
cia  .de  la  experiencia  cJe! ayer  en  la  situación  de  hoy.

Para  examinar  el  problema  que  plantea  la  aiterior  interrogación.
he  escogido  seis  clases  •de  complicaciones  importantes  en  la  guerra  a
tual,  nacidas  como  consecuencia  de  la  revolución  industrial  y  suscep
tibles  de  embrollar  al  estratega  de  nuestro  tiempo;  seis  problemas  que,
o  bienno  existían  con  anterioridad  o  han  experimentado  un  cambio  tan
notable  que  se  les,  puede  considerar  en  realidad  como  nuevos  factores;
son  los  siguientes:  mecanización,  explosivos,  sublevaciones  en  relación
con  -el  armanento;  logística,  aviación  y  aplicaciones  guerreras  de  la
energía  nuclear,

Mecanización  -

Al  considerar  la  contribución  que  la  revolución  industrial’  ha  aporta—’
do  a  la  guerra,  no  damos  Cuenta  inmediatamente  del  increíble  progi’eso
a  que  se  ha  dado  lugar  con’ la  aparición  de  tanques,  jeeps.  buques  de
vapor,  subrñarinos-y  armas  automáticas;  la  diferencia  entre  las  ‘primitivas
fuerzas  armadas  (en  las  que  ‘el  hombre  era,  el  casi  único  Clemento  de
potencia)  y  una  fuerza  armada  mecanizada  de  nuestros  días  es  eviden
te;  pero,  todos-  los  problemas  que  se  derivan  cJe  tales  diferencias,  no
han  siclo  aún  totalmente  reconocidos.  Nuestra  atención  desde  un  punto
de  vista  militar,.  sd  ha  concentrado  casi  exclusivameñte  sobre  el  proble
ma  - del  combate  -de iina  fuerza  mecanizada  con  otra  enemiga  constituí
dad  la  misma  forma,  y-esta  es  muy  real  y  verdadero  en  las  tris  armas.
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naval,  aérea  y  terrestre,  sin  embargo,  existen  otros  dos  problemas  que
han  de  ser  considerados;  uno  es  el  de  idear  tácticas  y  estrategias  para
ser  utilizadas  por  fuerzas  armadas  relativamente  anticuadas  contra  otras
altamente  mecanizaclas  y  el  otro  el  de  estudiar  tácticas  y  estrategia  a
utilizar  por  fuerzas  mecanizadas,  contra  otras  má.s  primitivas,  esta  últi
maes.  la  cuestión  real  con  la  que  nos  estamos  enfrentando  actualmente
en  Corea,  habieñclo  sido  en  mi  opinión  un  fracaso  el  no  haberla  coñsi
derado  como  de  importancia  básica,  ya  que  constituye  un  reto  a  la  va
lidéz  de  los  conceptos  estratégicos  que  se  han  aplicado  en  aquel  teatro
de  guerra,  cuyas  consecuencias  serían  mucho  mayores  en  el  caso  de
una  extensión  de  a  guerra.

Las  armas  y  técnicas  que  roseemos  en  la  actualidad  son  las  mejores
que  hemos  podido  proyectar  y  construir  para  su  utilización  contra  fuer
zas  armadas  análogas,  pero  la  cuestión  que  debemos  plantearnos  es  la
siguiente:  ¿son  también  nuestras  armas  y  técnicas  las  mejores  para
ser  utilizadas  contra  fuerzas  enemigas  cuya  potencia  principal  la  cons
tituye  el  combatiente  y  no  una  complicada  y  perfecta  mecanización  de
u  material?
-  En  lo  que  se  refiere  al  ejército  de  tierra  la  anterior  pregunta  puede
no  tener  demasiada  importancia,  ya  que  la  infantería  continúa  siendo
considerada  como  la  base  de  la  potencia  sobre  el  terreno,  con  lo  que
queda  asegurada  cualquiera  que  sea  el  desarrollo  de  su  mecanización,
el  mantenimiento  del  factor  potencial  hombre  en  dicho  ejército.

•   En  cuanto  a  las  fuerzas  navales,  estimo  que  un  estudio  cuidadoso
de  esta  cuestión  nos  induciría  a  un  cambio  en  el  concepto  de  nuestros
preparativos  navales,  dándole  a  las  aguas  costeras  la  importancia  que
ahora  se  le  da  a  alta  mar,  pues  prescindiendo  de  la  hecesidad  de  con
trarrestar  la  amenaza  real  de  submarinos  eficientes  en  grádo  súmo,
creo  que  una  gran  propordión  de  nuestro  esfuerzo  naval,  particularmen
te  en  lo  que  respecta  a  la  fase  de  explotación  en  una  nueva  guerra,  debe
ser  dirigido  a  la  construcción  de  material  apropiado  y  estudio  de  téc
nicas  con  los  que  se  puede  tomar  posesión  y  explotar  el  control  de  las
zonas  costeras  de  poca  sondaa  lolargo.  del  territorio  enemigo,  así  como.
de  las  aguas  que  penetren  en  él;  este  asunto  merece  ser  estudiado  dete
nidamente,  pero,  hasta  ahora,  ni  se  ha  hecho  mención  de  ello  ni  mucho
menos  se  han  dado  normas  que  pudieran  conducir  a  su  solución;  que
el  problema  existe  con  certeza  y  que  requerirá  un  cambio  de  importan
cia  en  los  conceptos  estratéicos  predominantes,  así  como  en  la  evolu
ción  d  material  y  técnicas  ahora  existentes,  son  cosas  en  las  que  ten
go  seguridad,  pero  nadie  ha  sido  capaz  todavía  de  sugerir  las  normas  váli
das  de  generalidad  adecuadas  a  aquellas  necesidades,  así  como  las  misio
nes  particulares  del  material  que  adaptemos  o  proyectemos;  cuestiones
que  abarcando  el  mantenimiento  y  explotación  de  las  aguas  costeras.  creo
f-ueron  mejor  solucionadas  hace  un  siglo  y  medio  que  en  la  actualidad.

Con  respecto  a  las  fuerzas  aéreas,  el  problema  es  de  una  modalidad

algo  dilerente;  si  bien  ño  existe  una  fuerza  aérea  en  la  que  el  elemento
de  potencia  hombre  sea  lo  más  importante,  si  que  existe  lá  cuestión  de
como  enfrentar  una  fuerza  aérea  altamente  mecanizada,’  éon  una  fuer
za  terrestre  relativamente  anticuada  en  lo  4ue  a  matérial  e  réfie.re;
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ploblema  este  que  tendrán  que  afrontar  tanto  la  aviación  nayal,  como
las  fuerzas  aéreas  independientes;  en  este  aspecto  más  que  en  cual
quier  otro,  hemos  caído  en  la  trampa  de  moldear  al  enemigo  según
nuestra  propia  imagen  y,  en  consecuencia,  hemos  efectuado  todos  nues
tros  planes  de  intercepción  aérea  en  el  supuesto  de  que  si  nuestro  e
Tuerzo  es  lo  suficientéifiente  potente  se  verá  coronado  por  el  éxito,  lo
cual  puede  ser  muy  acertado  cuando  se  trata  de  oponerse  a’fuerzaS  per
lectamente  mecanizadas  que  cdnstituyen  un  blanco  sensible  sobre  el  te
rreno,  pero  no  cuando  haya  que  combatir  desde  el  aire  a  aquellas  otras
tropas  cuyos  elementos  básicos  son  hombres  y  animales;  es  necesario,
pues,  modificar  nuestras  ideas  sobre  la  intercepçiófl  aérea  a  fuerzas
terrestres,  en  el  sentido  de  que  su  posible  eficiencia  es  función  en  par
tes  iguales  de  la  potencia  aérea  empleada  y  de  la  naturaleza  del  blanco
a  atacar,  ya  que  un  blanco  totalmente  mecanizado  es  vu1nerable  en
máximo  grado,  pero  a  medida  que  el  blanco  se  hace  menos  mecanizado,
su  vulnerabilidad  se  aproxima  a  cero.

Este  es,  pues,  uno  de  los  tipos  de  complicaciones  modernas  que  él
estratega,  ya  sea  o  no  marítimo,  ha  de  tomar  en  consideraiófl.

E  lesivos

Pasemos  ahora  •a  conside’ar  a  los  explosivos  de  guerra  como  otro
aspecto  diferente  de  la  revolución  en  la  industria.  Durante  el  siglo  pa
sado,  la  función  de  los  explosivos  en  la  guerra  ha  ido  cambiando  gra
diíalmeflte  sin  que,  según  mi  opinión,  hayamos  acertado  la  verdadera
significación  de  estos  cambios.  Al  principio  los  explosivos  compuestos
de  pólvora  de  una  u  otra  clase,  se  utilizaron  principalmente  para  im
pulsar  los  proyectiles  hacia  .su  blanco;  estos  proyectiles  producían  des
trucción  directa,  es  decir,  mataban  hombres  o  hundían  barcos,  impo
niendo  control,  sin  producir  o  produciendo  en  pequeña  escala,  10o que
denomiflaré  matanza  innecesaria,  para  indicar  la  proporción  de  nues
tro  esfuerzo,  que  no  es  aprovechable  para  el  establecimiento  directo  de
control  sobre  el  enemigo.  Hoy  día  el  fusil  del  infante  es  el  remanente
de  ló.  que  anteriormente  era  la  forma  universal  de  combatir,  y  si  bien
los  explosivos  se  continúan  utilizando  para  hacer  llegar  los  proyectiles
a  sus  blancos,  también  son  utilizados  como  agentes  de  detruceión  en
los  objetivos  y  como  distribuidores  sobre  el  blanco  de  elementos  secun
darios  de  destrucción;  la  naturaleza  de  los  blancos  mecániiados  e
dustrializadOs  rrfodernos,  ya  ‘civiles  o  militares,  incitan  al  uso  de  explo
sivos  contra  ellos  en  gran  escala  y  los  modernos  métodos  de  guerra  fo
mentan  el  uso  del  explosivo  como  agente  general  de  destrucción;  como
consecuencia  de  ello  domina  la  tendencia  general  de  equiparar  la  pala
bra  guerra  a  la  palabra  des tru’cc’ión, y  a  su  yez  este  concepto  conduce  al dé
asociar  el  pensamiento  de  máxima  destrucción  con  la  idea  de  victoria.

En  este  modo  de  pensar  parcialmente  justificado,  existe,  sin  embar
go,  un  error  que  se  comete  al  olyidar  que  el  propósito  de  toda  destrñc
ción  ea  guerra  ha  de  ir  encaminada  a  la  consecución  de  control  sobre
el  enemigo  y  el  grado  en  que  la  destrucción  contribuye  a  la  consecución
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cíe  dichQ  control,,  es  la  proporción  en  la  que  contribuye  a  la  victoria.
final;  la  destrucción  utilizando  el  explosivo  en  forma  masiva  lleva  en
sí  la  característica  inherente  de  una  gran  proporción  de  matanza  inne
cesaria  y,  por  tanto,  disminuye  la  proPorción  del  control  direbto  obte
nido.

Vemos,  pues,  que  la  relación  entre  Ja  destrucción  y  el  control  en  la.
guerra  es  un  exponente  crítico  de  la  eficiencia  en  la  conducción  de  las
operaciones,  conclusión  a  la  que  hace  tiempo  llegó  el  estratega  navalT
ya  que  los  instrumentos  de  que  se  sirye  le  obligan  a  uua  economía  com
parativa.

La  esencia  de  la  explotación  del  dominio  del  mar,  consiste  en  la  co
locación  de  una  potente  fuerza  concentrada  en  puntos  críticos  donde:  se
pueda  obtener  una  decisión  o,  en  otras  palabras,  en  el  establecimjeita,
de  un  máximo  ce  control  a  costa  de  un  mínimo  de  destrucción  general;
de  esta  base  ña  surgido  en  las  mentalidades  navales  la  firme  creencia..
en  la  necesidad  de  tipos  Peculiarmente  especializados  de  fuerzas,  aéreas
y  terrestres  qie.  entrenados  como  compOnentes  de  Ja  Potencia  Navaç
hagan  ‘que’ esta  pueda  imponer.  su  decisivo  control  en  los  puntos  críti
cos  que  ella  misma  elija;  esta  es  una  razón  de  peso  por  la  que  la  Infan
tería  de  Marina  y  a iadores  constituyen  unidades  integrales  de  nuestro
servicio  naval.

Sublevaciones  en  relación  con  el  armameijio

Además  de  ‘la  mecanización  y  del  papel  de  los  explosivos  en  la  gu

rra,  existe  una  tercera  faceta  de  la  revolución  industrial,  que  ‘modifica.
un  tanto  las  normas  clásicas  de  la  estrategia.

Jurante  las  guerras.  napoleónicas  y  iasta  hace  relativamente  poco
tiempo,  cualquier  grupo  de  gente  resuelta  tenía  la  ‘posibilidad  de  sublevarse.  casi  a  disereción,.y  era  un  asunto  relativamente  sencillo  para  Io.

disidentes  conseguir  el  materia!,  necesario  para  hacer  la  guerra  y  la  re-
volúóiln;  se  ‘podían  improvisar  lanzas  y  alabardas,  hacer  o  robar  caño
nes  d,e  ánima  lisa  e  incluso  fusiles,  ocultándolos  convenientemente  has-
fa  la  llegada  ‘del  momento  oportuno  para  su  utilización;  pero  con  la.
mecanización,,  el  material  de  guerra  se  ha  hecho  tan  complejo  y  cos
toso  durante  las  dos  últimas  generaciones  que  en  una  sociedad  moderna
solamente  .el, propio  Estado  puede  organizar  y  costear  su  producción  de
armamento;  esto  significa  ‘que  el  apoyo  del  ejército,  con  us  armas,  s
un  elemento  indispensable  de  toda  súblevación  y  si’  el  propio  ejército
no  se  une  a, fos; rebeldes,  hay  que  disponer  de  la  ayuda  :de  una  fuerza.
armada  exterior  ,para  que  la  revolución  pueda  tener  exito.

Jste  auxilio  exterior  puede  interesar  al  estudio  de  la  estrategia  aé
rea.,  en  cuanto  puede  ser  necesario,  ‘el  apoyo  aéreo  o  el  lanzamiento  de
tropas  Paracaidistas,  pero  en  general  es  ‘un  asunto  ‘que  afecta  más  fun
damentalmente  ‘a las  estrategias  navales  y  terrestres,  no  ‘debiéndose  es—
‘timular  una  revolución  abierta  dentro  de  los  límites  •de la  estructura  po
l’ítica  o  militar  ‘del, enemigo,  sin  contar  con  una  fuerza  terrestre  adecua
cta  pai:’a  apoyarla;  esta  condición  limita  el  área  de  ‘posibles  levanta-
mientos’  a  las  situadas  a  lo  largo  del  frente  continental,  o  en  el  litoral
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enemigo  de  su  retaguardia  que  pueda  ser  accesible   las  fuerzas  propias,
con  lo  que  el  transporte  y  apoyo  por  mar  de.  una  fuerza  terrestre  se
hace  cada  vez  más  importante  . para  la  explotación  de  este  tipo  de  de
hi!idd  potencial  en  el  campo  enemigo.  .

Logística                    .     .  .

El  problema.  del  apoyo  logístico  actual  se  halla  estréchnfie  ia
cionad  con  el  crecimiento.de  las  revoluciones  tecnológicaSindÜsti’ial;
tos  ejercitos  o’btados  de  material  primitivo  podran  (y  en  gran  parte  aun
pueden)  vivir  fuera  del  propio  país,  los  ejércitos  mecahizaósfl’o  tina
flota  podia  navegar  a  vela  y  permanecer  en  la  mar  casi  indefinida
mente,  y  en  realidad  Nelson  mantuvo  el  bloqueo  de  Tolón  por  más  de
dos  años,  sin  abandonar  una  sola  vez  su  buque  insignia;  una  flotamo—
derna  puede  permanecer  en  la  mar,  ciertamente,  por  tiempo  conside
hie,  pero  no  sin  que  se  lleve  a  cabo  un  esfuerzo  enorme  parJsU  apoy&
logistico,  en  cuanto  a  la  Íueia  aerea,  si  bien  no  existe  comparacion
industrial  con  tiempos  anteriores,  es  por  su  mima  natui’aiez.  ei  ele—
rnento.más  desar.nparado-logísticamente  de  las  fuerzas  armad.s.

1in  todos  los  tipos  de  estrategias  maritimas,  terrestres  y  aerea,  él
.lactor.iogistico  debe  pesar  fuértemente  en  el  momento  de  t’o’mar::dei;_
siones  ya  sea  iespeeto  a  la  cualidad  y  cantidad  del  material  necesario,
¿omoréspecto  a1  tiempo,y  coste  preciso  para  que  llegue  ‘asudestinÓ.i;

Es  interesante  la  comparación  dela  vulnerabilidad.  eri.tre’1os.tresti-
po  basicos  de  estrategia,  en  lo  que  a  apoyo  logistico  se  reliere,  en  la
estrate.ja  continental  . el  ej ército  mecanizado  es  mucho:  más  .:‘u1nerble
qu...siis  predecesores  •a causa  de  su  dependencia  logística,  pu:es’ aune
rqas  inovil  iacticamente,  forma  una  masa  infinitamente  mas  pesada  de
mbver  o  trasladar  desde  un  punto  de  vista  estratégico;  eunaL’estrategia
baicamente  marilima  el  volumen  y  complejidad  del  apoyo  logistico  es
hoy,,incalcu!ablemente  mayor  que  lo  fué  teriormente  eh’  :l’as Poten
cias  navales  clásicas,  pero  su  realización  puede  ser  bastante  bfácjí;
la  liexibilidad  de  los  sistemas  de  comunicaciones  mri’timas.  conteñipo

.r.áne,oScOITiparadOs  con  los  terrestres  y  el  menpr,  grado  en  qu’e’aqullos
peden  ser  interrumpidos  en  forma  crítica  después  db  ‘habeÑe  logrado
el  dominio  del  mar,  se  combinan  hacien,d  la  tase  de,  explotación  de  la
etrategia  nTarítima  más  traçtiya,  al  eompararl.a  con ‘las.;  .operácione’s
encaminadas  al: mismo  fin,  sobre  un  sistema  terrestF’e, de  transprte:c

Despues  de  haber  indicado  el  alcance  de  los  efectos  logisticos  de  la
revoucjón  indutriaI  spbie  las  estrategias  marítima  y  continenta’l,:’se
puee.apecr  que  si  lien  son  complejos,  no:  son  insolnbles  ;  .lo,s  prd
blflS:flO:’sOfl  nueyos  y  unque  coiplicaos  .y  aumentados,,  no’  anulan
las  bass  aceptadas  tradicionalmente  de  las  dos  etrategias’...  :

•op:refereflcia  a  la  estrategia  aérea—y  ,aquí  tengo  que’rnezciarL  este
ter  con’ el  reférente  a  Aviación—el,  efecto  ‘logístico  del’ ,creci’mientoy in
dutral  toia  in  aspecto  algo  distinto;  ya  qne’  los  proliemas’  que:
riy,p  cte  este  progrço’  constituyen  las  ‘basc,  de’la  teoría  ‘ue  onside,ra
ta  potemci  ‘a’ea  como:  la  prdomyiin’ante,’  afirm4ndose:  4ue  tanto  el  bom
hrc!eqestçatégieo;  como  la  intercepción’  aérea,;hac’e  crítica  avuJnera
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bilidad  del  apoyo  logístico  enemigo.  Al  comparar  el  alcance  de  las  estra
tegias  continental  y  marítima  con  la  aérea,  el  primer  punto  a  considerar
debe  ser  éste:  ¿Flasta  qué  punto  es  yálida  la  suposición  de  la  vulnerabi.
lidad  logistica  enemiga?;  las  dos  primeras  estrategias  no  dependen  de
este  o  aquel  supuesto,  lo  que  sí  sucede  a  la  tercera,  y  solamente  de
acuerdo  con  el  grado  de  amplitud  con  que  se  acepte  la  hipótesis  Ce
vulnerabilidad  crítica  del  enemigo,  se  podrá  aceptar  la  comparación
entre  las  tres  clases  de  estrategias,  indagando  en  ese  caso,  cual  sería  la
relación  entre  la  destrucción  logística  y  la  consecución  del  control  estra
tégico;  sólo  dentro  de  estos  límites  pueden  ser  válidas  as  conclusiones
ue  se  deduzcan.

Aviación

Con  indeendencja  de  la  base  logística  en  que  se  apoya  la  teoría  es
pecial  de  la  Potencia  aérea,  el  fenómeno  del  vuelo  ha  originado  en  la
guerra  los  tres  siguientes  efectos  generalmente  reconocidos:

•  El  alcance  y  calidad  de•  la  observación  se  ha  incrementado  lo
bastante  para  afectar  las  tácticas  y  estrategias  de  guerra,  habiendo  po
siblemente  afectado  estos  cambios  en  mayor  proporción  a  la  guerra  na
val  que  a  la  terrestre;  se  puede  decir  que  el  vuelo  ha  tenido  mucha  más
influencia  que  cualquier  otro  factor  en  el  desenvolvimiento  del  antiguo
pÑiblerna  de  localización  del  enemigo.

2.°  El  vuelo  ha  aumentado  el  poder  de  destrucción,  modificando  su
uso  y  alterando  comparativamente  el  valor  de  los  blancos  a  déstruir;  y

•  así  la  importancia  relativa  de  las  ciudades  convertidas  en  centros  indus
triares  productores,  ha  experimentado  un  cambio  completo  desde  la  apa
rición  del  avión.

3.°  La  aviación  ha  establecido  una  nueva  modalidad  de  transporte,
cuyas  posibilidades  y  Jimitaciones  son  tan  conocidas  que  no  es  necesa

•  rio  insistir  sobre  ellas.
Estos  tres  efectos  del  vuelo—cambios  introducidos  en  la  observación,

destrucción  y  transportes—han  sido  objeto  de  la  debida  atención  por
Los  estrategas  militares.

Fináimente,  el  vuelo  ha  sentado  la  premisa  de  que  como  factor  de
gran  importancia  en  los  conceptos  estratégicos  existe  la  potencia  aérea
completamente  distinta  de  la  marítima  y  la  terrestre;  ni  que  decir  tiene
que  esta  premisa  no  ha  sido  universalmente  aceptada,  y  4ue  la  serie  de
disputas  que’  han  surgido  como  consecuencia  de  la  teoría  sobre  la  Po

•tencia  aérea  no  han  sido  aun  aclaradas,  y  hasta  que  así  sea  no  se  puede
aceptar  o  rechazar  forma  general  la  premisa  antes  enunciada;  pero  esta
falta  de  doctrina  origina,  en  mi  opinión,  una  influencia  muy  real  cuan
do  haya  que  tomar  decisiones  estratégicas  sobre  problemas  militares  o
navales,  ño  sólo  por  la  evidente  existencia  de  la  aviación,  sino  por  la
incertidumbre  que  se  deduce  de  los  esfuerzos  realizados  para  adaptarla
en  lugar  apropiado  a  las  actividades  correspondientes  navales  y  milita
res;  el  estratega  marítimo  debe  adaptar  sus  métodos  no  solamente  al
hecho  real  de  la  existencia  de  la  aviación,  sino  también  al  hecho  psico
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lógico  de  la  inseguridad  existente  con  respecto  al  lugar  que  debe  ocupar
en  el  complejo  de  la  Potencia  militar.

Energía  nuclear  en  la  guerra

La  energía  nuclear,  resultado  directo  de  la  revolución  tecnológica.
ha  dado  lugar  a  un  incremento  logarítmico  ya  conocido  en  la  capacidad
de  destrucción,  a  la  véz  que  empieza  a  producirse.  un  aumento  compa
rable  en  su  capacidad  de  movimiento;  ya  nos  encontramos  muy  lejos
del  momento  emocional  que  se  produjo  con  la  explosión  de  las  dos  pri
meras  bombas  atómicas  y  vamos  adquiriendo  una  información  acepta
blemente.  objetiva  de  la  posibilidad  de  destrucción  directa  de  las  armas•
atómicas.  Estimo  que  el  problema  fumidamental  aun  no  resuelto  en  el
campo  del  empleo  militar  de  las  armas  atómicas  es  el  de  la  matanza
innecesaria  producida  ptr  esta  clase  de  explosiyos  (es  decir,.  aquella  .re-
lación  a  que  ya  nos  referimos  entre  destrucción  y  control).

Jiesde  el  punto  de  vista  táctico  se  pueden  calcular  con  probabilidad
los.resultados  de  su  utilización;  contra  blancos  militares  terrestres  o
navales  los  eféctos  atómicos  nos  forzarán  a  una  revisión  dé  lasiécnicas
preatómicas;  pero  contra  blancos  no  militares,  los  imponderables  compli
can  decisivamente  todas  las  conclusiones,  por  lo  que  creo  que  cuando
se  disponga  de  armas  atómicas  en  cantidad  con’eniente,  nos  ‘veremos
forzados  a  revisar  nuestras  opiniones  sobre  lo  que  consideramos  resu1
tados  aceptables  en  la  guerra,  o  nuéstras  intenciones  visibles  con.  res
pecto  a  su  empleo,  estando  este  ploblema  íntimamente  relacionadó  con
el  que  ya  presentamos  al  tratar  de  valorar  la  posición  de  la  aviación,  en
ia  estructura  total  del  Poder  militar.

El  estratega  matítimo  tiene,  en  mi  opinión,  la  gran  ventaja’  de  que
en  su  teoría  estratégica  no  hay  nada  que  indique  una  casi  inevitable  de
pendencia  en  el  uso  cíe armas  atómicas  sobre  blancos  no  militares;  aun
que,  por  otra  parte,  lo  que  puede  ocurrir  en  el  futuro  no  es  preyisible,
ya  que  depende  en  cierto  grado,  no  de  lo  que  hagamos  nosotros,  sino  de
lo  que  bagad  enemigo  cuya  conducta  no  podernos  predecir,  teniendo
que  limitarnos  a  suposiciones  en  cuanto  a  las  reacciones  que  se  po
drán  ocsionar  por  la  considerable  ‘matanza  inneesaria  que  lleva  con
sigo  el  empleo  cte esta  clase  de  armas;  esto  constituye,  ciertamente.  un
duro  obstáculo  que  yencer,  cuapdo  se  piensa  que  el  objetivo  propio  es
la  consecución  de  control  sobre•  el  enemigo,  y  no  su  destrucción:

lv

NORMAS  .l)E  LA  ESTRATEGIA  ACTUAL

Los  seis  problémas  que  acabamos  de  enumerar,  inti’odücidos  en  el
escenario  de  la  guerra  durante  las  últimas  generaciones,  son  todos  ellos
de  la  mayor  importancia  y  parecen  habei  revolucionado  en  una:  u  otra
forma  la  estrategia  actual;  ciertamente,  cada  uno  de  ellos  ha  alterado
notablemente  las  condiciones  en  que  el  estratega  operaba,  modificando
la  tJi’iica  con  la  que  ponía  en  práctica  sus  conclusiones;  pe’o  ninguno
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de  ellos,  en  mi  opinión,  ha  demostrado  t6clavía  en  forma  eonclúyente
que  haya  variado  las  noimas  clásicas  de  la  estrategia;  todos  ellos,  y
otros  similares  que  están  en  período  de  examen  y  resolución  en  todas
las  fases  de  la  guerra,  ‘pueden  ser  resueltos  y  en  la  mayoría  de  los  casos
lo  están  siendo  prácticamente.

La’  capacidad  que  tiene  la  estrategia  marítima  para  adaptarse  a  to
dos  ‘estos  cambios  de  importancia,  es  una  de  las  razones  por  la  que  creo
que  para’  los  Estados  Unidos  ti  de  ser  muy  interesante  en  la  situación
presente  una  estrategia  de  tal  naturaleza,  cuyo  desarrollo  práctico  actual
vamos  a  examinar  a  continuación:

En  1946  se  comprobó  en  los  Estados  Unidos  que  existía  una  posi
bilidad  ‘muy  real  de  que  todas  las  naciones  europeas  cayesen  bajo  el
dominio  de  una  sola  gran  potenia;  existían  varias  interpretaciones  res
pecto  a’ la  naturaleza  del  riesgo  que  ello  ocasioi’iaría  (militar,  político,
social,  económico  o  ideológico)  pero  ello  no  nos  incumbe,  por  lo  ,que
nos  limitaremos,  a  exponer  en,  qué  ha  consistido  nuestra  acción  desde
que’  sb  reconoció  la  existencia  de  tal  peligro.

Grecia  ‘y  r1urquía  se  hallaban  bajo  la  presión  cJe la  Rusia  soviética,
y  siendo  dé  interás  para  los  Estados  Unidos  el  evitar  que  esos  dos  paí
ses  cayeran  en  manos  de  los  comunistas,  se  les  presto  ayuda  militar  y
económica  en  cantidad  suficiente  para  poder  contrarrestar  la  presión
soviética;  este  hecho  es  sumamente  interesante,  teniendo’  en  cuenta  la
situación  geográfica  de  los  países  interesados;  uno  de  ellos  tiene  fron
tera  terrestre  con  Rusia;  el  otro  con  uno  de  sus  satélites,  y  los  dos  se, en
cuentran  a  más  de, cinco  mil  millas  de  los  Estados  Unidos,  pero  ambos
son  asequibles  por  mar.  La  situación  expuesta  crea  la  asombrosa  para
doja  de  que  Grecia  y  Turquía  ,están  más  cerca  de  los  ‘Estados  ‘Unidos
desde  los  puntos  de  vista  político,  militar  y  económico  que  lo  están  de
Rusia,  pues’  la  frontera  marítima  común  y  nuestra  explotación  del  sis
tema  de  comunicaciones  marítimas  nos  hace  más  accesibles  a  ellos  que
los  ‘paises  comunistas.

En  el  año  1940  varias  de  laG naciones  centroeuropeas  trataron,  de  Sa
lir  o  permanecer  alejadas  ‘de  la  órbita  rusa;  Polonia,  Checoslovaquia,
Rumania  y  Hungría  sucumbieron  y  solamente  Yugoslavia,  único  país
con  acceso  a  un  mar,  bajo  control  oecident&l,  consiguió  pasar  al  otro
lado  ,de  la  Cortina  de  Acero;  creo  que  esto  es  un  hecho  muy  significat
yo,  e  ígualmeñte  estimo  que  si  hubiésemos  tenido  en  nuestras  manos  el
control  del  Báltico,  no  se  habría  perdido  Polonia.

Posteriormente,  la  N.  A.  T.  O.  fué  organizada.  Hay  un  gran  núcleo
de  personas  que  no  se  dan  cuenta  de  •que esta  Organización  ‘del  Trata’do
del  Atlántico  Norte  es  por  su  propio  nombre  una  alianza  entre  naciones
marítimas;  el  nexo  común  de  la  N.  A.  T.  O.  es  el  vínculo  del  sistema
cte  comunicaciones  marítimas  centradas  en  el  Atlántico  Norte,  siendo
muy  expresivo  el  hecho  de  que  Turquía,  situada  en  el  extremo  más  le
jano  del  Mediterráneo,  que  controlamos,  sea  miembro  de  la  ‘N.  A’. T.  O.,
en  tanto  que  Suecia,  en  la  misma  entrada  del  Báltico,  que  no  controla
mos,  no  pertenece  a  dicha  Organización.

En  los  primeros  días  de  la  N.  A.  T.  O.  se  creó  un  organismo  militar
con  el  fin  inmediato  de  garantizar  la  supervivencia  de  las  naciones  ,oc-’
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identales  del  continente  europeo;  la  estructura  de  su  organización  mos
traba  que  su  objeto  era  la  defensa  inmediata  contra  el  peligro  militar
directo  de  la  estrategia  militar  contraria;  desde  eitonces  la  organización
de  la  .N. A.  1.  O.  ha  sido  completada,  el  Comandante  Supremo  Aliado  en
Europa  es  propiamente  un  Ueneral  en  Jefe,  el  Comandante  en  Jefe  del
Norte  de  Europa  es  orgánica  y  operativamente  un  Jefe  naval,  y  el  del
Sur  de  Europa  debe  serlo  también  por  la  misma  razón;  el  Comandante
Supremo  Aliado  del  Atlántico,  igual  en  categorí  al  Comandante  Supre
mo  Aliado  en  Europa,  es,  como  tiene  que  ser,  un  Jefe  naval.

Esta  organización  actual  significa  que  tanto  los  Estados  Unidos  como
sus  aliados  reconocen  claramenté  el  valor  de  una  estrategia,  cuyo  ele
mento  director  es  el  central  de  los  sistemas  de  comunicaciones  maríti
mas;  si  comparamos  las  consecuencias  de  esta  organización  en  el  man
cío,  con  los  elementos  •que  al  principio  indicamos  debían  existir  en  la
estrategia  marítima,,  vemós  que  con  respecto  a  la  primera  fase,  o  sea  al
establecimiento  de  control  en  la  mar,  el  C  5.  A.  del  Atlántico  y  los  dos
Comandantes  en  Jefe  subordinados  al  C.  S.  A.  en  Europa  están  en  si
tuación  orgánica  para  asegurar  dicho  control;  en  cuanto  a  la  segunda
lase—-explotación  del  poder  naval—,  los  dos  Comandantes  en  Jefe  del
Sur  y  iNorte  de  Europa  no  sólo  cuentan  con  las  fuerzas  navales,  apro
piadas,  sino  con  las  aéreas  y  terrestres  auxiliares  que  se  necesitan  para
explotar  el  control  marítimo,  una  vez  establecido.

El  Comandante  en  Jefe  del  Atlántico  se  halla  en  situación,  no  sólo
de  asegurar  las  comunicaciones  y  el  apoyo  a  su  colega  terrestre,  sino
también  de  aplicar  toda  la  fortaleza  de  su  poder  naval  al  oeste  de  Eu
ropa  directamente,  o  sobre  cada  uno  de  sus  flancos  a  trayés  del  mar,
por  medio  de  los  Comandantes  en  Jefe  del  Norte  y  Sur,  y  así  tenemos,
por  ejemplo,  a  la  Vi  Flota,  que  es  básicamente  una  unidad  atlántica,
operando  actualmente  a  través  del  Comandante  en  Jefe  del  Sur  de  Eu
ropa.

rFoda  esta  organización,  aunque  vasta  y  de  gran  alcance,  forma  so

lamente  una  parte  de  la  estructura  total;  en  la  N.  A.  T.  O.  no  están  in
cluidos  todos  los  intereses  americanos  y  británicos  en  posibles  guerras
que  pudierán  estallar  en  otras  partes  del  mundo,  y  por  ello  estas•  dos
naciones,  además  de  formar  parte  de  la  N.  A.  T.  O.,  se  han  organizado
individualmente  con  objeto  de  poder  aplicar  toda  su  potencia  marítima
en  defensa  de  sus  propios  intereses  en  las  zonas  periféricas  de  Eurasia
en  que  ello  fuera  necesario;  yernos,  pues,  que  con  estas  normas  estra
tégicas,  solamente  hay  diferencia  en  escala  e  intensidad,  pero  los  con
ceptós  fundamentales  continúan  siendo  los  mismos.

En  esta  pugna  entre  el  Este  y  el  Oeste,  las  naciones  occidentales  se
organizan  con  miras  a  una  completa  explotación  de  la  flexibilidad,  re
sistencia  y  aplicación  concentrada  de  una  potencia,  que  pueda  conducir
cuando  sea  necesario,  al  stablecimiento  de  un  control  decisivo  sobre  el
eneiñTgo,  lo  que  quiere  decir  que  todo  el  mundo  occidental  ha  deposita
cío  su  te  en  el  concepto  de  una  estrategia  que  es  básicamente  marítima.

J.  •C. Wylte,  C.  de  N.  .S.  R.  Trad.  del  U.
S.  2V. 1.  Proceed5nqs  (T.-15).
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TARAWA

Fué  nuestro  primer  ataque  a
una  isla  y  una  operación  de  las
que  habíamos  siempre  practicado.
Su  conquista  facilitó  grandemente
nuestro  victorioso  avance  en  el
Pacífico;

Tarawa  fué  una  de  las  primeras
batallas.  El  primer  desembarco,  que
se  h  a c  í a  a  través  de  arrecifes
cóntra  una  posición  fuertemente
defendida,  y  por  vez  primera  se
utilizardn  los  Lravtores  anfibios  co
mo  transportes  de  tropas  e  hicie
ron  aparición  los  tanques  en  estas
operaciones  de  desembarco.  ‘Tam
bién  fijé  la  primera  vez  que  el
fuego  naval  y  aéreo  de  apoyo  de
la  operación,  fueron  dirigidos  por
radio  desde  las  playas.

Se  dijo  después  de  finalizada  la
guerra  que  Tarawa  fué  una  bata
lla  innecesariá,  y  que  la  isla  pudo
haber  sido  pasada  por  alto.  No
estamos  de  acuerdo  con  esta  idea,
ni  yo,  ni  ninguno  de  los  Almiran
tes  Nimitz,  Spruance  o  Hill.  Tara
va  en  manos  japonesas  hubiera
sido  una  amenaza  para  nuestras
líneas  de  comunicación  con  Nueva
Zelanda  y  Australia,  así  como  para
las  f u  e r  z a  s  de  MacArthur  en  el
Sur  y  centro  del  Pacífico  en  su
avance  hacia  el  Oeste.  En  nues
tras  manos  sirvió  de  base  de  par
tida  desde  la  que  fueron  posibles
efectuar  los  bombardeos  y  fotogra
fías  de  las  posiciones  enemigas  de
las  Marshall  y  Carolinas.  Es  cier
to  que  la  operación  fué  costosa,
pero  la  lección  aprendida  sirvió
para  ahorrar  muchas  vidas  en  las
conquistas  de  las  demás  islas,  des
de  Kvajelein  a  Okinawa.  El  Al
mirante  Nimitz,  dijo:  la  conquista
de  Tarawa  derrumbó  la  puerta  de
la  defensa  japonesa  en  el  Pacifico
Central.

•   Se  aprendió  niucho  sobr  los
efectos  de  los  bombardeos  navales
y  aéreos  sobre  las  posiciones  for
tificadas  japonesas.  Se  observó  que
este  tipo  de  fortificaciones  sola
mente  pueden  ser  destruídas  por
medio  de  un  sistemático  y  estudia
do  bombardeo  mantenido  durante.
un  largo  tiempo,  y  que  es  inútil
tratar  de  conseujr  esta  destruc
ción  por  medio  de  un  bombardeo
llevado  a  cabo  pocas  horas  antes
del  día  D  señalado  para  comenzar
el  desembarco.  Se  demostró  la  uti
lidad  de  los  tractores  anfibios  ar
inados  para  transportar  las  tropas
a  través  de  los  arrecifes,  y  que  éstos
deben  siempre  s e r  acompañados
por  tanques  anfibios,  armados  con
cañones  no  inferiores  a  tres  pul
gadas.  Fué  de  gran  eficacia  el  fue
go  de  apoyo  de  las  pequeñas  uni
dades  navales  que,  aproximándose
a  la  costa,  neutralizaban  el  fuego
enemigo  en  e.l momento  del  desem
barco.

Bajo  otro  aspecto,  Tarawa  de
mostró  que  los  arrecifes  en  los  Fu
gares  de  desembarco  pueden  ser
atravesados  sin  grandes  dificulta
des,  que  las  unidades  n  a  va  1 e s
acompañadas  de  portaaviones  re
presentan  una  gran  ayuda  en  las
operaciones  de  desembarco.  siem
pre  que  se  cuente  con  comunica
ciones  seguras,  y  que  aun  la  isla
mejor  fortificada  puede  ser  con
quistada  con  fuerzas  bien  acliestra
das,  apoyadas  desde  el  mar  ,y  el
aire.

Tarawa  fué  una  batalla  que  tenía
que  ser  ganada.  Desde  m u  c h o s
años,  la  conquista  y  defensa  de  las
bases  avanzadas  para  ser  utiliza
das  por  la  Marina,  así  como  las  hoy
llamadas  operaciones  anfibias,  han
sido  consideradas  como  la  misión
luridamental  de  la  Infantería  de
MI a  r i n  a,  y  principales  objetivos
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tenidos  en  cuenta  -en  nuestras  es
cuelas  de’  táctica.  En  cooperación
con  la  Marina  se  efectuaron  mani
obras  destinadas  a  desarrollar  y
comprobar  las  teorías  expuestas
en  las  escuelas  de  táctica.  Se  dic
taron  grandes  t e x t o s  recogiendo
estas  teorías  y  fueron  publicados
más  .tarde  por  el  Departamento  de•
Marina,  constituyendo  la  doctrina
base,  no  solamente  para  las  fuer-

‘zas  americanas,  ‘sino  también  para
las  aliadas.

Las  lanchas  de  desembarco
(L;  C.  Ps.)  y  traétores  anfibios
(L.  y.  Ts.)  fueron  el  resultado  dé
trabajos  experimentales  lleVados  a
cabo  por  el  personal  de  Infahtería
de  Marina.

La  pasáda  historia  de  operácio
nes  anfibias  es  descorazonádora.
Son  más  los  fracasos  que  los  éxi
tos.  El  recuerdo  de  Galipoli,  en  el
que  un  héroico  esfuerzo  encontró
un  trágico  final,  viene  siempre  a
núestra  mente.  Ejemplos  de  fraca
pos,  por  falta  de  entendimiento  en
tre  el  mar  y  las  fuerzas  de  des
embarco,  ‘són  numerOéOs.

Si  nuestro  primer  desembarco,
llevado  a  cabó  con  arreglo  a  la
nueva  táctica  establecida,  contra
una  isla  fortificada  y  bien  defen
clida,  nos  condujese  al  fracaso,  se
ría  tanto  como  demostrar  que  la
Infantería  de  Marina  no  era  apta
para  cumplir  su  principal  misión
de  guerra.  Hubiera  sido  necesario
comenzar  de  nuevo  otra  vez  y  pre
parar  nuevos  sistemas;  demorando
sin  d u d a  los  progresos  de  la
guerra.

Después  de  Tarawa,  el  avance  a
través  del  Pacífico  central  pudo
ser  continuado’  con  confianza,  re
percutiendo  grandemente  en  la  efi
cacia  decreciente  de  la ‘flota  japo
nesa.  Han  sido  muchas  las  bata
llas  que  resultaron  ser  mejor  co-
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nocidas  que  Tarawa,  pero  seguro
que  ninguna  de  ellas  tuvo  tan  gran
influencia  en  el  curso  de  la  gue
rra  como  aquélla.

-La  batalla  de’ TaraWa  hizo  pen
sar  a  los  japoneses  que,  así  como
una  de  sus  mejores  islas  fortifica
das,  considerada  como  invulnera
ble,  había  sido  conqüistada  por
los  aliados,  de  igual  manera  P?
dían  serlo  las  demás  posiciones
defensivas  de  su  metrópoli.

A  pesar  de  las  múltiples  misio
nes  asignadas  a  la  Tnfantería  de
Marina,  nunca  se  olvidó  que  su
principal  misión  era  el  servir  a
la  Marina,  conquistando  y  defen
diendo  las  bases  avanzadas  nece
sarias  para  ser  utilizadas  por  la
Flota.  Esta  misión  fué  siempre  di
fícil  y  costosa.  La  táctica  para  esta
clase  de  operaciones  fué  siempre
dada  por  nuestras  escuelas.  Apren’
dimos  que,  siempre  que  la  supe
rioridad  enemiga  en  el  combate
no  sea  superior  a  la  de  tres  contra
uno,  debemos  aceptarlo  y  luehár
hasta  morir  si  es  necesario.  Gra
cias  al  alto  grado  de  adiestrameil
to  de  nuestras  fuerzas,  moral  y  cs
píritu  de  las  mismas,  unido  al  for
midable  espíritu  de  cuerpo  que  en
ellas  existe,  fué  posiñe  la  victoria
de  Tarawa.

Cuando  estalló  la  segunda  gue
rra,  la  Jnfantería  de  Marina  au
mentó  sus  efectivos  muy  rápida
mente,  nutriéndose  de  las  reservas
y  voluntarios.  Aquellos  que  hacía
tieippo  habían  pasado  a  la  reser
va,  volvieron’  como  instructore  y
ayudantes  de  profesores.  Esta  aso
ciación  con  los  veteranos,  quienes
habían  tomado  parte  en  muchas
campañas  y  luchado  muchas  ve
ces  con  inferioridad  de  fuerzas,
sirvió  para  inculcar   los  nuevos
el  espíritu  del  Viejo  Cuerpo’  y  fa
cilitar  la  tarea  de  adiestramiento.
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•  La  frimera  conÍidencja  que  tuve
de  que  había.  una  isla  que  se  ha
inaba  Tarawa,  me  llegó  en  agosto
de  1.943. Se  recibió  un  mensaje  di
ciendo  que  el  Almirante  SPruance
con  su  Jefe  de  Estado  Mayor,  Co
mandante  Moore,  llegaría  en  avión
n  Nueva  Zelanda.  Se  me  ordenaba
saliese  a  recibirlo,  al  aeródromo  y
lo  llevase  a  mi  despacho.  A  su
llegada,  el  Almirante  Spruance  me
inostió.  las  cartas  y  planos  para  la
conquista  de  Tarawa  y  la  isla  de
Nauru,  como  primer  objetivo  en  la
ofensiva  a  través  del  Pacífico  cen
tral:  Me  preguntó  si  la  Seguñda
División  de  Infantería  de  Marina
podría  tomar  aquellos  dos  ohjetivds.

•  Yo  llevaba  mandando  la  Segun
da  División  menos  de  cuafro  me
ses.  En  mayo,  cuando  elevé  en
este  cargo  al  General  Marston,  en
-fermo  con  la  malaria,  la  mayor
parte  de  la  División  había  llegado
i’cientemente  de  Guadalcanal  con
12.500  casos  de  malaria.  Muchos
de  aquellos  enfermos  fueron  eva
cuados  a  Estados  Unidos  a  reser
va  de  ser  reemplazados  por  otros
que  en  aquellos  días  comenzaban
a  llegar.  En  estas  condiciones  era
indudable  que  la  Segunda  Divi
sión  no  sé  encontraba  lista  para
entrar  en  una  campaña  ofensiva,
y  he  aquí  ‘que mi  contestación  fué:
¿Cuándo  e s p  e  r a  comenzar  esta
operación?  El  Almirante  Spruance
contestó:  En  noviembre.  Le  dije
que  si  los  esperados  relevos  llega
ban  en  estos  días,  la  Segunda  Di
visión  estaría  en  eifectas  condi
ciones  para  llevar  a  cabo  la  ope
ración  en  aquella  fecha;  pero  que
deseaba,  antes  de  dar  la  confirma
ción,  estudiar  un  poco  la  opera
ción..  Me  dijo  que  él  pensaba  mar
charse  en  ].a  mañana  del  día  si
guiente  y  le  gustaría  tener  mi  res
puesta  antes  de  su  salida.

Con  mi  Jefe  de  Estado  Mayor
comencé  un  intensivo  estudio  pe
liminar  a  base  de  la  inforniacjón
que  tenía,  cartas,,  fotos  aéreas.  ‘et
cétera.

A  la  mañana  siguiente  nie  fué
posible  decir  al  Almirante  que  la
Segunda  División  podía  tomar  Ta
rawa  y  Nauru,  pero  que  no  ra
recomendable  que  estas  dos  accio
nes  se  llevasen  simultánamete,
ya  que  Tarawa  solamente  bien  ne
cesitaba  toda  la  DjViión.

Discutimos  sobre  Nauru  e  insis
tí  en  la  especial  dificultad  que  es
ta  isla  ofrece  a  un.  desembarco,
dificultad  que  fué  reconocida  por
el  Almirante  Spruance.  8  u g e r  í
que,  al  menos  que  fuese  indispen
sable  para  el  avance  a  través.  del
Pacífico,  debería  ger  pasada  por
alto.  El  Almirante  Spruance  me
indicó  que  era  de  mi  opinión  y
que  expondría  esta  cuestión  a  su
regreso.  a  Pearl  Harbour.  Sus  re
comendaciones  f u  e r  o n  evidente
mente  aceptadas,  ya  que  posterior-
mente  me  llegó  la  orden  de  pro
poner  a  la  Segunda  División  para
la  conquista  de  Tarawa,  Apama
ma  y  pequeñas  islas  adyacentes.
Apamama  estaba  ligeramente  for
tificada,  pero  Tarawa  se  sabía  que
estaba  fuertemente  fortificada  y
guarnecida.

El  Almirante  Spruance  nos  en
.vió  todas  las  informaciones  que  ha
bía  sobre  Tarawa,  fotografías  aé
reas  y  cartas  de  ,las  islas  Gilbert,
de  las  cuales  Tarawa  era  una  de
ellas.

Todo  se  llevó  dentro  del  máximo
secreto.  El  Estado  Mayor  se  montó
en  Wéllington,  y  la  habitación  des
tinada  a  guardar  todos  los  docu
mentos  secretos  era  vigilada  de  día
y  de  noche  por  hombres  armados,
quienes  tenían  orden  de  no  dejar
pasar  a  nadie  que  no  mostrase:  un
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pase  firmado  por  el  Jefe  del  Esta
do  Mayor,  incluyendo  al  General
•en  •Jefe.  Yo’no  estaba  enterado  de
que’  babia  que  mostrar  el  pase  pa
ra  entrar  en  la  oficina,  y  en  una
ocasión,  al’ requerirme  el  centinela
el  citado  pase,  me  quedé  sorpren
dido,  ‘pues  corno  no  lo  llevaba’  no
me  dejó  entrar,  hasta  que,  por  ca
‘sualidad,  apareció  el  Jefe  del  Esta
do  Mayor.  Esto  me  había  gustado
mucho,  pues  era  una  demostración
de  la  disciplina,  a  la  que  yo  cola
boré  después  enseñando  ‘mi  pase
cada  vez  que  entraba  en  la  oficina
reservada.

De  tarde  en  tarde  se’  recibían
nuevas  informaciones.  El  M a y  o r
Holland,  que  se  encontraba  de  pro
fesor  en  Tarawa  y  logró  escapar
.cuando  fué  capturado  por  ‘los  ja
poneses,  fué  traído  a  nuestro  Es
:iado  mayor,  horno  muchos  Capita
nes  de  barcos  mercantes  que  ha
bían  estado  con  sus  barcos  en  estas
islas.

Reconozco  que  nos  proporciona
ron  información  de  inestimable  va
lor  sobre  la  isla  en  sus’  aspectos
lii drográficos,  sondas,  arrecifes,  et
-cétera.

Tarava  es  una  isla  de  forma
Lriangular,  con’  dos  lados  de  doce
y  diecisiete  millas  de  largo,  respec
tivarnente,  y  cada  uno’  consiste  en
uná  cadena  de  pequeñas  islas.  El
lercer  lado  o  base  del  triángulo  es
tá  compuesto  por  una  barrera  de
arrecifes  formando  ‘una  1 a g u n  a,
con  una  entrada  aproximadamente
-en  el  centro  del  arrecife.  Todas  las
islas  están  ‘unidas  entre  sí  por  los
arrecifes,  y  normalmente  es  posi
ble  pasar  de  una  isla  a  otra  por
encima  de  los  arrecifes.  Durante  la
primavera,  las  aguas  cubren  ‘los
arrecifes,  con  profundidades  obre
ells  de  ‘seis  o  más  pies.  Sin  ‘em
bargo,  en  las  démás  estaciones,  Te

profundidad  del  agua  sobre  los
ai’recifes  es  muy  irregular  y  dif’icii
de  predecir.-  Desde  el  momento  qüe
‘quedó  fijada  la  fecha  del  desem
barco  por  el  Mando,  la  profundi
dad  de  las  aguas  sobre  los  arreci
fes  fué  de  vital  importancia  para
nósotros,  pues  eran  recesariOS,  por
lo  me  n o s,  cuátro  pies  para  ‘que
nüestras  unidades,  -de’  desembarco
flotasen  por  encima  de  los  arre
cifes.

El  seryicio  dé  información  nos
indicaba  que  la  isla  de  Belio  esta
ba  fuertemente  protegida,  pero  no
informalRa  nada’  de  fortificaciones
o  instalaciones  artilleras’  en  las  de-
‘más  islas.  Betio  estaba  defendido
con  cañones  de  costa  de,ocho  y  seis
púlgadas,  así  como  con  cañones  de
pequeño  calibre  de  superficie  y  an
tiaéroS.  Su  guarnición  consistía  en
unos  4.OO  hombieS.  La  isla  estaba
rodeada  de  una  pared  formada  por
troncos  de  cocoteros,  los  cuales
constituían  unos  excelentes  pues
tos  para  tirádores  de  ametrallado
rs  y  rifles.  Sus  playas  estaban
cubiertas  de  alambradas,  aí  como
los  accesos  a  las  mismas  seencofl
ir  a .b a  n  sembrados  de  obstáculos
submarinos  ‘y  minas.

La  aproximación  a  Betio  so la
mente  era  posible  en  tres  direccio
nes.  La  del  Oeste  y  la  del  Sur  co
rrespondían  a  los  lados  de  la  isla
que  miraban  ‘al  mar  abierto.  Am
bos  estaban  cubiertos  por  obstácu
los  y  flanqueados  por  las  batrías
de  costa.  El  campo  de  aviación  se
cii  contraba  aproximadamente  en  el
centro  de  la  isla.  Ningunp.  de’ estas
dos  direcciones  de  aproximación
eran  aconsejables.  Quedaba  sola
mente  la  direccióh  Norte,  corres
pond’iente  al  frente  de  la  isla  qué
miraba  a  la  laguna  formada  por
los  arrecifes.  Este  lado  se  presen
ta  de  forma  muy  irregular,  con
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eiArantes  y  áijentes  a  uno  y  otro
lado  del  centro  en  donde  se  en
cuentra  la  entrada  de  la  laguna.
Del  centro  avanza  un  muelle  for
mado  por  una  superficie  de  arreci
fes  de  unas  800  yardas,  cbn  sondas
grndes.  La  construcción  de  obs
táculos  en  este  lado  Norte  no  esta
ba  tan  completa  como  en  los  otros
dos  lados  Oeste  y  Sur.  El  muelle
daba  alguna  protección  al  fuego  de
ametralladoras  de  la  costa;  además,
debido  al  contorno  de  la  costa  en
este  lado,  el  fuego  de  tierra  resal
taba  menos  e 1 i e a z.  La  isla  más
próxima,  Bairiki,  estaba  a  unas
.00()  yardas  de  Betio.  al  alcance
de  los  cañones  de  75  mm.,  de  los
cuales  estaba  equipada  la  2.”  DFvi
sión,  mientras  que  la  otra  isla,  si
uada  detrás,  estaba  al  alcance  de
los  cañones  de  105  mm.,  con  los
que  también  contaba  la  División.
Desde  el  punto  de  vista  del  desem
barco  de  tropas,  el  problema  pare
cía  consistir  en  efectuar  dos  des
embarcos  preliminares  en  esas  dos
islas  para  después  ayudar  al  des
embarco  principal  de  Betio  con  los
cañones  emplazados  en  aquellas
islas.

La  Marina  se  decidió  por  el  Ian
de  desembarco  en  el  lado  oeste  de  la
isla  de  Betio;  el  cual  ofrecía  buenas
condiciones  para  el  fuego  naval  de
apoyo  una  vez  desembarcadas  las
fuerzas  en  la  costa.  También  pro
.puso  la  ocupación  simultánea  de
Betio  y  Bairikj.

Después  de  un  intenso  estudio  del
problema  llegó  a  ser  necesario  con
sultar  con  el  Alto  Estado  Mayor  y
recibir  órdenes  concretas  antes  de
hacer  los  planes  finales.  Se  me  or
denó  que  en  unión  del  Estado  Ma
yor  i.’ne presentase  en  el  Cuartel  Ge
neral  de  Hawai  para  conferenciar
con  el  General  Jefe  de  los  Cuerpos
Anfibios,  General  Holland  Smith,  y

el  Jefe  de  las  Fuerzas  Navales  de
Asato,  Almirante  rilurner  En  esta
conferencia  se  llegó  a  la  conclusión
de  que  había  que  desechar  la  idea
de  los  desembarcos  Preliminares
en  las  dos  pequeñas  islas  adya
centes  para  el  emplazamiento  de
artillería.  El  asalto  debía  de  hacer
se  directamente  sobre  Betio.

un  ataque  frontal  d i r  e  e t o  es
Siempre  muy  costoso  y  la  opera
ción  militar  resulta  peligrosa,  y
Betio,  con  SUS  arrecifes  infran
queables  por  las  embarcaciones  de
desembarco,  así  como  los  obstácu
los  y  fortificaciones  de  la  costa,
ofrece  una  gran  dificultad  para  un
asalto  frontal.  Pero  las  órdenes  fi
nales  fueron  tomar  Betio  primero
y  después  ocupar  el  resto  de  las
islas.

En  la  conferencia  de  Pearl  Har
bour  se’  discutió  muho  sobre  las
Posibilidades  de  que  las  lanchas
de  desembarco  pudieran  rasar  por
encima  de  los  arrecifes  nada  más
que  durante  los  períodos  de  mareas
vivas,  ya  que  la  fecha  elegida  para
la  operación  correspondía  a. mareas
muertas.  Para  tratar  de  resolver
este  problema  se  pidió  a  los  Esta
dos  Unidos  50  tractores  anfibios  y
una  compañía  de  tanques  anfibios
medios,  los  cuales  quedaron  agre
gados  a  la  2.”  División.  ‘Se  trató
también  en  esta  conferencia  de  la
manera,  como  debían  efectuarse  los
bombardeos  navales  y  aéreos  con
tra  las  fortificaciones  enemigas  an
tes  y  durante  el  desembarco.  Se
decidió  que  estos  bombardeos  pre
paratorios  de  la  operación  se  efec
tuarían  durante  los  tres  días  ante
riores  al  día  D  señalado  para  efec
tuar  el  desembarco,  y  que  en  el  día
II  las  unidades  navales  se  aproxi
marían  a  la  costa  para  neutralizar
el  fuego  de  la  costa  durante  el  des
embarco.  ‘
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A  nuestro  regreso  a  Nueva  Ze
landa,  y  recogidos  los  puntos  de
vista  del  Mando  durante  aquella
conferencia,  comenzamos  una  fase
intensiva  de  preparación  y  adiestra
miento.  Fueron  enviados  transpor
tes  para  practicar  desembarcos;  se
dejó  ultimado  el  armado  de  los
tractores  anfibios.  Los  tanques  y
tractores  anfibios  se  mandaron•  a
las  islas  Fiji,  que  reunía  condicio
nes  muy  parecidas  a  las  de  Tara
wa,  para  practicar  el  paso  por  los
arrecifes  con  distintas  alturas  de
mareas.  Fueron  grandes  los  es
fuerzos  realizados  para  adiestrar
de  la  mejor  manera  a  las  fuerzas
que  iban  a  participar  en  la  opera
ción.

El  secreta  de  la  ‘operación  fué
muy  difícil  de  guardar,  ya  que  los
habitantes  de  Nueva  Zelanda  esta
ban  viendo  que  la  2.a  División  se
estaba  preparando  para  una  im
portante  operación.  Con  objeto  de
facilitar  el  secreto  ante  la  gente,  a
esta  operación  se  le  llámó  Galva
nic,  a  Tarawa  .se  le  huso  el  nom
bre  de  Longsuit  y  el  de  Helen  a
Betio.  Esta  idea  facilitó  mucho  los
trabajos  de  adiestramiento  dentro
de  un  riguroso  secreto,  ya  que  muy
pocos  miembros  del  Estado  Mayor
de  la  2.  División  sabían  los  nom
bres  y  situación  verdadera  •de esas
islas.

A  mediados  de  octubre  llegó  a
Wélliiigton  el  grupo  de  transpQrtes
mandádo  por  el  Capitán  de  Navío
Knowles,  que  babia  de  embarcar
a  las  fuerzas  con  destino  a  Tarawa.
lJna  gran  cantidad  de  desembar
cos  anfibios  fueroñ  éfectuados  so
bre  las  playas  de  Nueva  Zelanda,
lográndose  con  élios  un  alto  grado
de  entrenamiento,  tanto  en  los.  Ma
rines  como  en  el  pérsonal  de  los
transportes.

El  Estado  Mayor  preparó  un  pián

completo  para  otro  ejercicio  de  des
embarco  anfibio,  el  cual  había  de
efectuarse  en  la  bahía  de  I-lawkes
(Nueva  Zelanda).  Las  autoridades
militares  de  Nueva  Zelanda  fueron
oficialmente  informadas,  destacan
do  Jefes  y  Oficiales  de  sus  fuerzas
armados  para  obserVar  el  ejercicio.
Fué  avisada  en  la  misma  forma  las
fuerzas  aéreas  de  Nueva  Zelanda.

•  En  el  programa  se  hacía  constar
que  el  ejercicio  duraría  dos  sema
nas;  terminado  este  . plazo,  se  re
gresaría  a  Wéllington.  Se  hicieron
preparativos  para  dar  un  baile  a]
regreso  de  las  fuerzas.  Mucnos  Je
fes  de  la  División  que  no  habían
sido  informados  que  la  orden  de
eéte  ejercicio  era  una  estratagema
para  asegurar  el  secreto  de  la  sa
lida  de  la  División  al  cumplimien
to  del  real  objetivo,  se  qüejaban
por  el  despilfarrQ  de  equipos  y  ma
terial  que  se  perdían  en  estos  ejer
nos,  con  el  peligro  de  que,  llegado
el  momento  de  verdad,  cogiera  a
las  fuerzas  mal  equipadas.

El  día  antes  de  la  salida  me  fui
a  yer  al  General  .Puttich,  Jefe  del
Estado  Mayor  de  las  fuerzas  arma-
das  de  Nueya  Zelanda  y  le  dij e  la
verdad  de  la  orden  dada,  que  no
iba  a  realizarse  tal  .ejercicio  y  que
el  verdadero  destino,  era  Tarawa.
Como  buen  militar,  me  felicitó  por
nuestro  éxito  en  el  mantenimiento
del  secreto,  y  mé  dijo  que  no  anu
laría  las  órdenes  dadas  a  los  Jefes
y  Oficiales  de  sus  fuerzas  para  que
se  dirigiesen  como  observadores  al
lugar  de  desembarcó,  la  bahía  de
Hawkes,  pues  sería  uñá  buena  lec
ción  de  seguridad  militar.

La  operación  Galvanic  ‘ iba  a  ser.
llevada  a  cabo  por  la  Fuerza  del
Pacífico  Central  (T.  U.  51.1),  bajo
el  mando  del  Vicealmirante
Spruance.  Esta  fuerza  incluía  a  la
Fuerza  de  Asalto  (T.  F.  54),  Con-
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traalmirante  Turner;  Y  Cuerpo  de
Fuerzas  Anfibias,  Mayor  Holland;
Fuerza  de  Portaaviones  (T.  F.  50),
Contraalmirante  Pownall;  Fuerzas
de  Defensa  y  Bases  Aéreas  de  Cos
ta  (T.  F.  57),  Contraalmirante  Ho
Wer.

La  T.  F.  54  incluía  la  Fuerza  de
Ataque  Norte  (T.  F.  52),  para  la
captura  de  Makin,  bajo  el  mando
directo  del  Almirante  Turner,  y  la
Fuerza  de  Ataque  Sur  (T.  F.  53),
para  la  captura  de  Tarawa,  bajo
el,  mando  del  Almirante  Hill.

La  T.  F.  53  estaba  compuesta  por
-los  transportes,  dragaminas,  bar
cos  -para  el  fuego  de  apoyo,  y.  la
Fuerza  de  Desembarco  (Id  2.  Di
visión.  de  Marines),  Grupo  de  Por
taaviones,  Buques  tanque  de  Des
embarco.  y. las  Guarniciones  de  Ta
rawa  y  Apamama.
-  -Para  su  transporte  y  proyecto  de
desembarco,  la  2.  División  estaba
órganizada  en:  drtillería,  regimien
tos  de  Ingenierós,  Sanidad,  tanques
y  hataIIone  dé  tractores  anfibios.
cada  uno  dompuesto  de  una  lana
Mayor  y  trek  batallones  de  desem
barco.  Cada  -batallón  de  desembar
co  -lb componían  un  batallón  de  In
fantería,  con -una  batería  de  artille
ría  ingéñierós,  sdn-idad,tanques  y
destacamentos-dé;  tractores  anfibiós
como  bansportadoies  de  las  fuei
zas..  .  -

•  Al  fin  -llegó;  él  día  de  abandonar

Núe.va  Zelanda-.  Salimos  de  la-  ba

lila  d-e  Wéllington,  escoltados’  - por

una,  cortina  de  --destructorés  como

protección  -antisubmarina  y  arrum

-hamos  a  Ej-ate,  en  Nueva  1Iéhrídas,

en  donde-.  sé:  ‘enco-ntÑba  esperañdo

-  nuestra  llegada  él  Coñtraalmirante

Kingmen,  con  sus  acorazados,  erú

ceros.  -y  destructores  procedentés  -de

Pearl  -Harbour.

-  Instalamós  nuestro,-  Cuartel  Gene

ral-  a  bóédo.del  bu4ue  insignia’  Ma-

ryland  -y  allí  preparamos  el  último-
ejercicio  a  realizar  en  la  bahía  Me
le  A  este  ejercicio  se  le  procuró
dar  un  matiz  realista,  asignando  a
cada  unidad  una  misión  similar  a
la  .que  iban  a  realizar  en  la  captu
ra  de  Be-tio. Se  hizo  un  fuego  pre
paratorio  con  unidades  naales  so
bre  la  isla  de  Erradoka.  Se  le  asig
nó  - a  varios  destructores  la  misión

-  de  hacer  el  fuego  de  apoyo  de  las
unidades  que  iban  a  efectuar  el  des
embarco  una  vez  terminado  el  bóm
bardeo  Preparatorio.  Oficiales  de
los  buques  equipados  con  aparatos-
radio  fueron  asignados  a  cada  com
pañía  de  los  batallones.  Su  misión
era  controlar  el  fuego  de.  los  bu
ques  -y  kviones  -desde  laé.  playas.
Terminados  los  ejercicios  h  u b  o
conferencias  para  efectuar  las  .crí
ticas  del  ejercicio,  que  resultaron
de  un  inestimable  valor.

Cada  Marine  sabía  perfectamen
te  la  misión  a  realizar;,  de  esta  ma
nera..,  ,en  caso  de  qué  fa-liasen  las
comunicaciones,  no  se, ‘p e r  d er  í a  -

tiempo  esperando  órdenes.
-   Oficiales  y  soldados  fueron  doe—
trinados  en-’ -la  conducción  del-ata
-que. r  todos  estaban  én- condidiones
de.  reemplazar  al  conductor  de  su
pequeña-unidad  en  caso  de-muerte
de  aquél.  .  -  .  -

Un  doloroso  problema  se  le  pre
sentó  al  Jefe  de  la  División,  El  Co
ronel  Marshall.  Jefe  del  segundo
regimiento  de  Marines,  elegido  pa
ra  dirigir  el  asalto  sobre  Betio,- lle
gó  enfermo,  mostrando  síntomas
de  gravedad,  y  aunque  se  esforzó
por  sobreponerse  para-  no  abandé
nar  a. su  regimiento,  al  cual  hahja
adiest-rddo,-.  - no  se  pudo  correr  -el
riesgo-de  pernhitirle  continuar  .

su  puésto,  -y  fué  relevado  por  el
Córohel  - M  Shoup.

Después  de  aban-dondr  Efate  con
dirección  a  T.arawa,  fueron  abier
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tos  los  sobres  que  contenían  las  ór
dciies  de  operaciones  y  mostados
los  mapas  y  planos  del  desembarco
e  instruídos  los  hombres  en  sus  de
beres.  La  navegación  hacia  Tara
va  fué  tranquila;  solamente  un
submarino  enemigo  fué  ayistado  y
h  u n  d i d o,  así  como  abatido  un
avión  de  reconocimiento  japonés.

El  día  D-’l, el  Jefe  de  la  División
hizo  pública  la  siguiente  Orden  del
día,  dirigida  a  los  Jefes,  Oficiales
y  soldados  de  la  2.  División  de
Marines:

lía  comenzado  una  gran  of ensi
va  para  destruir  al  enemigo  en  el
Pacifico  Central.  Fuerzas  america
nas  de  tierra,  mar  y  aire,  de  las
c7i.ales  esta  División  forma  parte,
iniciaron  una  of’nsiva  para  con—
quistar  las  posiciones  japonesas  de
las  islas  Gilbert,  las  cuales  serán
?.Ltilizadas  como  base  de  futuras
operaciones.  La  misión  •a  nosotros
asignada  es  la  coiquista  de  Tara

•  wa  y  A pcvrnarna.  Las  unidades  de
nuestra  5.  Fuerza  Anfibia  atacarán
simultáneamente  Mahin,  1.05 millas
al  norte  de  Tarawa.

Durante  tres  días.  los  aviones  det
Ejército,  Marina  y  “Marine  Corp,s”
han  estado  b ojnbardeando  nuestros’
objetivos.  Estos  han  sido  neutrali
zados  y  continuarán  neutralizadas
tas  bases  aéreas  japonesas  adya
centes  a  las  islas  Gilbert.  En,  las
primeras  horas  de  esta  mañana,
barcos  de  nuestra  Marina  bombar
d  e a r o n  Tarawa.  Nuestra  Marina
protegerá  la  operación  y  apoyará
nuestro  desembarco  con  la  mayor
concentración  de  fuego  aéreo  y  na
val  que  ha  registrado  la  Historia.
Permanecerá  e o n  nósotros  hasta
que  nuestro  objetivo  esté  asegurado
‘j  estabilizadas  las  defensas.  Fuer
zas  de  guarnición  se  encuentran  en
camino  para  relevarnos  tan  pronto
como  cumplamos  nuestro  objetivo

de  aniquilar  las  fuerzas  jáponesqs.
Esta  División  f’ué  especialmente

elegida  por  el  Alto  Mando  para  el
asalto  de  .Tarawa,  porque  tiene  la
experiencia  de  la  batalla  y  comba
te  con  eficacia.  Él  Mando  ha  pues
to  en  nosotros  su  confianza.  Nos
otros  seremos  las  primeras  fuerzas
americanas  que  atacarán  y  defen
derán  la  isla.  De  los  resultados  que
nosotros  ob tengamos  aquí  depenile
rán  el  futuro  de  las  operaciones  que
se  desarrollen  en. el  área  del  Pací
fico  Central.  Observadores  de  otras
Divisiones  de  “Marines”  y  de  otras
rdnras  de  nuestros  servicios  arma
dos,  así  como  de  nuestros  aliados,
u  a r  r a r  á n  nuestras  operaciones.
Nuestro’  pueblo  está  impaciente  es
pesando  noticias  de  nuestras  vic
torias.

‘Yo  sé  que  estamos  bien  adies
trados  para  la  tarea  que  se  nos  ha
a  s i g n  a d o.  Aniquilaremos  a  las
fuerzas  japonesas.  Espero  una  de
rrota  decisiva  que  borre  la  traición
enemiga  a  nuestra  Patria.  Espero
añadir  nuevos  laureles  a  la  glorio
sa  historia  de  nuestro  Cuerpo.

Buena  suerte  y  que  Dios  os  ben
diga  a  todos.  Julián  C.  Smith,
Comandante  Jefe  de  U.  8.  Marine
Corps.

Mientras  tanto,  la  Marina  y  la
S  é p ti  m a  Fuerza,  Aérea,  bajo  ei
mando  del  General  Willis  A.  Hale,
se  encontraban  dedicadas  a  bom
harclear  los  objetivos  sobre  estas
islas.  Betio  recibió  ‘í8  Loneladas  ‘de
bombas  lanzadas  por  los  aviones
navales  y  250  topeladas  de  proyec
tiles  de  alto  explosivo  disparados
por  los  cruceros  pesados  y  destruc
tores.  El  efecto  de  estos  bombar
deos  fué  mucho  menor  que  el  de
seado  y  causó  pocas  pérdidas  hu
manas.,  No  obstante,  obligó  a  los
japoneses  a  consumir  gran  canti
ciad  de  municiones  que  liúhiern
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sido  empleadas  contra  las  fuerzas
de  desembarco.

En  la  mañana  del  20  de  noviem
bre,  la  fuerza  de  ataque  se  encon
traba  próxima  a  Tarawa.  El  día
antes  se  habían  incorporado  los
buques  que  traían  los  50  tractores
anfibios,  tan  indispensables  para
pasar  los  arrecifes.  No  había  car
tas  con  detalles  de  la  isla  y  fué
neóesario  e f e  e t u  a r  un  reconoci
miento  para  localizar  exactamente
las  zonas  a  recorrer  por  las  uni
dades  de  desembarco  y  estaciona
miento  de  los  buqües  destinados  al
fuego  de  apoyo.  Dos  dragaminas
entraron  en  la  laguna  formada  por
los  arrecifes,  ayudados  por  el  fue
go  de  sus  cañones,  prestando  una
heroica  y  eficaz  ayuda,  no  sólamen
te  durante  la  fase  de  aproximación
de  las  fuerzas  de  desembacro,  sino
que  incluso  durante  el  ataque.

El  intento  de  desembarco  que  se
pensaba  hacer  al  sur’  de  Betio  y
Bairiki  para  distraer  la  atención
enemiga  de  n  u e s t r  o  desembarco
real,  no  pudo  llevarse  a  cabo  por
necesitarse  la  protección  de  des
tructores  en las  áreas  de  estaciona
miento  de  los  transportes.

El  desembarco  fué  fijádo  para  la
hora  II,  que  eran  las  08,30. La  ho
ra  W,  qie  correspondía  al  fin  de  la
primera  fase  de  bornbardéos  pre
paratorios  eran  las  05,45.  A  las  W
15  m.  empezaba  la  segunda  fase  de
bombardeo  preparatorio,  la  e u  a 1
había  de  concluir  a  los  II  +  5  mi
nutos,  momento  en  el  cual  tanto  la
aviación  como  los, buques  se  dedi
carían  a  proteger  el  desembarco  de
las  fuerzas.

El  horario  de. salida  de  las  olea
das  de  desembarco  fué  el  siguien
te:  a  09,10,  el  tercer  batallón  de  la
2.  División  de  Marines,  con  obje
tivo  Playa  Colorada  1.  A  09,17,  el
octavo  batallón  de  la  2.  División

de  lliarines,  con  objetivo  Playa.  Co
lorada  3.  A  09,22,  el  segundo  bata
llón  de  la  2.  División  de  Marines,
con  objetivo  Playa  Colorada  2.  Un
destacamento  de  la  2.  División  de
Marines,  conducido  por  el  Coman
dante  William  Hawkins,  desem
barcó  en  el  müelle  de  arrecifes,  si
tuado  entre  la  Playa  Colorada  2  y
Colorada  3.

Las  tres  primeras  oleadas  consi
guieron  el  objetivo  con  pocas  ha
jas,•pero  no  así  la  última  oleada,
ia  cual  sufrió  cuantiosas  pérdidas
al  atravesar  los  arrecifes.

Observemos  el. curso  de  las  ope
raciones  desde  el  buque  insignia,
pero  desde  aquí  poco  podríamos
apreciar  si  no  fuese  por  las  infor
maciones  del  Coronel  Shoup.  si
tuado  cerca  de  la  base  del  muelle,  y
por  la  interceptación  de  los  mensa
jes  cruzados  entré  las  fuerzas  de
ataque.  En  un  principio,  estaba  cla
ro  que  la  situación  de  nuestras
fuerzas  era  desesperada  y  que  las
líneas  estaban  paralizadas  a  muy
pocas  yardas  de  las  playas,  y  que
entre  el  segundo  y  tercer  batallón
de  las  Playas  2  y  1  había  un  in
menso  claro.  El  tercer  batallón  era
incapaz  de  tomar  la  Playa  1  y  las
fuerzas  desembarcadas  no  lograban
comunicar  con  el  mando  de  la  Di
visión.  Una  compañía  de  tanques
medios  fué  desembarcada  en  ayu
da  de  cada  batallón  de  asalto.  A
10,18  el  octavo  batallón  de  la  2.  Di
visión  logró  comunicar  con.  el  Co
ronel  Shoup,  quien  le  ordenó  din
girse  sobre  ‘la  playa  3.

Se  recibió  un  mensaje  del  quin
to  Cúerpo  anfibio,  en  el  que  perfi-.
láha  la  situación  y  marcha  de  las
operaciones.  Al  día  siguiente  del
desembarco  parecía  apreciarse  un
pequeño  cambio  en  la  situación.

El  mapa  de  las  operaciones  mos
trába  cinco  batallones  en  tierra
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avanzando  sobre  las  tres  playas
coloradas,  sin  información  de  la
Colorada  1,  auñque  ayiones  de  re
conocimiento  señalaban  la  presen
cia  en  tierra  de  los  Marines  luchan
do  duramente.  El  claro  entre  la  Co
lorada  1  y  la  Colorada  2  no  había
sido  cerrado  y  no  estaba  asegurado
el  flanco  izquierdo  de  la  Colora

da  3.  Se  nos  informó  que  habían
causajo  baja  los  Jefes  de  los  dos
batallones  de  Infantería,  el  Jefe  de
la  agrupación  de  Tractores  Anf i
bios  y  el  Jefe  del  batallón  de  Tan
ques.  La  operación  no  parecía  fra
casar,  ni  tampoco  la  victoria  era
muy  segui’a.  Las  fuerzas  se  encon
Iraban  en  tierra  incomunicadas  con
el  mar  debido  a  la  dificultad  que
encontraban  las’ lanchas  de  aprovi
sionamientos  para  pasar  por  enci
ma  de  los  arrecifes.  Muchas  de  es
tas  lanchas  con  municiones,  agua
y  alimentos  quedaban  destrozadas
en  los  arrecifes.  El  problema  del
abastecimiento  era  tan  aiigustioso
bomo  necesario.  A  liase  de  tracto-
‘res  ani’ihios  se  pudo  aliviar  en  par-
te  esta  situación.

La  situación  vista  desde  a  bor
do  del  buque.  insignia  el  día  D
era  la  siguiente:  el  énemigo  trata
ba  de  envolver  el  flanco  izquierdo
de  nuestra  poco  profunda  cabeza
de  playa.  Este  era  el  mayor  pe’
gro  de  nuestras  fuerzas  desembar
cadas.  Poi’  la  noche,  no  ‘podía  con
larse  con  la  ayuda  de  la  aviación
y  fuego  de  apoyo  de  los  buques,
dada  la  proximidad  de  las  línéas
enemigas  y  el  temor  a  confundir
los.  Las  tres  cuartas  partes  de  la
isla  se  encontraban  en  manos  del
enemigo  y  admitiendo  que  sus  ba
jas  se  igualasen  a  las  nuestras,  la
proporción  de  las  fuerzas  estaba  a
favor  .dl  enemigo.  Parecía  que
era  el  momento  para  conquistar’  o
arrojar  de  la  costa  a  nuestras  fuer
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zts.  Yo  pensé  que  era  indudable
mente  el  momento  crisis  de  la  ba
talla,  pero  al  no  ser  aproyeehado
por  el  enemigo,  óste  perdió  una
oportunidad  para  ganar.

Con  objeto  ¿le  prevenir  un  ata
que  de  esta  clase,  ordené  al  Coro
nel  Elmer  Hall  que  con  su  primer
batallón  de  la  2.  División,  desem
barcase  en  la  parte  Este  •de la  isla
de  Betio.  El  objeto  era  efectuar
una  concentración  de  n  u  e s t r. a  s
fuerzas  y  contraatacar  antes  que
el  enemigo  hiciese  un  ataque  a
fondo  durante  la  noche.  Al  mismo
tiempo  se  le  dió  aL General  Hermle
la  orden  de  tomar  el  mando  en
tierra.

Pero  las  cosas  que  pasan.  Estad
órdenes  nunca  llegaron  a  poder
del  Coronel  Hall  y  General  Hermle.
Nos  acompañó  la  suerte  y  pbr  la
noche  no  se  produjo  el  esperado
ataque  enemigo.

Mientras  esto  ocurría,  desembar
caba  en  la  costa  el  Teniente  Coro
nel  M.  Rixia  con  su  primer  bata
llón  (obuses  de  75  mm.),  y  los  oh
servadores  aéreos  aun  lo  tomaban
como  que  eran  las  fuerzas  del
Coronel  klall  desembarcando  en  la
Playa  Colorada  2.  El  error  fué  des
cubierto  en  la  mañana,  y  al  no
efectuarse  el  esperado  ataque  ni
pón,  hubo  un  pequeño  cambio  de
planes.  Se  le  dieron  órdenes  al
Coronel  Hall  para  que  desembar
case  en  la  playa  Colorada  2.

La  información  más  alentadora
llegó  el  día  D+1  procedente  del
Mayor  Ryan  (Mike).  En  ausencia
del  Jefe  del  Batallón,  cogido  pri
sion  ero  en  la  Playa  .  Colorada  1,
había  reagrupado  las  unidades  del
desorganizado  tercer  batallón  de
la  2.  División  y  uniendo  restos  de
otros.  batallones  había  logrado  im
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portantes  progresos.  Había  pedido
apoyo  de  luego  nayal  sobre  e
8W.  de  ia  isla  contra  las  concen
traciones  enemigas,  Jo  4ue  se  hizo
poco  después.  Cuando  esto  ocurría,
se  recibió  un  menaje  que  decía
que  había  alcanzado  la  costa  Sur
y  que  toda  la  Playa  Verde  se  en
contraba  en  su  poder.  Gracias  a
esto  fué  posible  por  primera  vez
desde  que  había  empezado  la  ope
ración  efectuar  desembarcos  s  i n
oposición  y  perfectamente  organi
zadós.

Una  vez  tomada  Tarawa,  el  Ge
neral  Hermle,  con  el  tercer  bata
llón  de  la  6.  División,  fué  enviado
a  Apainama.  Después,  ambas  islas
fueron  entregadas  a  las  fuerzas
que  habían  de  constituir  su  guar
nición.

La  lista  de  los  que  heroicamente
entregaron  hu  vida  en  la  lucha,  ha
quedado  estampada  en  la  historia
de  la  Segunda  División  de  Marines,
y  pará  ellos,  siempre  nuestra  ad
miración  y  respeto.

El  heroismo  de  los  japoneses  de
fendiendo  Tarawa  merece  nuestra
admiración.  Solamente  17  japone
ses  y  129  coreanos  fueron  hechos
prisioneros,  el  resto  murió  en  sus
puestos.  Habían  dicho  que  Tara
va  era  inexpugnable  y  que  ni  un
millón  de  hombres  podrían  con
quistarla.  Un  oficial  capturado  afir
mó  que  ellos  resistieron  los  bom
bardeos  navales  y  bombas  de  avia
ción,  pero  nunca  creyeron  que  los
arrecifes  pudieran  ser  atravesados
bajo  el  fuego  enemigo.

Católicos,  protestantes  y  judios,
unidos  en  el  servicio  y  encuadrados
en  las  tropas  que  tomaron  parte,
tributaron  homenaje  a  los  ameri
canos  que  dieron  sus  vidas  en  Ta
rawa.
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Fué  colocada  en  el  cementerio  l.
siguiente  inscripciófl:

I)esea:nseu  n  pa;  es  esta  EA/a

blanqueada  por  el  sol.
El  viento  será  su  vigía  y  las  olas

su  mortaja.  -

Una  oración  por  tan  grandes  héroes.

La  2.  División  fué  evacuada  lo
más  rápidamente  posible  a  Hawai,
donde  comenzó  el  adiestramiento
para  la  próxima  misión.  En  los
altos  Mandos  preocupó  el  estado  de
la  moral  de  los  Marines  después
de  las  prdiclas  de  Tarawa.  No  creo
había  motivo  para  tales  preocupa
ciones.  Visité  el  hospital  de  Hawai
y  yi  a  los  heridos.  Estaban  perfec
tamente  cuidados  y  contentos,  nin
guna  palabra  de  queja  oí,  y  todos
me  cogían  con  emoción  las  manos
cuando  me  reconocían.

El  que  estaba  curado  tenía  siem
pre  en  sus  labios  una  pregunta:
¿Cuándo  nos  iremos  otra  vez?  Lu
charemos,  nos  batiremos  y  conse
guiremos  la  victoria  final.

TraS.  del  11. 8.  1V. ln8titute  Procee
díng8.—(T.-25.)

BUQUES  NODRIZAS DE
SUBMARINOS  SIRVIEN
DO  EN  SILENCIO

Las  prodigiosas  hazañas  reali
zadas  por  los  submarinos  de  los
Estados  Unidos  se  han  dado  a  co
nocer  en  numerosos  documentos.
Sin  emlargo,  otras  más  modestas
de  uno  de  los  componentes  de  las
fuerzas  submarinas  no  han  reci
bido  una  gran  difusión.  Hablo  de
los  buques  nodrizas,  los  cuales
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•prestan  servicios  para  los  que  es
tán  especializados  y  llevan  a  cabo
la  mayor  parte  de  las  veces  silen
ciosamente.

Como.  muchos  de  los  submari
nistas  ‘en  activo,  durante  unos  do
ce  años  yo  o  he  vertido  muchos  vi
tuperios  sobre  los  AS’S  (que  es
como  se  designa  a’  esta  clase  de
buques  nodrizas),  o  cometido  la

‘indignidad  de  considerarlos  como
buenos.  •A pesar  de  la  deferencia
popular,  y  la  máxima  que  dice
que  la  hierba  parece  siempre  más
verde  al  otro  lado  de  la  vaita,  ocu
rre  que  entre  militares  con  alta
moral  y  ‘común  orgullo  (los  dos
y  a  n  unidos  incidentalmente),  el
campo  en  el  lado  lejano  de  la  va
Ha  invariablemente  está  en  barbe
cho.  Recientemente,  por  h  a  b e r
sido  lanzado,  por  el  Detail  Desk
(Detall),  por  encima  de  la  valla,
he  tenido  la  suerte  de  conocer  cuál
era  mi  miopía,  en  cuanto  a  la  su
perioridad  de  un  buque  operativo.

Se  podría  preguntar:  ¿Para  qué
es  necesario  actualmente  un  bu
que  nodriza  de  submarinos,  cuan
do,  como  es  bien  sabido,  la  flota
submarina  puede  operar  indepen
dientein  ente  recorriendo  miles  de
millas  en  cruceros  de  más  de  se
senta  días?  Para  contestar  a  esta
pregunta  debemos  primero  recor
dar  que  el  proyecto  de  todos  los
buques  de  combate  responde’   una

‘ecuación  de  compromiso  entre  la
potencia  ‘  de  máquinas,  potencia
combativa  y  potencia  humana.  La
última,  que  tiene  la  menor  repre
sentación  voluble  (Si  es  que  tiene
alguna),  ‘en  las  conferencias  pre
liminares  d e  1  proyecto,  general
mente  se  lleva  la  peor  parte.  En
los  submarinos  el  reparto  es  aún
más  crítico  que  en  los  otros  tipos,

ya  que  la  maquinaria,  parte  eléc
trica  y  armas  ocupan,  muy  apre
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tadas,  la  mayor  parte  del  espacio
comprendido  dentro  del  casco.  de
jando  escaso  margen  de  aceptable
hahitabilidad  para  un  número  de
hombres  muy  pequeño.  Por  esto,
lo  que  queda  para  otros  fines  es
solamente  el  indispensable  para
manejar  el  submarino,  sobre  la
base  de  tres  guardias.  No  queda
sitio  para  cualquier  eventualidad;
por  ello,  las  reparaciones  realiza
das  en  la  mar  son  penosas.  Las
guardias  se  suceden  y  con  ello  las
horas  que  cada  hombre  dedica  a
las  reparaciones  están  impuestas
por  las  ocho  inexorables  horas  por
hcmbre,  por  día  de  guardia,  lo ‘cual
por  sí  mismo  es  verdaderamenté
cansado.

En  tiempo  de  guerra  no  puede
llamar  la  atención  que  al  regresar
de  un  crucero  las  tripulaciones  lle
guen  casi  agotadas  y  no  deben,  si
han  de  regresar  a  la  mar  como
una  unidad•  eficiente,  permanecer
a’  bordo  para  hacer  aquellas  cosas
que  se  acumularon  durante  los
días  de  crucero,  en  los  que’  tenían
que  atender  asuntos  más  impor
tantes.  En  tiempo  de  paz,  el  plan
recargado  de  maniobras,  el  man
tenimiento  de  la  rutina  y  el  entre
namiento  absorben  todo  el  -esfuer
zo  que  uno  puéde  razonablemente
esperar  de  un  hombre  d u r  a  n te
cualquier  prolongado  período,  sin
una  crisis  nacional.  Además,  aun
que  las  reparaciones  y  ajustes  son
posibles  a  bordo  de  un  submarino,
se  necesitan,  evidentemente,  faci
lidades  para  ello.  El  lugar  Jiara
trabajar  es  muy  reducido  y  la  más
pequeña  faena  disminuye  el  ya
modesto  grado  ‘de  con/’ort  para  vi
vir.  El  trabajo  puede  hacerse  más
eficientemente  y  con  mejor  y  más
duraderos  resultados-  en’  los  talle
res  de  las  bases  destinadas  a  este
propósito.
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Siguiendo  con  las  consideraciQ
nes  puramente  materiales;  la  com
paración  entre  el  tamaño  de  casco
y  el  volumen  del  equipo  vital  pa
ra  operar  supone  una  severa  limi
tación  sobre  la  administración  de
los  espacios  de  un  submdrino,  de
dicados  a  pañoles,  enseres  domés
ticos  y  otros  servicios  pei’sonales.
El  submarino  es  un  buque  cmi
nntemente  combativo;  se  prepara
aprovechando  todos  los  espacios
con  objeto  de  que  se  baste  a  sí
mismo  para  sesenta  días,  por  lo
cual  la  ida  a  bordu  ofrece  unas
comodidades  mínimas  .p  a r  a  las
lersonas.  La  ansiedad  de  lanzar
los  torpedos  nace,  por  supuesto,
del  celo  de  llevar  a  cabo  ‘una  mi-

•  sión  determinada;  pero  debe  ad-.
m1tirse  que  aquel  ardor  es  activa
do  por  el  deseo  urgente  de  disfru
tar  del  espacio  que  los  torpedos  de
jan  libre.  Por  ello  es  por  lo  que
las  necesidades  no  operativas  de
ben  satisfacerse  en  una  base.  La

•  base  debe  alojar  a  las  Planas  Ma
yores  de  la  división  y  flotillas,  ‘y

•  desde  ella  mantenerse  la  relación
con  los  barcos,  fuerzas,  flota  y

•‘planes  deL Departamento  deMari
-na.  La  base  debe  llevar  las  tiendas
•.y  a1naeenar  las  piezas  de  respeto.
Debe  uministi’ar  los  víveres,  ropa,
Qga  y  combustible.  Y,  finalmente,
debe,  ofrecer  los  diversos  servicios
personales  que  el  ser  humano  ne
cesita.             -

Aceptando  la  premisa  de  que
las  bases  son  necesarias,  ¿por  qué
‘se  ha  de  gastar  el  dinero  en  cons
truirlas  dentro  de  un  barco?  Sen
cillarnente,  porque  la  esencia  de  la
estrategia  naval  de  1 o s  Estados
Unidos  en  el  siglo  XX  es  la  iovi
lidad.  Nosotros  no  somos  tan  afor
tunados  como  los  alemanes  en  el
sentido  de  que  no  podemos,  como
eIlos  escoger  de  antemano  el  tea-

tro  en  que  Ii  e rn  o s  de  emplear
nuestra  fuerza  submarina.  Es  muy
difícil  el  papel  de  defender  la  paz
del  mundo.  Las  ventajas  que  se
obtienen  con  tener  las  bases  mó
viles  son  claras,  ya  que  permite
aumentar  los  días  de  crucero  so
bre  las  zonas  más  productivas.  Ve
inos,  ‘pues,  cómo  el  buqñe  nodriza
no  solamente  mantiene  a  los  sub
marinos  físicamente  en  la  línea  de
combate,  sino  que  les  sitúa  en  ella
con  la  mayor  efectividad  militar,
debido  a  sus  mejores  condiciones

•  materiales  y  morales.
De  acuerdo  con  las  con sideracio

nes  anteriores,  empecemos  por  de
cir  que  los  buques  nodrizas  forman
una  parte  muy  importante  de.  la
familia  submarina,  cuya  influen
cia  se  hace  sentir.  Está  mandado
por  personal  que  tiene  su  porvá
nir  y  su  pasado  en  los  submari
nos.  Los  Comandantes  son  hom
bres  que,  habiendo  mandado  como
.Jcfes  de  una  división,  esperan  un

•  mando  superior.  Los  Jefes:.son.  an
tiguos  Comandantes  de.  b u.q  ues
iue  esperan  mandar  una.  división.
Entre  los  Oficia[es  predominan,  los
bien  conceptuados,  y  el  resto  de
la  dotación  de  los  buques  nodrizas
-está  formado  por  personal  elegido.
La  importancia  de  una  organiza
ción  de  esta  clase,  ya  qud  afecta
a  la  voluntad  de  acomodación  y- ‘la
comjrensión  de  1 os  problemas
submarinos,  es  evidente,  ya  que
con  ella  se.  constituye  un  equipo
del  que  trasciende  lo  neóesario  y
resulta  forzosamente  lo  deseable.
Tantos  y  tan  variados  son  los  ser
vicios  prestados,  que  relacionados
en  un  folleto  informativo,  ocupan
catorce  páginas  a  máquina,  con
un  í n  d i e e  de  aproximadamente’
cien  asuntos,  y  que  son  clasifica
dos  corrientemente  por  departa
mentos  competentes.  dentro  de  la
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orgallización  interior  d e 1  buque
nodriza.

El  primero  y  más  importante  de
todos  los  departamentos  es,  por
supuesto,  el  de  Reparaciones,  que
se  subdivide  en’  unos  veinte  talle
res.  Poseen  la  capacidad  de  un
pequeño  arsenal,  pudiendo  los  di
versos  talleres  efectuar  todos  lo
trabajos  que  van  desde  alisar  ‘

aplanar  piezas  de  tres  octaos  de
pulgada  de  acero  dulce,  hasta  los
trabajos  con  planchas  y  tuberías.
La  maquinaria  del  taller  tiene  las
mej  ores  herramientas  iu  lomá.ticas
para  tornear  aplanar,  moler,  esti
rar,  comprimir  y  equilibrar.  Pue
de  fundir  aluminio,  cinc,  cobre  o
hierro  con  modelos  fabricados  en
el  taller  de.  carpintero.  El  taller  de
soldadura  cuenta  e o n  soldadura
de  acetileno  y  arco,  temple,  forjo
y  trabajos  de  herrería.  Un  equipo
especial  puede  sacar  de  un  sub
marino  los  elementos  de  sus  enor
mes  baterías  principales  y  reern
plazarlos.  El  taller.• de  baterías  tie
ne  facilidades  para  limpiar  y.ven
titar  1 a s  baterías  protegiéndolas
con  paiafina  para  hacerlas  im
ermeables  a  los  vapores  ácidos.
El  equipo  para  reparar  el  casco
resuelve  los  problemas  peculiares
de  los  sumergibles,  lates  como  es
tancado  de  las  piezas  que  atravie
san  el  casco  resistente  y  ajuste  de
mecanismos  que  están  sujetos  a
tas  más  severas  condiciones  co
rrosivas,  alternando  la  inmersión
en  agua  ‘salada  con  la  exposición
al  aire.  En  algunis  barcos  hay  un
taller  para  trabajos  de  gonfa,  ca
paces  de  coiifeccionar  diafragmas
y  frisas  variadas.  Los  talleres  elec
trónicos  pueden  reparar  los  rada
res  más  complicados.  El  taller  de
óptica  puede  admitir  un  Perisco
pio  defectuoso  de  cincuenta  pies,
y.  una  tonelada  de  peso,  desmon

tan  do  y  ajustando  completanente
su  delicado  sistema  óptico.  Las
averías  de  los  motores  eléctricos,
giroscópicas,  sondaclores,  aparatos
mecánicos  (tales  co  mo  motores
Diesel),  sistemas  de  refrigeración,
control  de  fuego  y  equipo  sonar,
se  rinden  ante  los  hábiles  artistas
•de  otros  diferentes  talleres.  Ade
más  hay  una  imprenta,  un  labora
torio  fotográfico  completo,  bibliote
ca  técnica,  mereciendo  tamhin  la
atención  el  taller  de  lonas  y  sala
de  delineación.  Quizás  la  manifes
tación  más  espectacular  del  inge
nio  y  recursos  de  los  buques  no
.drizas  para  las  reparaciones  es
probablei’iente  el  cambio  de  la  hé
lice  de  un  submarino  que  efectúa.
un  equipo  de  1ibils  buzos  espe
cializados  en  monturas.  Estos  mis
mos  hombres,  por  supuesto,  atien
den  a  otros  trabajos  subrnaiinos,
tales  como  I’imieza  de  las  rejillas,
kingstons,  cabeza  del  soiar,  acla
ran  los  cables  de  las  minas  y  otros
por  el  estilo.

El  departamento  de  reparaciones
de  Armas  Navales  tiene  cada  vez
rnaor  importancia  debido  al  au
mento  de  la  importancia  técñica
dei  Bureau  of  Ordnance  (Sección
de  Armas  Navales)  con  los  torpe-
dos  cada  vez  más  precisos,  las  ini—
nas,  las  amias  ‘submarinas  más
modernas  y  proybctos  especiales.
En  las  armas  como  en  los  seres  hu—
manos,  el  t.empePamento  está  rela
cionado  con  la  inteligencia,  y  las
armas  modernas  requiern  la  ór
ganización  de  una  téenjca  acabada.
El  osci1ocopio  ha  reemplazado  el
mazo  de  plomo  como  herramienta
número  uno  de  los  torpedos.  Por
eso  sólo  es  posible,  en  relación  con
la  competencia  de  otras  técnicas
guerreras,  obtener  solamente  un
número  reducido  de  hombres  que
dorninemi.  todos  los  detalles  de  las

1054] 245



NOTAS  PROFESIONALES.

complejas  a r  m  a  s  submarinas  y
esos  pocos  deben  estar  reunidos.
Los  miles  de  lanzamientos  realiza
dos,  tanto  en  la  guerra  como  en  la
paz,  van  precedidos  siempre  por
unós  cuantos  ajustes  finales  en  el
buque  nodriza  o  en  la  base  terres
tre.  La  necesidad  de  esto  se  mani
fiesta  claramente  eh  el  casó  ocu
rrido  a  un  submarino  durante  un
crucero  en  la  última  guerra.  Antes
de  que  tuviera  la  oportunidad  de
lanzar  alguno  de  sus  veinte  torpe
dos,  recibió  unradio  del  alto  man
do  ordenando  que  se  llevara  a  cabo
inmediatamente  una  hiodificación
en  algunos  torpedos.  El  jaleo  •que
se  armó  puede  compararse  cori  el
conocido  rompecahezasi  n  1 a n  ti  1
forihado  por  una  caja  cuadrada
que  contiene  veinticuatro  tacos  nu
merados  y  un  espacio  vacío  del
mismo  tamaño’  que.  los  tacos,  y  el
juego  consiste  en  -invertir  la  colo
cación  de  los  números  sin  levan
tarlos.  únicamente  deslizándolos  ha
ciendo  uso  del  espacio  libre.  En
este  caso  los  tacos  eran  de  dos  to
neladas  y  el  único  medio  de  crear
el  espacío  vacío  fué  desmontando
todas  las  literas  de  la  cámara  de
torpedos  y  suspendiendo  los  torpe
dos  por  la  cabeza.  Los  oídos  del  Bu
reau  of  Ordnance  (Sección  de  Ar
mas  Navales)  debían  arder  duran
te  los  tres  días  cjue.fueron’  precisos
para  completar  esta  faena.  Este  in
cidente  enseña,  sin  embargo,  que
aunque  un  ajuste  extenso  no  es
practicabl  a  bordo,  es  obligatorio
que  en  las  dotaciones  haya  hom
bres  que  posean  una  considerable
familiaridad  con  las  armas.  Con
este  fin,  el  Departamento  de  Repa
raciones  de  Armas  Navales,  en  el
curso  •de  los  trabajos  que  realiza,
alterna  periódicamente  para  su  en
trenamiento  y  mejor  conocimiento

de  los  torpedos  a  todo  el  personal
disponible.

Las  funciones  del  Supply  (Sec
ción  de  Suministros)  son  muy  va
riadas.  En’  primer  lugar,  lleva  la.
cuenta  de  las  existencias  y  el  con
trol  del  presupuesto  correspon  dién
te  a  toda  su  agrupación.  Existe  un
almacén  general  y  un  pañol  de  res
petos  que  atienden  a  una  intermi
nable  lista  de  pedidos  cuya  reposi
ción  en  almacenes  tiene  que  hacer
se  progresivamente.

En  segundo  lugar,  la  bien  cono
cida  dieta  de  los  submarinos  dio
tamina  como  una  de  las  caracterís
tiqas  secundarias  de  los  buques  no
drizas  el  atender  a  las  provisiones
supérfluas.  El  servicio  de  cocina
del  buque  nodriza  está  capacitado
para  dar  de  comer  a  las  dotaciones
comp  letas  de  los  submarinos,  al
primer  aviso,  si  fuese  necesario.
A  continuación,  y  en  algunos  as
pectos  más  importantes  desde  el
i:unto  de  vista  moral,  se  encuen
tran  los  servicios  de  carácter  per
sonal.  Pequeños  almacenes,  alma
cenes  de  efectos  navales,  agua,  la
vado  de  ropa,  barbería,  sastre  (in
cluyendo  limpiado  en  seco),  todo
es  manejado  por  el  personal  de  los
submarinos  y  por  la  dotación  del
l:iuque  nodriza.  Los  cargos.  de  los
barcos  se  renuevan  con  mucha  fre
cuencia,  por  lo  cual  en  algunos  bu
ques  nodrizas  tienen  por  lo  menos
tres  almacenes  de  efectos  navales,
de  los  cuales  por  lo  menos  uno  tie
ne  que  permanecer  constantemente
abierto  entre  las  ocho  de  la  maña
na  y  lhs  ocho  de  la  noche.  Por  últi
mo,  no  es  el  menos  formidable  de
todos  los  asuntos  domésticos,  el  re
lativo  a  los  pagos  y  manejo  del  di
nero  (paga  corriente,  paga  espe
cial,  gratificaciones,  dietas  de  via
jes,  asignación  por  día)  y  todo  lo
que  llea  consigo.  Porque  el  enten
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derse  cori  ochenta  hombres  no  ab
sorbe  cOmpletameilte  a  un  Oficial
Contador;  el  verdadero  y  penoso
trabajo  lo  clan  los  preparativos  ne
cesarios  para  el  desarrollo  de  la
misión  de  los  que  intervienen  en
ello.  El  Comandante  dc  un  subma
rino  no  tiene  control  directo  sobre
el  Contador  el  cual  no  tiene  comu
nicación  directa,  quizá,  con  ningu
no  de  los  quince  Comandantes.  Con
todas  las  consideraciones  que  me
rece  el  Bureau  of  Supplies  and  Ac
counts  (Sección  de  Suministros  
Contabilidad),  1 o s  procediniientos
para  las  liquidaciones  i rn p  i ci e n
obrar  con  rapidez  y  flexibilidad,
siendo  muy  pocos,  aparte  ce  los
Contadores,  los  que  conocen  las
múltiples  órdenes  que  los  regulan.
Puede  decirse  que  todo  el  personal
dispone  de  todo  el  dinero  que  les
pertenece  y  el  inconveniente  que
el  laborioso  sistema  de  cheques  y
balances  entraña  está  reducido  al
mínimo.  La  tenacidad  con  que  se
hace  esto  lo  demuestra  la  siguiente
referencia  de  un  boletín  de  infor
mación  de  un  buque  nodriza:  Las
horas  de  of icina  de  la  Pagaduría
son  de  08,00  h.  a  23,00  Fr., diaria
mente,  excepto  los  miércoles,  que
será  de  08,00  Fr. a  15,30 h.  Un  Ofi
cial  de  guardia  resolverá  todos  los
casos  de  urgencia  fuera  de  las  ho
ras  de  oficina.  Esto  último  con  in
tención  de  ciar  facilidades.

Con  relación  a  los  Servicios  de
Cubierta,  debe  destacarse  que  des
pués  de  la  comida  el  asunto  de  los
botes  puede  considerarse  como  lino
de  los  más  importantes,  ya  que
afecta  tanto  a  l.a moral  de  los  Ofi
ciales  como  a  la  de  los  marineros.
Como  consecuencia  de  ello,  en  tiem
po  de  paz,  cuando  la  escuadra  está
fondeada,  una  parte  considerable
del  esfuerzo  de  los  servicios  de  cu
hierta  se  invierte  en  este  cometido.

Es  un  esfuerzo  bien  empleado,  por
que  un  submarinista  es  indudable
mente  mucho  más  efectivo  en  la
mar  si  abriga  el  confortable  pen
samiento  de  que  a  pesar  de  todo,
de  día  o  de  noche,  diez  minutos
después  ¿e  que  su  buque  ha  termi
nado  de  amarrar,  ún  bote  especial
estará  listo  para  llevarle  a  tierra.
Con  relación  a  las  faenas  marine
ras,  los  submarinos  tienen  desven
tajas  por  falta  de  elementos  ade
cuacos.  El  magnífico  y  bien  pin
tado  pañol  del  2.°  Comandante  sir-
ye  para  aliviar  y  compensar  esta
esasez.  Forma  parte  de  los  Servi
cios  de  Cubierta  la  artillería,  pro-•
hablemente  de  menos  importancia
para  los  submarinos,  pero  que  re
quiere  tener  sus  pañoles  para  mu
niciones,  artificios  y  elementos  ex—
plosiros  especiales.  Además  de  los
suyos  propios,  los  Sérvicios  de  Cu
ijierta  prestan  vital  ayuda  a  la  Sec
ción  de  Reparaciones  en  el  manejo
de  [as  grúas,  tanto  a  bordo  del  bu
que  nodriza  como  fuera  de  él.  Sus
grúas  y  sus  botes  trabajan  con  su
ministros  para  organizar  el  aprovi
sionamiento  en  la  forma  siguiente:
los  pedidos  hechos  por  un  subma
rino,  ilma yez  reunidos  cii  la  cáma
ra  de  entrega  del  nodriza,  son  ile
rados  a  una  escotilla;  allí  se  cogen
por  la  grúa,  la  cual  los  suspende  y
deja  sobre  una  lancha  de  motor;
esta  lancha  los  lleva  al  buque  en
cuestión,  donde  el  equipo  encarga
do  de  ello  hace  su  entrega.  Las  ho
ras  dedicadas  pór  los  hombres  a
esta  faena,  así  organizada,  es  sólo
una  fracción  de  las  que  se  emplean
por  el  sistema  antiguo  a  través  de
una  línea  de  hombres  llevando  ca
da  uno  un  paquete  desde  la  bodega
del  buque  nodriza,  por  las  escala,
escotillas  y  otros  entorpecimientos
hasta  la  cubierta  del  submarino.

El  Departamento  de  Máquinas
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sumini’stra  el  combustible,  lubrican
tes,  agua  pot€hIé  y  destilada  para
las  baterías  de  los  submarinos.  En
caso  de  emergencia  los  generadores
del  buqúenodriza  pueden  dar  ener
gía  a  los  submarinos  por.. medio  de
cables  que  se  tienden  hasta  ellos
a  través  de  las  escotillas  directa
mente  hasta  las  baterías  para  car
garlas;  los  electricistas  de  cada  bu
que  se  entienden  directamente  por
teléfoño.

•   En  cuanto  a  las  comunicaciones,
sería  una  locura  que  un  grupo  de
seis  u  ocho  submarinos  atracados

•  juntos  mantuviesen  una  guardia
de  radio  o  visual  aunque  tuviesen
personal  suficiente  para  hacerlo.
Por  ello,  el  Departamento  de  Ope
raciones  asume  esta  responsabili
dad  para  todos  los  barcos  en  puer
to,  así  como  establece  la  guardia
de  radio  para  Id  organización  co
rriente  del  tráfico  destinado  a  aque
llos  que  dirigen  los  ejercicios  loca
les  en  inmersión.  El  entrenanijen
to  de  ambos,  radios  y  señaleros,
se  hace  en  el  nodriza,  el  cual  man
tiene  un  equipo  de  buen  personal
de  transmisiones,  del  que  los  bu
ques  pueden  obtener  el  que  necesi
ten.  Un  procedimiento  análogo  se
sigue  con  los  Contramaestres,,  co
rrección  de  cartas  hidrográficas  y
publicaciones.

Hablando  en  términos  médicos,
ochenta  hombres  .saludables,  en  lo
mejor  de  su  vida,  no  constituyen
un  problema  continuo.  Cualquier
hombre,  ‘patentado  o  no,  que  no
pueda  prestar  seryicio  útil  por  lo
menos  durante  ocho  horas  diarias,
es  un  peso  muerto;  por  esto,  los
submarinos  sólo  tienen  un  enfer
mero,  que  tiene  que  prestar  otros
servicios,  tales  como  operador  de
radar,  timohel  o  centinela.  Su  far
macia  y  medicina  consiste  sólo  en
un  par  de  cajas  de  buen  tamaño.

El  buque  nodriza  se  encarga  de  la
visita  médica,  servicios  de  urgen
cia,  camas  y  clínica  dental  para
lodo  el  personal  de  los  submarinos.
En  el  hospital  existe  una  reserva
de  hombres  especializados  para  cu
brir  las  bajas  que  se  produzcan  en
los  buques.  Forma  parte  del  depar
tamento  médico  la  cámara  de  re-
compresión,  la  cual,  además  de  cm
plearse  para  los  buzos  y  nuevos
oluntarios  para  la  Escuela  de  Sub

marinos  (los  últimos  deben  pasar
una  prueba  de  compresión  de  ciii-
cuenta  p.  s.  i.),  sirve  también  para
socorrer  a  los  buzos  civiles.

Para  todo  lo  relativo  al  bienestar
y  recreo,  el  buque  nodriza  admi
nistra  un  fondo  formado  de  los  be
neficios  de  las  ventas  en  los  alma
cenes  y  que  reparte  proporcional
mente  entre  las  diferentes  unida
des.  Cuenta  con  una  tienda  de  efec
tos  ‘de deportes,  entre  los  ‘que  exis
ten  palos  para  qoif,  cañas  de  ‘pes
car,  equipos  de  pelota  base,  raque
tas  de  tenis,  escopetas  para  pesca
submarina  y  equipos  para  cual
quier  otro  deporte  imaginable.  En
las  tiendas  ‘de  cosas  de  entreteni
miento  hay  facilidades  para  adqui
rir  lo  necesario  para  trabajos  en
madera,  trabajos  en  cuero,  cerámi
ca  y  construcción  de  modelos.  Una
biblioteca,  un  equipo  de  televisión,
mesas  de  ping-ponq  y  cine  por  las
hoches  existen  para  solaz  del  per
sonal  de  todos  los  buques.  Medios
de  transportes,  meriendas  y  aun
música  se  facilitan  al  persoñal  pa
ra  reuniones  y  excursiones.  Un  pe
riódico  ‘propio  publica  los  aconte
cimientos  de  interés  para  todos.  El
capellán  es,  en  realidad,  capellán
de  la  flota  y  consejero.

Para  terminar  esta  pesada  lista,
tenemos  cosas  tales  como  correo,
Oficiales  para  Consejos  de  Guerra
e  Investigaciones,  almacenes  para
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el  material  excedente,  depósito  pa
ra  las  sobras  de  metal,  y  aparatos
para  entrenamiento  en  ataques,  so
nar  y  periscopio.  Estos  numerosi
simos  servicios,  grandes  y  peque
ños,  sumados  son  algo  más  que  una
trivial  indulgencia.  Son  una  apli
cación  de  los  trabajos  del  dogma
profundamente  lógico  nacido  de  la

concentración  y  del  esfuerzo.  Las
necesidades  de  todas  las  unidades
de  una  escuadra  están  reuniçlas,
coordinadas  y  tratadas  por  grupos
especializados,  con  lo  cual  los  sub
marinos  están  aliviados  de  una
gran  cantidad  de  trabajo  y  pueden
d  e  d i e a r  sustancialmente  todo  e
tiempo  al  duro  enlrenamiento  real
y  operativo.  El  principal  resultado
que  se  obtiene  es  conseguir  una
fuerza  submarina  superior  y  eco
nómica  con  el  más  adecuado  em
pleo  de  los  dólares  y  el  esfuerzo
humano.

El  moderno  nodriza  de  submari
nos  hace  dignos  de  un  monumento
a  los  hombres  inteligentes  que  re
conocieron  la  solución  de  los  pro
blemas  logísticos,  ya  que  como  tal
fué  dignificado  por  ser  una  ciencia
militar  por  derecho  propio.

c.  de  r.  Richard  H.  Bowers,  de  la  Ma-
rina  de  los  Estados  Un1dO.—(T-2&)

ABASTECiMIENTOS.
RÁPIDOS

Durante  la  noche  Moisés  les  or
denó  prepararse  para  partir.  Ellos
se  proveyeron  de  pan.  cuya  masa
no  tuvo  tiempo  de  fermentar.  Car
garon  sobre  sus  espaldas  envolto
rios  con  provisiones  y ropa.  Y  aban
donaron  al  cabo  de  algunas  horas
a  los  egipcios,  dichosos  de  yer  ale-

jarse  al  pueblo  de  sus  calamidades.
El  Exodd  comenzaba  antes  del  alba.

Este  episodio  prueba  claramente
que  el  abastecimiento  rápido  es
una  operación  tan  antigua  como  la
Biblia.  Responde  a  dos  tendencias
fundamentales  del  hombre  en  ge
neral  y  del  guerrero  en  particular.
Una  inmensa  apetencia  y  el  im

•  penoso  deseo  de  no  perder  su  tiem
po,  sobre  todo  si  éste  está  determi
nado.  Estas  dos  tendencias  son  la
tónica  y  a  veces  el  veneno  de  todas

•  las  relaciones  entre  las  partes  re
eeptoras  y  suministra  d o y a  s.  En
nuestra  darrera  de  eternos  distri
buidores  nos  encontramos  a  cada
paso  con  la  caricatura  de  ellos  co
mo  la  más  noble  expresión,  désde
la  rapacidad  sorprendente  de  eier
tos  pedigüeños,  o  la  ciega  impa
ciencia  de  los  amantes  del  descantO
so,  hasta  la  precipitación  lúcida  del
logista  inspirado.

Hay  que  señalar  que  estas  dos
-  tendencias  no  están  necesariamen

te  ligadas  y  que  tal  calificativo  de
rápido  no  convendrá  a  todos  los
abastecimientos.  La  operación  cam
hia  por  completo  de  carácter,  según
que  ella  eonstituya  un  fin  o  un  me
dio.  El  abastecimiento  como  fin
puede  resultar  un  agradable  pasa
tiempo,  sin  inquietarse  por  el  por
venir;  se  le  prolonga  recreándose
en  él.

•     Pero  bajo  su  segundo  aspecto,  la
operación  de  ahastdcimiento  tiene
un  fondo  amargo,  como  consecuen
cia  del  factor  tiempo,  de  la  carac
terística,  velocidad  impuesta  por  las
condiciones  de  la  vida  actual.

Es  preciso  acelerarlo  a  toda  cos
ta,  ya  que  los  abastecimientos  rá
pidos  han  llegado  a  ser  partes  in
tegrantes  del  progreso,  aunque  el
postulado  de  urgencia  no  responda
a  los  verdaderos  deseos,  al  menos
de  una  de  las  partes.
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Vemos,  como  consecuencia  de  es
tos  párrafos  preliminares;  que  el
concepto  de  abastecimiento  rápido
es,  a  la  yez,  eterno  y  universal.
Parlicipa  de  la  esencia  misma  de
nuestra  civilización  y  de  nuestro
ser.  Parece,  pues,  presuntuoso  con
siderarlo  como  un  tema  específi
camente  marítimo,  y,  sin  embargo,
tenemos  el  derecho  de  reivindicar
este  privilegio  porque  es  en  un  ám
bito  naval  en  el  que  la  operación
se  nos  revela  por  primera  ez  en
la  I-Iistoria,  y  ella  encuentra  aún  en
nuestros-  días  sus,  desarrollos  más
espectaculares:  Justamente  s i e t e
días  fueron  concedidos  a  Noé  para
embarcar  en  el  Arca  seis  semanas
completas  de  provisiones;  ¡y  qué
provisiones!,  si  se  piensa  en  el  nú
mero  de  pasajeros  y  diversidad  de
regímenes;  iY  q u é  responsabili.
dad!;  no  osamos  pensar  lo  que  hu
biera  sucedido  si  el  padre  de  los
Almirantes  hubiese  demorado  su
salida.

Seis  mil  años  después,  una  circu
lar  ministerial,  de  la  que  por  razón
del  secreto  no  se  puede  revelar  ni
su  referencia  ni  su  contenido  exac
to,  acaba  de  detener  durante  algu
nas  horas  en  ulla’  base  principal  ej
desarrollo  ci e 1  abastecimiento  de
una  fuerza  naval  de  importanciá.

He  aquí  el  problema  en  el  que
nos  detendremos.  En  Primer  lugar,
porque  puede  ser  clasificado  entre
los  más  típicos  desde  el  punto  de
vista  de  la  importancia  de  lo  que
se  juega,  del  número  de  participan
tes,  de  la  brevedad  del  tiempo  en
relación  con  el  volumen  y  a  la  di
versidad  del  material  movido,  de  Ja
escasa  precisión  de  los  datos  inicia
les,  lo  que  impide  la  improvisación
en  gran  escala  y  también  del  es
caso  tiempo  desde  el  aviso  que  exi
ge  estaP  constantemente  alerta.

Además,  por4ue  en  él  estamos

Particularmente  interesados,  en  ca
liciaci  de  principales  ejecutantes.  Es
en  efecto  a  la  Intendencia  a  quien
incumbe  la  misión  de  proporcionar
a  los  barcos  sus  necesidades  esen
ciales  en  esta  carrera  contra  reloj.
Abstracción  hecha  de  las  municjo
nes,  pues  no  siempre  son  requeri—
cias;  la  operación  consiste,  sobre
todo,  en  reponer  los  cargos  de  víve
res,  agua,  combustible,  materiales
de  consumo,  agotados  por  un  iargo

,crucero.
Verdaderamente  debemos  desan

gramos  por  nuestras  arterias  de
Pagaduría,,  Vestuario,  Subsisten
cias,  etc.,  para  reanimar  el  exangüe
Levial  han,  tan  necesitado  de  vol
ver  a  zarpar  después  de  la  impro
visada  y  breve  detención.

La  fuerza  naval  arrumba  al  Puer
to  silenciosa  y  discreta.

La  radio  casi  no  vuelve  a  emitir
desde  que  ha  comunicado  el  aviso

 r  e y  o.  La  implacable  necesidad
obliga  a  interrumpir  el  crucero  o
una  persecución  p  a ra  recuperar
alientos  y  potencia  en  tierra.,  como
Antec.  Las  campanas  de  los  relojes
señalando  horas  ya  perdidas  para
la  acción,  anuncian  otras  difíciles
y  peligrosas.  Al  retardo,  quizá  irre
cuperable,  que  entraña  esta  desvia
ción  y  esta  detención,  se  añade  e.l
riesgo  de  quedar  inmovilizados  en
un  espacio  reducido.  Más  de  cien
mil  toneladas  situadas  en  muelles
o  almacenes,  que  objetivos  ofrecen
.a  los  ‘ataques  del  enemigo,  al  que
sus  agentes  de  información  trata
rán  de  alertar  tan  pronto  como  lo
observen.  Esta  rada,  antes  acoge
dora,  es  ahora  madriguera  atracti
va.  La  inteligencia  se  detiene  a
considerar  siniestros  precedentes:
Dunkerque,  Mers_eJ_iebjiÇ  Toulon,
los  cuales  sucedieron  en  la  época
de  las  llamadas  armas  convencio
nales.  ¡Cuántos  progresos’  desde  en-
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-  tonces  en  el  tiro  a  picIi6n!.,LOS  cor
dones  de  vigilancia  impedirán  a
los  hombres-rana  lanzarse  al  agua
y  deslizarse  entre  el  desconcierto
general  hasta  los  costados  ofreci
dos  a  las  ventosas?,  ¿y  al  Estado
Mayor  adversario,  con  suficiente
información  y  tiempo  para  emplear
los  medios  de  destrucción  dignos
de  tal  objetiyo?  Una  sola  bomba
atómica  lanzada  clede  el  aire  o  la
mar  ‘  explotando  sobre  el  objetivo
produciría  el  efecto  de  un  cataclis
mo  sobre  los  barcos  situados  en  su
radio  de  acción.  Para  los  demás  no
existe  otro  recurso  más  que  alejar-
se  lo  m&s  rápidamente  posible,
cortando  amarras  y  arrumbando  a
la  salida  del  puerto,  atravesando  el
espantoso  desorden  de  llamas  e- iii
cendios  que  cubrirán  la  superficie
de  las  aguas.-  En  fin,  aunque  todo
se  desarrolle  bien  en  el  puerto,
¿podr-á  cviiarse  a  la  salida  una  em
boscada  submarina?  Tantos  peli
gros  conjugados,  ¿no  deberían  obli
gar  a  abandonar  la  empresa  y  a
adoptar  otro  sistema  de  abasteci
miento?  Al  menos  existen  los  que
eliminan  ciertos  peligros:  el  abas
tecimienfo  en  alta  mar  y  el  efec
tuado  fondeados  en  formaciones
dispersas.

Este  último  se  considera,  corno
veremos  a  continuación,  como  uno
de  los  sistemas  de  abastecimiento
rápido.

El  abastecimiento  en  altar  mar
precisa  de  buques-almacenes  y  Pc
troieros  capaces  de  seguir  a  la  fuer
za  en  operaciones,  o  al  menos  de
reunírsele  en  determinados  pun
tos.  Varios  ‘procedimientos  de  trans
bordo  de  fl’ente  o  en  línea  han  sido
estudiados.

El  ritmo  de  embarque  es  evidbn
temente  bastante  escaso,  pero  el
sistema  presenta  u n  a  indudable
flexibilidad,  en  primer  lugar,  por-

que  la  operación  puede  ser  sin
gran  inconveniente  aguantada  aun
con  mal  tiempo;  además,  porque
se  puede  continuar  en  cadena;  en
la  primera  fase  los  barcos  de  abas
tecimiento  alimentarán  a  los  bar
cos  de  mayor  tonelaje  en  la  mayor
cantidad  posible.  A  continuación
éstos  podrán  transferir  parte  de  su
sto/e  a  los  barcos  de  las  flotillas  se
gún  sus  necesidades.

Este  sistema  es  el  único  posible’
cuando  la  escuadra  se  encuentra
alejada  de  toda  bas,e,  y  es  conside
rado  intolerable  el  abandono  de  la
zona  de  operaciones,  que  signifi
caría  el  arrumbar  a  una  zona  de
abastecimientos.  Su  inconveniente
es  el  necesitar  ‘una  flota  de  servi
cios  demasiado  grande.  Por  otro
lado.  la  estiba  de  material  en  los
barcos  abastecedores  es  forzosa
mente  limitada.  En  fin,  queda  prác
ticamente  ,  excluido  que  la  totali
ciad  de  la  flota  haga  el  relleno  com
pleto  de  combustibles  sin  demora
de  espera  excesiva.  Sin,  embargo,
es  posible  que  este  sistema  tenga
un  gran  porvenir.  Es  practicado
continuamente  por  la  flota  de  los
Estados  Unidos  en  el  Mediterráneo,
constituyendo  el  terna  favorito  de
sus  entrenamientos.  Pero  habida
cuenta  de  los  ‘medios  de  ‘que  ac
tualmente  disponemos  fl05O  t r  O S,

continúa  siendo  la  entrada  en  una
base  principal  la  única  solución
para  nuestras  escuadras,  a  pesar
de  los  riesgos  que  entraña.

La  mejor  protección  reside  en
tonces  en  la  rapidez  de  ejecución,
que  permitirá  abandonar  los  puer
tos  antes  de  que  el  enemigo  pueda
desencadenar  una  fuerte  reacción..

Es  difícil  evaluar  el  margen  de
seguridad  de  que  se  disponé.  Sin
embargo,  medio  día  parece  un  mar
gen  razonable.  Por  otro  lado,  es
técnicamente  imposible  disminüir
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eSte  período,  porque  cualesquiera
•que  sean  las  facilidades  que  ofrez
ca  la  tierra,  se  está  imperativa
mente  limitado  por  el  ritmo  de  ab
sorción  desde  a  bordo.  Un  crucero
pide  1.500 toneládas  de  combusti
ble.  El  diámetro  de  sus  tuberías,  la
disposición  de  sus  tomas,  la   ‘ico
sidad  dci  combustible,  entrañan  1111
ritmo  de  carga  que.  sin  presiones
peligrosas,  no  se  puede  pasar  de
250  toneladas-hora.  Por  lo  tanto,
SO  necesarias  seis  hoias  sólo  para
el  trasvase.  Habría  dos  sistemas
para  reducir  este  período.  El  pri
mero,  aumentar  el  diámetro  de  las
tuberías  de  a  bordo  o  n.odificar  el
emplazamiento  de  las  tomas,  pero
esto  tendría  inadmisibles  repercu
siones  en  la  estructura  del  buque.
El  segundo  procedimiento  cons i sti
ría  en  calentar  Previamente  el  pe
tróleo  a  una  ten.iperatura  de  alre
dedor  de  40°.  Esto  supondría  insta
laciones  apropiadas,  las  cuales  no
existen  en  todos  los  puertos,  y  Ufl

tiempo  de  anticipacióri  del  pedido.
lo  suficientemente  grande,  para  po
ner  en  funcionamiento  las  centra
les  térmicas.  (Conviene  señalar  que
las  instalaciones  de  Mers-el-Kebjr
serán  equipadas  en  este  sentido.)
Uiia  variante  seria  exigir  una  vis
cosidad  pequeña  en  los  petróleos  de
la  Marina.  Pero  tal  exigencia  su
pondría  pesadas  carga.s  económicas
y  tendría  el  riesgo,  en  tiempos  de
guerra,  de  desequilibrar  la  produc
ción  de  las  refinerías.

Este  ejemplo  nos  hace  entrever
l  complejidad  de  un  problema  cu
y  a  s  repercusiones  sobrepasan  el
cuadro  expuesto.

Supongamos  un  tiempo  medio  de
ocho  hóras  entre  la  orden  y  su  eje
cución  y  eamos  los  medios  con
•que.  contarnos  en  tierra  para  cum
plir  nuestra  misión  en  este  periodo.

A  priori,  podemos  decir  que  el

Problema,  de  reservas  no  se  pre
senta.  ¿Qué  significan  20.000  tone
ladas  de  combustible  para  una  base
con  capacidad  de  200.000 toneladas,
de  las  que  la  mitad  al  menos  pue
cien  estar  en  subterráneos  prácti
camente  invulnerables?  Notemos,
sin  embargo,  que  el  reparto  de  a
capacidad  útil  entre  las  distintas
especies  no  es  siempre  el  lógico  de
acuerdo  con  las  necesidades  reales.

Los  constructores  de  depósitos
subterráneos,  que  desde  1030 a  1938
nos  prepararon  tan  bella  bereneia,
estaban  sobre  t o ci o  preocupados
por  el  petróleo.  No  podían  prever
la.  tendencia  cada  vez  más  acen
tuada  de  los  consumos  de  gas-oil,
en  motores,  etc.,  ni  las  enormes
necesidades  de  la  aviación  embar
cada.  Un  vasto  programa  de  depó—
sitos  idóneos  de  carburantes,  está
al  presente  en  ejecución,  para  do
tar  a  las  bases  de  las  reservas  de
esencias  de  alto  índice  octano  y  de
los  carburantes  de  reactores  ue
son  o  serán  necesarios  para  abas
tecer  a  los  portaaviones  en  la  gran
escala  que  lo  precisen.

1-lay  que  señalar  también  que  la
distribución  inmediata  de  las,  exis
tencias  supone  un  reparto  geográ
lico  de  acuerdo  con  el  1)18.11 de
embarque  seguido.

La  utilización  a  pleno  rendi
miento  de  todos  los  puertos  distri
btiidores,  exije,  como  l)rimera  con
dición,  que  11 un  ca  carezcan  de
cualquiera  de  los  productos  cuyo
almacenamiento  ha  sido  efectuado.
Dentro  de  este  o r  d e n  de  ideas,
existen  para  el  diverso  material
dos  escalones  de  centros  suminjs

•  tradores.  Uno,  abrigado’,  para  el
grueso  de  las  reservas.  protegiclós
y  dispersos,  . otro,  avanzado  con  los
materiales  corrientes  en  las  proxi
midacles  del  atracadero.  En  casos
de  abastccimjntós  rápidos,  es  in—
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dispensable  a  fin  de  concentrar
los  medios  y  acelerar  los  viajes  de
ida  y  vuelta,  que  la  mayor  jarte
del  material  necesario  se  encuen
tre  ya  situado  en  primera  línea.

E  s t a  s  necesidades  suponen  un
continuo  trabajo  de  preparación.
La  preyisión  de  un  abastecimiento
rápido  se  inscribe  en  las  preocu
paciones  diarias  del  servicio  de
material.

-  Admitiendo  que  las  reseryas  es
tén  en  sus  almacenes,  como  debe
ser,  no  se  necesita  más  que  hacer
les  franquear  la  óltima  parte  de
su  recorrio  Los  medios  de  trans
porte  de  que  se  dispone  para  este
fin,  son  de  dos  clases:  Medios  te
rrestres  y  medios  flotantes.  Los
m  e  d i o s  de  transportes  terrestres
comprenden  instalaciones  fi  j a s,
particularmente  pipelines  pava  pe
tróleo,  esencias,  etc.,  y  vehículos,
como  comiofleS  cisternas,  remol
qües,,vagofleS,  etc.  Unos  y  otros  no
-pueden  ser  eficazmente  empleados
‘iMs  que  si  ‘5011  entregados  por
‘compieto,  sin  solución  de  cntiriui
dad.

Su  interyenóiófl  esta  por  tanto
subordinada  a  la  presencia  de  br
cos  eh  los  muelles.  La  concentra
ción  ‘de  haréos  en  él  muelle  den

-tr’o  de  un  círculo  de  1:500  metros
‘de  radio,  que  se  considera  mortal
en  caso  de  explosión  atóiiiica,  r

-presenta  un  grave  riesgo.  Pero  las
facilidades  qud  permite  la  distribu
ción  directa  a  los  muelles  son  ta
les,  que  es  prácticamente  imposi
ble  sacrificar  esto  sin  perder  un
gran  númeró  de  horas.  Pertenece
al  estratega  elegir  entre  este  tiem

poy  el  espacio.  Desde  el  plinto  de
vista’  de  la  economía  de  medios,  se
phede  decir  a  qrosso nodo  4ue  con
unainstalaciófl  normal,  un  atraque
.equivale  a  un’ barco,  abastecedor  de
.1.200  toheladas  y,  por  lo henos,  a  10

gabarrasde  25  tonéladas.  La  eco
nomía  en  personal  no  es  menos
apreciable.  Para  sostener  en  una
red  distribuidora,  una’  s  al  i d a  de
‘1.000  toneladas  hora,  y  a  ‘veces
más,  como  la  prevista  en  Mers-el—
Jebir,  son  suficientes  algunos  hom
bres  en  las  bombas  y  uno  en  cada
boca  ‘de  salida,  para  vigilar  los
manómetros  y  maniobrar  las  vál
vulas.  Este  caudal  de,  1.000  tone
ladas  hora,  permite  abastecer  si
multáneamente  a  cuatro  cruceros.

Los  medios  de  transportes  flo
tantes  comprenden  barcos  abaste
cedores  de  1.200  toneladas  a  150
toneladas,  y  gabarras  sin  propul
Sión  propia:  cisternas  de  800,  400
y  200  toneladas  para  petróleo,  gas
oil,  esencias,  agua  dulce,  etc.,  y
barcazas  o  bateas  de  100 a  25  tofle
ladas  para  los  aceites  de  engrase,
vino,  víveres,  municiones,.  etc.  Los
.distintos  tipos  de  estos  barcos  han
sido  cuidadosamente  estud  i a  d o s
para  efectuar  lo  mejor  posible  los
servicios  que  se  requieren.  Así  los
petroleros  de  1.200  toneladas  piie
dei  desarrollar  al  tiempo  varias
funciones  a  la  vez.  Pueden  sumi
nistras  -1.150 toneladas  de  petróleo,
.30  de  gas-oil,  y  20  de  aceite,  y  re
cibir  en  sus;  tanclues  los  residuos
de  aceites  usados.  Las  mismas  cis
ternas  sin  propulsión  propia,  para

-vino  y  víveres,  están  concebidas
•  ,para  suministrar  simultáneamente
20  toneladas  de  víveres  y  ‘600 hec

-tolitros  de  vino.  Todas  las  cister
nas  deben  poder  ser  vaciadas  en
un  plazo  de  cuatro  horas.

Las  barcazas,  etc.,  sin  propulsión
propia,  ño  pueden  ser  utilizadas
más  que  dentro  de  las  radas,  de
biendo  ser  remolcadas,  lo  que.  hace

-necesario  disponer  de  una  impor
tante  flotilla  de  remolcadores  en
constante  comunicación  con  su  cen
tré  d  mando  situado  en  la  Direc’

-1954]
253



NOTAS  PROFESIONALES

ción  del  puerto.  Los  buqies  =autó
nomos  simplifican  grandemente  e!
problema,  ya  que  pueden  cumplir
su  misión  fuera  del  abrigo  de  los
puertos.

En  principio,  tanto  unos  como
otros,  no  tienen  tiempo  de  poder
efectuar  varios  servicios  durante  el
transcurso  de  un  abastecimiento
-verdaderamente  rápido,  como  con
secuencia  del  tiempo  que  se  pier
-de  en  rellenos  y  viajes.  Por  ello,
es  totalmente  indispensable  para
no  comprometer  la  salida  de  la
fuerza,  que  el  tren  flotante  esté
completamente  listo  para  entrar  en
movimiento  desde  la  hora  H.

Es  precisó,  p  u e s,  terminar,  de
alistarlo  eón  toda  urgencia  desde
el  aviso.  Dispoñjéndose  de  este  mo
do,  de  alrededor  de  doce  horas,  lo
que  debe  ser  suficiente.
-  Los  m  e  di  o s  flotantes  permiten
dispersar  unidades  a  lo  largo  de  la
bahía.  Según  la  importancia  y  ca
racterísticas  del  tren  naval,  la  ope
ración  se  podrá  clasificar  dentro  de
los  tres  tipos  siguientes.  El  prime
ro  corresponde  a  los  abastecimien
tos  efectuados  a  formaciones  muy
dispersas  en  el  exterior  de  las  ra
das.  Exige  un  gran  tonelaje  de
barcos  abastecedores.  El  segUndo
es  el  abastecimiento  con  gabarras
dentro  de  las  radas.  Necesita  el
mismo  tonelaje  de  barcos  abastece
dores,  pero  éstas  pueden  carecer  de
propulsión  propia  si  se  cuenta  con
una  flota  de  remolcadores.  La  dis
persión  que  se  consigue  es  mucho
menos  satisfactoria.

Estos  sistemas  pueden  llevarse  a
cabo  al  mismo,  tiempo.  Su  rapidez
es  función  del  tonelaje  de  la  flota
de  servicios.  Habida  cuenta  de  los
tiempos  perdidos  en  cargas,  des
cargas  y  navegaciones,  se.  puede
considerar  aproximadamente  que  el
tiempo  necesario  para  la  operación

es  triple,  si  el  tonelaje  se  reduce  a
la  mitad.  Así,  para  suministrar
20.000  bus,  de  material,  se  precisa
de  un  mínimo  de  cinco  horas  si  se
cuenta  con  una  flota  de  servicios  de
20.000  toneladas,  pero  si  ésta  no
tiene  más  que  10.000  toneladas  el
tiempo  preciso  será  de  quince  ho
ras.  Este  último  tiempo  es  conside
rable,  por  lo  que  es  preciso  utili
zar  el  tercer  sistema  de  abasteci
miento.  Este  es  el  sistema  mixto
que  asocia  las  facilidades  ofrecidas
por  los  atraques  y  la  relativa  dis
persión  que  permite  la  flota  de
servicios.  Generalmente  lós  barcos
mayores  se  sitúan  en  los  atracade
ros,  mientras  los  otros  se  atracan
a  los  barcos  cisternas.  Todo  se
efectúa  según  un  plan  establecido
de  antemano.  Desde  que  los  empal
mes  se  han  efectuado,  los,  relojes
de  los  equipos  abastecedores  pare
cen  acelerar  la  marcha.

Se  trata  de  ganar  minutos  en  to
das  las  operaciones.  En  primer  lu
gar,  acortar  el’ proceso  administra
tivo,  simplificando  los  pedidos  y
acelerando  las  tramitaciones.

En  la  organización  tipo,  los  pe.
didos  se  centralizan  en  la  Central-
Base,  organismo  que  se  pone  en
función  al  primer  aviso.

La  Central-Base  los  trasmite  in
mediatamente  a  los  servicios  eje
cutores,  ‘por  lo  que  éstos  deberán
mantener  con  ella  un  enlace  tele
fónico  ininterrumpido.  Igualmente
comunica  el  Plan  de  atraque  a  se
guir,  así  e o m o  los  cambios  de
puestos  que  se  prevean.  Y  fija
eventualmente  el  orden  de  priori
dad  de  los  servicios.

Es  importante  que  los  pedidos
ean  expresados  con  la  máxima
concisión,  simplicidad  y  claridad.
Esto  no  ofrece  dificultad  por  lo
que  respecta  a  municiones,  víveres
o  combustibles,  etc.,  Pero  sí  la  pre
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sonta  cuando  se  trata  de  piezas  pe
queñas  o  materiales  especiales,  y
sería  inadmisible  por  este  motivo
tener  ocupadas  las  c a n  a 1 e  s  de
transmisiones  con  largos  mensa
jes.  Tres  soluciones  se  ofrecen.

El  primero  consiste  en  enviar
directamente  desde  a  bordo  un  de
legado  competente  a  la  sección  del
almacén  correspondiente  para  ele
gir  un  objeto  entre  las  subsisten
cias  existentes.

Este  método  parece  el  más  se
guro  para  el  caso  de  lubrificantes
y  materiales  especiales  de  la  aero
náutica.

Un  segundo  sistema  es  cargar  en
camiones  o  barcazas  un  surtido  de
artículos  corrientes.  Esto  es  imita
ción  de  los  puestos  ambulantes  de
las  estaciones.  El  pago  se  puede
efectuar  directamente  en  nuiiiera
rio  o  con  adquisición  de  fichas.  En
1940  uno  de  ultramarinos  funcio
naba  en  las  proximidades  de  la
base  de  Toulon.

Para  el  pequeño  material  de  con
sumo  (quincallería,  droguería),  pa
rece  que  lo  más  sencillo  es  prepa
rar  con  anticipaciófl  en  los  alma
cenes  lotes  para  un  mes,  mayores
o  menores,  según  el  tipo  de  buque
que  los  pida.  Así  los  pedidos  se
podrán  efectuar  simplemente  en
número  de  meses.

Otro  medio  de  ganar  tiempo,  o
mejor  dicho  de  no  perderlo,  lo  que
no  es  menos  interesante,  es  asegu
rar  el  total  empleo  de  material  para
servicid,  acortando  todas  las  opera
ciones,  así  los  envíos  por  carrete
ra  a  los  muelles  serán  más  rápidos
si  se  dispone  de  una  gran  cantidad
de  remolques  susceptibles  de  ser
movidos  por  un  pequeño  número
de  tractores.  Estos  últimos  estarían
en  viaje  continuo  mientras  se  efec
tuaba  la  carga  y  descarga  de  los
anteriores.

La  rapidez  de  las  transmisiones
es  también  siempre  un  factor  esen
cial.  Es  preciso  que  las  órdenes
de  ejecución  vayan  por  el  camino
más  directo,  por  lo  que.  se  impo
nen  ciertos  saltos  en  la  escala  je
rárquica.

Los  buques  cisternas  deben  estar
constantemente  enlazados  radiote
fónicamente  con  el  servicio  que
los  distribuye.  A  las  barcazas  sin
propulsión  propia  las  órdenes  se
las  trasmiten  los  remolcadores  de
la  Dirección  del  puerto  que  van  a
movdrlas.  Los  parques  de  combus
tibies  principales  es  preciso  que
posean  un  determinado  número  de
radioteléfonos  portátiles  que  per
mitan  la  comuiicaciófl  con  la  cen
tral  de  los  agentes  que,  óontrolan
do  un  ramal  se  eñcuentran  aleja
dos.  Con  objeto  de  no  abrumarle,
el  puesto  central  de  mando  no
debe  ser  informado  de  los  inciden
tes  de  pequeña  importancia  que
puedan  ser  solucionados  en  el  lu
gar.  Unicamente  le  serán  comuni
cadas  las  dificultades  o  discrepan
cias  que  puedan  originar  una  pér
dida  de  rapidez.

En  fin,  no  olvidemos  que  los
mayores  retardos  son  a  menudo
originados  por  pequéñas  c  a u  s a  s
que  es  preciso  estudiar  con  cuida
do.  Se  puede  ganar  media  hora  en
el  tiempo  de  embarque  de  combus

tible,  si  las  mangueras  están  colo
cadas  en  su  sitio  antes  del  atra
que,  listas  a  ser  enchufadas  en  las
bocas,  y  las  válvulas  se  habren  en
el  momento  en  que  lás  conexiones
han  sido  hechas.  Igualmente  se
puede  facilitar  y  acelerar  los  su
ministros  si  se  poseen  cajas  de
carné  congelada  y  deshuesada.  Por
el  contrario,  un  delegado  de  a  bor
do  que  no  sabe  bien  lo  que  quiere,
ni  adónde  dirigirse  se  expone  a  ile
varse  un  telecomando  en  vez  de
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una  iat-a  de  aceite.  No  s  inútil
hacer  notar  a  este  respecto  las  ven
tajas  de  un  almacén  único  y  con
carteles  orientadores.

La  mejor  manera  de  estudiar  to
dos  los  detalles  y  sus  repercusiones
es  multiplicar  los  ejercicios  reales
de  abastecimiento  rápido.  Los  dia
gramas,  los  gráficos  de  amarre,  et
cétera,  tienen  indudablemente  un
gran  alor  cuando  se  trata  de  des
entráñar  las  posibilidades  y  las  ne
cesidades.  Pero  nada  se  asemejará
al  contacto  brutal  con  la  realidad.
Porque  ésta,  si  los  recuerdos  son
exactos,  es  siempre  desconcertante,
y  el  límite  que  en  este  desconcier
to  separa  la  inacción  y  el  total
desorden  es  muy  estrecho

Cuando  eL abastecimiento  ha  ter
minado  es  de  desear  que  los  esta
blecimientós  de  tierra  y  la  escua
dra  se  separen  amistosame.nte.  Si
los  procedimientos  reglamentarios
no  han  sido  observados  escrupu
losamente  en  el  calor  de  la  ac
ción,  el  engranaje  administrativo
exije  al  menos  que  los  suminis
tros  sean  reconocidos  por  los  re
ceptores.  En  el  caso  de  combusti
h1  suministrado  simultáneamente
-a  varios  barcos  desde  •un  mismo
plano,  un  Oficial  representante  de

•  los  b  u q u e s  vigilará  la  cantidad
total  salida  del  depósito  y  se  hará
cargo  de  ella.  Este  total  será  segui
damente  repartido  entre  las  uni-
dades.

En  fin,  es  deseable  que  el  per
sonal  embarcado  comprencla  con
amplitud  de  miras  las  dificultades
encontradas  por  los  servicios.  y
qe  sus  naturales  impaciencias  no
sean  expresadas  demasiado  agria
mente.

La  escuadra  se  hace  a  la  mar...
Acorazados,  ortaavioncs,  cruceros
se  suceden  con  diez  minutos  de
intervalo  en  la  boca  del  puerto,

las  unidades  menores  se  intercalan
por  escuadrillas  entre  cada  dos.
El  tren  de  escuadra,  servido  más
lentamente  desfilará  m  á  s  tarde.
Pero  el  grueso  y  su  escolta  han  re
cuperado  su  moVilidad,  su  autono
mía,  su  potencia.  En  tierra,  el  des
orden  reina  en  el  puerto.  Los  mue
lles  e s t á  n  llenos  de  mangueras
chorrean  do  petróleo,  de  vehículos
averiádos.  Los  - remolcadores  atra
viesan  la-  bahía  conduciendo  cis
teinas  vacías  haci.a  las  tomas  para
rellenarlas.  La  Central-Base  reune
sus  apeles  dispersos.  Los  emplea
dos  compruehn  los  pedidos  y  fi-
chas  ante  los  depósitos  asaltados.
Entre  tanto,  el  logista  medita,  hace
una  autocrítica  y  busca  conclusio
nes  positivas.

¿Qué  conclusión,  salvo  la  de
que  es  preciso  estar  siempre,  pre
parado?  Una  proeza  acrobática  no
se  improvisa.

Es  l)reeiso  estar  siempre  listo
desde  el  punto  de  Vista  del  material.
Esto  exige  un  enorme  equipo,  mi
llones  inteligentemente  gastados  en
la  construcción  de  depósitos  sub
terríneos.  almacenes  protegidos  y
lodo  e’  tren  de  servicio.  Nada  ren
table,  dirán  lstimosam.ente  los  eco
nomistas.  Esto  no  es  exacto.  Nue
fros  remolcadores  son  útiles  para
cualquier  servicio  y  nuestros  de—
pósitQs  de  petróleo  prestan  a  me
nudo  a  la  industria  una  capacidad
complementaria  indispensable.  Y,
sobre  todo,  ¿se  tendrá  la  osadía  de
poner  en  tela  de  juicio  la  rentabi
lidad  de  una  empresa  cuyo  objeto
es  garantizar  el  pleno  rendimiento
de  nuestra  F 1 o t a,  guardiana  de
nuestra  riqueza  de  ultramar  y  pro
tectora  de  nuestros  cargamentos?

Además,  la  gran  masa  de  infra
estructura,  utillaje  y  equipo  debe•
esta,r  prevista  hasta  los  menores
detalles.  La  falta•  de  una  mangue-
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ra  de  gran  diámetro  para  la  repa
ración  urgente  de un  pipe-tine,  pue
de  significar  seis  horas  de  retrasos
en  caso  de  avería  de  una  tubería.

Es  preciso  estar  preparado  desde
el  punto  de  vista  profesional;  que
cada  uno  conozca  su  lugar  y  pa
pel  en  el  escenario,  los  medios  de
que  dispone,  los  límites  exactos  de
su  autoridad  y  de  su  iniciativa.
Nada  es  más  peligroso  en  un  equi
po  que  un  jugador  demasiado  in
dividual-.  Por  ello  es  igualmente
necesario  estar  preparados  desde  el
punto  de  vista  social,  respetar  la
misión  de  los  demás,  no  olvidar
que  se  sirve  a. los  hombres  más

-1954]
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que  a  los  barcos.  Evidentemente
todo  se  simplificará  el  día  en  que
sea  suficiente  suministrar  algunas
pastillas  de  uranio  a  monstruos
atómicos  armados  de  robots.
-  Finalmente,  no  hay  que  olvidar
que  el  verdadero  abastecimiento
rápido,  el  que  realmente  tendrá  un
grave  significado,  se  desarrollará
quizá  bajo  una  lluvia  de  fuego.  Es
preciso,  pues,  estar  preparados  des
de  el  punto  de  vista  moral.  Pero
esto  es  siempre  necesario  en  toda
la  Marina.

(TraduedO  de  la
ro  89  (T-lO)

Revue  Maruirne  núme
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30  Un combate     Dice la  Gace
de  ¡abeques:en  tadeMadridde

1779         1.0 de  junio  de
1779:  Por  carta

del  Capitán  de  Navio  D.  Juan  de
Araoz,  Comanqante  de  una.  .escua
dra  de  jabeques  que  .  entrÓ  el  dia
24  último  (mayo)  en  el  fondeader
de  San  Roque,  con  los  tres  con  que
quedó  en  la  costa.  de  Africa,  des
pués  de  haber  destacado  al  nom
brado  el  San  -Luis  y  las  fragatas,
con  kt  noticia  expresada  ‘en  la  úl
tima  Gaceta,  ha  recibido,  el  Reij
la  de  que,  habiéndole  avisado  el
Gobernador  de  Alhucemas  a  las

“Curiosi.dadéS  que  dan  las  escri
turas  antiguas,  quando  hay  aclencia  para  leerlas,  que  es  menester

no  poca.”  ‘

ORTIZ DE  ZÚÑIGA,  Anates  de  Se
villa,  lib,  5,  pag.  O.

•          “Pues’con desvelado  estudio  aca-.
tad  las  cosas  pasadas  por  ordenanza  ‘de  Cas  presentes  e ‘‘prov!
dencia  de  las  venideras,  que,  quiea

-          l’a cosab  pasaaás  no  mira,  la  vi
da  pierde,  y,  el  que  en  las  -ven!-

•         ,deras no  provee,  entra  en  todas
como  un.  sabio.”

DIEGO  DE.  .VALP.RA,  Tratado  de
Provlaeflc!a  contra  fortuna,  14&2.

dos  horas  de  la  citada  sep’aracón,
que  estabs  ‘frente  del  Peñón’,  un
pieiqúe  ‘de  18  cañones,  ‘  argelino,
emprendió  su  buca  a  fuerza  cte
remós’  y  rembtques,  p.oe  sée”  el
tiempo  calma,  ‘logrando  ‘al  ama-
necee  del  siguiente  cha  avistar’lo,
y  aunque  el  corsario  andaba  mu
cho,  consiguió  el  jabeque  el  Va
lenciano  cortarle  de  tal  modo,  ‘que
no  pudiendo  rebasar  de  la  ensena
da  de  Pescadores,  se  vió’  forzado  a
las  seis  de  la  tarde  a ,embarrancar
en’  su  costa,  7  leguas  al  poniente
del  Peñón,  . saltando  precipitada
mente  su  tayfa  en  tierra,  sin  ‘dar

M  1 S C’ EL  AN  E A’
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lugar  al  Comandante  del  citado  ja-
be  que,  D..  José  Salazar,  más  que
para  fondear  en  su  inmediación,
aun  que  con  sumo  riesgo,  y  a  los
primeros  cañonazos  desarbolarle
de  los  palos  de  trinquete  y  mesana,
partirle  la  lancha  y  desbaratarle
la  proa,  cüyo  pronto  estado  obligó
al  Arraez  a  pegar  fuego  al  casco;
a  cuyo  tiempo,  llegando  el  jabeque
Gamo,  del  mandó  del  Teniente  de
N  a y  1 o  D.  Domingo  Grandallana,
hizo  cón  süs  descargas  considera
ble  dóstrozo  en  la  tayfa  que  estaba
en  la  playa.

Este  era  el  último  corsario  arge
lino  de  los  que  han  tenido  al  cita
do  Comandante  de  jabeques  la
ciéndoles  la  guardia  en  el  Estrecho,
a  costa  de  incesante  fatiga  y  mul
tiplicados  riesgos,  con  el  mayor
celo,  inteligencia,  actividad  y  va
lor,  logrando  la  total  destrucción
de  estos•  enemigos,  tanto  más  en
tica  cuando  la  siluaciói  de  aquella
costa  ha  Proporcionado  a. los  arge
linos  no  defarse  batir  sino  próxi
mos  a  ella,  determinados  a  los  úl
timos  esfuerzos,  expuestos  los  ja-
beques  del  ¡ley  a  perecer  en  ella,
como  lo  han  estado,  especialmente
en  este  último  ataque,  con  viento
y  mar  gruesa  de  travesía,  que  les
obligó  a  mantenerse  toda  la  noche
fondeados,  con  el  mayor  riesgo  de
dar  en  la  misma  costa  de  Africa.
según  m  á s  extensamente  mani
fiesta,  con  evidentes  y  facultativas
razones,  el  expresado  D.  Juan  de
Araoz;

J.  LI.

31  Presa.          La presa  del
paquebote  por

tugués  San  Juan  Bautista,  por  e]
bergantín  S a n  Francisco  Javier,
corsario  armado  por  el  Consulado
de  Comercio  de  Buenos  Aires,  dió

lugar  a  una  acción  tan  empeñada
y  valerosa,  que  esta  entidad  pre
mió  a  su  Capitán,  D.  Juan  Bautis
ta  Egaña,  con  un  sable  de  puño
de  oro,  y  en  él  las  armas  del  Con
sulado,  y  al  marinero  Manuel  Díaz,
que  fué  quien  arrebató  la  bande
ra,  con  un  escudo  de  distinción  de
plata  con•  las  propias  armas.

Y  todo  esto  se  aprobó  por  Real
Orden  de  23  de  diciembre  de  1802.

aL
32  ‘1ombre de  En  más  de

buques.       una ocasión  he-
-              mos escrito  que

gustaba  el  darles  a  los  buques  va
rios  nombres,  y  aun  apodos.  E!
ejemplo  de  hoy  es  definitivo;  se
trata  de  un  bergantín  mercante
portugués  que  apresó  por  1802  el
corsario  de  Buenos  Aires  Carolina;
se  llamaba  el  San  Juan  y  San
Francisco,  aiia.s  el  Violeta,  por  otro
nombre  San  Antonio  de  Boador.

33  Capellanes.  En  una  oca
sion,  al  menos,

tuvo  la  Escuadre,  un  Teniente  Vi
cario  embarcado.  Fué  con  ocasión
del  crucero  que  hizo  en  ella  don
Alfonso  XII  (1877).

El  propio  Monarca  quiso  tener
cerca  un  Capellán  de  la  Armada
caracterizado,  y  en  audiencia  que
concedió  al  Cardenal  Vicario  ge
neral  castrense,  designó  a  D.  Va
lentín  Acosta  y  Codecido,  al  que
nombró  “Teniente  Vicario  de  la
Escuadra  Real  del  Mediterráneo”,
honrándolo  al  desembarcar  con  el
título  de  Capellán  de  Honor  de  Su
Maj  estad.

Don  Valentín,  que  era  natural  de
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Santiago  (1833),  ingresó  en  la  Ar
mada  en  1856  y  navegó  más  de
doce  años,  siendo  muy  querido  de
Comandantes  como  Topete  y  Mén
dez  Núñez;  en  la  Berenguela  ha
bía  sido  confesor  de  los  duques  de
Montpensier  en  su  largo  crucero
por  Italia  (1857).

Presidió  la  comisión  que  redactó
los  reglamentos  del  Cuerpo,  de  1876
y  1888,  así  como  algunos  tribuna
les  de  examen,  e  incluso  lué  juez
sinodal  para  el  concurso  de  Cape
llanes  de  Ejército,  de  1876.

34  Barcos d e     El más  auti
fuego.        g.uo de  que  te

n  e  m os  conoci
miento,  refiriéndonOS  a  la  Edad  Mo-
cierna,  es  el  patache  Castilla,  de  la
Armada  Real  de  Flandes,  año  1628,
tripulado  por  veinte  hombres  de
mar.  En  la  Armada  Real  del  Océa
no,  año  de  1691,  figuraba  la  fraga
ta  de  fuego  Nuestra  Señora  del  P6-
pulo,  que  montaba  diez  cañones,  y
el  patache,  también  de  fuego,  San
Gabriel.

Estos  barcos  no  tienen  relación
alguna  con  el  mercante  Garibaldi,
primer  buque  de  vapor  que  entró
en  el  puerto  de  nuestra  Bayona,  al
que  denominaron  allí  o  barco  do
fogo;  esto  ocurrió  en  el  año  1860.

Los  barcos  de  fuego  portaban  ar
tificios  conocidos  con  el  nombre  de
camisas  embreadas  o  de  fuego,
que  consistían  en  una  armazón  o
parrilla  de  hierro  y  alambre  cu
bierta  con  una  lona  conteniendo
materias  inflamables  y  a  veces  pe
queñas  granadas  cargadas,  yendo
provistas  de  una  gaza  para  poder
colgarlas,  y  llevaban  una  espoleta
de  madera  al  costado  para  darles

fuego,  empleándose  al  producirse
el  abordaje  con  el  adyersariO.

J.  P.  M.

Integra  va
mos  a  transcri
b  i r  la  famosa
alocución,  t a 1
como  ha  sido

posteridad  por  la  eru

dita  pluma  del  gran  historiador  don
Antonio  •de  Solís:

Cuando  considero,  a m  i g o s  y
compañeros  míos,  cómo  nos  han
juntado  en  esta  isla  nuestra  felici
dad,  cuántos  estorbos  y  persecu
ciones  dejamos  atrás,  y  cómo  se
nos  han  deshecho  las  dificultades
conozco  la  mano  de  Dios  en  esta
obra  que  emprendemos,  y  entien
do  que  en  su  altísima  Providencia
es  lo  mismo  favorecer  los  princi
pios  q.ue  prometer  los  sucesos.  Su
causa  nos  lleva,  y  la  de  nuestro
Rey,  que  también  es  suya,  a  con
quistar  regiones  no  conocidas;”i

35  Alocución
de  Hernán Cor
tés  a  suS• sol

dados.

legada  a  la
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ella  misma  volverá  por  si  mirando
por  nosotros.

No  es  mi  ánimo  facilitaros  la
empresa  que  acometemos;  comba
tes  nos  esperan  sangrientos,  fac
ciones  increib  les,  batallas  desigua
les,  en  que  habréis  menester  soco
rreros  de  todo  vuestro  valor;  mise
rias  de  la  necesidad,  inclemencias
del  tiempo  y  asperezas  de  la  tierra,
en  que  os, será  necesario  el  sufri
miento,  que  es  el  segundo  valor  de
los  hombres,  y  tan  hijo  del  cora
zón  como  el  primero,  que  en  la
guerra  más  veces  sirve  la  pacien
cia  que  las  manos;  y  quizá  por  esta
razón  tuvo  Hércules  el  nombre  de
invencible  y  se  llamaron  trabajos
sus  házañas..  Hechos  estáis  a  pade
cer  y  hechos  a’ pelear  en  esas  islas
que  dejáis  conquistadas;  mayor  es
nuestra  empresá  y  db.be,nos  ir  pre
venidos  de  m  a y  o r  osadía:  que
siempre  son  las  dificultades  del
tamaño  de  los  intentos.

La  antigüedad  pintó  en  lo  más
alto  de  los  montes  ‘el  templo  de  la
Fama,  y  su  simulacro  en  lo  más
alto  del  templo,  dando  a  entender
que  para  hallarla,  aun  después  de
vencida  la  cumbre,  era  menester  el
trabajo  de  los  ojos.

Pocos  somos;  pero  la  unión  mul
tiplica  los  ejércitos,  y  en  nuestra
conformidad  está  nuestra  mayor
fortaleza.  Uno,  amigos,  ha  de  ser
el  consejo  en  cuanto  se  resolviere;
una  la  mano  en  la  ejecución;  co
mún  la  utilidad;  y  común  la  gloria
en,  lo  que  se  conquistare.  Del  valor
de  cualquiera  de  nosotros,  se  ha
de  fabricar  y  componer  la  seguri
dad  de  todos.  -

Vuestro  caudillo  soy  y  seré  el
5rimero  en  aventurar  la  vida  por
el  menor  de  los  soldados;  más  ten
‘Iréis  que  obedecer  en  mi  ejemplo
qué  en  mis  órdenes;  y  puedo  ase
guraros  de  mí  que  me  basta•  el

ánimo  a  conquistar  un  mundo  en
tero,  y  aun  me  lo  promete  el  cora
zón  con  no  sé  qué  movimiento  ex
traordinario,  que  suele  ser  el  me
jor  cte  los  presagios.

Alto,  pues;  a  convertir  en  obras
las  palabras;  y  no  os  parezca  te
meridad  esta  confianza  mia,  pues
se  funda  en  que  os  tengo  a  mi  lado
y  dejo  de  fiar,  en  mí  lo  que  de  vos
otros  espero.

F.  S. ‘8.

36  La  esgrimo  E n  18M  s é
en  la  Armada.  d i s p o fía  que

los  gastos  cau
sados  en la  Escuela de Esgrima  es
tablecida  para  los  Guardiamarinas
de  la  División  Naval  del  Medite
rráneo  se satisficiesen  con  los  fon
dos  existentes  en  el  CoIeio  Naval
con  el  remanente  de  las  existen
cias  con  que  contribuyeran  los  ex

.presados  Guardiamarinas  mientras
permanecieran  en  él.

Se. ye  con  esto cuánta  importan
cia  se le  asignaba  al  noble  arte  de
la  esgrima,  puesto  que  existía  un
centro  de  enseñanza  afecto  a  tal
División  Naval  del  Mediterráneo.

Es  un  deporte  militar  por  exce
lencia,  cuya  parte  educativa  es
muy  superior  a  lo que  pudiera  con
siderarse  s ó ‘1 o  Pensando  en  su
aplicación  material.

37  Vigía.          En 1796,  co
mo  en  1780,  con

ocasión  de  la  guerra  con  Inglate
rra  se  montó  en  Algeciras  un  ser-

C.  M.-V.
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vicio  para  observar  las  menores
señales  y  maniobras  de  las  fuerzas
de  Gibraltar.

Lo  mandó  el  Capitán  de  Navío
don  José  de  Uriarte  y  Borja,  con
un  Alférez  de  Navío  y  un  depen
diente  de  la  vigía  de  Cádiz.

39  Artillería. A  los  maes

tros  fundidores
flamencos  Francisco  Rop  y  José

Lombo,  que  vinieron  a  las  fábricas
de  cañones  de  Liérganes  y  La  Ca
vada  (1784),  se  les  concedió  _privi
legio  de  hidalguía  sin  restricciones.

38  La acción
de  la caza.

de  la  aviación

En  la  pasada
guerra  mun
dial  la  acción

aijada  llegó  a  ha-

cerse  realm  ente  e  fi  o a z  cuando
acercó  sus  campos  á  los  objetivos
enemigos,  pudieñdd  de  este  modo
los  bombarderos  ir  escoltados  por
cazas  propios.

La  fotografía  muestra  el  primer
campo  construído  en  Francia,  des
de  el  que  pudieron  operar  los  Spit

fires  de  la  II.  A.  F.
C.  M.-V.

40  Vapores.        E u  1829  s e
denegó  la  soli

citud  que  hicieron  D.  José  Quinta
na  y  D. Vicente  Campos  de  obtener
privilegio  exclusivo  por  diez  años
para  usar  barcos  de  vapor  en  la
bahía  de  Cádiz,  ofreciéndose,  en
cambio,  a  llevar  la  corresponden
cia  gratis.
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41  Const r u c -  E  u  1770  s e
ción.        abolió la  anti

gua  práctica  de
cocer  los  tablones  para  curvarlos
mejor,  porque  se  creía  que  el  her
vor  extraía  las  sales  de  la  madera
perjudicándola.

La  escasez  de  madera  de  vuelta,
así  como  el  mayor  coste  de  labrar
las,  hicieron  que  se  restaurase  el
cocido,  en  1791.

42  Marruecos.  E n  1789  e 1
Emperador  de

Marruecos  q u i s o  concedernos  la
exclusiva  de  la  extracción  en  sus

‘dominios  de  toda  clase  de  efectos
y  maderas  p a r  a  la  construcción
naval,  sin  pagar  derecho  alguno.

43  SueIdos.        E n  1819,  y a
iniciada  la  re

volución  en  pro  de  la  independen
cia  del  Nuevo  Reino  de  Granada,
es  lógico  que  el  situado  para  pagar
a  marinos  y  militares  no  llegase
con  puntualidad.  El  11. de  marzo
de  dicho  año  el  Ministro  Principal
de  Marina  del  Apostadero  •de Car
tagena,  de  Indias,  D.  José  García
Villatoro,  dirige  representación  a
don  Gabriel  de  Torres,  último  Go
bernador  realista  de  dicha  plaza,
indicando  si  con  motivo  de  la  pró
xima  entrada  de  caudales  en  las
Reales  Cajas  de  dicha  ciudad,  y  su
distribución,  p u e d e n  tenerse  en
cuenta  las  atenciones  de  la  Mari
na.  A  tal  fin  García  Villatoro  en
vía  presupúesto,  interesante  p o r’
detallar  los  sueldos.

“Presupuesto  del  caudal  que  se  ne
‘cesita  para  entregar  una  Paga  de
sus  respectivos  sueldos  a  los  Ofiz.s

de  Guerra,  Ministerio  Mayores  y
demas  clases  de  la  Armada  que  se
expresaran  y  tienen  destino  en  es
te  Apostaderok  SAVEB

PESOS

Al  Comandante  Prál15(
A  un  Capitan  de Fragta  y  del

Puerto
A  Dos Thentes  de  Navio
A  yuno  ydem  de  Fragata
A  vn  Alferez  de  Navio
A  Tres  ydem  de  Fragata
A  vn  SI  de  B r u 1 o t  grad°

ofi1  del  Parque
A  1 r e s  Ayudantes  de  Ma

triculas
Al  Ministro  del  Apostadero.
A  vn  Ofizi 50  del  Ministerio.
A  tres  Contadores
A  tres  Capellanes
A  Dos  Cirujanos  los  de  la

Armada
A  vn  Guarda  Almacen  Grál.
Al  Ynterventor
A  Cinco  20s Pilotos  de  la

Armada
A  Tres  3os Ydem
A  Tres  Escrivientes  de la Co

mandancia  y  Mayoria
A  vno  ydem  dela  matricula.
A  Quatro  ydem  del  ministe

rio

SUMA  DELA  BTA.  PESOS...  1.458

A  tres  Escrivientes  del  alma
cen  Grál  e  Yntervon45

Monte  Pio,  Ynvalids  y  Pen
sionistas90

Suma  el  presente  P r e s u -

puesto,  la1.593

Cantidad  de  mil  quinientos  no-’
venta  y  tres  pesos.

Cartagena  de Yndias,  12 de  Mar
zo  •de 1819.—Jose Garcia  Villatoro.
(Rubricado).”
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Contestó  el  Gobernador  Militar
que  no  podía  suministrarle  nada,
y  lo  procedente  era  que  García  Vi
llatoro  pagase  a  su  gente  con  fon
dos  de los  derechos  de  Almirantaz
go.  El  Ministro  Principal  de  Mari
na  hizo  presente  en  escrito  de  8
de  abril  del citado  año  a  Torres  que
los  citados  derechos  eran  entonces
casi  inexistentes  y  que  a  tenor  de
las  Ordenanzas,  la  Marina  debe  ser
auxiliada  de  las  Cajas  Reales,  su
plicándole  diga  si  al  menos  puede
contar  con  la  mitad  del  presupuesto
de  sueldos.  Replicó  finalmente  el
Gobernador,  en  14 de abril,  en  sen
tido  negativo,  que  provea  por  su
Tesorería.

artista  ame  la  dificultad  artística,
ya  que  en  su  acervo  cuenta  con
medios  técnicos  más  que  sobrados
para  vencer  uno a  uno  cuantos  obs
táculos  trate  a  sí  mismo  de  opo
nerse.’  Y algo  de esto es  lo que  hace
en  su  óleo  titulado  escuetamente
El  mar  y  que  se  halla  en  el  Museo
de  Arte  Moderno,  en  Madrid.

Elige  el pintor  el manso  rompien
te  de  una  playa  amplia  y  suave.
Y  lo elige  precisamente  para  poder
hacer  gala  de  su  paleta,  de  su  cro
matismo  inigualable.  Las  olas,  que
llegan  con  suavidad  increíble  una
un  poco más  arriba  que  la  anterior,
la  otra  algo  menos  que  la  preceden
te,  van  dejando  en  la  arena  una

J.  V.  Q.     especie de  suavísimo  poso  de  hu
medad  y de colorido, totalmente  dis
tinto  el  uno  del  otro  y  este  del  si
guiente  o  del  alterno. _Hay  azules
añiles  del mar,  un  poco hacia  aden
tro;  blancuras  nítidas  de  la  espuma
que  •delimita,  e o m o  en  froptera
acuática,  la  zona  de  influencia  de
una  ola  a  la  de  la  otra;  hay  violá
ceos  tintes  cuando  •la  arena  co
mienza  a secarse  y  ocres rabiosos  o
atenuados  de  la  arena  seca  o  de la
que  está  comenzando  o  terminan
do  de humedecerse.

Vázquez  haz
es  artista  ci u  e
tiene  hartamen
te  bien  probada

sus  calidades  cro-

máticas.  La  forma  y  el  color  no
guardan  secretos  para  él  y  su  per
sonalidad,  destacadamente  cálebre,
ha  gustado  numerosas  veces  las
mieles  de  los  éxitos  oficiales  y  po
pulares.

No  es,  pues,  de extrañar  que  este

A  puro  intento  se  ha  prescindido
del  cielo  y  es  escueta  la  franja  de
playa  que  culebrea  en  la  base  y
uno  de  los  la.terales  del  cuadro.
Y  todo  él  transpira  una  manse
dumbre  casi  mitológica;  es  un  mar
sin  pasiones,  sin  vicios,  sin  virtu
des,  un  algo  así  como  el  alma  de
nuestros  primeros  padres  con  ante
rioridad  al  pecado  primero.

Y  se  acentúa  este  hondo  acento
mitológico  con  las  cuatro  figuras
que  adornan  con  su  presencia  la
pintura  marina.  Dos hombres  y  dos
caballos.  El  primero  de  los  •dos, ji
nete;  el  segundo,  a  pie  junto  a  su

.44   El mar  de
Daniel  Vázquez

Díaz.

su  suficiencia  y
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corcel.  Los  colorés  de  les  cuadrú
pedos,  blanco  y  negro,  primitivis
mo  básico  del  colorido  a  fuerza  de
no  ser  colores.  Los  humanos,  con
el  mismo  color  que  las  oias,  que  la
espuma  y  que  la  playa.  Mezdla  de
ocres,  azules  y  blancos.  El  que  ca
mina  junto  a  su  montura,  acaso  lo
haga  para  demostrar  su  condición
de  hombre,  que  no  de  centauró.  Tal
es  el  sabor  mitológico  del  cuadro,
que  hasta  el  artista  parece  sentir
la  necesidad  de  diluirlo  con  alguna
que  otra  realidad.  Y’ peatón,  jinete
y  cabalgaduras  se  precipitan  en  la
mar  como  poseídos  de  un  ansia  an
cestral  irreprimible.  Sienten  el  de
seo  de  entrar  en  la  mar;  la  salobri
dad  de  las  aguas  destruye  toda  hi
pótesis  sedienta;  lo  que  les  apetece
y  les  imanta  es  el  mar,  su  misterio,
su  belleza,  en  la  cual  quieren  su
mergirse  empapándose  de  hume
dad,  de  yodo,  de  sal  y  de  sol,  que
hasta  el  astro  rey  tiene  sabores  y
calidades  distintas  bajo  el  influjo
arrollador  de  la  mar.

No  es  fácil  desentrañar  el  sim
bolismo  del  cuadro.  Acaso  pudiera
querer  indicar  el  atractivo  antiquí
simo  que  la  mar  ha  ejercido  sobre
todos  los  .hombres,  hasta  el  punto
de  lo que  en  principio  parecía  mos

-  trarse  como  frontera  infranqueable
•  Ilegóse  a  convertir  en  senda  propi
cia  y  transitadísima.  Acaso  se  pre
tenda  representar  con  la  tranquili
dad  de  la  mar  la  inmutabilidad
apacible  de  la  obra  divina.  ¿Y  qué
mas  da?  Cuando  la  obra  es  bella,
objetivamente  considerada,  ya  tie
ne  con  su  propia  objetividad  moti
vo  suficiente  para  ondear  banderas
de  arte  y  estética.

Y  tal  es  el. caso  de  El  mar  de Váz
quez  Díaz,  clásico  y  revolucionario,
que  el  arte  es  y  eternamente  será
arte  y  nada  más.  Que  ya  es  bas
tante.               M. O. DE  A.

45  Animales.       El Subinspeé
toe  del  Arsenal

de  La  Carraca  solicitó  en  ±789  au
toiización  para  tener  en  aquél  ré
cinto  ‘unas  cabras  y  dos  venados.

Y  el  Ministro  Valdés  decretó  al
margen:  Negado,  a  menos  que  no
tenga  dichos  animales  en  su  casa.

46  La Carraca.  El  4  de  octubre  de  ±789 queL

dó  abierta  al  cultci  la  iglesia  parro
quial  de  La  Carraca.;  la  víspera  se
llevó  a  cabo  solemnemente  el  tras
lado  de  Su  Divina  Majestad,  así
como  de  las  imágenes.

De  consuno,  se  demolió  la  capi
lla  provisional  que  se  había  hecho
junto  al  Almacén  General.

Y  . se  dispuso  que  los  puestos  en
los  sillones  fueran  or  este  orden:
Comandante  del  Arsenal,  Subins
pector  e  Ingeniero  Comandante.

En  un  altar  lateral  se  colocó  la
imagen  de  San  Francisco  de  la
Y.  O. T.,  fundada  allí  en  ±745, y  en,
el  otro  la  de  Santa  Bárbara.

.4
47  La Marina
en  Galida  du
rante  la  guerra
de  la  Indepen
dencia  (1 809).

Co.piamos  ‘de
un  documento
inédito:

El  Capitán  de
Navío  don  Juan
Carranza,  C ó -

mandante  de  la  fragata  de  8.  M.  la
Efigenia,  y  de  la  expedición  de  Ma
rina  destinada  en  Galicia  para  au
xiliar  a  nuestro  Ejército  en  aquel
país  y  a  nuestros  dignos  compa
triotas  que  pelean  por  la  defensa
de  los  derechos  de  su  amado  Sobe
rano  el  Sr.  D.  Fernando  VII, y  por
la  independencia  y  libertad  de  la
nación,  éscribe  que  en  la  tarde  del
día  O  del  actual  junio  te  avisó  el
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segundo  Comandante  General  del
Ejército,  Conde  de  Noreña,  que  con
una  ciiviión  de  600  hombres  de
tropa  y  400  paisanos  armados  se
replegaba  desde  Pontevedra  hacia
el  p’úente  de  San  Payo  con  ánimo
de  pasar  por  agua  de  JTjgo,  para  lo
cual  pedía  los  auxilios  de  mar  que
pudieran  faciiitárs  ele,  al  m  i s m  o
tiempo  que  algunos  víveres,  muni
ciones,  cajas  de  medicinas  y  otros
varios  electos.

1)e  todos  se  le  surtió  en  la  mis
ma  noche,  poniendo  además  a  su
disposición,  entre  embarcáciones  de
guerra  y  mercantes,  tanto  grandes
como  pequeñas,  ciento  trece  a  las
tres  Joras  de  pedidas,  y  cien  más
en  el  discurso  de  la  noche,  las  eva
les  facilitaban  a  porfía  las  gentes
del  pais,  lieias  de  entusiasmo  y
patriotismo  inexplicable,  y  cono
ciéndose  desde  el  principio  del  ata
que  que  se  verificaba  en  retirada,
sin  que  pudiese  h a c e r s e  por  el
puente,  por  estar  cortado,  dispuso
la  formación  de  otro  con•  las  lan
chas  de  la  Portela,  Redondela,  I)o
mayo  y  Theis,  pueblos  inmediatos.

Para  sostener  esta  operación  se
apostó  en  el  punto  conveniente  la
lancha  de  la  Efigenia,  con  un  ca
ñón  al  mando  del  Aif eréz  de  Fra
gata  D.  Simeón  Ponce  de  Lean,  la
cual  hizo  un  prodigioso  estrago  en
los  enemigos,  particularmente  en
la  cábaliería,  cuyas  maniobras  se
dirigían  todás  a  arrollar  nuestra
infanterí  a,  haciéndose  este  Oficial
digno  del  elogio  de  todos  por  la  bi
zarría  y  acierto  con,  que  se  parió;
y  coroné  la  felicidad  del  ataque  por
agua  la  llegada  de  otras  lanchas
de  fuerza  que  a  costa  de  la  mayor
actividad  y  esfuerzo  de  la  of iciali
dad  y  de  la  gente  de  mar  pudo
afrontar,  y  se  presentaron  a  batir
a  los  enemigos  al  mando  de  los  Te
nientes  de  Navío  D.  Andrés  de  la

Fuente,  D.  Manuel  de  Echevarría
y  D.  Vicente  Burraggi,  a  cuyas  dr
clenes  iba  el  Teniente  de  Volunta
rios  de  España  D.  Fráncisco  Pul-’
gar,  pues  tanto  a  bala  rasa  como’  a
metralla  barrían  al  campo  de  ene
migos,  limpiaban  los  pinares  don
de  se  ocultaban,  dispersaban  su
caballería,  que  era  toda  su  espe
ranza,  y  los  desmontaban  us  ca
ñones;  circunstancias  t o das  que,
unidas  a  la  singular  bizarra  de
fensa  y  tesón  entusiasmado  con
que  se  batieron,  tanto  las  tropas  de
línea  como  los  paisanos,  a  pesar  de
la  superioridad  de  las  fuerzas  del
enemigo,  mandadas  por  el  Mariscal
Ney,  y  al  iñcómodo  estado,  a  que
las  nuestras  se  vieron’  reducidas.
por  el  reció  temporal  que  se  esperi
menté,  tanto  en  el  acto  de  replegar-
se  como  al  tiempo  del  ataque,  redu
jo  al  enemigo,  que  acaso  al  prin
cipio  creyó  tener  segura  la  victoria,
a  minorar  sus  fuegos  y  a  retirarse
vergonzosamente  con  su  numeroso
ejército,  en  que  se  contaban  2.500
caballos,  robando  y  quemando  los
pueblos  de  su  tránsito  en  medio  de
los  heridos  que  llevaban  en  dos
cientos  carros,  según  declaraciones’
de  prisioneros  y  desertores,  después
de  haber  dejado  en  el  campo  de
batalla  una  multitud  espantosa  de
cadáveres,  que  no  les  había  permi
tido  enterrar  la  aceleración  con  que
se  separaban  de  nuestros  fuegos.

Carranza  elogia  y  recomieiida  el
mérito  que  han  cóntraido  en  esta
ocasión,  además  de  los  Comandan
tes  de  las  lanchas,  en  cuyo  grado
pone  al  de  la  goleta  Tigre,  el  Te
niente  de  Fragata  D.  José  Toledo,
los  demás  Oficiales  y  gente  de  mar
g  tropa  que  tiene  a  sus  órdenes,
desde  su  Segundo,  el  Capitán  de
F  r a g  a t a  D.  Miguel  Peguera;  su
Ayudante  de  órdenes,  el  Teniente
cíe  la  misma  clase  D. Jacinto  Agui

o
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lar-Tablada;  el  Alférez  de  Navío
don  Miguel  de  Soto,  y  el  de  Fra
gata  D  Francisco  Flórez,  hasta  el
último,  incluyendo  asimismo  a  los
del  Ministerio,  D.  José  de  Aloé  y
don  Fermín  de  Aguete,  todos  los
cuales,  sin  perdonar  fatiga,  se  han
prestado  a  cuanto  ha  podido  con
tribuir  al  brillante  resultado  de  la
acción.

Los  alema
n  e s  utilizaron
di  torpedo  hu
mano  para  ata
car  la  zona  de

Normandía  (Trout
Ja  de  Anzio.

•  Consistía  su  torpedo  en  una  es
pecie  de  torpedo  doble;  el  de  arri
ba  era  el  pequeño  submarino  que
llevaba  al  tripulante  ademáe  de  su
maquinaria  propia.  Aquél  podía ver
y  gobernar  asomando  la  cabeza
metida  en  una  cúpula  de  mica.

La  fotografía  es  un  torpedo  in
glés  en  el  momento  de  ser  arriado
desde  el  barco  nodiiza  que  lo  con
duce.  Es  biplaza.

49  Uruguay y    Los puertos
Venezueia.      españoles se

abrieron  a  los
buques  mercantes  de  estos  dos
países  por  Real  decreto  de  11  de
noviembre  de  1837.

50  Salvamento.    En 1622 nau
J.  LL                     fragaron en los

cayos  de  Matacombe,  los  galeones
Santa  Margarita  y  Almiranta,  que
iban  cargados  de  plata.

La  campana  de  buzo era  por  en
ton  ces  filosofía  natural  admirable
de  todos  especulativamente  conoci
da,  y  de  pocos  practicada,  mas  el
tesorero  Francisco  Muñoz  Melián,
hizo  construir  una  y  con  ella  sal
vo  la  plata.

•           8
51  Drecho  de     Desde 1.0 :de

fana’.        junio de  1812
s e  comenzó a

recaudar  en  los  puertos  españoles
de  la  Península  e  islas  un  arbitrio
que  puede  parecer  raro  a  los  inter
nacionalistas,  pues  se  cobraba  e
todos  aquellos  que  llegaban  a  ellos
habiendo  pasado  el  estrecho  de  Gi
braltar.
No  se trataba  de  una  especie  de

portazgo,  sino  que  era  simplemente
un  derecho  llamado  de  fanal  o  lin
terna,  •que  se  aplicaba  al  entonces
nuevo  fanal  giratorio  de  Tarifa.

Lo  impusieron  las  Cortes,  por
Decreto  de  29  de  diciembre  de  18ff

C.  M.-V.    52  La Aviación     Se habla  mu-
en  la  invasión.   che y  se  discute

sobre  la  Avia
ción como arma definitiva para las

48  Compara
ción de torpedos
humanos  ale
mán  e  inglés.

desembarco  de
Line);  también

-

¡

1

1

4
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fantería  de  América,  el  Coronel de
bió  hacer  una  peregrina  petición
al  Intendente  general  de  Marina
Conde  de  Macuriges,  para  que  se
suministrase  a  los  barcos  queso
como  rancho  en  frío  para  la  tropa.

En  oficio de 25 de  diciembre  ma
nifiesta  Macuriges  a  Bucareli,  Ca-
pitan  General,  que  en  más  de  cua
renta  años  que  lleva  en  el  puerto,
jamás  se  ha  embarcado  ración  de
queso  en  atención  “aque  el  que  se
fabrica,  es  detan  mala  calidad.  co
mo  incierta  su  duración  y  áque  el
que  por  casualidad  viene  de  Es pa-
ña,  es  de  tan  superior  costo,  que
solo  lo  aplican  p.’  su  regalo,  los
que  no  se  detienen  en  aquel  incon

yente...” J.V.  Q.

54  El  navío     Va a  hacer
«Rey  D.. Francis-   justamente  cien

co  de  Asís».     años, el  18  de
septiem  b r e  de

1954,  que  se  botó  al  agua  en  El
Ferrol  el  navío  Rey  D.  Francisco
de  Asis,  que  fué  el  último  de  los
de.  su  clase  construídos  en  aquel
arsenal.

El  Ministerio  de  Hacienda  había
contratado  con  la  casa  Abella,  Bra
ña  y  Cía., en  5  de  octubre  de  1849,
una  partida  de  madera  por  valor
de  treinta  millones  de  pesetas  para
la  construcción  de  este  navío,  fra
gata  Bailén,  bergantines  Pelayo  y

 M -v  Alcedo  y  vapores  D.  Jorge  Juan,Don  Antonio  de  Ulloa  y  Narváez,

desgraciada  adquisición  de  la  que
hubo  de  ocuparse  el  Congreso  por
el  mal  resultado  que  se  obtuyo  de
dicho  material.

Stis  características  eran—en  pies
y  pulgadas  de  Burgos—eslora,  218;
manga,  58,4;  puntal,  28,3;  calado,

guerras  pensando  en  el  empleo  de
sus  sus  bombas  contra  el  país  ene
migo.

Los  principios  no  cambian  con
el  progreso  de  las  armas  y  siem
pre  lo  definitivo  será  la  invasión
del  territorio  del  contrario,

Pues  bien:  la  Aviación,  arma
nueva  recoge  los  antig.uos  princi
pios  y  surgen  aparatos  de  trans
porte  de  tropas  que  no  hacen  pa
recer  tan  improbable  para  el  fu
turo  los  desembarcos  aéreos  de
gran  estilo.

La  fotografía  muestra  200 solda
dos  armados  y  equipados  formados
junto  a  una  ballena  volante,  un
C-124  Flying  whale,  que  parece
acogerlos  amorosamente  con  su
gran  ala.

53  Queso.         En diciembre
de  1768, hallán

dose  embarcado  en  cinco  urcas,  en
La  1-labana, el  Regimiento  de  In
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26,5;  desplazamiento  total,  ‘4.240 to
neladas,  escasas,  y  su  artillería  84
cañones.

Muy  adelantada  su  cOnstrucción
se  ideó  el  montar  al  navío  una
máquina  de  350  caballos  de  fuerza
para  convertirlo  en  buque  de  hé
lice.  .‘

Lo  ‘más  destacado  dé  su  breve
historia  fué  el  viaje  que  a  su  ‘bor
do  hicieron  SS.  MM.  lós  Reyes  de
España  desde  ‘Alicante  a  Valencia
el  28  de  mayo  de  1858,  y  en  el  que
fué  nombrado  Guardiamarina  de
primera  clase  el  Príncipe  de  Astu
rias,  D.  Alfonso  Francisco.  El  na
vío  fué  entonce  buque  insignia  de
una  escuadra»’  mandada  por  don’
Juan  de  Dios  Sotelo,  Comandante’
General  del  Departamento  de  Car
tagena.

Prestó  este  buque  muy  pocos
servicios  a  causa  de  la  pudrición
de  su  casco  y  hubo  de  dársele  por
inútil  en  1861,  quedando  como  es

cuela  de  quintos  de  marinería  en
los  caños  de  la  Carraca  unos  cin
co  o  seis  años  más  ,

Hasta  mayo  de  dicho  año  fué  su
Comandante  el  Brigadier  D. Ramón
María  Pery  y  Rayé.

Lo  mandaron  también  los  Capi
tanes  de  Navío  D.  Juan  Topete  y
Carballo  hasta  1865,  D.  FedericG
de  Santiago  y  Hoppe  hasta  1867,  y
parece  que  su  último  ‘Comandante
fué.  el  de  igual  clase  D.  F’rancisc&
Briones.

En  1869  no  figura  en  las  listas
de  la  Armada  ni  siquiera  entre  los
buques  exentos  de  clasificación.

J.L]
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La  construcción de os nuevos des
tructores holandeses. —2  pági
nas,  «1.. N:», octubre 1953.

En  los  Países  Bajos  se  están  cons
truyendo  actualmente  dos  series  de
ddstruetores  cazasubmarinos,  que  lle
van  nombres  de  regiones  y  ciudades
del  país.  La  primera  serie  son  buques
de  un  desplazamiento  standard  de
2.160  tons.,  con  una  eslora  total  de
110  m.,una  manga  de  11,3 m.  y  están
propulsados  por  turbinas  de  45.000
HP,  con  las  que  se  alcanza  una  velo
cidad  de  3  nudos.

La  segund  serie  está  compuesta  de
buques  de  2.450 tons.,  con  una  eslora
de  116 m.,  I7&de  manga  y  una  po
ter&cia de  60.000 HP,  con  lo  que  con
seguirófl  una  velocidad  de  36  nudos.

El  casco  de  estos  buques  se  cons—
tiuye  con  acero  de  alta  tensión,  en
secciones  prefabricadas,  y  está  total
mente  soldado.  Para  la  soldadura  se
emplearon  electrodos  básicos  de  alta
calidad.  La  estructura  del  mismo  es
mixta,  preponderantemente  longitudi
nal,  habiendo,  además  de  las  cuader
nas  y  baos,  una  serie  de  palmejares
y  esloras  formados  por  ángulos  sim
ples  soldados  al  forro.  Para  la  cons—
truccióri  de  este  casco  se  hizo  un  es
tudio  detallado,  tanto  en  lo  que  res
pecta  a  las  secciones  que  debían  ser
prefabricadas  como  a  la  técnica  y  or
den  de  la  soldadura.

CARRERO, Luis: Arle  naval militar;
el  buque de  guerra.—49ó pági
nas.  Editora  Noval,  M a d rl  d,
1953.

Bajo  el  título  de  El  buquede  gue
rra,  que  lleva  como  subtítulo  “De  la
galera  al  portaaviones”,  e  Capitán  de
Navío  Carrero  Blanco  nos  hace  la  his
toria  de  la  evolución  del  buque  de
guerra.  He  aquí  una  obra  de  primor
dial  interés,  tanto  para  el  profesional
como  para  el  profano,  y  en  la  que  de
una  forma  clara  y  amena  va  explican
do  los  distintos  tipos  de  buques  que
han  sido  los  capitales  en  las  distintas
épocas.  Por  ello,  los  cuatro  grandes
capítulos  en  los que  está  dividido  este
libro  llevan  los  títulos  de:  “La  gale
ra”,  “El  navío”,  “El  acorazado”  y  “El
portaaviones”,  pero  no  por  ello  se  de
jan  de  reseñar  y  estudiar  los  buques
que  p u e d e n  denominarse  menores,
comparados  con  los citados.  Al  mismo
tiempo  ha  sido  preocupación  del  au
tor  acompañar  al  texto  el  mayor  nú
mero  de  fotografías,  diseños  y  graba
dos,  con  el  fin  de  tener  una  impre
sión  gráfica  de  lo  que  se  describe  en
el  texto.

Casi  la  mitad  de  la  obra  está  dedi
cada  al  portaaviones  y  a  la  aviación
naval,  y  eso  que  sólo  este  capítulo  se
refiere  a  la  actividad  de  buques  y
aviones  hasta  la  guerra  del  Pacífico,
pues,  como  señala  el  autor  en  la  in—
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troducción  en  un  tercer  volumen  de
este  tratado  de  arte  naval  se  tratará
de  la  actividad,  de  los  portaaviones  y
aviación  embarcada  a  partir  del  ata
que  de  Pearl  Harbour,  así  como  de  la
evolución  hasta  su  situación  actual  de
cruceros  destructores,  submarinas  y
demás  clases  de  buques;;1]

($S4 CPMBUST1BL
e;0]

•  BAROALA, Andrés, y  G A R C ¡ A
DIAZ, E: Zona límite del empleo
económico de los petróleos den
sos en los motores Diesel man
nos.—6  págs., ci.  N.», octubre
1953.

-  En  el  Congreso Internaional  de Mo
tores  a  Combustión  Interna,  celebrado
en  Milán del  13 al  18 de  abril  de  1953,
para’  tratar  el  tema  del  empleo  del
combustible  de  calderas  en  los  moto
res  Diesel,  fué  leído  el  presente  tra
bajo,  iniciado  por  don  Andrés  Barca-
la  (q.  e.  p.  d.)  y  terminado  por  don  F.
García  Díaz.

,Se  analizan  en  él  las  variaciones  en
los  gastos  de  explotación  que  se  ori
ginarían  en  dos  tipos  de  buques  si  se
emplearan  petróleos  densos  en  lugar
de  petróleo  Diesel,  y se  llega  a  la  con
clusión  de  que,  dadas  las  condiciones
del  servicio  a  que  están  destinados,
no  resulta  ventajoso  el  empleo  de  pe
tróleos  pesados.

po:DRIGUEz JURADO, Juan: Acei
tes  lubricantes sintéticos. —  11
páginas, cC.», moyo-iunio 1953.

La  obtención  en  escala  industrial  d
aceites  lubricantes  sintéticos  de  natu
raleza  hidrocarburacia  no  ha  sido  lle
vada  a  cabo  hasta  ahora  sino  en  muy
contados  países.  Con  cierta  continui
dad  puede  decirse  que  sólo  en  Alema
nia,  sobre  todo  durante  los  años  de  la
última  guerra  mundial.

Dos  caminos  se  han  seguido  en  ‘la
síntesis  de  hidrocarburos  lubricantes:
la  polimerización  de  olefinas  mediante
cloruro  de  aluminio  anhidro  y  la  al

272

quilación  de  hidrocarburos  aromáti
cos  vía  Friedel-ljrafts.

Los  ensayos’ que  se  incluyen  en  este
trabajo  constituyen  una  parte,  desglo
sada  de  una  serie  más  amplia,  que  en
definitiva  ha  consistido,  por  lo que  se
refiere  al  empleo  de  parafinas  sólidas
para  sintetizar  aceites  lubricantes,  por
el  segundo  camino  de  las  indicadas
(síntesis  Friedel),  en  examinar  las  po
sibilidades  de  una  transformación  con
elevado  rendimiento  y  en  operación
relativamente  sencilla,  considerando
además,  la  tolerancia  que  pudiera  ad
mitirse  en  el  grado  de  refino  o  bon
dad  de  las  materias  primas,  compati
ble  con una  calidad  francamente  acep
table  de  los  aceites.  A  tal - efecto,  se
empezó  empleando  parafinas  duras  de
petróleo  de  primera  calidad,  y  se  en
sayaron  como  hidrocarburos  aromáti-,
oos  el  benceno,  el  xilol  puro  y  el  naf
taleno.  Luego  se  fué  al  empleo de  ma
terias  primas  de  calidad  menos  selec
ta,  y  bajo  estos  principios  es  como  es
tán  realizados  los ensayos  a  que  se  re
fiere  el  presente  trabajo.

CAMPOS LOMBA, Justino: Condi
cionamiiento do ar.—15 páginas,

.tR.  M. 8.» (Br.), enero-junio 1953.

El  Contraalmirante,  Ingeniero  naval,
Justino  de  Campos  Lomba,  hace  un.
estudio  sobre  las  aplicaciones  que pue
de  tener  en  la  Marina  de  guerra  el
acondicionamiento  del’ aire,  con  el  fin
de  demostrar  la  importancia  que  ello
tiene  en  los  buques  y  las  aplicaciones,
prácticas  que  pueden  lograrse.

La  instalación  de  refrigeración  más
antigua  es  la  que  fué  hecha  en  1880
en  los  pañoles  de  pólvora  de  un  cru
cero  norteamericano,  habiéndose  em
pleado  una  máquina  tipo  Allen  de  las
denominadas  de  aire  densoS Para  el
mismo  fin,  treinta  años después  se  ins
talaron  en  los  acorazados  franceses  de
las  clases  D’ideron  y  Jean  Bart  unas
máquinas  de  vaporización  de  agua  por.
medio  de  vacío.

El  tipo  más  moderno  de  esta  clase
de  instalaciones  es  el  que  llevan  los
cruceros  de  17.000 tons.  norteamerica
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nos  Salem  y  New port  News,  que  ser
virán  de  prototipos  para  otras  insta
laciones  en  otros  buques.

LANIDO, John, y  MATHIAS, E. V.:
L’entretien des coques de petro
fiers.—2 págs., «i.  M. M.» (Fr.),
29  octubre 1953.

Esta  memoria  estudia  el  problema
de  la  conservación  en  buen  estado  del
casco  de  los petroleros,  tanto  en  lo  que
respecta  al  interior  de  las  cisternas
como  al  exterior  de  las  carenas,  pro
blemas  que  han  conseguido  tener  gran
inWortafloia,  pues,  según  la  experien
cia  obtenida,  se  ha  llegado  a  la  con
clusión  de  que  los  cascos  de  acero  se
deterioran  rápidamente  pasados  los
treinta  años.

Los  autores  de  la  misma  describen
en  ella  una  serie  de  medidas  de  pre
vención  que  han  llevado  a  cabo  sa
tisfactoriamente  en  buques  que  han
tenido  que  reparar  o  proyectar.

La  memoria  se  divide  en  dos  par
tes:  1.  Protección  exterior  del  casco,
y  2.  Protección  de  cisternas,  espacios
interiores  y  puentes.

PAJARES ‘D’IAZ, Emilio:  Gráficos
para  el  cálculo y  construcción
de  piíiones cilíndricos ‘helicoida
les.—13  págs., «R. C. A.», sep
tiembre-octubre 1953.

Se  exponen  en  este  artículo  los fun
damentos  teóricos  y  la  utilización
práctica  de  unos  gráficos  que  permi
ten  realizar  rápidamente  el  cálculo  y
la  construcción  de  piñones  cilíndricos
helicoidales.

Se  aborda  en  primer  lugar  el  estu
dio  de  las  ruedas,  de  las  que  se  exa
minan  las  fórmulas  fundamentales  y
las  analíticas.  Siguen  varios  ejemplos,
en  los  que  se  utilizan  los  haces  de
curvas,  cuyas  características  se  han
estudiado  previamente,  así  como  otros
casos  prácticos,  en  los  que  los  datos
no  son  aplicables  directamente  al  ába—
co  construído  por  el  autor.  Después. se
explica  la  forma  en  que  se  resuelve  el
problema  de  la  elección  de  la  fresa,
para.  pasar  seguidamente  a  la  deter
minación  del  tren  de  ruedas  adecuado
para  la  talla  del  piñón  helicoidal  de-

19541

seado,  de  forma  que  exista  la  corres
pondencia  necesaria  entre  la  velocidad’
de  giro  del  eje  que  soporta  la  rueda
que  se  desea  tallar  y  el  despazamiefltO.’
de  la  mesa.

Al  estudio  analítico  sigue  la  expo
sición  de  la  forma  en  la  que  se  ha
construído  el  ábaco  correspondiente,
as  como  también  varios  ejemplos  en
los  que  se  emplea  el  sistema  propuesto
por  el  autor.  .Se  considera  igualmente
el  caso  en’ el  que  se ‘trata  dd frésado—
ras  que  disponen  del  mismo  equipo  de
ruedas,  pero  cuyas  constantes  son  di
ferentes.

PEREZ QUIÑONES, Aliberto,  y
ALONSO  GARCIA, ‘Félix:  Ela
boración  de mamparos ondula
dos.—6 págs.,  1. N.», septiem
bre  1953.

En  la  construcción  de  d&s petrole
ros  tipo  “G”,  encargados  pór  la  Em
presa  Nacional,  Eeano  a  la  Empresa
Nacional  Bazán,  a  construir  en  la  fac
toría  de  El  Ferrol  del  Caudillo, ha  ha
bido  que  enfrentarSe  por  primera  vez
en  España  con la  elaboración  de  mam
paros  ondulados,  según  la patente  Bur
meister  & Wain.

Por  tratarse  de  una  novedad,  es  por
lo  que  los  autores  han  querido  reco
ger  aqüí  el  proceso  de  elaboración  de
estos  mamparos,  poniendo  especial  in
terés  .en  las  cifras  de  horas  por  tone
lada  empleadas,  tanto  en  la  fabrica
ción  de  planchas  como  en  la  prefabri
cacióncompleta  de  las  unidades  de
montaje,  por  ser  estas  cifras  índice  de
producción  y  factor  de  .prirneríimO,
orden  en  nuestra  industria  naval,  te
niendo  a  su  vez  la  posibilidad  de  com
parar  con  Jo  hecho  hasta  ahora.

Como  en  todo  aquello  que  se  hace
por  primera  vez,  se  han  encontra.do,
durante,  el  proceso  de  construcción,
algunos  inconvenientes,  y  la  práctica
ha  puesto  de  relieve  de  manera  pa
tente  cómo  es  posible  mejorar  los mé
todos’  de  elaboración  para  obtener  ci
fras  algo  más  bajas  de  horas  por  to
ne lada.

Bajo  estos  auspicios  se  ha  iniciado
ya  la  construcción  del  segundo  ‘de los
buques,  y  los  primeros  resultados  no
hacen  sino  confirmar  las  impresiones
anteriores.  Sin  embargo,  se  ha  riuertdo
que  este  estudio  sea  reflejo  de  lo rea—
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lizado  primeramente  para  no  perder
la  idea  de  cornparació.n

VILLANUEVA NUÑEZ, Antonio: In
fluencia  de  la soldadura en los
astilleros y en la técnica moder
na  de  consl,rucción n’aval.—8
páginas, «1. N.», sepfbre 1953.

La  siguiente  información,  extraída
del  Shipbuilding  and Shipping  Record,
nos  da  idea  de  los  fuertes  y  costosos
cambios  experimentados  en  los astille
ros  y  en  los  métodos  de  construcción
naval,  como  consecuencia  de  la  apli
cación  intensiva  de  la  soldadura  eléc
trica,  en  países  tales  como  Estados
Unidos,  Gran  Bretaña,  Suecia  y  Dina
marca,  que  van  a  la  cabeza  de  la  téc
nica  naval.  La  bibliografía  que  con-
Llene  puede  ser  de  gran  interés  para
muchos  lectores,  ya  que  la mayoría  de
nuestras  factorías  navales  están  pre
cisamente  empeñadas  en  una  esforza
da  lucha  por  la  reducción  de  los  cos
tes  de producción,  en  lacual  han  pues
to  sus  mejores  esperanzas  y  para  la
que  no  han  escatimado  la  ejecución  de
ninguna  de  las  obras  de  moderniza
ción  que  han  juzgado  necesarias  ni
la  adquisición  de  costosas  máquinas—
herramientas  especializadas,  que  han
estimado  precisas

El  día  que  las  factorías  españdlas
no  padezcan  escasez  de  materiales  y
consigan  ponerse  a  plena  producción,
hemos  de  ver  la  importancia  y  el  al
cance  que  ti  e n en  los  esfuerzos  que
nuestras  factorías  e s t á u  llevando  a
cabo  en  estos  momentos.

VOLLBRECFIT, Erich: Sobre un mé
todo  práctico para  la  determi
nación  de  hélices óptimas.—23
páginas, «1. N.», octubre 1953.

La  determinación  de  una  hélice  de
rendimiento  óptimo  corresponde  a  la
velocidad  máxima  alcanzable  con  Ja
potencia  disponible;  es  quizá  el  pro
blema  más  tratado  en  la  ingeniería  na
val,  y  eso  no  sólo  por  su  importancia
económica,  sino  también,  especialmen
te,  por  lo  complicado  que  aparece.

El  procedimiento  más  en  vigor  ac
tualmente  es  la  determinación  de  los
valores  básicos  mediante  pruebas  con
un  modelo  en  un  “canal  de  experien

cias”,  en  combinación  con  la  elección
de  Ja  hélice  tipo  más  adecuada  que  se
encuentra  n  tablas  esquemúticas  como
las  elaboradas  por  Taylor,  Troost  o
Schaffran.

•  El  cálculo  correspondiente  se  com
pone  de  una  parte  general,  que  con
siste  en  la  obtención  de  una  serie  de
valores  básicos,  que  a  veces  necesitan
una  cierta  variación  para  llegar  a  un
punto  de  partida  práctico,  y  de  la  de
terminación  individual  de  ocho  sec
ciones  de  la  pala,  buscando  para  cada
una  de  ellas  las  características  más
adecuadas.

FIGUEROA, Emilio de: La teoría del
multiplicador die oferta y  fa  si
tuación  económica de  EspaÇa
en  la  pOstguerra.—9 págs., «R.
C.  A», septiembre-octubre 1953.

Se  pone  de  relieve  en  el  presente
trabajo  que,  en  el  caso  de  aplicarse  la
teoría  del  multiplicador  a  países  en
los  que  la  capacidad  de  producción  es
insuficiente,  resu Ita  necesario  tomar
en  consideración  algunos  hechos  fun
damentaes  para  la  aplicación  de  la
citada  teoría  a  la  realidad  económica.
Se  alude  al  estado  de  España  en  los
años  que  siguieron  a  la  terminación
de  la  guerra  de  Liberación  y  las  di
ficultades  de  tipo  económico  a  que
hubo  que  hacer  frente  en  dicha  época.

La  situación  económica  española
era  de  características  opuestas  a  las
señaladas  como  adecuadas,  de  acuerdo
con  la  teoría  de  Keynes,  para  la  apli
cación  del  multiplicador  de  inversión.
En  tales  circunstancias  no  resu:ta  con
veniente  ni  una  política  de  grandes
inversiones,  ni  una  expansión  de  las
exportaciones;  es  necesario  proporcio
nar  las  materias  primas  indispensa
bles  para  el  desarrollo  económico  de
la  nación,  y  caso  de  que  su  produc
ción  en  e.] interior  resulte  difícil,  háy
que  proceder  a  su  importación

Estudia  el  autor  el  desarrollo  pro
gresivo  de  la  economía  en  estas  Con
diciones,  y  llega  a  la  con&usión  de
que  en  los  países  en  los  que  ]a  ca
pacidad  de  producción  no  se  ha  des-
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arro  1 1ado su í’icienternente,  es  necesa
rio  incrementar  las  importaciones  has—
ta  el  más  elevado  límite  posible,  con
la  mira, fija,  fundamentalmente,  en  el
incremento  real  de  la  renta  nacional,
y  sin  que  sean  obstáculos  los desequi
librios  que  puedan  tener  lugar  en  la
balanza  de  pagos..;1]

*  ESTflATEGIA;0]

SOUZA MAlA JUNIOR, Francisco:
Influéncia  d a  Geografia  nas
operaçóes levadas a  efeito pela
Marinha  norte-americana na úl
tima  Grande Guerra.—33 pági
nos,  «R. M.  B.» (Br), enéro-lunio
1953.

La  Historia  demuestra,  y  la  Teoría
estratégica  enseña,  que  la  fuerza  or
ganizada  móvil  dl  enemigo  debe cons
tituir  nuestra  principal  preocupación.
La  misiÓn de  las  escuadras  es  obtener
y  conservar  el  control  de  las  comuni
caciones  esenciales  de  superficie  y  sa
car  el  partido  suficiente  para  conse
guir  los  fines  de  naturaleza  militar,
ecoñómica  y  política.  El  fin  de  toda
guerra  naval  es  el  dominio  de  la  mar,
y,  lógicamente,  tal  dominio  sólo  puede
ejereerse  eficazmente  con  la  destruc
ción  de  los  obstáculos  que  puede  in
terponer  el  enemigo  a  las  fuerzas  pro
pias.

Dentro  de  este  orden  de  ideas,  el
análisis  de  la  actuación  de  las  fuer
zas  navales  norteamericanas  en  el  Pa
cífico  podrá  llevarnos  a  admitir  que
la  noción  de  maniobra  estratégica  que
el  Almirante  E. J.  King  estableció  es
taba  de  acuerdo  con  las  líneas  direc
trices  fundamentales  de  la  verdadera
Teoría  estratégica.

El  autor  desarrolla  su  monografía
según  los  siguientes  epígrafes:  1)  La
Geografía  y  la Teoría  estratégica.  2) La
estrategia  general.  3)  Zona  del  &rien
te  Medio,  Europa,  Africa,  Atlántico,
Mediterráneo  y  desembarco  en  Fran
cia.  4)  Zona  Pacífico—Australia:  fase
defensiva,  fase  defensiva—ofénsiva, fase
ofensiva—defensiva,  fase  ofensiva.  5)
Coñsideraciones  finales.

BALAY, MarcianbA.: La nueva má
quinçi predictora de  mareas.—
14  págs., «B. C. N.» (Ar), jui,io.
agosto 1953.

La  aplicación  de  la  .  teoría  de  las
mareas  a  la seguridad  de  la  navegación
en  forma  -de. tablas  de  predicción  de
mareas  y  corrientes  y  su  utilización
en  el  campo  económico,  principaimen
te  en  lo  relativo  a  las  instalaciones
de  establecimientos  mareomotrices,  de
no  lejana  materiaiización  en  ]a Argen
tina,  debido  a  su  enorme  e  inagotable
potencial  que  la  naturaleza  ha  puesto
generosamente  a  disposición  de  la  hu
manidad,  ha  llevado  a  los  países  más
científicamente  adelantados  del mundo
a  la  realización  de  extensos  e  impor
tantes  estudios  relacionados  con  la
dinámica  del  mar,  en  todos  sus  as
pectos.

La  Dirección  General  de  Navega
ción  e  Hidrografía  del  Ministerio  de
Marina  de  la  República  Argentina,  ha
adquirido  recientemente  una  moderna
máquina  predictora  de  mareas,  que
por  sus  características  técnicas  la  co
locan  en  el  primer  plano  entre  todas
sus  similares  existentes  en  el  mundo,
y  su  descripción  se  hace  en  el  presen
te  trabajo.

SMITH, A.  F.: El desarrollo y  con
servación de  la  maquinaria en
la  Marina militar británica de la
postguerra.—17 págs., ed. N.»,
septiembre 1953.

Una  revisión  de  las  directrices  para
la  conservación  de  la  flota  y  la  inter
dependencia  de  proyectos  y  conserva
ción  con  anterioridad  a  la  segunda
guerra  mundial,  demuestra  hasta  qué
punto  se  ha  hecho  necesario  niodifi—
car  las  directrices  de  la  conservación
de  la  maquinaria  y  sus  proyectos  co-
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rrespondientes  en  la  Marina,  de  tal
modo  que  los  proyectos  de  técnica
avanzada  de  maquinaria  naval  pueden
seguirse  perfeccionando  y  queden  des
pués  a  bordo  en  condiciones  de  con
servación,  por  la  dotación,  con  las  he
rramientas  y  material  existentes  a
bordo.

De  acued.o  con esta  rnodifiaciún  de
las  directrices,  se  adoptaron  determi
nados  principios  y  se  efectuaron  re
organizaciones  que  en  conjunto  han
permitido  progresos  sumamente  rápi
dos  en  casi  todds las  clases  de  la  ma
quinaria  de  buques  de  guerra.  Ello
supuso  avances  en  la  práctica  y  la
técnica  de  fabricación,  y  se  exponen
algunos  ejemplos  de  los  resultados  de
los  proyectos  de  maquinaria  naval  du
rante  la  postguerra.

El  fin  último  de  Ía  conservación  y
las  reparaciones  navales  es  el  permitir
a  los  buques  de  guerra  que  manten
gan  su  eficacia,  que  estén  siempre  lis
tos  cuando  senecesiten  y  puedan  man
tenerse  en  alta,  mar  mientras  lo  exi
jan  las  operaciones.  Por  último,  se  in
cluye  una  crónica  de  la  evolución  de
la  conservación  y  las  reparaciones  en
-la  flota,  incluyendo  los  proyectos  de
maquinaria  naval  de  ]a  postguerra  y
anteriores.

TELLAECHE, Jesús: En los transat
lánticos  de  tipo  anticuado, en
período  de  plena explotación,
cuesta más el suministro de agua
para  sus pasaeros y  tripulan
tes que la comida qúe se les pro
porciona.—8  págs.,  «DYNA»,
noviembre 1953.

Una  de  las  preocupadiones  más  hon
das  en  los  buques  actuales  es  la  de
si  conviene fabricar  o preparar  el agua
dulce  a  bordo  o  si  es  más  remunera
tivo  el  adquirirla  alojándola  en  los
tanques  a  tal  fin,  dispuestos.

E]  estudio  que  se  hace  del  gasto  de
agua  dulce  en  un  trahsatlántico  pro
pulsado  por  turbinas  de vapor,  se  hace
‘dividiéndolo  en  dos  partes:  una,  con

destino  a  las  calderas,  y  la  otra,  a  la
tripulación  y  los  pasajeros,  en  sus  di
versos  usos.  El  único  procedimiento
práctico  para  solventar  el  problema
del  agua  dulce en  un  buque  que  trans
porte  muchos  pasajeros  es  la  destila
ción,  partiendo  del  agua  de  mar.

Por  ello,  se  hace  una  especial  refe
rencia  al  cálculo  de  un  evaporador  de
simple  efecto  y  de  uno  de  doble  efec
to,  para  terminar  exponiendo  la  eva
poración  por  termocompresión  y  el
coste  de  la  preparacidndel  agua.;1]

1;0]
ROUCI-1, J.: La reciente evolución

de  la  oceanografía._15  pági
nas, «B. C. N.»  (Ar), ¡ulio-agosto.
1953.

La  oceanografí a  ha  evolucionado
como  todas  las  ciencias  experimenta
les.  Sus  fundadores,  en  el  siglo  XIX,
no  tuvieron  inicialmente  otro  propó
sito  que  el  de  reunir  diversas  obser
vaciones  relativas  a  los  fenómenos  del
mar  y  los  seres  que  lo  habitan.  La
oceanografía,  como  todas  las  ciencias
en  sus  comienzos,  pasaba  entonces  por
el  período  denominado  de  recolección,
en  que  se  empieza  por  la  reunión  de
documentos,  todos aquellos  que  se pre
senten,  sin  pensar  aún  en  hacer  una
síntesis  de  los mismos, ni  siquiera  bus
car  las  relaciones  que  pudieran  existir
entre  ellos.

Luego  vino  la  época  que  se  ha  de
nominado  Oceanografía,  del tiempo  del
Príncipe  de  Mónaco,  y  en  la  época
actual  el  sistema  que  se  sigue  es  el
iniciado  por  los EE. UU.  en  1933, en  el
que  se  estableció  una  ligazón  entre  el
Servicio  Hidrográfico  y  las  institucio
nes  privadas.  Buques  de  guerra  de  su
perficie  y  submarinos  fueron  adscri
tos  a  las  investigaciones  oceanográfi
cas;  se  empleó numeroso  personal  para
la  explotación  de los resultados  y para
la  difusión  ,de  los  mismos,  en  forma
práctica,  a  los  navegantes  interesados.
Esta  labor tuvo un  importante  desarro
llo  durante  la  segunda  guerra  mun
dial,  y  cuando  se  inició  la  prepara
ción  de  los  desembarcos,  tanto  en  el
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Pacífico  como  en el  AtáflticO,  se  plan
tearon  nuevos  problemas  que  fueron
resueltos  con  todo  éxito.

MELLO BAPTI STA, Ernesto: Algunas
idéias sóbre a  organizaçao da
Logística Naval—13 págs., «R.
M.  B.  (Br), enero-jUniO 1953.

DeSPUéS  de  u n  a s  consideraciones
preliminares,  en  las  que  se  afirma  que
del  estudio  de  las  operaciones  de  gue
rra  la  situación  puede  ser  integral
mente  representada  por  sus  cIernen
tos:  la  misión,  el  enemigo,  los  me
dios,  se  hacen  una  serie  de  conside
raciones  sobre  los  siguientes  postu
lados:  1.0  La  organización  logística
naval,  en  la  que  se  hace  referencia
a:  a),  la  función  logística;  b),  el
planeamiento  logístico;  c),  los  ele
mentos;  d),  )a  distribución.  2.° El  sis
tema  de  apoyo  logístico,  en  el  que  se
estudian:  a),  el  sistema;  b),  el  méto
do;  e),  la. línea  de  apoyo,  es  decir,  la
cadena  de  bases  navales  y  aeronava
les  necesarias  para  el  sostenimiento
de  las  fuerzas  navales.

ROBERT CALAF, Pabto: La riqueza
pesquera  de  Espaíía.—9 pági
nas,  «i. •»  septiembre 1953.

La,  industria  pesquera  española  re
preí’nta  una  de  las  mayoreS  fuentes
de  la  riqueza  nacional.  España  es
eminentemente   y
de  esta  industria,  directa  o  indirecta
mente,  viven  tres  millones  de  espa
no  es.

En  este  artículo  se  hace  un  catá
logo  de  los  principales  peces,  crus
táceos  y  moluscos  que  viven  en  los
m  a r  e s  españOles,  acompañándose,
para  más  a 1 a r  a  explicación,  varios
cuadros  estadísticos.  Taínbiéfl  se  hace
referencia  a  los tipos  de  artes  de  pes—

ca  empleados  y  la  importancia  de  la
flota  pesquera,  para,  por  último,  ob
tener  unaS  conclusiones,  que  son  las
siguientes:

La  flota  pesquera  está  pasando
unos  momentos  de  crisis,  debido  a  los
costes  de  explotación,  especialmente
por  la  carestía  del  carbón  y  demás
carburantes,  así  como  la  disminución
de  especies  en  los  caladeros  habitua
les,  teniendo  que  desplazar  los  bu
ques  a  puntos  cada  vez  más  dis
tantes.

1
GOUZDEN, Heivio N.: Qué pode

mos  esperar de otra guerra.—
23  págs., «B. C. N.  (Ar), mayo-
junio  1953.

En  el  presente  artículo  pretende
el  Capitán  de  Navío  de  la  Armada
argentina,  don  Helvio  N.  Gouzden,
utilizar  los  acontecimientos  de  las
dos  guerras  mundiales  pasadas  y  sus
consecuencias,  para  tratar  de  llegar
a  dilucidar  si  uua  tercera  guerra
mundial  podría  ser  u n a  solución
para  los  males  que  aquejan  a  la  Hu
manidad.

Por  ello:  se  intenta  obtener  algu
nas  reflexiones  basándoSe  en  las  ten
dencias  que  muestran  eihrtas  agru
paciones  de  hechos,  parUendo  del
comPortamie1t0  que  han  tenido  esas
agrupaciones  durante  ‘  después  de
las  dos  guerras  citadas.  .Estas  5011
las  siguientes:  ‘i.  Valores  estadísti
ros  varios;  2.0  Arte  de  la  guerra
3.  Orden  social  emergente.  Es  t a  s
agrupaciones  pueden  ser  completa
das  por  muchas  otras  que,  debido  al
alcance  que  e  quiso  da  a  este  t.ra
bajo,  no  se  han  inclúldo.

RONMOND,  Herberi:  The Ncivy
as an instrumert of Policy, 1558-
1727.—404  págs.. Cambridge
University Press, 1953.

Toda  historia  de  polítida  naval  es
de  por  sí  interesante.  Pero  la  pre
sente  obra  •que  escribió  el  ya  fallé—
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cido  Almirante  britáhjeo  Sir  Herbert
Richmond  y que  ha  editado  E. A. Hug
hes,  merece  una  especialísirna  men
ción,  por  razón  del  período  al  que
se  refiere,  en  el  que  la  Gran  Bre
tai’ia  se  convirtió  en  la  primera  po
tencia  naval  del  mundo,  después  de
hacer  desaparecer  las  soberanías  espa
ñola  y  holandesa  sobre  los  mares.  Se
ha  dicho  numerosas  veces  que  la  His
toria  se  repite,  y  con  esta  obra  nos
encontrarnos  que  en  aquellos  tiem
pos  la  disparidad  de  criterios,  entre
estrategia  navál  y  estrategia  conti
nental  producían  constantes  defenso
res  y  detractores  de  una  y  otra  es—
cueia.  Fué,  cuando  las  luchas  con  los
Paises  Bajos,  el  momento  en  q u  e
Gran  Bretaña  adquiere  su  mayor
fuerza  sobre  los  mares,  y  la  consi
guió  pQr  fi ab  e r  logrado  conjuntar
ambas  teorías.  y  daras  un  desarrollo
práctico,  que  tuvo  como  consecuen
cia  un  resultado  positivó

También  en  este  libro  se  •espeeifi
ca  con  claridad  meridiana  que  la
evolución  de  la  verdadera  doctrina
del  poder  naval  no  depende  simple
mente  del  volumen  de  las  flotas  de
combate,  sino  que  aquél  d e p en  de
también  del  volumen  del  comercio
que  se  realiza  y  protege  en  tiempos
de  guerra,  y  el  valor  que  representa
una  potente  y  eficiente  Marina  mer
cante  y  la  necesidad  de  disponer  de
numerosas  y  bien  provistas  bases  en
ultramar.

Bajo  el  títuloS general  de  Avion8
y  submarinos,  la  Revista  Marítima
Brasjíejra  recopila  distintas  notas,
informaciones  y  comentarios  relacio
nados  con  dichas  armas.

Estos  son:  t.°  La  extensa  arma
ubrnarjna  de  nuestra  A r m a d a;
2.0  Las  misiones  ofensivas  del  sub
marino  en  el  litoral  enemigo,  una
de  las  más  poderosas  armas  navales
(misione  de  minado,  bombardeos  de
instalaciones  costeras  con  bombas  di—
rigicias,  ataques  por  sorpresa  contra
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buques  fondeados,  misiones  ‘antisub.
marinas,  misiones  de  seguridad,  vi
gilancia  de  una  base  enemiga,  misio
nes  de  reconocimiento,  misiones  de
cooperación  con  una-  escuadra,  mi
siones  defensivas  contra  desembar
cos  enemigos);  3.°  El  torpedo  en  el
Pacífico  Sur  y  en  el  Atláritjc  Norte.

Cazadores  de  submar;n0s.....9 pá
ginas, «B. C. N.» (Ar), ¡uIio-agos_.
fo  1953.

Esta  información  .se  refiere  a  que
los  nuevos  equipos  de  1 u e h a  anti
submarina,  compuestos  de  destructo
res,  aviones,  ‘dirigibles  helicópteros
y  pequeños  submarinos,  se  diferen
cian  en  poco  de  los  empleados  du
rante  la  pasada  guerra.  Sin  emijar
go,  los  elementos  de  esta  lucha  anti
submarina  son  cada  vez  de  mayor
importancia  y  por  ello  las  naciones
se  preocupan  de  mejorar  el  material
y  hacer  cada  vez  más  eficiente  al
personal  encargado  de  este  servicio

En  la  Marina  de  guerra  norteame
ricana,  se  sigue  un  proceso  de  adies
tramiento  muy  complejo  del  perso
nal  cte pilotos  observadores  y  radios,
pues  primero  van  aquellos  a  hacer
un  curso  en  el  Fleet  Air  Electronie
Training  Unit,  en  Norfolk,  o  en  el
Fieet.  Airborne  Electroni,cs  Training
Unit,  en  San  Diego.  Luego  pasan  a
las  escuadrillas,  para  r e e i b i r  un
corto  adiestramiento  en  electrónica
antisubmarina,  y  poster  i o r  m e n t e
practican  vuelo  instrumental,  bom
bardeo  y  práctica  en  aterrizaje  sobre
portaaviones  Una  vez  que  el  perso
nal  se  destina  a  las  escuadrillas  ope
ran  en  la  mar  sobre  los  submarinos
de  la  flota.  Como última  preparación,
consiste  en  adiestrar  al  personal  aé
reo  para  actuar  en  cúalquier  puesto
del  equipo  antisubmarino.

CRUZ,. Frederjco. :Cómo  se  des
envolverá a  guerra submarina?
6  págs.,  «R. ML» (Po), septiem
bre  1953.

Normalmente  los  técnicos  .milita.
res  basan  sus  estudios  en  las  expe
riencias  obtenidas  en  los  conflictos
pasados,  por  lo  cual  lo  sucedido  en
éstos  es  considerado  como  reglas  in
mutables  y  puede  ocasionar  que  Ile—

Aviones  e  submarjnos_,  pági
nas,  «R. M.  B.» (Br), enero-junio
1953.
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ven  a  graves  derrotas.  En  realidad,
hay  principios  estratégicos  y  tácti
cos.  de  orden  general  que  no  varían,
pero  existen  otros  numerosos  facto
res  de  una.  importancia  que  varía
mucho  con  el  tiempo,  sobre  los  que
reposa  en  última  instancia  el  éxito
o  el  fracaso.

Seguramente  en  un  nuevo  conflic
to,  ‘en  dondé  se  introducírán  mayor
numero  de  nuevos  elementos,  es  en
la  guerra  submarina,  a  consecuencia
principalmente  de  los  medios  atómi—
ros,  tanto  en  lo  que  respecta  a  me
dios,  de  propulsión  o  ‘armas.

GONZALEZ [YE ALEDO, Guiller
mo:  Submarinos portaaviones.—”
5  págs., sR. A.», noviembre 1953.

Fueron  los  japoneses  lbs  que  re
sucitaron  el  subm arho  portaaviones’
durante  ‘la  segunda  guerra  mundial.
En  un  principio  sólo  se  emplearon
esta  clase  de  unidades  para  recono
cimiento,  pero  luego,  desde  la  se
gunda  mitad  de  la  guerra,  hizo  su
aparición  el  submarino  “portaaviones
ofensivo.

Hoy  día  los  norteamericanos  están
experimentando  este  tipo  de, buques,
pero  empleando  proyectilés  radiodi
rigidos.  Estos  submarinos  nó  preci
san  ser  de  tan.  exagerado  tonélaje
como  lo  eran  los  japoneses.  El  sub
marino  atómico  y  la  posibilidad.  de
dotar  a  las  bombas  volantes  con  ex
plosivo  atórnico,  señalan  el  brillante
‘futuro  que  se  anuncia  a  esta  nueva
arma,  en• la  que  acabará  por  desem
b  o e a r  el  submarino  portaaviones
tras  de  su  evolución  lenta  y  poco  lu
cida,  en  la  que  hasta  ahora  no  em
piezan  a  vilumbrarSe  coronados  por
el  éxito  sus  torpes  y  desfasados  bal
buceos;1]

It”;0]
CHUEÇA, Carm&o: Nueva herra

mienta  del  ingeniero electróni
co.—5  págs., «DYNA», septiem
bre  1953.
La  propiedad  más  importante  de

los  cuerpos  semicnductores  es  que

la  corriente  total  que  atraviesa  ‘u
semiconductor  es  proporcional  a  la
corriente  transportada  por  los  agii—
jeros  (o  electrones)  que  se  inyecten.
Esto  es  precisamente  lo  que  se  ‘ha
denominado  efecto  transistor.

En  el  año  1948  se  empezó  en  los
Estados  Unidos  a  experimentar  so
bre  un  transistor  en  el  que  se  utili
zaba  el  germanio  como  cuerpo  recti-,
ficador,  y  se  denominaba  tiro  de  con
tactos  de  puntas.  Luego  se  empeza
ron  a  experimentar  los  transistores
N-P-N  y  P-N-P,  los  cuales  presentan
numerosas  ventajas  sobre  aquellos,
que  son .  las  siguientes:  I.  Su  grado
de  amplificación;  2.  Su  gran  rendi
miento  operativo;  3a  Su  ahorro  en
energía  de  ‘caldeo;  ¿,fl  Su.  robustez’;
5.  Casi  falta  de  ruidos,  y  6.a Dimi
nutas  dimensiones.

De  todas  las  ventajas  apuntadas
la  más  importante  es  el  tremenda
mente  pequeño  nivel  de  potencia  ne
cesitado  para  realizar,  la  operación
encomendada.  Esto  es  debido,  aparte
de  no  necesitar  potencia  consumida
en’  caldeo,  a  que  las  características
estáticas  y  dinámicas  se  aproximan
extraordinariamente  a  las  caracterís
ticas  ideales.

G’ARCIA-ABRINES y CALVO, Adol
fo:  Consideraciones s o b r e  el
mando  a  distancia.—l7 pági
nas,  sR. C. A,», septiembre-oc
tu’bre 1953.

Se  estudian  en’  este  artículo  las
propiedades  de  los  servosistemas  que,
sin  realimentación,  presentan  uno  o
dos  polos  en  el  origen  del  plano  de
la  freceuncia  compleja.

El  método  analítico  se .realiza  por
el  niétodo  clásico  y’  por  el  de  la
transformación,  de  Laplace.  A  con
tinuación  se  expoñe  un  esquema  de
mando  a  distancia.  con  un  polo  de
primer  orden  en  el  mencionado  pla
no  (servosistema  posicional),  realiza
do  en  el  L.  T. 1.  E.  M, A.,  con  la  ex
plicación  del  funcionamiento  y  el  co
metido  de  sus  elementos  constitu
tivos.

Se  describen  asimismo  otros  ele
mentos  de  gran  importancia  en  la
técnica  de  los mandos  a  distancia,  que
permiten  la  obtención  de  un  polo  de
segundo  orden  en  el  origen  del  plano
de  la  frecuencia  compleja.
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O  radar en la nebla.—2 págs., d.
N.i’,  octubre 1953.

El  empleo  del  radar,  especialmente
en  la  niebla,  ha  sido  objeto  de  con
sideración,  no  sólo  por  parte  de  los
técnicos,  sino  por  los  abogados  y
aseguradores.  El  Bureau  de  iijorma

ción  de  seguros  noruego,  en  su  Me
moria  del  año  1952,  afirmaba  que  el
radar  ha  contrjbufdo  a  muchas  co
lisiones  serias,  en  los  dos  o  tres  úl
timos  años.

En  la  obra  El  empleo  del  radar
en  la  mar,  publicada  en  1952,  con  la
aprobación  del  Instituto  de  Navega
ción  Británico,  y  editada  por  el  C.  de
N.  (ret.)  F.  J.  Wylie,  hay  un  eapftii_
lo  dedicado  al  derrotero  en  la  mar,
en  el  que  se  manifiesta  que  en  la  ac
tualidad  el  radar  no  es  capaz  de  lo
calizar  rápidamente  los  combios  de
rumbo  y,  por  lo  tanto,  no  está  capa
citado  para  dqterminar  posiciones  de
buques  cercanos.

Las  conclusiones  que  pueden  ob
tenerse  respecto  al  empleo  del  radar
en  la  navegación  on  las  siguientes:
1.  El  radar  es  un  dispositivo  de  ad
vertencia;  2.  Su  empleo  para  la  na
vegación  con  poca  visibilidad  no  da
derecho  legalmente  a  ningún  privi
legio  especial,  y  puede,  según  el  pun
to  de  vista  de  los  Estados  Unidos,  iri—
cluso  dar  lugar  a  mayores  responsa
bilidades;  3.’  Comó  evidentemente  no
puede  dar  información  respecto  a  los
movimientos  futuros  de  la  trayecto
ria  de  un  buque  y  en  la  actualidad
no  puedó  indicar  cambios  rápidos  de
rumbo,  a  veces  puede  ser  extraop  ti—
nariamente  peligroso  actuar  por  su
posiciones  basadas  en  las  indicacio
nes  del  radar  durante  la  niebla,  y
4.’  Aunque  se  pudiera  navegar  con
seguridad  a  gran  velocidad  envuelto
en  niebla,  contando  con  un  equipo  de
radar  de  funcionamiento  correcto  y

bien  manejado,  parece  9ue  sería  pru
dente  gobernar  como  si  el  buque  no
dispusiera  de  este  aparato  si  se  vie
ran  en  las  proximidades  otros  bu
ques  en  movimiento  en  la  pantalla.

LORANCHET J.:  Le radar et  la
manvre  p o u r  prévenr  les
abordajes._1  pág., «J. M. M.
(Fr), 5 noviembre 1953.

Varias  veces  se  ha  tratado  en  este
Journal  de  la  Marine  Marehancje  de
la  utilización  del  radar  de  navega
ción  en  los  buques  mercantes,  y  como
este  asunto  tiene  sus  entusiastas  y
sus  detractores,  hay  que  llegar  •a  la
conclusión  que  in  medio  stat  virtus.

Ni  hay  que  estar  de  acuerdo  con
los  capitanes  que  admiten  que  el  ra
dar  les  permite  marchar  tan  rápida
mente  en  tiempo  con  niebla  como  en
tiempo  claro,  como  tampoco  con  los
que  sostienen  que  el  radar  es  la  cau
sa  del  creciente  número  de  aborda
jes.  Para  explicar  esta  posición,  hay
que  tener  en  cuenta  el  aumento
constante  de  las  velocidades  en  todos
los  tipos  de  buques,  después  de  la
guerra,  por  lo  que  es  normal  que  sea
mayor  el  riesgo  de  abordaje  en  mer
cantes  que  hacen  14  ó  16 nudos  que
los  de  antes  de  la  guerra,  que  no  pa
saban  de  los  1J  ó  12.  De  la  investi
gación  realizada  por  M.  Loranchot
no  puede  llegarse  a  la  conclusión
que  el  radar  ha  de  considerársele  to
talmente  responsable  de  los  aborda
jes  ocurridos,  pero  también  hay  que
afirmar  que  &l radar  no  se  converti
rá  en  la  panacea  contra  los  acciden
tes.  Hay  que  considerarlo  simple
mente  como  un  auxiliar,  que  sumi
nistra  al  navegante  informaciones,
pero  que  no  ha  de  ser  considerada
o o rn o  totalmente  de  indispensable
necesidad.
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Crónica  internacional

NTE  los  grandes  acontecimientos  internacionales  de  la  liberación  de  los
prisioneros  de  Corea,  los  de  Gibraltar  y  Marruecos  que  han  puesto  en

tensión  las  relaciones  de  España  con  la  Gran  Bretaña  y  Francia,  y  la  Confe
rencia  de  lus  semigrandes  en  Brlín,  los  sucesos  “pequeñitoS”  de  la  crisis  italia
na,  con  la  incógnita  del  Gobierno  Fanfani,  o  las  “suspicacias”  de  India  respecto
a  la  posible  entente  de  Pakistán  con  Turquía,  no  han  ocupado  casi  sitio  en  los
grardes  rotativos  o  en  las  ondas  hertzianas  del  mundo.  Ha  sido,  en  verdad,  este
primer  mes  del  nuevó  año  de  1954  muy  agitado  y,  naturalmente,  no  exento  de
interés  para  que  pódamos  garrapatear  modestamente  nuestros  comentariOS.  Va
yamos  a  ello  con  la  objetividad  serena  de  un  espectador  imparçial,  aunque  en
is  casos  marroquí  y  de  Gibraltar  tengamos,  naturalmente,  que  reaccionar  tam
bién  como  españoles.

 No  pretendemos,  claro  es,  recordar  a  nuestros  lectores  el  origen,  vicisitu
des  y  derivaciones  del  despojo—Por  no  llamarlo  de  otra  forma—que  hicieron
1o  ingleses  en  1704,  ni  repetir  aquí  el  desarrollo  del  presente  incidente  moti
vado  por  una  indiscreción  del  “Foreign  Office”;  pero  sí  queremos  patentizar,
una  vez  más,  que  frente  a  la  terquedad  británica,  se  han.  alzado  voces  y  opi
niones  sensatas  procedentes  de  los  más  diversos  campos,  para  mostrar  el  poco
acierto  demostrado  por  los  confeccionadores  de  un  itinerario  real.  Ahora  bien
consideramos  que  aun  en  el  supuesto  de  que  el  Britannia  pasase  de  largo  fren
te  a  la  Roca  calpense,  el  status  de  nuestra  justificadísima  reivindicación  no  se
alteraría  en  lo  más  mínimo  y  que  el  “imperium”  de  España  sobre  ella,  esto
es,  la  soberanía  española  sobre  Gibraltar,  permanece  inmutable.  Y  es  muy  la
mentable  que  las  soluciones  que  tantas  veces  se  han  brindado  a  los  usurpa
dores  hayan  sido  desestimadas  O  desoídas  orgullosamente.  Si  prosperaron  en
Inglaterra  las  tendencias  abandonistas,  alguna  vez  (lease  India)  ¿por  qué  no
ban  de  triunfar  en  el  caso  de  Gibraltar  que  es  aún  mucho  más  claro  e  insul
tante  que  el  de  Suez  o  el  de  Sudán?  Pura  y  simple  devolución;  arrendamiento
con  cláusula  de  nación  más  favorecida;  U  otra  solución  digna  que  no  sea  la  de
permuta.  Ya  se  sabe’  cual  es  la  postura  tradicional  de  España,  no  sólo  la  de
acertado  régimen  político  actual,  sino  la  •de  siempre,  desde  ese  año  triste  de
1704,  y  si  se  la  conoce,  no  es  estúpido  y  malévolo  pretender  disfrazarla...
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*  Después  de  los  solemnes  actos  celebrados  en  Tetuán,  se  han  puesto  de  ma
nifiesto  dos  procederes  antipódicos.  El  eficaz  y  verdaderamente  proteccionista
de  España  y  el  del  anacrónico  colonialismo  francés.

Tanto  en  París  como  en  Rabat,  a  las  autoridades  francesas,  “los  dedos  se
les  hacen  huéspedes”  y  creen  ver  ya  a  Otto  Skorzeny  descendiendo  de  un  au
daz  helicóptero  para  liberar  al  Sultán  legítimo,  depuesto  en  agosto  pasado
contra  el  parecer  y  los  deseos  del  pueblo  marroquí,  y  transportado,  por  la
fuerza,  a  más  de  doce  mil  kilómetros  de  distancia..:

Treinta  mil  moros  de  nuestra  zona,  desfilaron  por  las  calles  tetuaníes,  sub
rayan  el  contraste  de  dichos  procederes  y  el  verdadero  sentir  del  pueblo;  pero
sobre  todo  han  orientado,  sin  reservas,  a  la  opinión  mundial  que  ha  votado
unánimemente  en  favor  de  España.  Singularmen  los  Estados  Unidos  que  en
el  seno  de  la  O.  N.  U.  vaciló  en  los  “casos”  ‘del Marruecos  francés  y  de  Túnez,
pese  a  ser  nación  anticolonialista  y  defensora  de  la  independencia  de  los  países
inferiores...  Esta  poderosa  nación,  ligada  a  España  desde  septiembre  por  los
conocidos  Pactos,  sabe  bien  que  nuestra  política  en  Marruecos  está  condensa
da  en  La  fórmula  invocada  por  el  General  García  Valiño:  “Ni  colonialismo  ni
comunismo”,  y  que  el  criterio  francés,  al  parecer  totalmente  distinto,  ha  pro
ducido  errores  de  muy  difícil  o  imposible  rectificación,  y  lo  que  es  peor  que
los  enjalbegados  zocos  se  hayan  manchado  de  sangre...

Es  necesario  que  monsieur  Bidault  se  serene  un  poco  y  elimine  sus  “fobias
sistemáticas”;  que  estudie  fríamente  los  hechos  funestos  originados  por  a
torpe  e  injusta  destitución  de  Mohamed  y,  y  que  no  crea  que  en  el  escrito  de
las  autoridades  marroquíes  de  nuestra  Zona  al  aludirse  a  la  separación  de  la
deminación  francesa  implica  por  consiguiente  el  quebrantami0  de  la  unidad
política  del  Imperio  cherifiano.  Este  ‘debe  quedar  incólume,  pero  también  es
urgente  eliminar  los  focos  de  agitación  y  terrorismo  que  han  brotado  en  la
parte  francesa,  especialmente  desde  el  “rapto”  del  legítimo  sultán.  Ha  sido,
pues,  Francia  la  que,  en  todo  caso,  amenaza  la  unidad  marroquí,  y  la  que,  uní-
lateralmente,  hace  y  deshace,  en  un  conglomerado  geográfico,  histórico,  étnico,
cultural  y  jurídico-político,  sancionado  así  en  la  Conferencia  de  Algeçiras  de
1906.  Vuelvan,  por  lo  tanto,  a  sus  bases  los  buques  fondeados  en  Mers-el-Ke
bir  que  no  nos  asustan,  porque  la  razón  y  el  derecho  están  a  nuestro  lado.

*  Los  días  20  y  21.  del  mes  que  acaba  de  pasar,  y  en  cumplimiento  a  un
acuerdo  adoptado  en  el  armisticio  de  Corea,  fué  efectuada  la  liberación  de  to
dos  los  prisioneros  de  guerra  de  ambas  partes,  no  repatriados,  bajo  el  mando
e  inspección  de  5.000  soldados  de  la  India,  que  representaban  la  Comisión  Neu
tral  de  Repatriación•  Durante  ciento  veinte  días,  equipos  especiales,  rojos  o
blancos,  trataron  de  persuadir  a  los  recalcitrantes  en  uno  u  otro  sentido.  Al
fin,  22.000  prisioneros  pertenecientes  a  los  Ejércitos  comunistas,  y  49  solda
dos  de  las  fuerzas  anticomunistas  se  negaron  a  volver  a  sus  países  de  origen,
adquiriendo  inmediatamente  su  condición  de  civiles  y  su  libertad...  El  con
traste  de  ambas  cifras  no  ha  podido  ser  más  contundente;  esos  22.000 hombres
que  no  quieren  regresar  á  la  China  comunista  o  a  Corea  del  Norte  y  que  “es
cogen  la  libertad”,  serán,  en  Formosa  y  en  Corea  del  Sur,  los  mejores  propa
gandistas  para  una  reacción  encaminada  a  lograr  la  destrucción  del  Soviet
amarillo.  Y  los  que  escogieron  la  “libertad  sui-generis  pro-comunista”,  aun
siendo  rechazados  por  los  rojos,  volverán,  paradójicamen  a  la  esclavitud...

Ha  terminado,  en  parte,  un  trágico  capítulo  de  la  historia  bélica,  de  los
tiempos  presentes:  el  de  Coren.  Quedan  aún  el  de  Indochina  y  el  de  las  Molu
cas  del  Sur.  Este  último,  desgraciadam  pasa  más  inadvertido,  hasta  e
punto  de  que  se  le  haya  rotulado  como  “la  guerra  olvidada”.  Guerra  olvidada
e  inadvertida  en  las  islas  de  Amboina,  Buru  y  Ceram,  que  pertenecieron  a  la
Insulindia  holandesa,  donde  unos  pocos  patriotas  moluqueños  luchan.  sin  des
canso,  ante  la  casi  indiferencia  mundial,  por  defender  su  libertad  e  indepen
dencia  de  los  injbstos  ataques  de  Indonesia,  pro-comunista  de  conveniencia

*  Exigencias  técnicas  normales  en  toda  empresa  editorial  me  obligan  a
entregar  el  original  de  la  presente  “Crónica”  antes  de  que  se  termine  la  Con
ferencia  de  Berlín,  y  no  es  posible,  naturalmente,  que  ofrezcamos  el  comenta-
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rio  de  su  resultado,  si  es  que  llega  a  alguno...  No  obstante,  sí  podemos  resaltar,
a  nuestro  modo,  las  etapas  iniciales  de  la  reunión,  en  las  que  se  desarrolló  la
cenominada  “batalla  de  las  agendas”  de  inspiración  soviética.

Mientras  en  las  calles  berlinesas  caían  los  copos  de  una  nieve  jmportada  por
Molotof,  en  las  salas  de  la  Conferencia  caían  también  las  intemperancias  de
la  “guerra  fría”.  Frente  a  la  demanda  rusa.  de  incorporar  a  los  reunidos  el  re
presentante  de  Pekín,  se  ha  alzado  el  “no”  de  150.000  norteamericanos  caídos
en  Corea,  expresado  rotundamente  por  Fóster  Dúlles,  y  con  menor  energía
por  Georges  Bidanet.  Es  posible  que  el  tema  de  la  presencia  de  China  se  borre
del  actual  orden  del  día  y  se  remita  a  otra  Conferencia  posterior  en  donde  se
trate,  especialmente,  de  la  paz  coreana  y  de  otras  cuestiones  asiáticas;  pero
en  lo  que  no  deben  ceder  los  occidentales  es  en  los  otros  puntos  de  la  agenda
prcsente,  esto  es:  Alémania  y  Austria,  fundamentales  cuestiones  de  una  cn_
ferencia  convocada  para  zurcir  una  geografía  europea  destrozada  y  celebrada
cc,  una  ciudad  que  está  enclavada  justamente  en  el  corazón  de  Europa.

Repetimos  nuestra  ignorancia  sobre  las  consecuencias  de  la  Cónferencia  de
Berlín  y  no  querernos  aventurar  un  juicio  sobre  ella,  aunque  a  los  puntos  de
nuestra  pluma  acuda  la  sospecha  de  que  va  a  resultar  un  nuevo  fracaso.  Con
versaciones  y  discursos  se  sucederán  entré  vasos  de  whisky,  coñac  o  vodka  y
sonrisas  fingidas  para  los  fotógrafoi...  mientras  afuera,  en  las  calles  y  campos
de  las  dos  Alemanias  y  de  Austria,  los  derrotados  de  la  gran  guerra  úitima,
esperan  lá  resolución  mejor  y  única  a  sus  vitales  problemas,  sin  que  nadie,  ni
ellos  ni  1os  demás,  podamos  intuir  el  matiz  de  personales  opiniones  de  los  cua
tro  protagonistas  de  la  Conferencia,  o  por  lo  menos  de  dos  de  ellos:  Eden  y
Bidault,  ya  que  los  otros  dos  Ministros  y  sus  respectivos  Gobiernos  han  delimi
tado  los  campos.  Opinamos  así,  ante  las  vacilantes  circunstancias  de  que  la
Gran  Bretaña  no  sc  opone  a  la  inclusión  de  la  China,  y  a  que.  Francia  teme  (o
acaso  odie)  el  resurgimiento  alemán.

Pór  áltimo,  Molotof,  “echando  balones  fuera”,  ha  sacado  a  relucir  el  viejo
tópico  del  desarme.  Esperemos  pacientemente  para  ver  lo  que  pasa,  y  en  nues
‘tra  próxima  CRONICA.  recogeremos  el  hilo  de  nuestras  torpes  consideraciones.

3.  L.  de  A.

i954]          .                                283



h OTICIARJO

—s.  A  causa  de  un  temporal  se  par
tió  en  dos,  en  el  Atlántico  Norte,  el
buque  mercante  sueco  Oklahoma,  de
5.914  toneladas.

Dos  cúter  y  un  remolcador  se  diri
gieron  al  lugar  del  accidente  en  50
grados  54’  Norte  y  450  30’  Oeste,
salvando  a  los  43  hombres  que  inte
graban  su  dotación.

El  petrolero  dands  Esso  Koben
ha’vn,  chocó  con  una  mina  de  la  gue
rra  p a  s  a  d a  en  el  Gran  Belt,  cerca
de  Nyborg.  En  la  explosión  resulta
ron  heridos  varios  tripulantes  del  pe
trolero.           -

Fud  sorprendente  que  el  barco,  car
gado  con  gasolina,  no  volara  hecho
pedazos  al  chocar  con  la  mina.

—  El  mércante  Damascus,  de  4.500
toneladás,  abordo  al  barco  alemán  Bae.
renstein,  de  5.000  toneladas.  Cinco
tripulantes  del  priinero  y  un  práctico
del.  puerto  resultaron  muertos.

El  buque  mercante  griego  Leros,
de  5.576  toneladas,  que  varó  en  la
desembocadura  del  Elba  el  5  de  ene
ro,  y  estuvo  a  punto  de  partirse  en
dos,  pudo  ser  salvado  despuós  de  casi
una  semana  de  lucha.

—  Un  pez  espada  de  enormes  pro
porciones  estuvo  a  punto  de  hundir
el  velero.  Joven  Manuela  cuando,  desde
e1  norte  de  Dakar,  regresaba  a Las  Pal
mas  cargado  de  pescado.  El  accidente
ocurrió  cuan’do  faltaban  cuatro  días
para  llegar  al  Puerto  de  la  Luz.  La
tripulación  notó  una  fuerte  sacudida
y  creyó  que  el  pesquero  había  trope
zado  con  algún  objeto,  pero  entonces
los  tripulantes  descubrieron  un  gigan
tesco  pez  de  cinco  o  seis  metros  de
largo,  que  se  debatía  en  medio  de  una
gran  mancha  sanguinolenta.  El  velero
continué  navegan-do  y  dos  horas  más
tarde  el  timonel  advirtió  que  el  barco
estaba  más  sumergido  de  popa.  Al
abrir  la  bodega,  donde  se  encontraba

la  pesca  capturada,  se  observó  que  el
barco  estaba  tocado  y  hacía  agua.  Ls
pescadores  tuvieron  que  trabajar  de
nodadamente  para  taponar  la  brecha.
Ya  en  Las  Pálmas  el  Joven  Manuela
fué  reconocido,  observándose  una  bre
cha  en  el  pantoque,  habiendo  hundido
un  tablero  entre  dos  cuadernas  y  apri
sionado  en  la  abertura  el  estilete  del
pez  espada,  de  unos  cuarenta  centí
metros  de  largo,  de  forma  cónica.  Se
supone  que  el  pez  espada  se  lanzó
contra  otro  pez  en  el  preciso  momento
en  que  pasaba  el  Joven  Manuela.

—  Un  destructor  neozelandes  ha  cu
sado  graves  averías  al  pesquero  nipón
Yoshino  Maru,  en  un  abordaje  frente
al  puerto  de  Mojo.  El  pesquero  co
menzó  a  hacer  agua,  pero  .pudo  ser
remolcado.  Sus  tripulantes  resultaron
ilesos.

Sobre  las  dos  de  la  madrugada  deL
día  8  de  enero,  un  vapor  francés  de
la  matrícula  de  Orán,  el  Cap  Falcon,
de  1.500  toneladas,  comenzó  a  pedir
socorro,  cuando  se  hallaba  a  la  altura
del  cabo  Machichaco.  Navegaba  desde
Argel  a  un  puerto  francés.

En  su  ayuda  acudieron  los  vapores
pesqueros  que,  a  pesar  del  temporal
reinante  en  el  Cantábrico,  se  hallaban
•dedicados  a  las  faenas  de  la  pesca.
Uno  de  éstos,  el  Ciriza,  logró  rescatar
a  los  22  tripulantes.

Al  tener  noticia  del  hecho,  el  Co
mandante  de  Marina  de  Bilbao,  Sr.  Ri
bera,  se  trasladó  a  Portugalete  para
recibir  a  los  marineros  franceses  y
disponer  la  asistencia  necesaria  a  los
mismos.  Al  llegar  los  náufragos  a  Por
tugalete  manifestaron  que  se  habían
salvado  todos,  y  que  las  causas  del  hun
dimiento  de  su  barco  fueron  debidas  a
un  incendio,  seguido  de  una  vía  de
agua,  que  se  abrió  en  el  vapor  cuando
estaban  a  15  millas  al  norte  del  ca-ho
Machichaco.  Los  marinos  franceses  hati
expresado  su  profunda  gratitud  a  los
pescadores  vizcaínos,  que  no  han  du—
dado  en  arriesgarse  para  salvarlos.

—  Cuando  se  dedicaba  a  las  faenas
de  pesca,  a  la  altura  de  Nois,  el  vapor
San  Roque,  de  la  matrícula  de  Burela,
se  le  abrió  una  vía  de  agua.  Vista  la
imposibilidad  de  evitar  el  hundimien
to,  la  embarcación  intentó  gánar  la
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costa,  embarrancando  contra  u  n  o  s
acantilados,  por  los  cuales  ganaron
tierra  sus  tripulantes.  No  hubo  que  la
mentar  ninguna  desgracia  personal.
Las  pórdidas  e  calculan  en  unas  250
mil  pesetas.

A  bordo  del  petrolero  Wave  Vic
tor,  de  la  R.  A.  F.,  se  declaró  un  in..
cendio  cuando  se  hallaba  en  el  canal
de  Bristol.  Las  llamas  no  pudieroñ  ser
dominadas,  y  la  tripulación  se  vió
obligada  a  abandonar  el  barco.

—  A  la  altura  de  Cudillero  se  hundió
el  día  20  de  enero,  por  vía  de  agua,  el
pesquero  Paquita.

La  tripulación  fué  recogida  por  el
pesquero  Alfa,  que  intentó  remolcar
lo,  sin  resultado.

El  Paquita  fud  construído  en  el  año
1901,  en  Zumaya,  y  su  arqueo  total
era  de  29  toneladas.

Eñ  la  madrugada  del  21  de  enero
varó  en  la  costa  de  Vieux  Boucau,  a
20  millas  al  norte  de  Bayona,  perdién
dose  totalmente,  el  bou  María  Teresa.

Pescadores  franceses  salvaron  a  par
te  de  la  dotación,  y  el  guardapescas
y-lS  salió  a  explorar  la  zona  del  nau
fragio.

En  el  accidente  perecieron  seis  hom
bree.

El  María  Teresa,  de  223  toneladas
de  registro  bruto,  fué  construido  en  el
año  19 &7  en  Dinamarca.

para  el  viaje  en  helicóptero  desde
Nueva  York  Internacional  a  La  Guar
dia  o  Newerk,  desde  donde  otro  avión
le  llevará  a  Chicago  con  un  tercer
billete.

He  aquí  ‘dos  cazas  a  reacción
construidos  para  la  Marina  inglesa  con
destino  a  la  aviación  embarcada:  el

Haviltand  110  y  el  D.  H.  112  Sea  Ve
nom,  caza  :nocturno,  ambos  biplazas.

—  Diez  Compañías  trasatlñnticas  es
t&n  en  negociaciones  para  la  firma  de
acuerdos  que  permitirñn  a  sus  pasaje
ros  emplear  el  servicio  de  helicópte
ros  que  une  las  tres  ms  importantes
zonas  de  aeropuertos  metropolitanos
de  Nueva  York.

Según  el  acuerdo,  el  servicio  seró
como  sigue:  Un  pasajero  que  estñ  en
ruta,  por  ejemplo,  de  Londres  o  cual
quier  punto  de  Europa  a  Chicago,  pue
de  comprar  tres  billetes  antes  de  la
salida:  uno  para  su  vuelo  al  aeropuer
to  internacional  de  Nueva  York,  otro

—.  La  Marina  de  los  Estados  Unidos
ha  recibido  el  primer  modelo  produ
cido  del  Demonis,  caza  a  reacción,  con
todas  las  condiciones  meteorológicas,
y  al  que  se  cree  capaz  de  alcanzar  ve
locidades  de  L045  kilómetros  p  o  r
hora.

Estd.  proyectado  p  a  r  a  iñterceptar
ataques  de  aviones  enemigos  y  para
apoyar  a  las  tropas  terrestres.

Su  armamento  consiste  en  un  ca
ñón  de  20  milímetros,  y  lleva  gran
número  de  cohetes,  ademas  de  bom
bas.  Puede  plegarse  para  su  fñcil  ma
nejo  a  bordo  de  los  portaaviones.
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Dentro  de  p  o c o  tiempo,  en  el
campo  de  aviación  de  la  Albericia,  de
Santander,  funcionará  la  única  fábri
ca  española  de  avionetas  de  reducido
precio.  Esta,  fábrica,  que  pértenece  a
la  Sociedad  Aerodifusión,  se  propone
surtir  de  estos  aparatqs  a  todos  los  ae
roclubs  de  España.

Van  a  producirse  dos  tipos:  mono
planos,  de  sieté  metros  de  enverga
dura  y  25  caballos  de  potencia,  que
coñsumirán  unos  seis  litros  de  gaso
lina  a  la  hora,  por  un  precio  que  no
excederá  de  las  30.000 pesetas,  y  de
dos  plazas,  con  una  velocidad  de  cru
cero  de  170  kilómetros  a  la  hora,  65
caballos  y  un  consumo  de  17  litros,
por  100.000  pesetas.

El  director  de  la  nueva  industria
ha  manifestado  que  el  Ministro  del
Aire,  Teniente  General  González  Ga
llarza,  y  el  Ceneral  Frutos,  Jefe  de  la
quinta  región  aérea,  visitaron  el  ve
rano  último  las  instalaciones  y  dieron
toda  clase  de  facilidades  para  realizar

‘la  fabricación,  entre  ellas  las  instala
ciones  del  campo  de  aviación  de  la
Albenda  para  que  sirva  de  aeródro
mo,  escuela  y  campo  de  prueba.

—÷  A  última  hora  de  la  tarde  del  18
de  enero  llegó  ‘a  Barajas,  procedente
de  Burdeos,  en  un  avión  norteameri
cano  del  tipo  Packet,  C.  119,  el  ma
terial  de  enséíianza  para  la  instruc
ción  en  tierra  ‘del  personal  y  de  las
tripulaciones  que  hayan  de  servir  en
España  en  los  aviones  de  reacción.

El  material  transportado  consiste
en  cortes  y  maquetas  de  motores  de
reacción,  que  servirán  para  instruir  a
los  especialistas  españoles.  Poco  des
pués  llegó  e  personal  instructor,  com
puesto  por  un  Oficial  y  ocho  Subofi
ciales.

El  aparato  fué  recibido  por  el  Co
ronel  Robertson  y  miembros  de  la  Mi
sión  americana,  así  como  los  compo
nentes  de’  la  comisión  española  de  en
lace.

El  aparato  continué  a  Talavera  la
Real,  sede  de  la  escuela  española  de
reactores_

—÷  El  25  de  diciembre  último  llegó
á  Toulon  el  portaaviones  Bois-Belleau,

prestado  por  los  Estados  Unidos  a
Francia.

En  la  primavera  próxima  el  Sois
Bellenu  saldrá  para  Indochina  a  rele
var  al  Arromanches.

El  nuevo  portaaviones  entró  en  ser
vicio  en  1943.  Proyectado  en  princi
pio  como  crucero  ligero,  fué  trans
formado  en  portaaviones  durante  su
construcción.  Sus  características  prin
cipales  son  las  siguientes:  desplaza
miento,  11.000  toneladas;  e si  o r  a
185,90  metros;  manga,  18,75;  veloci
dad,  32  nudos,  y  1.400  hombres  de  do
tación.

La  Marina  ioviétjca  acaba  de  po
ner  en  servicio  en  el  Báltico  un  nue.
yo  tipo  de  destructor,  de  los  que  ya
figuran  cuatro  unidades  en  su  flota.
Los  nuevos  buques,  de  36  nudos  de
velocidad,  tienen  de  artilles-ja;  cuatro
cañones  de  130,  en  dos  torres;  doe
antiaéreos  de  76,  siete  automáticos  de
37  y  ocho  tubos  de  lanzar.  Se  han
previsto  doce  unidades  de  este  tipo  y
así  la-  flota  soviética  de  destructores
en  el  Bdltico  será  de  treinta  unidades.

El  buque  de’  ‘desembarco  norte
americano  LSD  es  el  mayor  y  más  rá
pido  de  los  buques  de  desembarco  con
líneas  de  buque  corriente,  ya  que  no
se  ideó  para  llegar  hasta  las  playas.
Su  misión  principal  es  la  de  operar
con  task  foros,  anfibias  en  operacio
nes  de  desembarco  y  es  una  combina
ción  de  portaembarcaciones,  dique  flo
tante  y  transporte  de  unidades  de
desembarco,  con  esjacios  para  alojar
al  personal  preciso  para  manejar  las
unidades  que  transporta  y  talleres  pa
ra  efectuar  reparaciones  de  las  land
ing  craft  y  embarcaciones  menores.

Sus  características  principales  son:
desplazamiento,  4.500  toneladas;  eslo
ra,  139,6  metros;  manga,  21,96,  y  es
propulsado  por  turbinas  Parsons.

Tiene  una  gran  cubierta  <le  pozo  de
118,95  por  12,20  metros,  utilizada  pa
ra  poner  en  dique  y  transportar  em
barcaciones,  vehículos  y  demás  equipo,.

Con  objeto  de  que  las  embarcacio
nes  de  desembarco  puedan  entrar  y
salir  del  LSD  por  sus  propios  medios,
éste  p  u  e d e  sumergirse  parcialmente
inundando  el  pozo  central.
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Lá  Sección  de  Operaciones  Nava
les  de  los  Estados  Unidos  anuncia  que
50  buques  de  guerra  serán  desarma
dos  próximamente.  Esta  medida  ca
rresponde  a  las  economías  previstas
por  el  nuevo  presupuesto.

El  crucero  Quincy  será  la  primera
unidad  de  cierto  porte  afectada  por
esta  decisión.

La  Armada  brasileña  ha  celebra
do  con  gran  brillantez  su  “semana  de
la  Marina”,  del  7  al  13  ‘de diciembre.

En  Brasil  se  dedica  todos  los•  años
la  segunda  semana  de  diciembre  a  una
gran  campaña  de  propaganda  a  tra
vés  de  la  Prensa,  radio,  televisión,
cine,  actos  oficiales  y  populares,  etcé

-  tera,  para  dar  a  conocer  a  todo  e]
país  lo  que  es  la  Marina,  sus  fines  y
sus  necesidades.

El  Almirante  Jefe  del  Estado  Ma
yor  de  la  Armada  inició  los  actos  con
una  conferencia  televisada  al  p  a í 5
muy  interesante  y  hábilmente  orienta
da.  A  partir  de  ese  momento  se  mul
tiplicaron  los  actos,  viviendo  en  esos
días  la  Marina  pendiente  de  su  se
mana.

Culminaron  los  actos  con  la  coloca
ción  de  coronas  en  el  monumento  al

•  Almirante  M a r  q u  é s  de  Tamandaré,
acto  al  que  asistió  el  Presidente  de  la
nación  y  en  el  que  pronunció  un  bri
llante  discurso  el  señor  Gustavo  Ba
rroso,  seguido  de  imposición  de  conde
coraciones  y  desfile  de  las  fuerzas  de
marinería  de  desembarco  de  la  Flota
do  Mar,  mandadas  desde  jeeps  con
radio  por  un  Capitán  de  Fragata,  Jefe
‘de  la  parada,  y  Capitanes  de  Corbeta
como  Jefes  de  batallones.

Las  ceremonias  de  este  año  han  re
vestido  gran  solemnidad  y  han  encon
trado  el  a  p o y  o  popular  más  entu
siasta.

—  En  el  muelle  de  Alfonso  XII,  de
Cartagena,  se  celebró  la  ceremonia  de
la  entrega  de  la  bandera  de  combate
al  dragamiñas  Segura,  donada  por  la
Diputación  Provincial  de  Murcia.

Frente  a  la  explanada  de  Cavite  se
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hallaba  atracado  el  dragaminas.  Fuer.
zas  de  Marina  y  del  Ejército  de  Tie
rra,  con  bandera  y  música,  asistieron
a  los  actos.

El  Capitán  General  del  Departa
mento  Marítimo,  Almirante  Vierna,
revistó  las  ‘fuerzas,  y  posteriorménte
saludó  al  Gobernador  civil  y  Jefe  Pro
viñcial  del  Movimiento,  Presidente  de
la  Diputación  y  Alcaldes  de  Murcia  y
Cartagena,  así  como  a  los  miembros
de  las  distintas  Corpozaciones.

El  Presidente  de  la  Diputación  hizo
entrega  a  la  madrina,  señorita  Paloma
Vierna  Pita,  de  un  broche  conmemo
rativo  del  acto,  y  al  Comandante  del
dragaminas,  Marqués  de  Montes  Cla
ros,  de  un  alfiler  de  oro  con  la  silueta
del  Segura.

El  Jefe  del  Estado  Mayor,  Capitán
de  Navío  señor  Núñez  Rodríguez,  leyó
el  acuerdo  de  la  Diputación  de  ofreci
miento  de  la  bandera,  que  fué  bende
cida  por  el  Vicario  castrense  del  De
partamento,  doctor  Magín  Domenecli.
La  madrina  leyó  unas  cuartillas  alu
sivas,  y  el  Comandante  del  Segura
pronunció  un  discurso.  A  bordo  del
barco  el  Comandante  izó  la  bandera,
mientras  las  fuerzas  rendían  los  hono
res  de  ordenanza.  Terminada  la  cere
monia,  el  Vicario  general  ofició  una
misa  en  el  dragaminas.

—*  Las  novedades  ocurridas  durante
el  año  1953  en  la  construcción  de  bu
ques  de  guerra  fueron  las  siguientes:

Se  botaron  en  el  arsenal  de  La  Ca
naca  los  cinco  dragaminas  Guadal
horce,  Navia,  Eo,  Eume  y  Almazora,
últimos  de  la  serie  de  catorce  de  750
toneladas  de  desplazamiento  total  y
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velocidad  de  17  nudos,  ostentaivlo  to
dos  ellos  nombres  de  ríos  españoles;
tres  lanchas  r á  p i  d a s  torpecieras:
L.  T.-28,  L.  T.-29  y  L.  T.-30,  de  130
toneladas  y  velocidad  de  38  nudos,
que  forman  parte  del  grupo  de  ocho.
cuya  primera  unidad,  L.  T.-27,  ya  es
taba  en  servicio,  y  el  transporte  Al
mirante  Lobo,  de  8.000  toneladas  de
desplazamiento  en  carga,  construído

la  Armada,  se  les  han  impuesto  los
nombres  de  Centinela,  Serviola,  Cíes  i
Salvora.  Otras  doce  unidades  de  esta
clase  se  deben  construir,  según  el  De-.

en  Astilleros  de  Cádiz.  En  1952  se  bo
taron  sólo  tres  unidades:  el  submari
no  D-3  y  las  corbetas  Descubierta  y
Atrevida,  en  la  factoría  Bazán,  de
Cartagena.

A  los  cuatro  buques  guardapescas
de  unas  300  toneladas,  construídos  por
la  industria  privada  y  adquiridos  por

creto  de  11  de  septiembre,  ordenando
la  urgente  redacción  del  correspon
diente  proyecto  de  un  tipo  especial
para  la  vigiancia  del  litoral  y  de  a
pesca  y  represión  del  contrabando.

—  El  programa  de  nuevas  construc
dones  para  la  Armada  francesa  en
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1954  prevé  un  portaaviones  de  22.000
toneladas,  tres  buques  escolta  de  1.000
toneladas,  dos  submarinos  de  1.200,
otros  dos  de  400  y  1.800  toneladas  de
embarcaciones  menores.  En  total,  unas
30.000  toneladas.

Se  prevé  la  entrada  en  servicio  du
rante  1954  del  crucero  antiaéreo  De
Grasse,  buques  escoltas  ex  italianos
Cháteaurenault  y  Guichen,  cuatro  bu
ques  de  escolta  del  tipo  Surcouf,  dos
buques  escolta  ligeros,  seis  dragami
nas  y  un  submarino  de  820  toneladas.

En  Newport  ha  sido  inaugurado
el  primer  astillero  inglés  de  nueva
planta  construído  en  los  últimos  vein
tiséis  años,  y  es  de  propiedad  de  la
Atlantic  Shipbuilding  Co.

Las  instalaciones  actuales  están  ca
pacitadas  para  construir  b u  q u  e s  de
8.000  toneladas  de  peso  muerto,  y  está
lodavía  en  construcción  un  dique  ca
paz  para  buques  de  45.000  toneladas.

Ya  están  en  construcción  en  este  as
tillero  dos  transportes  de  3.000  tone
ladas.

Las  nuevas  órdenes  de  construc
ción  de  buques  recibidas  en  1953  en
los  astilleros  ingleses  —500.000  tonela
das—sólo  son  1/3  de  las  órdenes  de
1952  y 1/8  de  las  de  1951.

Los  técnicos  ingleses  dicen  que  las
construcciones  de  buques  a  cúalquier
precio  son  ya  cosa  del  pasado.  Hay  po.
cos  deseos  de  construir  nuevos  buques
y  una  dura  competencia  que  ahora  azu
za  Alemania.

—  La  Marina  norteamericana  ha  de
signado  a  tres  Compañías  para  encar
garse  de  las  obras  de  construcción  en
las  bases  españolas,:  con  arreglo  al
acuerdo  hispanonorteamericaflo.

Las  empresas  contratistas  s o  n  la
Raymond  Concrete  Pile  Company,  de
Nueva  York;  la  Walsh  Construction
Company,  de  Devenport  (Iowa),  y  la
Brown  and  Root,  de  Houston  (Tejas).

La  información  ha  sido  facilitada
por  el  Contraalmirante  John  V.  Perry,
Jefe  de  los  ingenieros  de  la  Armada,
que  se  han  de  encargar  del  programa
bajo  la  dirección  de  la  Fuerza  Aérea.
La  fase  inicial  costará  unos  150  millo
nes  de  dólares,  que  se  gastarán  en  un
período  de  dos  a  tres  años.  La  mano
de  obra  local  será  empleada  hasta  don-
de  sea.  posible.

Durante  el  aíio  1953,  los  astille
ros  franceses  han  entregado,  lanzado
y  puesto  la  quilla  de  los  siguientes  bu
ques:

BUQUES  DE  GUERRA

Escoltas  rdpidos
Escoltas  antisubmarinos
Submarinos
Patrulleros
Dragaminas
Barcazas

Totales...   5

—  Continúan  activamente  las  obras
en  los  astilleros  de  la  E.  Elcano,  en  e
Guadalquivir,  aguas  abajo  de  Sevilla.’

Una  de  las  tres  gradas  ya  está  cu
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bierta.  La  estructura  vertical  para  las
otras  dos  gradas  está  muy  adelantada
también.  Estas  estructuras  permitirán
emplear.  grúas  de  puente  de  gran  po-
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BUQUES  DE’ COMERCIO:

De  pasaje
Petroleros
Fruteros
Cargos
Varios

Totales28

ENTREGADOS LANZADOS :  EN GRADA

N.° Tons. N.° Ton,. N.° Tono.

8 78.500’ 5 26.000 3 5.500
‘4 39.550 10 ‘137.350 12 175.450

2 11.000 — — — —

12 63.580 13 52.000 11 43.090
2 520’ 20 3.620 19 3.700

-

193.150 48 218.970 45 227.740

._‘

—

1

—

—

909

2
2

—

.  5.500
2.580

—

2
3

—

5.500
3.870

—

... — — — — 5 1.625

..

..

‘  4
—

1.460
—

6
.    1

2.190
500

1
4

365
2.500

2.369  ‘ 11 10.770 .  15 13.860
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tencia,  necesarias  para  construir  bar
cos  a  base  de  prefabricación  en  gran
escala.

En  •estas  gradas  se  podrán  construir
barcos  hasta  de  16.00 toneladas  de
desplazamiento.  Toda  la  parte  de  ci
mentaciones  ya  está  hecha  y  sólo  falta
dragar  la  parte  correspondiente  a  la
salida.

Gracias  a  la  prefabricación,  en  cada
grada  se  podrán  hacer  hasta  tres  bar
cos  anuales,  o  sea  nueve  en  total.  Y  so
bre  la  base  de  un  consumo  de  acero
por  barco  de  5.000  toneladas,  el  asti
llero  consumirá  45.000  toneladas  mé
tricas  de  acero  anuales,  a  máxima  pro
ducción.

El  muelle  de  armamento  ya  está
adelantado  y  sólo  faltan  las  grúas.

Algunos  de  los  talleres  ya  están  tra
bajando,  aunque  falta  el  de  herreros  de
ribera  y  utillar  otros.

Un  varadero  para  barcos  hasta  de
600  toneladas  ya  está  funcionando  pa
ra  reparaciones.

El  dique  seco,  aunque  enclavado  den
tro  de  la  factoría,  pertenece  a  la  Jun
ta  de  Obras  del  Puerto,  y  tiene  ya
construido  el  muro  de  contención  en
una  gran  parte.

Trabajan  en  la  factoría  actualmente
unos  450  obreros,  y  en  su  día  habrá
2.000.

—÷  Del  conocido  publicista  naval  J.  B.
Robert  es  esta  información  de  nuestra
construcción  naval  en  el  pasado  año:

“Los  astilleros  espaiioles  han  ter
minado  en  el  ao  1953  la  construcción
de  nueve  buques  mercantes  mayores
de  mil  toneladas  de  arqueo  bruto,  su
mando  unas  38.000  en  números  redon
dos.  Todos  emprendieron  ya.  la  nave
gación  en  los  servicios  propios  de  su
respectiva  clase,  que  son:  trasatlánti
cos,  los  Guadalupe  y  Covaconga;  trans
bordador  en  el  Estrecho  de  Gibraltar,
el  Virgen  1e Africa;  tráfico  frutero  y

k

de  carga  general,  La  Rioja,  Villablana
y  Villamartín;  transporte  carbonero,
Marqués  de  Triano,  y  bacaladero,  el
Santa  Amalia.  El  Ancud,  ex  Torremo
linos,  fué  vendido  a  Chile  y  navega
bajo  dicho  pabellón.

Muy  próximos  al  término  de  su  cons
trucción  y  entrega  a  las  empresas  ar
madoras  quedan  los  petroleros  Almi
rante  Francisco  Moreno,  Campanil  y
Camprovín;  buque  mixto  para  los  ser
vicios  ‘de  Africa,  Huesca,  y  frutero  La
Mancha;,  en  total,  otras  28.000  tonela
das,  que  sumadas  a  las  38.000  antes
indicadas,  dan  una  cifra  que  significa
un  estimable  exponente  de  la  produc
ción  de  nuestra  industria  nacional  en
circunstancias  tan  poco  favorables  co
mo  han  sido  las  de  estos  últimos  años,
de  escasez  de  ciertos  materiales,  sobre
todo  de  aceré  laminado,  con  el  consi
guiente  retraso  de  las  obras  y  alza
cuantiosa  de  los  precios  de  construc
ción,  que  ha  retraído  a  los  navperos
de  la  firma  de  nuevos  contratos.

Durante  el  aíio,  además  de  los  Eu
ques  enumerados  como  de  terminación
inmediata,  se  botaron  al  agua  el  va
por  :‘rutero  Benisanet,  dé  2.500  tonela
das;  el  carbonero  Afonso  de  Churruca,,
de  2.560,  y  el  bacaladero  Santa  Inés,
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das;  Monte  Ulía,  Ernesto  Anastasio  y
Ciudad  de  Toledo;  dos  ídem,  de  3.750,
Playa  de  Formentor,  Playa  de  Palma
nova,  para  la  línea  Península-Baleares;
dos  de  3.582,  para  el  transporte  de  ma
deras  de  Guinea,  que  se  llamarán  Oku
me  y  Ukola;  el  Teruel,  de  1950,  ge-
nielo  del  Huesca,  y  hasta  una  docena
más,  que  superan  el  millar  de  tonela

das.  Integran  aproximadamente  170.000
toneladas,  o  sea  más  del  doce  por  cien
to  del  tonelaje  total  de  la  flota  espa
Sola  en  la  actualidad,  y  representen

una  buena  inyección  de
material  moderno  y  es

pecializado  en  sus  di-
-         .    versos  tipos,  q  u  e  con

-                 tanta urgencia  necesita

-                  aquélla, con  un  lastre

del  66,8  por  100  de  to
nelaje  en  buques  con

más  de  un  cuarto  de  si-.
gb  de  navegar,

En  1953  fueron  muy
escasos  los  nuevos  con

tratos  de  construcciones,
destacandó  por  su  im
portancia  el  de  cuatro

motobuques  de  c  a  r  g  a

para  el  servicio  trans
oceánico,  de  4.250  tone

ladas  de  arqueo  y  7.000
de  p  e  s  o  muerto,  con
buena  velocidad  de  16,5

nudos,  del  tipo  “Y”  de

las  series  de  construc
ciófl  de  la  E.  N.  Elcano

de  la  Marina  Mercante.

Y  la  propia  Empresa  ha
inaugurado  los-  trabajos
de  construcción  de  sus
nuevos  astilleros  de  Se
villa,  con  un  buque  a

motor  para  cabotaje,  el

Amelia  de  Axpe,  de
1.100  toneladas.

E  s  t  e  es,  trazado  a
grandes  rasgos;  con  más

-  cifras  que  comentario,
y  fiando  en  la  elocuen
cia  de  los  números,  el

panorama  de  la  situación  del  trabajo
en  los  astilleros  espaiioles  al  terminar
el  aSo,  que,  si  no  han  trabajado  a  ple
no  rendimiento,  hay  motivos  para  es
perar  que,  continuando  con  paz  y  buen

de  1.360,  entre  los  mayores  de  mil  to
neladas,  y  otros  menores  para  la  nave
gación  de  cabotaje  y  pesqueros  de  al
tura,  además  del  transporte  para  la
Marina  de  guerra  Almirante  Lobo,  que
en  principio  se  proyectó  como  buque
mercante.

En  p  e  r  í  o  d  o  menos  adelantado  de

construcción  se  hallan  óinco  grandes
petroleros  de  11.950  toneladas  de  ar
queo  y  capacidad  p  a  r  a  transportar
23.525  metros  cúbicos  dé  carga  líqui
da;  otro  de  10.l5’O,  el  Almirante  Ma
nuel  de  Vierna,  similar  al  A.  Francisco

r

Moreno,  y  d05  de  2.110,  Campóo  y.
Campoliove;  dos  trásatlánticos,  Cabo
San  Vicente  y  Cabo  San  Roque,  de
15.800  toneladas;  tres  mixtos  para  pa
saje  y  carga,  de  6.500  a  8.000  tonela
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gobierno,  llegue  a  conseguirse  tal  me
ta,  fundamental  para  la  economía  de
país.”

Alemania  ha  recibido  de  Rusia  un
pedidó  de  seis  millones  de  libras  de  bar
cos  modernísimos  de  pesca,  30/35.000
toneladas  en  total,  comprendiendo  10
buques  de  2.000  toneladas  y  numero
sas  trawler,  de  500.  El  pago  es  a  true
que  por  manganeso,  cromo,  madera  y
otros  materjales.

—  Al  amparo  del  acuerdo  rusoitaliano
de  1953,  ha  sido  encargada  por  Ru
sia  a  Italia  la  construcción  de  tres  cos
teros  a  motor  de  500  toneladas,  resis
tentes  para  navegar  en  zonas  heladas;
tres  frigoríficos,  de  1.200  toneladas,
para  la  industria  pesquera,,  y  15  re
molcadores  de  350  1-IP. de  potencia.;1]

DEPORTES;0]
Se  han  celebrado  en  Maiaga  las

últimas  regatas  de  snipes,  Copa  de  Na
vidad,  Handicap,  1953,  organizadas  por
el  Real  Club  Mediterráneo.

Venció  el  balandro  Sirena,  tripulado
por  don  Carlos  Gómez  y  don  Rogelio
Malanzana.  En  segundo  lugar,  Lusisa.
tripulado  por  don  Juan  José  Gómez  y
la  señorita  Luisa  Reig.

La  clasificación  general  de  la  Copa
de  Navidad  da  como  vencedor  al  ba
landro  Esperanza,  con  1.551,66  pun
tos,  seguido  de  Sigma  y,  con  1.477,35;
3.  Mirenchu,  1.426,66,  y  4.  Lusisa,  con
1.308,75  puntos.

—  En  La  Concha  se  celebró  una  re-
gata  de  bateles  de  cuatro  remeros,  5o-
bre  la  distancia  de  2.000  metros,  y  co
rrespondiente  a  las  fiestas  patronales
de  San  Sebastián.  Han  participado,  seis
embarcaciones,  que  se  clasificaron  así:

.1.0  Michelín,.  de  Las  arte,  en  9-26.
2.°  Chainpa,  de  Fuenterrabía,  en  9-38-
4/5.  3.’  Uzurbi,  en  9-42-1/5.  4’  Amai
kabat,  de  San  Sehastién,  en  9-53-1/5.
5.’  0  r i o,  9-56-3/5.  6.’  Gochoki,  de
Fuenterrabía,  en  9-7-1/5.

Se  ha  celebrado  en  la  Cámara  de
Comercio  y  Navegación  ‘de  Barcelona

el  acto  ‘de  constitución  del  Comité  de
Derecho  Marítimo,  filial  de  la  Asocia
ción  Española  de  Derecho  Marítimo,
adherida  al  Comité  Marítimo  Interna
cional.  Presidió  la  sesión  don  Vicente
de  Sojo,  vicepresidente  de  la  Asocia
ción  Española  de  Derecho  Marítimo.
Agradeció  a  la  Cámara  la  hospitalidad
dispensada  a  la  naciente  entidad  y  se
refirió  a  la  misión  que  lleva  a  cabo  la
Asociación,  presidida  por  una  persona
lidad  tan  relevante  corno  don  Ernesto
Anastasio,  que  tiene  por  objeto  el  es
tudio  y  divulgación  del  Derecho  Marí
timo  y  la  mejora  de  esta  rama  jurídica
en  España.  Terminó  señalando  la  tarea
que  el  nuevo  comité  puede  realizar,  te
niendo  en  cuenta  la  brillante  tradición
marinera  y  la  vida  realidad  actual  de
la  entidad.

Seguidamente  se  dió  por  constituído
el  Comité  de  Derecho  Marítimo  de  Bar
celona  y  después  de  un  breve  cambio
de  impresiones  se  designó  el  Comité  de
Dirección.

—  El  Gobierno  británico  después  de
estudiar  durante  algún  tiempo  si  de
bían  definirse  nuevamente  las  aguas
juriadiccionales  del  Reino  Unido  y  te
rritorios  de  Ultramar,  ha  decidido  no
introducir  cambio  alguno,  quedando
delimitadas  por  una  línea  trazada  a
tres  millas  desde  la  marca  de  la  baja
mar,  o  en  el  caso  de  bahías  y  estua
rios,  desde  una  línea  de  cierre  trazada
en  el  primer  punto  en  que  aquéllos
se  estrechan  hasta  diez  millas  de  an
chura.

El  Gobierno  de  Bélgica  ha  dictado
una  ley  creando  una  sección  especial
para.  vigilar  y  controlar  la  pesca  sub
marina.  Este  ejercicio  se  prohibe  a
los  menores  de  dieciséis  años,  y  los
que  pasen  de  esta  edad,  salvo  los  lle
gados  a  la  mayoría,  deben  estar  au
torizados  por  sus  padres.  Todos  han
de  llevar,  aun  durante  la  inmersión,
un  permiso  en  un  bolsillito  transpa
rente,  sin  cuyo  requisito  serán  mul
tados  la  primera  vez,  y  puestos  en
prisión  si  reinciden.

—o  Por  un  reciente  decreto  se  ha  dis
puesto  la  elevación  de  las  tarifas  de
la  Compañía  Trasmediterrénea.
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Hasta  ahora  las  tarifas  vigentes
eran  las  establecidas  en  el  aSo  1931.
Las  nuevas  tarifas  suponen  un  aumen
to  en  conjunto  del  21  por  100  sobre
el  producto  neto  de  los  fletes  de  la
carga  y  del  26  por  100  sobre  el  del
pasaje.

El  embarque  de  fruta  canaria  ha
cia  la  Península  continúa  con  trato
de  favor.

El  presupuesto  de  la  Marina  nor
teamericana  para  el  presente  ejerCio
se  eleva  a  3.300  millones  de  dólares.

El  valor  total  de  los  buques  de  gue
rra  cuya  construcción  será  terminada
durante  el  año  1954  será  de  570  mi
llones  de  dólares,  casi  el  doble  del
valor  total  de  los  buques  mercantes
construidos  en  los  astilleros  del  Reino
Unido  durante  1953.

—  La  Marina  uruguaya  ha  adquirido
en  Canadá  una  corbeta  destinada  para
buque-escuela,  Y  que  ha  sido  bautiza
do  con  el  nombre  de  R.  O.  U.  Monte
video.

Construida  en  Inglaterra  en  1943.
sus  características  son  las  siguientes:
désplazamiento,  1.590  toneladas;  eslo
ra,  82  metros;  manga,  12,  ,y  calado,
5  metros.  La  velocidad  máxima  es  de
15  nudos  ‘  su  radio  de  acción  de
6.200  millas.

El  casco,  maquinaria  y  maniobra
general  fueron  reacondicionados  en  los
astilleros  de  Halitax  (Canadá)  y  en
Nueva  York  le  fud  instalada  la  arti
llería  similar  a  la  de  los  destructores
Uruguay  y  Artigas.

-  El  12  de  noviembre  último  entró
e  Montevideo  al  mando  del  Capitán
de  Fragata  Elbio  G.  Amorín.

En  viaje  de  instrucción  llegó  a
Buenos  Aires  en  la  mañana  del  23  de
diciembre  el  buqueesCuela  Juan  Se
bastián  Elcano.

Poco  después  de  atracar  en  la  dár
sena  A,  sección  primera,  ribera  sur
de  Puerto  Nuevo,  s u  b i  e r  o u  a  bor
do  del  buque  el  subprefecto  del  puer
to,  Oficiales  del  Bahía  Thetis  atracado

en  las  inmediaciones,  y  el  Director  de
la  Escuela  Naval  acompañados  del
Agregado  militar  Coronel  Martín  Na
ranjo.

El  Elcano  llegó  con  tres  días  de  re
traso  sobre  el  itinerario  previsto  de-

biclo  a  un  temporal  que  le  sorprendió
el  día  de  la  recalada.

Entre  los  numerosos  actos  ofrecidos
en  honor  del  buque  destacaron  la  vi
sita  del  Ministro  de  Marina  que  fué
muy  efusiva  y  el  almuerzo  en  la  Es
cuela  de  Mecánica,  lleno  de  cordiali
dad,  ofrecido  por  el  Almirante  Basso,
Jef  e  de  la  Zona  Naval  del  Plata,  quien
en  su  discurso  recordó  que  en  una  vi
sita  por  él  realizada  a  Cádiz  dijo  que
no  •debiera  otorgarse  el  empleo  de
Guardiamarina  a  ningún  aspirante  sin
antes  haber  hecho  una  visita  a  la  Ma
dre  Patria,  y  que  de  la  misma  manera
pensaba  que  ningún  español  debiera
graduarse  como  Oficial  de  Marina  sin
haber  visitado  los  países  hispanoame
ricanos,  y,  principalmente,  el  estuario

del  Plata,  para  hacer  mayor,  más  eh-
caz  y  más  práctica  la  fraternidad  es
piritual  de  ambos  pueblos;  recordó
glorias  de  la  Marina  españcla  que
consideraba  como  propias  y  levantó  su
copa  por  el  esplendor  y  gloria  de  Es-
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paña,  su  Caudillo  y  por  el  mundo  his
Ñánido.

El  Presidente  Perón  visitó  el  buque
en  la  mañana  del  día  28  acompañado
del  Ministro  de  Marina  Almirante  Os
valdo  Olivieri,  del  Jefe  de  la  Casa
Militar  Coronel  d’Onofrio  y  del  Ca
pitán  Noguera  Isla.

Terminada  la  entrevista  con  el  Pre
sidente,  nuestros  marinos  se  traslada
ron  a  la  Catedral  donde  rindieron  ho
menaje  al  General  San  Martín,  depo

y  el,  barco  entró  en  el  arsenal  para
efectuar  algunas  reparaciones.

•—  Como  consecuencia  del  informe
sobre  el  ingreso  de  Aspirantes  en  la
Royal  Navy,  la  Junta  del  Almirantaz
go  ha  adoptado  la  decisión  de  aban
donar  el  actual  sistema  de  ingreso  a
los  dieciséis  años  de  edad  y  sustituirle
por  el  ingreso  a  los  dieciocho  años,
aproximadamente.

Al  mismo  tiempo  se  están  revisando
los  planes  de  estudio  de  los  Oñciales
en  su  conjunto,  para  adaptarlos  a  los
adelantos  técnicos  y  científicos  ac
tuáles.

Las  necesidades  actuales  de  ingreso
de  personal  son.  de  270  Aspirantes
por  año,  y  cada  candidato  puede  hacer
dos  intentos  para  ingresar.

El  Almirantazgo  se  ‘dispone  a  po
nerse  en  contacto  con  los  directores
de  colegios  y  escuelas,  para  atraerse
a  los  mejores  muchachos.

sitando  una  corona  de  flores  ante  el
maúsoleo  ‘que  guarda  sus  restos.  Más
tarde  ofrecieron  una  corona  de  flores
ante  .  el  monumento  del  Almirante
Broün  y  una  tercera  corona  fué  depo
sitada  en  el  monumento  a  los  espa
ñoles.

Durante  la  permanéncia  del  Elcano
en  Buenos  Aires—salió  el  día  2  de
enero  para  la  ciudad  del  Cabo —  fue
ron  frecuentes  en  las  calles  escenas  de
confraternidad  y  sentido  afecto  entre
nuestros  marinos  y  los  habitantes  ar
gentinos  o  españoles,  sin  distinción,
siendo  también  numerosas  las  fami
lias  que  los  invitaron  y  atendieron.

Un  detalle  de  la  fina  sensibilidad  y
espíritu  cristiano  de  nuestros  Guardia-
marina  fué  la  construcción  de  un  Na
cimiento  en  la  camareta,  que  no  duda
mos  habrá  contribuído  a  dar  intimi
dad  a  las  fiestas  navideñas  pasadas
lejos  del  hogar.

—  El  16  de  enero  entró,  en  El  Fe
rrol  del  Caudillo  el  buque-escueI  Ga
latea,  que  salió  de  Nueva  York,  el
día  20  de  diciembre,  en  viaje  directo
a  aquel  puerto  con  especialistas  de
marinería,  que  terminan  ahora  su  cm--
so  de  instrucción.  El  Comandante  del
buque  cumplimentó  a  las  autoridades

Siguiendo  la  costumbre  seguida
desde  hace  cuatro  años,  unidades  de  la
VI  Flota  de  los  Estados  Unidos,  entra
ron  el  cta  9  de  enero  en  distintos
puertos  del  Mediterráneo  y  en  el  de
Sevilla.

Treinta  y  nueve  buques,  con  1.161
Oficiales  y  17.291  hombres  de  dota
ción,  han  permanecido  una  vez  más
unos  días  en  nuestro  país  en  visita  de
amistad,  recibiendo  en  todas  partés
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sentidas  muestras  de  una  cordial  y
sincera  acogida.

Los  buques  que  entraron  fueron  los
siguientes:

Barcelona.—Crucero  pesado  Des  Moi
nes,  de  17.000  toneladas.  Insignia  del
V.  .A.  Cassady.—Portaaviones  Benning
ton,  de  34.000  toneladas.  Insignia  del
C.  A.  Goodwin.—Crucero  ligero  Wor

neladas.  —Transporte  M  e  r e u r  y,  de
7.500  toneladas.

Alicante.—Destructores  New,  d e
2.400  toneladas,  y  Conway,  e  Irwin,  dé
2.050  toneladas.

Cartagena.  —  Destructores  Owens,  - de
2.400  toneladas  y  Cony,  de  2.050  to
neladas.—Transporte  Lidie,  de  L400
toneladas.

5
9
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cester,  de  14.700  toneladas.—Destruc
tor  Leary,  de  2.400  toneladas.—Sub
marinos  Pompon  (Radar  Picket),  de
1.525  toneladas  e  Irex,  de  1.525  tone
ladas.—Petroleros  Kankakee,  de  6.000/
21.000  toneladas  y  Canisteo,  de  7.000/
24.800  toneladas.

Tarragona.  —  Destructores:  Wood  y
;reene,  de  2.400  toneladas.

Castellón.—  Rastreador  Jeffers,  de
1.630  toneladas.—B.  desembarco  LST
532,  de  1.653  toneladas.

Valencia  —  Nodriza  de  destructores
Arcadia,  de  8/16.000  toneladas.  Insig
nia  del  Ç.  de  N.  Pryce.—Portaaviones
Tarawa,  de  27.000  toneladas.—Destruc
tor  Vesole,  de  2.200  toneladas.—Pe
troleros  Aucilla,  de  7.100/24.000  to
neladas  y  Neches,  de  5.800/22.000  to

Palma.  —  Crucero  pesado  Nacon,  de
13.600  toneladas.  Insignia  del  C.  A.
Stout.—Destructor  Wailer,  de  2.050
toneladas.  Insignia  del  C.  de  N.  Ram
say.  —  Destructor  Steinaker,  de  2.400
toneladas.  —  Transportes  D  i  a m  o n  d
Head,  de  15.000  toneladas  y  Chewau
can,  de  2.020  toneladas.

Almería.  —  Destructores  The  Sulli
vans  y  Hancok,  de  2.050  toneladas.

Mdlaga.—Transportes  (A.  P.  A.)
Fremont,  de  8.100  toneladas,  Mellette,
de  11.500  toneladas  y  (A.  K.  A.)  Mu
liphen,  de  6.318  toneladas.—B  desem
barco  (L.  S.  D.)  Lindenwald,  de  4.032
toneladas.

Sevilla.  —  Dragaminas  (A.  M.)  Quaii,
Triunph,  Pochard  y  •Wheatear,  de  890
toneladas.
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En  un  discurso  pronunciado  re
cientemente  en  Wichita  Falis  (Texas)
el  Secretario  de  la  Marina  americana
Anderson,  ha  declarado:

Cada  día  las  noticias  que  se  reci
ben  nos  prueban  que  la  Unión  Sovié
tica  se  está  convirtiendo  en  una  gran
potencia  naval.

Sabemos  y  admitimos  la  amenaza
que  para  la  N.  A.  T.  O.  suponen  los
350  submarinos  soviéticos;  pero,  ¿sa
ben  ustedes  que  la  U-  R.  5.  5.  cons
fruye  cada  año  más  cruceros  que  to
das  las  potencias  de  la  N.  A.  T.  O.
juntas?              -

En  efecto;  Rusia  posee  unos  20  cru
ceros  pesados  de.  los  que  10  han  sido
construídos  en  los  últimos  cuatro  años,
y  p6r  cada  crucero  construye  cuatro
destructores,  de  2.000  toneladas  y  35
nudos.

La  aeronáutica  naval  se  desarrolla
al  mismo  régimen,  habiendo  aumenta
do  sus  efectivos  en  dos  años  de  1.500
a  3.000  aviones,  y  de  65.000  a  100.000
hombres.;1]
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—  El  25  de  enero  dió  comienzo  un
curso  de  Productividad  Industrial  que
organiza  la  Comisión  Nacional  del
mismo  nombre.  En  el  transcurso  del
mismo  los  temas  a  tratar  serán:  Mo
vimiento  y  tiempos  de  trabajo,  Plan
de  productividad  e  inspección,  Relacio
nes  humanas  en  la  Empresa,  Salarios
con  incentivo,  Sistema  de  formación
T.  W.  1.  e  Investigación  de  opera
ciones.

—÷  En  Alicante  se  está  construyendo
una  importante  factoría  que  producirá
artículos  de  aluminio,  con  capital  es
pañol  y  canadiense.

Ha  sido  escogido  Alicante  como  sede
de  la  nueva  fábrica  por  su  situación
estratégica  respecto  de  las  necesidades
civiles  y  militares  del  mercado  espa
ñol  y  de  los  países  del  Mediterráneo.

Partiendo  de  lingotes  de  aluminio
producirá  de  18.000  n  20.000  tonela
das  de  planchas  y  piezas  embutidas,
cables  para  conducciones  y  una  espe
cie  de  papel  de  plata  para  la  envoltura
de  algunos  frutos.

En  las  cercanías  de  esta  factoría  se
proyecta  levantar  una  fábrica  para  la
producción  de  v.agones  de  ferrocarril,
botes  salvavidas,  carrocerías  de  auto
móvil  y  de  autobuses  y  superestruc
turas  de  barcos,  utilizando  para  ello
piezas  de  aleación  de  aluminio  suminis
tradas  por  la  nueva  factoría  alicantina.

Venezuela  ha  hecho  el  primer  en
vío  de  mineral  de  hierro  de  sus  minas
de  Cerro  Bolívar  a  los  Estados  Uni
dos,  abriendo  así  una  nueva  fuente  de
su  riqueza  nacional,  además  del  pe
tróleo.

El  Presidente,  Marcos  Pérez  Jimé
nez,  ha  presidido,  con  miembros  de  su
Gobierno,  las  ceremonias  que  señalan
la  fecha.  También  estaban  presentes
los  altos  funcionarios  de  La  siderurgia
norteamericana  (la  United  Stntes  Steel
Company),  que  tiene  la  concesión  para
explotar  las  minas  recién  descubiertas.
El  mercante  sueco  Tosca  zarpó  con
9.280  toneladas  de  mineral  de  hierr,
el  primer  cargamento  de  una  produc
ción  que  se  calculn  llegue  a  los  25

!mwtes  de  toneladas  anualmente.;1]

91  •.  MARINA.:es.;0]
—*  En  unas  recientes  declaraciones  a
la  revista  Tráfico,  el  Subsecretario  de
la  Marina  Mercante,  Almirante  Rotae
che,  ha  dicho:

El  volumen  de  divisas  que  anual
mente  economiza  nl  país  nuestra  Ma.
rina  mercante  es  del  orden  de  100  mi
llones  de  pesetas  oro.

Nuestra  flota  interviene  aproximada.
mente  en  un  25  por  100  del  comercio
de  exportación  y  en  un  40  por  100
del  de  importación,  lo  que  supone  un
porcentaje  bastante  pequeño  y  nos  da
un  gran  margen  para  posibilidad  de
mejora,  lo  que  pensamos  hacer  mejo
rando  la  flota  frutera,  que  en  valor
se  lleva  el  50  por  100  de  nuestra  ex
portación;  mejorando  también  la  petro
lera,  que  supone  un  gran  renglón  de
nuestras  importaciones;  mejorando  y
ampliando  nuestras  líneas  trnsntlánti.
cas,  que  ocasionan  una  sangría  de  di
visas  muy  apreciable  nl  no  conducir
más  que  un  25  por  100  aproximado  de
nuestro  pasaje  trasatlántico.
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Los  motivos  principales  de  estas  de
ficiencias  son,  por  un  lado,  nuestra  di-  -

ficultosa  posición  comercialmente  con
siderada,  ya  que  nuestra  Patria  es
puerto  de  cruce  de  la  mayor  parte  de
las  lineas  de  trafico  internacional,  lo
que  permite  a  todos  los  barcos  extran
jeros,  con  muy  poco  esfuerzo,  entrar
en  nuestros  puertos  para  barrer,  a
precios  sin  competencia,  las  mercan
cías  que  llegan  a  los  muelles,  y  taln
bién,  que  tanto  los  exportadores  como
los  importadores  se  desentienden  bas
tante  del  flete.

Nuestra  flota  mercante  adolece  de
vejez  grande  de  material,  pero  en
cambio,  tenemos  unos  astilleros  muy
importantes  con  posibilidad  construc
tiva  para  ellos  solos  regenerar  nuestra
flota,  mientras  que  disponemos  de  po
cas  divisas  para  ‘invertirlas  en  ele
mentos  o  mercancías  que  se  puedan
importar  a  España.

En  relación  con  la  ordenación  del
tráfico  de  cabotaje,  y  su  coordinación
con  los  transportes  terrestres  el  Al
mirante  Rotaeche  dijo:  A  la  economía
general  del  país,  entiendo  que  le  coú
vendría  una  coordinación  de  los  trans
portes  nuestros  terrestres  con  el  trá
fico  de  cabotaje,  pues,  aunque  teórica
mente,  de  la  competencia  puede  salir
beneficio  para  el  interés  general,  dada
la  organización  estatal  de  los  ferroca
rriles,  resulta  muy  difícil  a  la  •nave
gación  libre  competir  con  ellos,  y  ade
más  hay  que  tener  en  cuenta  que  son
tales  las  trabas  administrativas  que
tiene  el  tráfico  de  cábotaje  que  su  ba
ratura  está  entorpecida  con  las  dificul
tades  que  los  gastos  de’  puerto  impri
men  a  esta  clase  de  navegación  y  que
absorben,  ‘en  general,  la  mayor  parté
del  flete  devengado.

Declaró  el  Almirante  Rotaeche  que
se  está  estudiando  una  nueva  Ley  d
Comunicaciones  Marítimas,  y  que  es
muy  posible  que  una  parte  de  ella
pueda  promulgarse  en  el  actual  in
vierno.

Presidida  por  Mr.  Leinster  se  ha
celebrado  en  Barcelona  los  días  11,  12
y  13  de  enero,  la  Conferencia  Inter
nacional  de  Tráfico  de  Pasajeros  a
América  del  Sur

Asistieron  a  ella  representantes  de
la  BIne  Star  Line,  Lamport  aud  Lino.
Cía.  Colonial  de  NavegaçaO,  Cia.  Ma
ritime  des  Chargueurs  Réunis,  Naviga

tion  Sudatlantique,  Flota  Argentina  da
Navegación  de  Ultramar,  Cía.  Argen
tina  de  Navegación  Dodero,  Hamburg
Sudamerikanische,  Cia.  Italiana,  ,Rqyal
Mail,  Fumes  Houlder  Argentina  Lines,
Houlder  Brothers,  Donaldsofl  Line,
South  American  Saint  Une,  Pacific
Steam  avigation,  Societé  Générale  de
Transports  Maritimes,  Rotterdem  Lun
American  y  de  las  españolas  Ybarra
y  Aznar.

La  importancia  de  esta  Conferencia
se  mide  al  considerar  que  integra  23
compañías  que  reúnen  un  centenar  de
trasatlánticos.

El  tráfico  actual  hacia  América  del
Sur  es  como  sigue:  las  Compañías  es
pañolas  trasladan  anualmente  entre
30.000  y  50.000  pasajeros;  las  italia
nas  alrededor  de  50.000;  las  france
sas,  unas  25.000,  y  ,las  inglesas,  10.000.
El  70  por  100  del  pasaje  es  de  emi
grantes.

Esta  Conferencia,  cuyos  orígenes  se
remontan  a  1915,  es  una  reunión  de
competidores  que  se  ponen  de  acuerdo
en  cuestiones  comunes,  tales  como
precios  de  los  pasajes  y  condiciones  y
clases  de  acomodaciones,  problemas  Ja
emigración,  etc.

En  la  Conferencia  actual  se  han
estudiado  las  distiñtas  condiciones  de
navegación  de  la  postguerra  con  el  in
cremento  notable  de  la  competencia
aérea  y  las  modificaciones  establecidas
en  muchos  de  los  países  afectados.  Las
médidas  para  hacer  frente  a  esta  situa
ción,  que  afecta  notablemente  al  ‘trá
fico  de  pasajeros  de’  primera  clase  y
al  transporte  de  la  correspondencia,  y
la  construcción  de  barcós  más  veloces,
ofreciendo  en  ellos  las  máximas  facili
dades  a  los  pasajeros  de  tercera.

Se  mantienen  las  tarifas  vigentes
basadas  en  el  dólar  y  expresadas  en
las  distintas  monedas,  según  los  cam
bios  oficiales  corrientes.

En  Valencia  se  efectuó  el  7  de
enero  el  acto  de  entrega  y  alistamien
to  del  petrolero  Campanil,  construído
en  la  unión  Naval  de  Levante  para  la
CampSa-

El  nuevo  petrolero,  que  fué  botadó
hace  poco  menos  de  medio  año,  tiene
un  desplazamiento  de  16.240  tonela
das  y  un  arqueo  neto  de  6.184,  con
una  velocidad  en  lastre  de  14  millas
y  cargado  de  13.

Al  acto  asistieron  las  autoridades
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valencianas,  así  como  altos  caigos  de
la  Campsa.

Después  de  retirarse  Venezuela  de
la  Flota  Mercante  Grancolombiana,  les
quedan  todavía  a  Colombia  y  Ecuador
un  total  de  doce  buques,  a  los  que
hay  que  añadir  dos  nuevas  unidades.

Todos  los  buques  de  la  Grancolom.
biana  son  de  moderna  construcción,
datando  el  más  antiguo  del  año  1945.

—*   A  t&21 483  toneladas  ascendía  en
el  1.0  de  octubre  último  la  cifra  de
tonelaje  inglés  amarrado,  correspon
diente  a  152  buques.  En  1.0  de  julio
las  cifras  eran  128  barcos  con  543.291
toneladas.

Según  el  Norsk  Véritas,  la  ilota
mercante  noruega  a  primeros  del  año
actual  contaba  con  2.661  buques  de  un
total  de  6.452.000  toneladas  de  regis
tro  bruto.  Los  petroleros  son  395  y
constituyen  casi  la  mitad  del  ‘tonelaje
citado.

Durante  1953  la  flota  recibió  42  bu
ques  con  112.800  toneladas,  cOnstruí.
dos  en  los  astilleros  noruegos,  y  59,  con
410.000  toneladas,  construídos  en  el
eztranjero.

A  esta  información  añade  el  Norsk
Ventas  que  están  encargadas  tonela
das  2.675.000,  de  las  cuales  575.000
lo  son  en.  astilleros  del  país.

Por  orden  del  Ministerio  de  Ma
rina,  que  publicó  e]  Diario  Oficial  del
31  de  diciembre  último,  se  crea  un
grupo  de  reserva  de  dragaminas  que
estará  integrado  por  las  u  n  1 d a d  e s
Nervión,  Tambre,  Segura  y  Ter.  Estos
buques  se  concentrarán  en  el  arsenal
de  la  Carraca  antes  del  1.°  de  febrero
próximo.  Los  dragaminas  que  pasan
a  formar  la  nueva  unidad  orgánica
quedarán  dependiendo  en  todos  los  as
pectos  de  la  superior  autoridad  del  De
»artamento  Marítimo  de  Cádiz.  Toma
rá  el  mando  del  grupo  un  Capitán  de
corbeta.

Una  orden  que  publica  el  Diario
Oficial  del  Ministerio  de  Marina,  con
el  fin  de  adaptar  la  organización  de  las

fuerzas  de  Infantería  de  Marina  a  las
necesidades  del  momento  actual,  dis
pone  que  estarán  constituídas  por  cua
tro  Tercios,  que  se  denominarán  del
Norte,  Sur,  Levante  y  Baleares,  y  por
dos  Agrupaciones  independientes,  una
en  Canarias  y  otra  en  Madrid.

Estas  fuerzas  estarán  a  las  órdenes
de  los  Capitanes  generales  de  los  De
partamentos  marítimos  de  El  Ferj-o
del  Caudillo,  Cádiz  y  Cartagena,  y  Co
mandantes  generales  de  Baleares,  Ca
narias,  y  Almirante  jefe  de  la  juris
dicción  central,  respectivamente,  y  de
penderán  orgánicamen  de  la  Inspec
ción  General  del  Cuerpo.

A  bordo  del  Excambión,  llegó;  el
28  de  diciembre  último  a  Barcelona,
ej  Contraalmirante  de  la  Armada  de

los  Estados  Unidos  Harold  Johnson.
En  un  avión  especial  de  la  emlrnjada
de  su  país,  se  trasladó  a  Madrid.
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El  Contraalmirante  Johnson,  que
en  noviembre  estuvo  de  paso  en  nues
tro  país  sobrevolando  algunas  zonas
de  emplazamiento  de  bases,  es  uno  de
los  ingenieros  m á s  competentes  y
prestigiosos  del  Departamento  de  De
fensa.  Durante  la  guerra  del  Pacífico
asumió  la  dirección  de  todas  las  cons
‘truccioneS  navales  y  aéreas  en  el  Pa
cífico  Sur.

•  El  ilustre  marino  fijará  su  residen
cia  en  Madrid  para  dar  comienzo  al
programa  relacionado  con  la  construc
ción  de  bases  aéreas  y  navales  en
nuestra  Patria.

—÷  En  un  avión  especial  afecto  a  la
Misión  Militar  norteamericana  en  Es
paíia,  salió  del  aeropuerto  de  Barajas,
con  destino  a  Estados  ‘Unidos,  vía
Port  Lyautey,  un  grupo  de  marinos
espafioles  que,  invitados  por  las  fuer
zas  navales  de  dicho  país,  iniciarán
los  primeros  cursos  de  instrucciofl  y
especialización  navales,  c o  n  el  más
moderno  material,  en  las  Escuelas  de
Skywest  (Florida)  y  Treasur  Esland,
respectivamente.  Integran  este  grupo
treó  Oficiales  y  cuatro  Suboficiales,  di
vididos  en  dos  grupos,  el  primero  al
mando  del  Teniente  de  Navío  Caves
tany,  con,  los  operadores  de  radio  de
segunda  Homar,  Gómez,  Carreira  y
Leiva.  El  segundo  grupo  lo  forman  los
Tenientes  de  Navío  González  Aher
(Pedro)  y  Alvarez  Arenas.

El  Ministro  de  Marina,  Almiran
te  Moreno,  recibió  ‘el  día  5  de  enero
a  los  Almirantes,  Generales  y  Jefes  de
Departamento  que  acudieron  a  felici
tarle  con  motivo  del  año  nuevo  y  la
Pascua  militar.

El  Jefe  del  Estado  Mayor  de  la  Ar
m  a  d a,  Almirante  Pastor,  pronunció
unas  palabras  para  felicitar  al  Minis
tro  en  nombre  de  todo  el  personal  y
ofrendarle  la  colaboración  de  todos.
Vuestro  ejemplo_dijo  el  Almirante
Pastor—’,  vuestra  fe,  vuestro  optimis
mo  y  vuestro  espíritu  de  trabajo  es
totalmente  recogido  por  todo  el  per
sonal,  y  de  ahí  su  afán  de  superación.
que  puedo  afirmar  que  ha  determina
do  que  el  nivel  medio  de  la  Marina
aumente  considerablemente.

El  Almirante  Moreno  agradeció  las
palabras  del  Almirante  Pastor,  y  dijo
que  este  acto  es  protocolario  y  preciso

Recojo  —añadió  el  ofrecimiento  de
vuestra  colaboración,  pero  quiero  que
sea  no  una  colaboración  fría,  sino  al
go  serio  y  decidido,  que  esté  inspirado
en  el  alto  concepto  del  cumplimiento
del  deber.  Es  precisamente  esa  cola,
boración  la  que  me  imprime  más  bríos,
me  impulsa  a  trabajar  más  y  más  y
me  hace  meditai’  en  las  misiones  que
posiblemente  pueda  tener.  Las  circuns
tancias,  han  cambiado  y  el  momento
presente  exige  de  nosotros  un  gran
esfuerzo  por  la  gran  responsabilidad
que  todos  contraemos  para  la  futura
grandeza  de  la  Marina.  Quiero,  repito,
que  todos  se  den  cuenta  del  momento
en  que  vivimos.  Que  nadie  piense  que
va  a  producirse  un  nuevo  maná.  Ten
dremos  lo  que  merezcamos  por  nues
tros  esfuerzos,  y  es  necesario  que  me
ditemos,  sin  dejarnos  llevar  por  pesi
mismos  ni  optimismos,  que  sólo  se  lle
ga  a  la  meta  con  el  esfuerzo,  con  fa.
tigas,  con  sudores.  La  Marina  no  será
lo  que  tenga  que  ser;  será  o  no  lo  que
nosotros  merezcamos  que  sea.

Las  palabras  del  Ministro  fueron
acogidas  con  una  salva  de  aplausos  y
el  Almirante  Moreno  obsequió  a  ‘los
asistentes  con  una  copa  de  vinO  es
pañol.

Asistieron  a  este  acto  los  Almiran
tes  Estrada,  Moreu,  Ozamiz,  Bastarre
che,  Arriaga,  Heras,  el  Jefe  de  la  Ca
sa  Civil  de  S.  E.  el  Jefe  del  Estado,
Marqués  de  Huétor  de  Santillán;  el
Subsecretario’  de  la  Marina  Mercante,
Almirante  Rotaeche;  el  Segundo  Jef e
de  la  Casa  Militar  del  Caudillo,  Con
traalmirante  Nieto  Antúnez,  y  otras
personalidades.

También  recibió  el  Almirante  Mo
reno  a  los  periodistas  que  hacen  in
formación  en  dicho  Ministerio,  que  le
felicitaron.  Con  ellos  brindó  el  Minis
tro  • por  España,  su  Caudillo  y  la  Ma
rina.

—*  En  el  despachp  del  Jefe  del  Sector
Naval  de  Cataluiía  en  la  Comandancia
de  Marina  de  Barcelona,  se  celebró  el
‘día  7  de  enero,  a  primera  hora  de  la
tarde,  una  recepción  con  motivo  de  la
despedida  del  Contraalmirante  don  Pas
cual  Cervera  Cervera,  quien  presentó
al  nuevo  Almirante  Jefe  del  Sector
Naval,  don  Rafael  Fernández  de  Be
badilla,  a  las  comisiones  de  la  Oficina
Delegada  del  Instituto  Nacional  de  la
Marina,  Mutualidad  de  Accidentes  del
Mar  y  Trabajo,  Inspección  Médica  del
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Seguro  de  Enfermedad,  Montepío  de
la  Marina  Mercante,  Cofradía  de  Pes
cadores,  jefes  de  los  Sindicatos  de
Pesca  de  Barcelona  y  Gerona,  Obras
del  Puerto,  Comisaría  de  Policía  del
Puerto,  Unión  Mejillonera,  Delegado
provincial  de  Sindicatos•  y  Prñcticos
del  Puerto.  El  Contraalmirante  salien
te  se  despidió  de  los  Jefes  y  Oficiales
de  la  Comandancia  de  Marina,  a  los
que  expreso  su  gratitud  por  la  cola
boración  que  le  habían  prestado,  y  a

Més  tarde  ¡os  Jefes  y  Oficiales  del
Sector  y  de  la  Comandancia,  así  como
de  los  buques  de  guerra  surtos  en  ej
puerto  de  Barcelona,  ofrecieron  un
banquete  de  homenaje  al  Contraalmi
rante  Cervera  en  el  Real  Club  Nñuti
co.  Le  ofreció  el  agasajo  el  Coman
dante  de  Marina  de  Tarragona,  Capi.
tán  de  Fragata  don  Manuel  Pasquín,
quien  le  hizo  entrega  de  un  pergamino
en  el  que  se  hace  constar  el  cariño  y
la  gratitud  que  se  ha  granjeado  el
Contraalmirante  Cervera  a  lo  largo  de
los  tres  años  que  ha  ejercido  su  car
go.  El  señor  Cervera  agradeció  el
cordial  homenaje  con  sentidas  frases.

—  Dei  10  al  12  de  enero  ha  perma
necido  en  nuestra  Patria  el  Almirante
Wright,  Comandante  de  las  Fuerzas
Navales  de  los  Estados  Unidos  en  el

Atlántico  O r  i e n  t  al  y  Mediterráneo,
acompañado  de  su  Jefe  de  Estado  Ma
yor,  Contraalmirante  Perry,  y  otras
personalidades.
-  En  Madrid  celebró  conferencias  con
el  Ministro  de  Marina,  Almirante  Mo
reno,  y  con  el  Jefe  del  Aito  Estado
Mayor,  General  Vigón.

De  Madrid  se  trasladó  a  Barcelona,
donde  celebró  una  entrevista  con  el
Vicealmirante  Cassady  a  bordo  del
crucero  Des  Moines,  siguiendo  viaje  a
Londres.

Los  Oficiales  que  ingresaron  en
la  Armada  en  1928  han  celebrado  las
bodas  de  plata  con  la  profesión  con
distintos  actos.  Se  celebró  ej  día  18
de  enero  una  misa  en  la  capilla  del
Ministerio  de  Marina.  Posteriormente
el  Almirante  Moreno  les  obsequió  con
un  “cock-tail”,  al  que  asistió  el  alto
personal  del  Departamento.

La  promoción,  presidida  por  el  Mi:.
nistro,  Almirante  Moreno,  fué  reci
bida  en  audiencia  por  el  Jefe  del  Es
tado,  y  se  reunieron  en  fraternal  al
muerzo,  presidido  por  el  Ministro.

E  s  t  a  décimocuarta  promoción  de
1928  es  la  ms  castigada  de  cuantas
existen  en  la  Armada,  especialmente
en  el  Cuerpo  General,  ya  que  la  com
ponían  veinte  Alféreces  de  Navío,  y
sólo  cinco  se  encuentran  en  activo.  La
gran  mayoría  de  los  desaparecidos  ¡o
fueron  por  acción  de  guerra  o  asesi
nados  por  las  hordas  rojas.  También
en  el  Cuerpo  de  Infantería  de  Marina
ha  habido  sensibles  bajas.  Sólo  viven
once  de  los  diecisiete  Alféreces  que
salieron  de  la  Escuela.

En  sustitución  del  Contraalmiran
te  Fabio  Teixeira  Dinis,  ha  sido  nom
brado  Inspector  de  Marina  en  Portu
gal  el  Contraalmirante  Armando  Fe
rraz.

Ha  tomado  posesión  del  mando
de  la  Home  Fleet  el  Almirante  Sir  Mi.
chael  Denny,  izando  su  insignia  en  el
H.  M.  S.  Vanguard,  en  Portsmouth,

—  La  Diputación  Provincial  de  Mur
cia  ha  concedido  el  Premio  Isaac  Pe.
ral,  dotado  con  10.000 pesetas,  con
motivo  del  centenario  del  inventor  del

cofltjnuacón  1 e  a  presentó  al  nuevo
Jefe  del  Sector,  c u  y  a  personalidad
elogié  calurosamente  deseéndole  el
mayor  éxito  en  el  desempeño  de  su
misión,  para  lo  cual  hallaría  la  més
eficaz  y  disciplinada  cooperación  de
sus  subordinados  militares  y  civiles.
Correspondió  a  estas  palabras  el  Al
mirante  Fernñndez  de  Bobadjfla  con
otras  de  reconocimiento,  ofreciéndose
a  todos  desde  su  nuevo  cargo.
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submarino,  al  Teniente  de  Navío,  con
destino  en  la  base  de  Cartagena,  don
Guillermo  González  de  Aledo  por  su
trabajo  La  navegación  submarina.

El  Duque  de  Montrose,  inventor
y  diseñado  del  primer  barco  porta
aviones,  falleció  el  20  de  enero  en
Stirling  (Escocia),  a  la  edad  de  seten
ta  y  seis  años.  El  duque  será  sucedido
por  su  hijo,  de  cuarenta  y  siete  años,
el  Marqués  de  Grabam,  que  llegó  en
avión  desde  Rodesia  del  Sur,  donde
presta  sus  servicios  como  Oficial  de  la
Armada.  -

—*  A  bordo  del  trasatlántico  argen
tino  Salta  llegó  a  Barcelona  el  ilustre
profesor  don  Jorge  Bogliano,  de  la
Universidad  del  Litoral  y  de  la  Escue
la  Naval  Militar  Argentina,  quien  se
dirige  a  Madrid  a  pronunciar  varias
conferencias,  invitado  por  el  Instituto
de  Cultura  Hispánica.  El  profesor  Bo
guano  es  un  laborioso  investigador  de
la  historia  literaria  argentina  y  una
de  sus  últimas  obras  ha  sido  publica
da  por  la  menciona4a  entidad  hispá
nica.  El  ilustre  huésped  de  nuestro
paf  s  pronunciará  en  Barcelona  cuatro
conferencias  s o b r  e  temas  literarios
hispanoamericanos,  una  ‘de  las  cuales
tendrá  por  marco  el  Instituto  de  Es
tudios  Hispánicos.  Más  tarde  seguirá
viaje  hacia  Italia  y  Francia.  En  París,
bajo  el  patrocinio  del  Servicio  Cultu
nl  francés,  pronunciará  varias  confe
rencias  en  la  Facultad  de  Letras  y  en
el  Instituto  Hispánico,  que  dirige  el
prestigioso  hispanista  profesor  B a -

taillon.
El  profesor  Bogliano,  activo  y  sin

cero  amigo  de  España,  fué  recibido
en  el  puerto  por  el  Secretario  general
del  Instituto  de  Estudios  Hispánicos,
doctor  don  Agustín  del  Saz,  quien  le
acompañé  en  una  visita  a  la  sede  so
cial  de  la  entidad.

Ha  pasado  unos  días  en  Madrid
el  Contraalmirante  de  las  fuerzas  na
vales  de  los  Estados  Unidos  Vosseler.
Procedía  de  París,  donde  tiene  su  des.
tino.

12  al  16  de  octubre,  y  bajo  el  patro
cinio  de  la  F.  A.  O.,  del  primer  Con
greso  de  Constructores  de  Buques  de
Pesca,  al  que  asistieron  el  Capitán  de
Navío  e  Ingeniero  naval  González  Lla
nos  y  el  Ingeniero  naval  Fernández
Muñoz.

Ampliamos  hoy  la  noticia,  por  con
siderarlo  de  interés,  recogiendo  infor
mación  •de la  revista  Ingeniería  Naval.

En  este  Congreso  se  tra’taba  de  re
unir  una  información  técnica  de  ca
rácter  internacional  de  los  diferentes
tipos  de  buques  pesqueros  construídos
en  todo  el  mundo  con  objeto  de  poder
facilitar  su  aplicación  en  aquellos  paí
ses  en  que  la  F.  A.  O  considerase  fac
tiblé  la  mejora  de  la  herramienta  ne
cesaria  para  aprovechar  con  mayor
rendimiento  la  riqueza  pesquera.

Don  José  María  González  Llanos  pre
sentó  un  trabajo  titulado  Buques  de
pesca  españoles,  en  el  que  expuso  cómo
la  flota  pesquera  española  se  había
adaptado  a  las  necesidades  del  mercado
interior,,  que  demanda  una  gran  canti
dad  de  pescado  salado.  Este  mercado
no  acepta,  por  ejemplo,  al  bacalao
fresco,  y,  sin  embargo,  consume  unas
70.000  toneladas  anuales  de  las  distin
tas  especies  de  esta  clase  salada.  Este
factor  determina  la  gran  extensión  de
las  características  de  la  flota  pes
quera.

Las  actividades  pesqueras  de  la  flo
ta  española  pueden  dividirse  en  tres
fases  principales:  a  g u  a s  próximas,
agkias  distantes  y  zonas  de  pesca  muy
distantes.  ‘  ‘.

‘Los  pesqueros  de  bajura  pueden  a
su  vez  dividirse  en  pesqueros  de  copo
y  arrastre.  El  aspecto  más  importante
de  ‘los primeros  es  el  de  los  sardineros,
que  alimentan  la  industria  conservera
de  España  y  que  en  el  momento  pre
sente  están  sufriendo  una  gran  crisis
debido  a  la  desaparición  de  la  sardina
de  las  zonas  que  anteriormente  f re
cuentaba.  Las  embarcaciones  de  baju
ra  que  emplean  el  primer  sistema  son  de
tamaño  pequeño  (de  14  a  20  metros  de
eslora)  e  invariablemente  de  madera,
propulsadas  generalmente  por  máquinas
de  vapor  alimentadas  con  carbón.  Es
tas  embarcaciones  no  son,  generalmen
te  hablando,  una  solución  muy  econó
mica  y  debieran  ampliamente  ser  re
emplazadas  por  embarcaciones  de  mo
tor  de  un  proyecto,  más  racional  des
de  el  punto  de  vista  de  la  conservación
del  pescado  y  de  una  mayor  autonomía
y  ti.  ración.  ‘Con’  respecto  al  sistema

—+  Nuestros  1 e c t  o r  e s  conocen  ya
_NOTICIARIO”  del  mes- de  noviembre
último’— la  celebración  en’  ‘París,  del
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de  -pesca  ide arrastre  en  bajura,  el  tipo
más  ampliamente  empleado  es  el  pa
reja,  que  se  considera  superior  al  bou
con  cometa  en  su  empleo  en  fondos
pequeños.  Prácticamente  t  o  d o a  los
baus  españoles  de  aguas  pfóximas,  ya
sean  pareja  o  de  los  otros,  son  de
maid era,  y  su  eslora  oscila  entre  los
21  y  23  metros.  Estos  también  tienen
máquina  de  vapor  y  no  pueden  con
siderarse  támpoco  como  de  un  rendi
miento  elevado,  teniendo  en  cuenta
los  fondos  en  que  ellos  trabajan.  Los
precios  elevados  han  privado  hasta  el
presente  el  reemplazo  de  éstos  buques
por  tipos  modernos  de  acero  con  mo
tor,  aunqué  se  presta  actualmente  una
atención  oficial  a  la  manéra  de  faci
litar  la  ayuda  a  los  armadores  en  esta
dirección.

Las  zonas  pesqueras  españolas  de
aguas  lejanas,  ya  sea  hacia  el  Norte:
el  Canal  iqglés,  las  costas  de  Irlanda,
etcétera,  o  al  Sur:  las  costas  de  Afri
ca,  evolucionan  en  forma  similar  al
tipo  de  pareja  de  aguas  cercanas,  y
así  las  mismas  embarcaciones  fueron
usadas  inicialmente.  Estas,  por  tanto,
no  fueron  apropiadas  debido  a  la  ma..
yor  duración  ide  sus  viajes  y  obliga
ron  a  aumentar  el  tamaño,  velocidad
y  potencia  de  los  buques  construidos
en  forma  similar  y  conservando  la  ca
racterística  de  su  construcción  de  ma
dera,  aunque  adoptando,  en  general,

-  petróleo  cmbustible  para  su  maqui
naria  de  vapor.  Todavía  estos  grandes
hu-ues  se  enfrentan  ahora  con  varias
dificultades  de  carácter  económico  y
están  reemplazándose  por  embarcacio
nes  propulsadas  con  Diesel.  En  las
modernas  parejas  que  trabajan  en
aguas  lejanas,  el  motor  Diesel  se  ha
impuesto  y  prácticamente  han  des
aparecido  las  propulsadas  con  máqui
iias  de  vapor.  La  combinación  de  las
cualidades  del  motor  Diesel  con  las  de
la  construcción  en  acero  ha  permitido
que  el  proyecto  de  tales  buques  pes
queros  se  efectúe  siguiendo  normas
más  técnicas  y  líneas  más•  racionales
que  las  prácticas  empíricas  empleadas
anteriormente.  La  soldadura  se  em
plea  en  gran  extensión,  tanto  en  la
superestructura  •como  en  el  casco.  La
madera  y  el  corcho  comprimido  son
todavía  usados  como  material  de  cons
trucción  en  ‘las bodegas,  pero  se.  éstu
dian  con  atención  - las  posibilidades  de
las  aleaciones  ligeras  en  estos  campos.

Los  motores  Diesel  de  tales  embar
caciones  son  generalmente  de  350  a

600  BHP,  directazente  acoplados,  de
dos  o  cuatro  tiempos,  con  ihyección
sólida  y  cambio  de  marcha,  aunque
hay,  naturalmente,  excepciones  a  este
tipo.  Los  motores  son  generalmente
construídos  en  España.  Estos  buques,
aunque  de  varios  tipos,  normalmente
son  de  27  a  30  metros  de  eslora,  os
cilando  su  desplazamiento  entre  250
y  300  toneladas.  La  pesca  en  las  aguas
más  lejanas  para  la  captura  del  baca
lao  en  Newfoundland,  en  los  bancos
de  Terranova  y  Labrador,  se  ha  lle
vado  a  cabo  con  sistemas  de  arrastre,
desde  1920,  por  grandes  buques.  Dos
viajes  anuales  suele  hacer  cada  bu
que,  de  unos  cinco  meses  de  duración,
salándose  el  pescado  que  recogen.  La
flota  tiene  20  buques  actualmente,  es
tando  construyéndose  más,  y  suminis
tra  aproximadamente  ‘la  mitad  de  las
necesidades  del  mercado  en  pescado
seco  y  salado.  Un  tipo  moderno  de  bu
que  de  esta  clase  es  de  unos  70  m.  de
eslora,  con  un  peso  muerto  de  1.300
toneladas  y  un  desplazamiento  a  plena
carga  de  2.300  toneladas.  La  veloci
dad  de  servicio  es  de  10,5  nudos  y  la
capacidad  de  sus  bodegas  de  pesca  de
1.273,5  metros  cúbicos.  Su  autonomía
es  de  30.000  millas  y  su  tripulación  53
hombres.  Está  construído  especialmen
te  para  trabajos  en  zonas  con  hielos.
La  propulsión  principal  suele  ser  un
Diesel  sobrealimentado  de  seis  cilin
dros,  cuatro  tiempos,  que  desarrolla  a
205  r.  p.  m.  1.200  BHP.,  directamente
acoplado  y  reversible.  Todas  las  auxi
liares  son  eléctricas,  accionadas  por
generadores  Diesel.

Desde  1949  los  buques  pareja  se  es
tán  empleando  en  estas  zonas  muy  le
janas,  en  unión  de  los  grades  bous,  en
los  bancos  de  Terranova.  Animados
por  los  grandes  éxitos  obtenidos,  la
mayoría  de  las  parejas  Diesel  cons
truídás  en  acero,  y  aun  de  ‘las propul
sadas  a  vapor,  de  madera,  se  están  de
dicando  a  esta  clase  de  pesca.  Los  via
jes  de  veinticinco  a  treinta  días  - que
para  las  caladas  de  pescado  fresco  ini
cialmente  empleaban  estas  últimas,  se
han  convertido  en  viajes  de  sesenta  a
noventa  días.  Este  tipo  de  operación
ha  exigido  también  ciertas  moidifica
ciones  estructurales  en  los  buques  pa
reja,  que  están  siendo  incorporadas  a
algunos  tipos  nuevos  ligeramente  ma
yores,  en  construcción.  El  buque  tipo
de  esta  última  clase  tiene  unos  35  me
tros  de  eslora  total,  346  toneladas  de
desplazamiento  en  carga,  una  autono—
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mía  de  9.250  millas  y  capacidad  de  bo
degas  de  226,4  metros  cúbicos,  estan
do  propulsado  por  un  Diesel  de  450
BHP.,  que  le  da  una  velocidad  de  ser
vicio  de  10,5  nudos.

Los  buques  pesqueros  españoles  in
c]uen,  pues,  un  gran  número  de  tipos
diferentes  que  responden  a  las  diversas
circunstancias  exigidas  por  las  distin
tas  zonas  de  pesca.  Esta  experiencia
acumulada  se  considera  de  un  interés
iiidudablc.

En  la  última  sesión  del  Congreso  la
delegación  francesa  propuso  el  nom
bramiento  de  un  Comité  formado  por
nueve  miembros:  Reino  Unido  (2),
Noruega,  Irlanda,  Francia,  Aemania.
Holanda,  Espaóa  e  Italia,  que  se  en
cargase  de  coordinar  las  actividades

•  expuestas  er  el  Congreso,  en  el  cual  se
ofreció  una  representación  a  nuestra
Patria  en  la  persona  de.  don  José  Ma
ría  González-Llanos,  t  o  m  á  n  ¿  o  s  e  el

•  acuerdo,  en  principio,  de  la  posibilidad
do  que  se  reuniese  un  segundo  Congre
so  en  1955.

Ha  estado  unos  días  fondeado  en
Vigo  el  buque  sueco  Fishcoid,  que  está
ensayando  un  sistema  eléctrico  para
detección  de  los  bancos  de  sardina,  los
cuales,  una  vez  fijados  en  su  posición
y  calculada  su  importancia,  son  absor
bidos  por  una  corriente  eléctrica  hacia
el  barco,  que  los  recoge  por  succión
y  en  cuya  bodega,  dotada  de  elemen
tos  de  refrigeración,  queda  absorbida,
capturada  y  almacenada.’

En  Bilbao  ‘ocurrió  a  primeros  de
afio  una  curiosa  pesca.  •Cuando  regre
saba  al  Abra  uno  de  los  gánguiles  en
cargados  de  depositar  en  la  mar  los
escombros  procedentes  de  las  obras  del
canal  de  Deusto,  la  tripulación  se  vió
sorprendida  al  comprobar  que  al  ce
rrarse  ‘las compuertas  del  fondo  habían
atrapado  un  tiburón  de  dos  metros  y
medio,  que  nadaba  desesperadamente
en  el  agua  que  inundaba  la  cántara
del  gánguil.

La  muerte  del  escualo  constituyó  una
auténtica  batalla,  en  la  que  tomaron
parte  numerosos  pescadores  improvi
sados  provistos  de  palos,  arpones  y  to
da  ‘clase  de  armas,  exóluídas  las  de
fuego.

Han  comenzado  a  llegar  a  los  puer
tos  del  Norte  los  buques  bacaladeros
que  han  hecho  la  campaóa  en  los  ban
cos  de  Terranova.  En  la  factoría  de
Copiba,.  el  San  Eugenio  descargó  1.000
toneladas  y  el  Puerto  de  Bonaigua,  500.
Parece  que,  en  general,  las  capturas
arrojan  cifras  superiores  a  las  de  la
temporada  anterior.;1]

PUERTOS;0]

Durante  el  año  1953  se  ha  imprimi
‘do  un  ritmo  acelerado  a  la  ejecución
de  obras  que  comprende  el  gran  plan
de.  ensanche  y  modernización  del  Puerto
de  la  Luz.  Tocan  a  su  final  las  ‘de am
pliación  del  muelle,  que  se  destina
principalmente  a  las  operaciones  fru
teras  y  de  carga  general.  La  construc
ción  de  tinglados  se  encuentra  en  fase
muy  avanzada  y  también  se  han  inicia
do  las  obras  de  urbanización  de  la  gran
explanada  de  Tomás  Quevedo,  que  da
acceso  a  los  muelles  principales.  El
tendido  de  tuberías  para  la  conducción
de  agua  a  los  muelles  está  en  su  fase
final,  lo  que  permitirá  suministrar  este
líquido  a  los  buques  en  cantidad  de
más  de  250  toneladas  por  hora.

Han  sido  aumentados  los  servicios
de  remolcador,  disponiéndose  ya  de  dos
potentes  unidades  de.  esta,  clase.

Durante  el  año  que  ha  finalizado
han  levantado  factorías  en  Las  Palmas
dos  compañías  petrolíferas,  con  lo  que
son  ya  cinco  las  empresas  s•uministra
doras  de  combustibles  instaladas  en  el
Puerto  de  la  Luz.

—-  El  Callao,  el  puerto  más  impor
tante  del  Perú,  situado  a  18  kilómetros
de  la  capital,  está  siendo  ‘sometido  ac
tualmente  a  un  programa  de  recons
trucción  y  modernizáción,  bajo  el  cual
se  están  edificando  nuevos  almacenes
y  espigones  para  descongestioñar  los
muelles;  se  ampliará  el  dique  seco  para
la  reparación  y  trabajos  en  los  buques
y  se  construirán  silos  y  elevadores  pa
ra  el  almacenamiento  de  granos,  que
serán  directamente  descargados  de  los
barcos.

En  Venezuela  fué  inaugurada  en
el  mes  de,  diciembre  último  una  gran
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autopista  que  une  Caracas  con  La
Guaira.

El  Presidente  de  Venezuela  pronun
ció  un  discurso  en  el  acto  de  la  inau
guración,  destacando  la  gran  importan
cia  de  la  obra  para  el  tráfico  del  puer
to  de  La  Guaira.

—  En  el  mes  de  enero  actual  deben
quedar  terminados  los  t  r a  b  a  j  o s  de
construcción  de  los  astilleros  y  dique
seco  de  Valle  de  Santa  Lucía,  cerca  de
Caracas.

En  Groton  (Connecticut)  fué  lan
zado  al  agua  el  21  de  enero  el  sub
marino  atómico  Nautilus.

Es  el  primer  buque  del  mundo  que
irá  propulsado  con  un  reactor  de  plu
tonio,  lo  que  le  permitirá  un  gran  ra
dio  de  acción  sin  necesidad  de  subir  a
la  superficie  y  una  difícil  localización
al  poder  sumergirse  a  grandes  profun
didades  y  no  producir  vibración  ni  rui
do  alguno.

Fué  madrina  del  buque  la  esposa  del
Presidente  Eisenhower.

Una  vez  en  el  agua  fué  remolcado  al
muelle,  donde  le  será  montado  el  equi
po  propulsor.  A  bordo  itait  su  Coman
dante,  Eugene  Wilkinson,  y  30  hom.
bres.

El  Jefe  de  Operaciones  Navales,  Al
mirante  Carney,  dijo  que,  el  Nautilus
es  el  símholo  de  la  decisión  norteame
ricana  de  luchar  cuando  sea  necesario
y  también  de  empléar  la  ciencia  para
el  bien.  Señaló  la  importancia  del  bu
que,  capaz  de  dar  la  vuelta  al  mundo
en  veintinueve  días,  sin  salir  a  la  su
perficie,  por  la  posibilidad  de  gran
disminución  de  otras  fu  e n  t  e s  de
energía.

El  presidente  de  la  General  Dyna
mics  Corporation—construc  del  cas
co—,  John  Jay  Hopkins,  afirmó  que
el  Nautilus  señala  una  nueva  era  de
guerra  o  de  paz  para  la  Humanidad,  y
dijo  que  los  Estados  Unidos  no  pueden
dejar  de  ser  los  primeros  en  la  investi
gación  y  los  descubrimientos  de  la  lu
cha  entre  la  destrucción  atómica  y  la
creación  atómica.

El  profesor  Piccard  intentará  ba
tir  su  propio  record  de  inmersión  de
3.150  metros  a  lo  largo  de  Grecia  en
abril  próximo.

El  hijo  del  profesor  Piccard  manifes
t6  recientemente:  Si  todo  sale  bien,  es
peramos  reanudar  nuestras  experien
cias  en  el  próximo  mes  de  abril.  Nues
tra  primera  inmersión,  de  más  de  cua
tro  mil  metros,  podrá  realizarse  cerca
del  cabo  Matapán.

A  la  altura  del  faro  de  Llobregat
han  descendido  a  50  metros  de  pro
fundidad  los  jóvenes  Eduardo  Admetlla
y  Luis  Puyo,  del  Centro  de  Recupera
ción  e  Investigación  submarina,  recien
temente  creado  en  Barcelona.

—-  El  tráfico  de  mercancías  a  través
del  Canal  de  Panamá  alcanzó  durante
el  año  fiscal  1952-53  la  cifra  de  tone
ladas  36.095.000,  contra  33.611.000  en
1952  y  27.386.000  en  1938.

La  cifra  alcanzada  en  este  último
ao  fiscal  constituye,  pues,  un  verda
dero,  record,  aun  cuando  todavía  es  me
nos  del  doble  del  tráfico  registrado  ea
el  Canal  de  Suez,  debido  ‘principalmen
te  a  las  expediciones  del  petróleo  del
Golfo  Pérsico.

El  número  de  buques  que  cruzó  el
Canal  de  Panamá  durante  el  último  año
fiscal  fué  de  10.170,  de  los  que  8.704
pertenecían  a  empresas  p r  i  y  a  d a  s  y
1.466  al  Gobierno  americano.

Las  mercancías  transportadas  en  el
sentido  Atlántico-Pacífico  fueron  tone
ladas  9.689.000,  de  las  que  la  partida
mayor  corresponde  a  los  productos
manufacturados,  con  1.859.000.  Y  en
el  sentido  Pacífico-Atlántico  f  u  e r  o  n
17.697.000  toneladas,  principalmente
aceites  minerales  (2.875.000),  madera
(2.85L000),  mine  r al  e  s  (2.127.000),,
azúcar  (1.487.000)  y  nitrato
(1.401.000).

Por  primera,ve  en  su  historia,  el
Puerto  de  la  Luz,  en  Las  Palmas  de

1
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Gran  Canaria,  ha  rebasado  los  20  mi
ll.ones  de  toneladas  ‘d•e tráfico  sin  ne
cesidad  de  llegar,  para  lograr  esta  ci
fra,  al  último  día  del  año.  El  tráfico
del  año  anterior  fué  superado  en  más
de  tres  millones  de  toneladas  lo  que
demuestra  el  extraordinario  progreso
de  este  gran  puerto  nacional,  el  pri
mero  de  España  en  tonelaje  extranje
ro  y  que  figura  en  el  pelotón  de  los
primeros  puertos  del  mundo.

Durante  19153 entraron  en  este  puer

to  3.384  buques  de  altura  y  gran  cabo-• taje,  excluyéndose  de  esta  cifra  todo
-el  ‘tráfico  de  correos  interinsulares,
pesqueros  y  veleros  de  cabotaje,  que
supone  un  número  todavía  superior  a
aquél.  En  más  de  1.000  bu’cjue4  sñ
peró  -el  tráfico  del  año  1952. “La: cifra
es  lo  suficientemente  expresiva-  para
dejar  ver  con  claridad,  el  gran,desarrç
lb  que  está  adquiriendo  el  movimien
to  portuario  en  Las  Palmas.  -

e
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LA  MARINA  OCCIDENTAL
EN.  UNA  POSIBLE  TERCERA
GUE  R  R. A  MU  N  D  iAL

CARLOS MARTINEZ-VALVERDE

1I1.U  (A. 14.)

Creemos  que  incluso  si  el  bombardeo.
atómico  hubiese  de  destruir  a  todos  los  be
bigerantes,  salvo  a  unos  cuantos  supervi
vientes,  seguiría  siendo  necesario  que  és
tos  decidiesen  el  resultado  final  pr
combate  terrestre,  y  podríamos  considerar

como  deber  primordial  de  las  otras  dos  Ar
mas,  situar  al  soldado  (y  apoyarle,  añadimos)  allí  donde  se  le  precise,  cuando  se  le

precise—como  ciertamente  se  hará—y  csn
los  elementos  y  suministros  que  son  indis
pensables  para  luchar  sea  donde  sea.

(Almirante  Vizconde  Conuingham

of  Hyndhope)

LOS  M.liTODOS  i)E  UL1EHIA  NUEVOS  Y  CLASICOS

E L bombardeo  estratégico  se  manifestó  impoiente  por  sí  solo  para  ter

minar  Ja  segunda  guerra  mundial;  a  pesar  de  todos  los  destrozos
causados  en  Inglaterra  ésta  siguió  adelante  en  la  lucha.  En  Ale

mania  se  hizo  más  eficaz,  y  gracias  a  la  enorme,  masa  atacante,  cuando
los  Ejércitos  aliados  conquistaron  bases  de  partida  más  cercanas  a  los
objetivos  aéreos  para  poder  llevar  a  cabo  los  bombardeos  con  escolta  de
caza.  El  Ej éréito  las  conquistó  gracias  al  apoyo  indirecto  de  las  Fuerzas
Navales  que  ganaban  la  batalla’  del  Atlántico  y.  gracias  al  .apoo  directo
de  las  que  J.e. llevaban  y  abrían  camino  en  Normandía,  apoyadas  a su
vez  por  las  Fuerzas  Aéreas,  utilizadas  con  fin  táctico  y  con  estrategia
ligada  íntimamente  al  campo  de  batalla.  Sabido  es  cómo  el  General  Ei-.
senhower  planteó  con  energía  y  exigió  el  que  la  aviación  estratégica,  o
at  menos  parte  de  ella,  estuviese  a  sus  inmediatas  órdenes.

fiel  ‘fnismo  modo,  cuando  se  conquistaron  los ‘aéródromos  italianos  se,
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ptidieron  infligir  golpes  serios  a  los  i:ozos  de  petróleo  d1  SE.  de  Europa
Igualmente  podíamos  considerar  en  otro  teatro  de  operaciones,  el  del

Pacífico,  el  siguiente  orden:  batallas  navales,  desembarcos,  aeródromos
conquistados;  éstos  crue  apoyan  nuevos  combates  navales  y  nuevos  des

embarcos;  n  u e y  a  s
conquistas;  a!  fi  n
iwo  Jirna,  Okinawa...
Todo  ello  unido  al
bloqueo,  consegu  í d o
con  la  derrota  de  las
fuerzas  japonesas.  Es
te  es  el  proceso  de  la
campaña.

Dice  el  Capitán  de
Navío  Puleston  U.  S.
N.  (1):  La0  mayor
lección  de  la  segunda
guerra  mundial  puede
ser  resumida  e  o m  o
sigue:  Todas  las  ten
tativas  para  obtener
la  decisión  con  sólo
fuerzas  aéreas  (alia

ron,  pero  cuando  la  superioridad  aérea  se  completó  con  los  barcos  o
tropas  de  tierra,  o  con  barcos  y  tropas  de  tierra.  se  obtuvo  siempre  la
Victoria

Del  trabajo  antes  mencionado  se  pueden  sacar  dos  citas.  de  opiniones
autorizadísimas.  Una  es  del  Almirante  Blandy,  director  de  las  investi
gaciones  de  la  bomba  atómica,  expresada  ante  el  Comité  de  Institutos
Armados  de  la  Cámara  de  Heresentantes:  La  bomba  A,  decía,  tiene.
en  efecto,  mayor  radio  de  acción  que  una  bomba  ordinaria   por  tanto.
exige  menos  precisión  en  el  bombardeo;  pero...  ¿cómo  los  aparatos  po
drian  dejar  caer  una  bomba  a  menos  de  600  metros  del  blanco,  en  una
penetración  profunda  en  el  territorio  enemigo  sin  escolta  de  caza  y  bom
bardeando  a  1.200 metros,  a  veces  con  situación  basada en  el  radar  (sobre
tierra),  bombardeando  a  través  de  densas  nubes  o  en  la  oscuridad?

La  otra  opinión  es  la  del  Dr.  Vanne’ar  Bush,  director  técnico  de  los
experimentos  en  sí,  conducentes  a  la  obtención  de  las  bombas  atómicas
anzadas  contra  el  Japón.  En  su  libro  Armas  modernas  y  hombres  libres
dice  estar  convencido  de  que  la  bomba  A  es  un  arma  terrible,  pero  que
no  sianifica  que  sea  un  arma  absoluta  tan  poderosa  que  haga  perder
actualidad  a  los  otros  métodos  y  armas  de  LA  GUERRA.  Pasa  despuésa0  considerar  lo  limitado  del  número  de  bombas  A  existentes  y  que  los

efectos  temibles,  de  amplia  propagación,  ya  existían  con  las  vulgares
incendiarias,  que  en  el  Jhpón  destruyeron  zonas  mayores  que  las  des-

(1)   Dimensione8  y  caract.rístfcas  de  una  guerra  futura.  Publicado  en  el  (mitad  State
Naval  fnrWut.e  Proceedinqs.  MenciCri  de  Honor,  1950.
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trutdas  por  la  explosión  atómica.  A  las  incendiarias  a  base  de  fósforo
hay  que  añadir  ahora  las  modernas  NAPALM.  Además,  en  la  actualidad
aumentan  los  procedimientos  para  contrarrestar  sus  efectos,  así  como
mejora  la  defensa  antiaérea  con  proyectiles  autodirigidos  provistos  de
sistemas  busdadores  de  blanco  y  con  espoleta  de  proximidad.

La  Marina  de  guerra  es  un  arma  de  prosapia, pero  eficaz  y  pues la
al  día  al  haber  adoptado  las  más  modernas  armas  y  los  md.s  ‘nwderns
métodos  de  combate.  Si  llega  a  haber  lucha  entre  la  U.  R.  S.  S.  y
cidente,  no  se  resólverá  con  un  rápido  cambio  de  bombarceos  estratégi
cos  atómicos,  y  pese  . a  éstos,  decimos  con  el  Dr.  Vannevar:  que  séçjui
rdn  siendo  de  actualidad  los  otros  métodos  y  armas  de  la  guerra;  y  cree
mos  tamnién,  siguiendo  al  Almirante  Cunninghan,  que  los.  elémentos
humanos  que  queden de ambos  bandos,  después  de  lanzar  bombas  
y  II,  se  enfrentaráti  en  el  último  palenque,  que  son  los  iarnios  de  ha-.
taIta,  en tieira.

La  NATO  ha  asignado  a  la  Marina  dos  misiones  definidas  on  rela
.eión  a  esa  posible  batalla  decisiva,  dos  participaciones:

A)  indirecta,  por  la  luctia  antisubmarina  y  contra  los  fondeadores
cte  minas.                                   -

13)  Directa,  por  el.  apoyo  aéreo  cercano  (Glose  Air  Support)’  ‘y  las
misfones  sobre  los  frentes,  especialmente  los  peninsulares  y  los  de  ex
tremos  apoyados  en  la  costa.

En  cuanto  a  esta  misiÓn  B),  no  olvidemos  la  eficacia  de  la  artillería
naval;  de  la  aviación  ya  hablaremos  más  detenidamente;  pero  recorde
mos  por  . el momento las palabras
de  Von  Rundstedt refirióndose a
Normandía:  El  fuego  de  los  acora
zados  aliados  fué  un  gran  factor
principal  del  fracaso  de  nuestro
contraataque;  fué  una  gran  sorpre
sa  su  alcance  y  su  efecto.

1NTERVENGION  TNDTBECTA  DE
LA  MARINA  EN  LA  BATALLA

TERRESTRE

Empecemos  por analizar la mi
sión  A);  ésta  es  la  más  familiar
sentida,  conocida  y  admitida  por  todas  las  mentalidades  eminentemente
navales.

En  la  posible  y  futura  batalla  de  Europa  habría  una  gran  responsa
bilidad  para  la  Marina  occidental:  hacer  llegar  armas,  pertrechos  de  to-
das,  clases,  víveres  y  hombres,  desde  la  gran  base  y  reserva  que  es  el
continente  americano.  El  Atlántico  se  dividiría  en  zonas  de responsabi
lidad,  ya  movilizadas  en  el  último  ejercicio  Marineer.

A  la  salida  de  los  puertos  americanos  habría  de  lucharse  con  una
gran  actividad  de minas  fondeadas  por  submarinos  enemigos,  siempre
que  lo  permitan  los  fondos  y  las mareas.  Ya  desde  los  puntos  de  partida
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óÍicüantb  se’ debilite  un  oo  el  refuerzo  de  las  fuerzas  costerás,  ernpe
‘ziian’  lbs  ataqües  submériiios,  de  esa  fuerza  de  la  U.  R.  5.  S.,  tan  supe
‘riói’a  lá  aéffiana  (370  ui’iidades).  Empleo  masivo  que  hace  pensar  a
‘autorizacis  opiniones  en  la  posibilidad  de  un  colapso  inicial  de  las  co
municaciones  maritimas,  motivado  por  la  masa,  por  las  sorpreas  téc
incas  que  puedan  aparecer’  y  que  durará  mientras  ‘se  organizan  las  con
trainediclas:  Sabido  es  qúe  el, schnorkel,  la  turbina  Walter  y  la  ‘batería
de  gran  capacidad  han  ‘incrementado  en  mucho  las  posibilidades  deL
submarino.

En  el  limite  occidenta.1  de  esta  zona  atlántica,  es  decir,  en  los  puntos
de  partiúa,  la  cobertura  deberá  hacerse  por  las  fuerzas  navales  y  aéreas
dé  la  costá,  ya  que  la  escolta  aún  no  estará  en  condiciones  de  ejercer
plenamente  su  función.  No  obstante,  deberá  sumar  sus  esfuerzos  tan
pronto  como  vaya  siendo  posible.  ¡Nada  sobra!

Son  de  esperar  Ios  ataques  submarinos  durante  toda  la  trayesia.  Las
zonas  de  derrotas  y  las  contiguas  desde  la  que  aquéllos  pueden  montar
sus  ataques  deberán  ser  batidas  por  esos  grupos  ofensivos,  con  toda  pro
piedad  titulados  en  inglés  hunter-kitter,  por  el  espíritu  que  tal  denomi
miación  entraña.  Estos  ejercen  la  cobertura;  la  defensa  inmediata  estará.
naturalmente,  a  cargo  de  la  escolta  del  convoy,  compuesta  por  fragatas
y  portaaviones  de  escolta.  Los  grupos  /iunter-kiiler  se  han  revelado  efi
caces  buscadores  y  eficaces  destructores  de  submarinos.  Con  ellos  se  ha
jiasado  a  la  ofensiva;  a  la  contraofensiva,  pudiéramos  decir  con  más
própiedaci.

Parece  ser  que  ios  occidentales  preparan  otros  elementos  antisbma
rinos  ccii  la  puesta  en  servicio  de  los  submarinos  americanos  de  pro
pulsión  atómica  Sea  Woif  y  Nautilus,  capaces  de  mantener  gran  velo
cidad  en  inmersión  y  que  pueden  ser  dedicados  a  la  caza,  como  Killei’
Ships.  lista  denominación  ya  revela  la  esperanza  de  •gran  capacidad  de
clestruccion.

No  hay  que  olvidar  el  posible  ataque  de  los  corsarios  de  superficie
de  la  U.  R.  S.  S.  (1)  que  désde  el  Artico  hayan  salido  al  Atlántico,  bur
lando  la  vigilancia  de  las  fuerzas  basadas  en  Groenlandia,  en  Islandia,
en  pitzherg  y  en  Noruega.  Los  corsarios  pueden  atacar  solos  o  en  coni
binación  con  los  submarinos,  para  desconcertar  la  escolta  y  aclarar  el

paso  a  éstos...  Al  principio  parecía  que  Rusia  se  volvaría,  en  caso  de  una
guerra,  únicamente  en  la  campaña  súbmarina,  abandonándose  un  poco
en  ‘el  empleo  de  unidades  de  superficie.  El  Almirante  Yumahegg,  Mi
nistro  de  Marina  y  Jefe  Supremo  de  las  Fuerzas  Nava1es  fué  sustituídu
por  el  Almirante  Yusnestov,  cuya  política  está  más  dirigida  a  un  más
armónico  equilibrio  de  las  armas  navales,  si  bien  conservando  como
método  principal  de  lucha  la  guerra  submarina.  En  Rusia  se  constru
yen  buques  ligeros,  orientados  los  cruceros  a  la  guerra  cte corso  y  a  un
apoya  (también  ellos  saben  cte  su  eficacia  y  lb  pretenden),  del  extremo
de  un  frente  terrestre  con  un  flanco  en  la  costa.  También  se  prevé  le

(2)  La  U.  R.  5,  S.  parece  que  presentaría  en  el  palenque:  cuatro  acorazados,  diecisdis
cruceros  pesados  y’  cuatro  ilgeros.
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realización  de  pequeños  desembarcos  a  retaguardia  del  frente  enémigo.
Ambos  Almirantes  rusos  son  partidarios  de  la  Estrategia  Polar  e  im
pulsores  ce  la  Instrucción  Artica.  El  Artico  es  zona  de  partida  para  los
ataques  atlánticos  (1).

En  la  úlhma  fase  de  la  aproximación  al  continente  europeo,  ya  den
tro  el  radio  de  acción  de  la  aviación  de  gran  autonomía  enemiga,  sufri
Mn  los  convoyes,  aun  desde  los  primeros  momentos  de  un  conflicto,  el
ataque  de  los  aparatos  con  base  en  tierra.  Los  actuales  radares  de  avia
ción  harán  que  estos  ataques  sean  eficaces  también  cte noche.  Se  refor
zará  ta  defensa  de  los  convoyes  con  aviación  de  base  en  tierra,  no  sólo
en  dio. qhe  respecta  a  la  protección  antiaérea,  sino  a  la  antisubmarina.
Ya  en  el  ejercicio  Marineer,  ha  habido  una  perfecta  coordiñación  de  las
fuerzas  navales  ‘  de  las  aéreas  extrañas  a  la  Marina  que  han  actuado
sobre  l  zona  atlántica  oriental  y  sobre  la  zona  del  Canal.

A.!  esirecharse  lhs  zona.s  de  navegación,  como,  por  ejemplo,  al  llegar
cerca  del  Canal  de  la  Mancha  o  del  mar  del  Norte  en  esta  sup.uesta  gue
rra,  es  de  esperar  aún  mayor  actividad  de  los  submarinos  enemigos.
Bien  es  verdad  ctue  la  reacción  contra  ellos  será  también  mayor,  incre
mentada  por  la  de  las  fuerzas  costeras  y  la  de  la  mayor  cantidad  d.c
aviación  con  base  en  tierra.  En  estos  parajes  de  poco  fondo  habrá  que
esperar  también  una  inteisa  guerra  e  minas  fondeadas  por  submari
nos  o  por  avTones.  Será  preciso  ejercer  una  intensa  vigilancia,  yaque
éstas  son  visibles  al  descender  con  sus  paracaídas.  Esta  vigilancia  será
particularmente  eficaz  en  las  cercanías  de  los  uerto  de  llegada  de  los
convoyes.

Para  toda  esta  guerra  se  armarán  los  buques  y  aviones  de  las  fuer
zas  de  occidente  con  las  armas  y  equipos  necesarios  y  con  una  dosifi
cación  de  aquéllas  algo  diferente  de  la  que  hasta  ahora  presidió  tales
aimamentos,  dacias  las  características  de  las  unidades  navales  del  ene

migo  a  batir.
Sigamos  de  nueyo  al  Almirante  Cunninghan  en  su  campaña  defen

sora.  de  la  eficacia  naval.  En  un  artículo  publicado  en  el  Daily  Tele
graph  leemos:  No  sólo  han  de  traerse  a  nuestra  nación  (leamos  aquí
nosotros  de  una  manóra  más  amplia  “a  Europa”)  suministros  de  toda
especie,  alimentos  entre  ellos,  sino  que  nuestros  hombres  y  las  cantida
des  de  combustible,  equipos  y  demás  que  necesitan  han  de  transportar-
ce  en  gran  escala  por  todo  el  planeta  hasta  puntos  estratégicos  que  he
mos  (te  le[encter  (lo  occidentales).  y  a  los  teatros  donde  nosotros—’no  e!
enemigo—hayamos  decidido  desencadenar  la  siguiente  ofensiva  y  en.
donde  tenemos  que  concentrar  esas  tuerzas  que  posibiliten  la  acción
of  ensiva.  .

(1)   La  Instrucción  avtiea  tampoco  se  ha  desatendido  por  los  occidentales.  Jara.  eltudio
y  preparativos  se  han  hecho  experiencias  érlicas.  La  primera  por  el  submarino  Inglés
4mbu8h;  oua,  por  ejemplo  (194t)  por  buques  cte  diferentes  clases  el  portaaviones  ligero
vengeance  los  destructores  Garbbard  y  St.  Ritts,  la  fragata  Loch  Árkaig,  el  subnar1.no
1irtfut  y  el  petrolero  Wave  Premier,  como  se  ve,  esta  ezpedidJón  también  inglesa  de  has
tanto  envergadura.  En  ella  se  hicieron  ejercicios  de  todas  clases,  incluso  de  fuego  real,
de  ianxam.iento  de  torpedos  y  de  caegas,  y  de  fondeo  de  minas.  A  ¿star  han  seguido  algunas
oleas  experienciás  inglesas  y  americanas.
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Vemos,  pues,  que  la  estampa  presentada  en  el  Atlántico  es  transeor
a  todós  los  mares  y  océanos.  con  las  debidas  modificaciones

Los  convoyes  han  de  llegar  por  doquier.  La  vigilancia  de  la  navega
ción  por  el  Pacífico
y  por  el  Indico  ha  de
ser,  objeto  de  la  orga
nización  corresp  o n  -

diente.

INTEfiVENCION  DI
RECTA  DE  LA  MA
RINA  EN  LOS  TEA
TROS  DE  OPERA.
ClONES  TERRES

TRES

Analicemos  ahor  la
]iliSiÓfl  B).  de  las  asig
nadas  por  la  NATO  a
la  Marina  occidental.

Ampliemos,  o  mejor  dicho,  aélarernos  los  conceptos  de  tan  prestigio
so  Almirante:  Jionde  diáe  transportar,  Iéase  transportar,  apoyar  tal
transporte  y  apoyar  la  acción  de  esas  tropas  ya  desembarcadas,  hasta
donde  llegue  el  brazo  de  la  Marina,  que  cada  vez  se  revela  más  largo  y
poderoso  con  su  gran  arma:  la  aviación  na’al.  Reciente  está  el  ejemplo
de  la  guerra  de  Corea  y  e.I constante  y  eficaz  clse  air  suport  ejercido
por  dicha  ariña.  Tornemos  ahora  la  palabra  de  otro  prestigioso  Almi
rante:  Pierre  Barjot  Dice:  Se  tenía  el  temor  por  una  falsa  enseñanza
de  los  i)ardanelos.  açyravado  por  la  presencia  de  la  aviación  (la  de  la  de
/ensa),  de  r/ue  era  casi  imposible  combatir  desde  la  mar  a  fuerzas
terrestres.  Las  campañas  1 l44-1.94,,  los  desembarcos  de  Italia,  Norman
día  y  Provenza  an  demostrado  lo  contrario.

Fl  apoyo  de  las  Fuerzas  Navales  se  muestra  particularmente  eficaz
en  islas  y  penínsuias.  En  éstas  pueden  los  occidentales  establecer  los
necesarios  asentamientos  para  sus  contraofensivas  y  para  acercar  lo
necesario  su  poderosa  arma  aérea  de  gran  bombardeo  a  los  lugares  más
vulnerables  enemigos,  y  que,  a  ser  posible.  pueda  actuar  escoltada  ‘por
la  caza.’  Eurasia,  la  famosa  Tierra-Corazón  de  Mackinder,  ocupada  en
su  gran  parte  por  la  U.  E.  S.  S.  y  sus  satélites,  está  contorneada  por  nu
merosas  penínsulas,  susceptibles  de  apoyo  naval,  y  por  islas,  desde  las
cuales  pueden  montarse  golpes  dé  importancia,  algunas  de  ellas  con
bastante  extensión  y  con  recursos  propios.  Ya  volveremos  sobre  este
punto.

En  tierra,  si  la  guerra  llegase  a  estatiar,  se  decidirá  en  último  téi’
mino  Ja  suerte  de  Occidente  y  los  combates  en  ella  empezarán  desde  el
principio,  al  mismo’  tiempo  que  los  más  contundentes  golpes  aéreos.
bien  sean  orientados  al  tan  ansiado  anonadamiento  de  recursos  y  po-

p
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blaciones,  bien,  segú  un  criterio  más  clásico,  a  deshacei  las  fuerzas
aéreas  adversarias  para  con  ello  conseguir  el  dominio  del  aire.

Las  grandes  masas  soviéticas,  apoyadas  por  sus  carros  y  aparatos
de  aviación  ae  apoyo  táctico,  son  consideradas  a  modo  de  rulo,  en  cier
to  aspecto  inconteni
bles.  Según  el  grado
de  preparación  de  los
occidentales,  así  será
más  o  menos  elástica
la  defensa  a  presen
tar;  pero  a  título  de
lo  que  puede  ser  una
elástica  en  grado  su
mo,  podemos  repasar
la  opinión  de  Von
Manteuffel,•  Gen  e r  a 1
de  la  Weh  r  m  a c  h t,
opinión  con  la  que
estaban  d e  acuerdo
algunos  otros  Gene
rales  de  la  misma  na
cionalidad,  tamh  i é n
interrogados  sobre  tal
cuestión.  V o n  Man
teuffe—que  en  la  pasada  guerra  demostró  con  hechos  que  era  tan  diestro
en  el  obrr  como  en  el  pensar—.  General  de  fuerzas  acorazadas,  opinaba
uue  a  la  masa  rusa  había  que  oponerle  maniobra;  oponer  al  número  una
mejor  calidad  y  llevar  a  cabo  una  defensa  elástica,  que  llamaba  defensa
en  tela  de  araña;  retirando  los  occidentales  sus  líneas  siempre  combatien
do  y  llevando  a  cano  fuertes  golpes  oblicuos,  de  fugaces  contraofensivas,
a  modo  de  quien  teje  una  red.  1-Jaciendo  de  este  modo  a  los  rusos  exten
der  su  dispositivo  en  profundidad,  haciéndoles  alargar  así  sus  cada  vez
más  vulnerables  comunicaciones,  aumentando  la  longitud  de  sus  flan
cos  a  defender  y  agotándoles  en  la  guarda  de  éstos  (inatacados  en  mu-
ellos  casos).  Haciéndoles  llegar,  por  último,  al  llamado  por  Clausewitz
punto  muerto  de  la  ofensiva.  Algo  así  como  la  guerra,  llevada  a  cabo
magistralmente,  aunque  en  menor  escala,  en  Corea  por  el  General  Rigd
vay.  Habría  que  cons&ryar,  según  Manteuffel,  bastiones  que  flanquea
sen  el  enemigo.  Flabla  de  Jutlandia  y  del. reducto  Alpino;  en  ambos  pen
saron  los  alemanes  en  la  segunda  guerra  mundial;  en  el  primero,  para
conquistarle  para  no  ser  por  él  flanqueados;  en  el  segundo,  como  reduc
to  de  una  última  resistencia,  que  no  llegó  a  llevarse  a  cabo.

A  estas  dos  penínsulas  enunciadas  por  Manteuffel  añadiremos  por
nuestra  parte  la  Península  Balcánica  y  la  Escandinava.  La  primera,  tan
importante,  que,  con  la  l’urquía  asiática,  forma  la  entrada  del  mar  Ne
gro,  salida  para  la  U.  R.  S.  S.  al  Mediterráneo;  la  segunda,  la  Escandi
nava,  base  de  operaciones  para  el  dominio  •de parte  del  Báltico  y  para
disputar  el  del  resto  a  la  ti.  El. S.  S.  Aparte  de  asegurar  el  dominio  de
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los  estrechos,  sirve  el  de  lapenínsula  escandinava  para  ejercer  una  ac
ción  constante  desde  la  costa  sueca,  que  puede  facilitar,  incluso,  desem
barcos  en  la  costa  norte  alemana  y  el  flanqueo  naval  de  cualquier  fuer
za  terrestre  que  sobre  ella  se  apoye.  Los  desembarcos  de  los  occidentles
pueiien  facilitar  mucho  la  acción  elástica  de  sus  fuerzas,  permitiéndoles
picotear  •desde  el  primer  moento  todo  el  flanco  norte  del  invasor  que
avanCe  por  la  llanura  alemana  y  en  su  día  infligirle  un  más  duro  golpe
con  un  desembarco  de  gran  estilo  que  pueda  amenazar  a  Varsovia.  im
iiortante  sitio  de  estrangulación  de  un  sistema  soviético  alargado  por  sus
conquistas.  Ataque  naval  que  pudiera  combinarse  con  uno  aerotrans
portado,  también  de  gran  estilo,  como  del  que  más  adelante  hablaremos
corno  ejemplo.

Es  clásica  la  desproporción  que  siempre  ha  existido  entre  la,  capaci
dad  ofensiva  de  Husia  fuera  de  sus  fronteras  y  su  enorme  capacidad  de
fensiva;  con  i  avance  se  habrá  debilitado  añn  más  la  priméra.  Conoci
das  son  las  experiencias:  En  1812,  Napoleón  pasó  el  Niemen  con  500.000
hombres;  de  ellos  sólo  120.000 combatieron  sobre  el  Moskowa  y  muchos
menos  aún  llegaron  a  Moscú.  in  tiempos  modernos,  para  tener  Von
Paulus  frente  a  Stalingrado  230.000  hombres  tuvo  necesidad  de  4.000.000.
que  les  guardasen  los  flancos  y  les  asegurasen  las  comunicaciones  con
la  retaguardia.  Flablando  del  invasor,  dice  Clausewitz,  que  llega  a  tener
que  pasar  de  la  ofensiva  a  la  defensiva:  Las  lineas  cte comunicaciones
de  este  nuevo  defensor  (el  invasor)  se  debilitan  y  el  defensor  primitivo
puede  sacar  partido  cte esta  debilitación  convirtiéndose  en  agresor.

Tanto  más  se  debilita  el  invasor  cuanto  menos  compenetrados  y  más
descontentos  resulten  con  él  los  invadidos.  Téngase  en  cuenta  además
que  modernamente  el  concepto  d  guardar  ‘os  flancos  se  amplía  a  te
ner  que  guardar  toda  la  superficie  del  territorio  ante  la  amenaza  de  lés
ataques  por  fuerzas  aerotransportadas.  Así,  el  invasor,  aún  más  que  an
tes,  se  agota  en  guarniciones  y  llegará  antes  a  ese  punto  muerto  de  la
of  ensiva  en  que  en  él  empieza  a  predominar  la  idea  de  la  defensiva.

Volviendo  a  Von  Manteuffel.  Prevé  necesaria  una  segunda  fase  de
la  lucha,  ‘a  una  vez  debilitado  el  invasor  por  el  alargamiento  y  en  ella
lanzarle  un  gran  contragolpe,  no  hacia  el  Est&. a  través  de  Polonia  y  de
las  regiones  pantanosas  del  Pripet  con  dirección  a  Moscú,  sino  desde  el
‘ur.  a  través  del  Cáucaso  y  del  mar  Negro  (otra  vez  la  utilidad  del  flan
uueo  naval),  hacia  el  vértice  ruso,  un  golpe  bajo.

La  tercera  fase—dice—deberá  ser:  llevar  a  las  fuerzas  soviéticas  a
una  batalla  dehisiva  denlro  de  Rusia,  pero  teniendo  gran  cuidado  no
ponoan  en  juego  los  rusos  su  gran  arma:  la  extensión  de  su  territorio
—añade——-. En  esta  tase  fracasaron  los  alemanes,  después  da  muchas
victorias,  en  la  pasada  guerra.

En  la  interviú  celebrada  con  este  General  hace  aproximadamente  un
par  de  años,  pensaba  aquél  en  la  posible  necesidad  de  tener  que  llevar
el  frente  occidental  en  retirada  mucho  más  atrás  del  Rhin,  hasta  una
linea  comprendida  entre  esle  río  y  la  Bretaña..  Es  posible  que  en  la  ac
tualidad,  al  estar  mejor  armados  los  occidentales,  la  idea  de  elasticidad
y  alargamiento  subsista,  pero  sin  tener  que  retroceder  tanto  en  profun
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didad.  Ya  de  hecho  está  un  tanto  largado  el  dispositivo  soviético  por  -

el  INorte:  a  través  de  Polonia  y  Alemania  Oriental,  países  que  no  están.
ciertamente,  muy  cerca  de  Rusia  ni  por  .u  tradición  ni  por  sus  ideales
nacionales.  Es  notable  obseryar,  sin  embargo,  que  esta  estrategia  ex
puesta  la  da  como  necesaria  un  General  alemán,  pese  a  lo  que  con  ello
babia  cíe sufrir  su  patria.

Analizaba  también  Von  Manteufíel  los  golpes  que  podría  lanzar  la
Unión  Soviética  en  el  caso  en  que  tratase  de  expansionarse.  Decía  El
‘primer  ataque  puede  ser  uno  directo  a  través  de  Turquía  y  Grecia,  a  lo
largo  del  flanco  rnditerráneo  europeo;  quizá  completado  por  el  asalto
de  un  pais  satélite  a  Yugoslavia.  —!Vólese  que  precisamente  en  la  zona
?nás  sensible  a  este ataque  se  kan  desarrollado  ya  las  maniobras  defen
sivas  cW tas  fuerzas  de  la  NAT),  en  la  operación  “FVelctfast”  (septiem
bre  tic  1953—-.  El  ataque  de  la  Unión  Soviética  podría  ser  un  asalto
al  Irán,  continuando  después  con  un  ayance  hacia  Africa  del  Norte,  a
través  del  puente  de  Oriente  Medio,  con  el  doble  propósito.  de  hacer  re
tirar  las  tuerzas  occidentales  del  Norte  de  Africa  y  de  Oriente  Medio  y
flanquear  el  bastión  europeo  por  el  Sur.  Continuaba  diciendo  Manteuf
tel  que  estos  ataques  no.  descartaban  en  absoluto  la  probabilidad  de  un
ataque  principal  por  la  llanura  alemana  del  Norte,  hacia  el  Rhin  y  cen
trés  industriales  del  Norte  de  Francia,  Bélgica  y  Holanda;  a  buscar  po
siciones  costeras  desde  las  que  descargar  recios  golpes  contra  la  Gran
Bretaña  con  aviación  y  proyectiles  dirigidos:  La  llanura  alemana  es  el
campo  más  apropósito  para  la  maniobra  de  las  grandes  masas  dé  infan
tería  .$ovtrlica,  apoyadas  por  sus  enjambres  de  carros  y  de  aparatos  de
su  aviación  tdctica.  -

Este  ataque  central  podría  completarse  con  otro  por  el  Norte  contra
EscandnaVia—Ciertaffieflte  se  completaría—para  desbordar  la  penínsu
la  de  Jutlandia.  Y  para  ganar  bases  atlánticas,  para  sus  submarinos,  en
los  “1fiords” noruegos,  añadiremos  nosotros.

Habria,  según  Manteuffel,  otro  ataque  por  Austria,  dirigido  a  con
quistar  de  flanco,  •desde  sus  estribaciones,  el.  bastión  alpino;  esperaba
que  el  ataque  a  Escandinavia  abortaría  por  la  acción  poderosa  nav&
y  aérea,  (te  los  occidentales.

Es  de  presumir  que  en  esa  guerra  elástica,  de  fulminantes  accions
desconcertantes  de  las  fuerzas  occidentaes,  menudeen  los  desembaros
navale  del  nuevo  estilo  impuesto  por  la  aparición  del  arma  atómica;
desembarcos  recídizados  por  tropas  que  acuden  desde  transprtes  disper
sos,  del  género  portaaviones  de  escolta,  y  se  concentran  rápidamente
sobre  los  lugares  eleidos  gracias  ál  empleo  del  helidóptero.  Estós  apa
ratos  permiten  uia  concentración  táctica  rápida  y  permiten  saltos  sobre
el  terreno  enemigo,  que  aumentan  en  grado  sumo  la  moyilidad  de  la  in
fanteria  (siempre  conseguido  el  dominio  local  del  aire  por  sus  fuerzas
de  cobertura).  Ya  abundan  los  tipos  de  helicópteros  capaces  para  2
hombres  armados  y  equipados;  existe  el  Piasecki  YH-16  para  50  plazas
y  o  construye  un  tipo  gigante  por  la  Sikorsky  Aircraft-CorporatiOfl

Estos  desembarcos  han  . de  ser,  naturalmente,  hoy  por  hoy,  comple
tddos  con  otros  con  emhaieaciOfle,  si  bien  no  en  tan  grán  número  como
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hasta  ahora,  conducentes  a  depositar  en  tierra  el  material  más  pesado.

También  en  este  género  de  guerra-  elástica  abundarían  las  acciones
aerotransportadas  por  una  y  otra  parte.  Por  parte  de  las  fuerzsovié
ticas,  para  apoderarse  rápidamente  de  los  puentes  y  nudos  de  comu.ni

caciones.  y  por  parte
de  1 o s  occidentales,
como  medio  de  au
mentar  al  máximo
la  elasticidad  de  su
ofensiva  con  fulmi
nante  e  inesperados
ataques.

Quizá  1 o  deseni
barcos  aéreos  puedan
llegar  a  tomar  pro

porciones  tenidas  hoy
p  o r  fantásticas,  Pe
ro,.,  aumentan  1 a s
fuerzas  Paracaidistas.
mejoran  sus  armas  y
sé  aligeran,  se  arro
jan  mayores  cañones
y  eeps:  se  perfeccio

nan  los  planeadores  con  pequeños  motores  que  permiten  su  descenso
vertical  en  los  últimos  momentos.  Ya  en  Ouistrehem,  los  ingleses  hi
cieron  entrar  en  acción  sus  carros  aerotransportados,  con  gran  sor
presa  de  los  alemanes.  Se  mejoran  y  aumentan  en  número  los  tipos
de  aparatos  de  aviación  de  transporte  aéreo,  algunos  aptos  para  tornar
tierra  en  cualquier  lugar  de  las  llanuras  europeas  y  asiáticas  (1).  Hasta
ahora  sólo  se  había  pensádo  en  •desen-ibarcos  aéreos  como  complemento
de  acciones  terrestres  o  navales,  a  poca  distancia  de  un  frente,  pero  ya
la  cosa  varia  mucho  (2).  En  t951.  se  reputaba  como  de  2.00(1 millas  el
radio  de  acción  de  una  división  aerotransportada.

(1)   No son  un  secreto  la  eOnslitulón  en  América  ctel  M.  A.  T.  8.  (Military  Mr  Trane
prt  Service)  y  del  Troop-Carring.command.  Conocidos  son  los  tipos  Douglas  Skyenas(e?
(DC4  y  K-5-D,  Giob  Master  IC-6),  capaz  para  125  hombres  o  25  toneladas  cte  material;
el  C-124 (Ftytng  Whole),  para  200  hombres;  el  X-99,  capaz  para  50  toneladas  de  material;
el  IR-CO  (Loc!ceend  Constitution),  para  10 tons.,  180  hombres,  velocidad  300. ki.lómetros-horal  e
.ooo  millas  de  •d.istancia;  el  C-t19,  vagón  volador;  el  C-120,  que  puede  abandonar  su  
laja  y  dejai4o  convertido  en  barracón;  el  C-123-A,  a  reacción,  y  el  C-123,  especial  para  te
r,enos  quebrados;  el  Fairchitd  C-S2,  transportador  de  obuses  de  150  mm.  y  jeeps  de  2.dOO
libras.

(2)   En  un  artículo  del  Capitán  de  F.  V.  Y.  UtgoiT,  publicado  en  el  y.  S.  Naval  Iflst
tute  Proceeccings,  se  ensalza  el  hidroavión  como  aarat.o  de  asalto  ideal,  dado  el  gran  nO.
mero  de  mares,  ríos,  lagos  y  presas  en  que  puede  tomar  agua,  y  qui  estos  “campos”  son
relativamente  Cáclles  de  construir  a  veces  y  si  son  bombardeados  no  permanecen  los  em
budos,  como  en  los  terrestres.  Razon.a  este  .Tela  americano  acerca  del  asalto  aéreo  o  “en
volvImiento”  vertical,  diciendo  que  asi  corno  el  avión  en  general  y  el  carro  de  combate,
ersayados,  puede  decirse,  en  la  guerra  del  14,  fueron  el  “compendio  del  poder  militar”
er.  le  segunda  guerra  mundial,  y  que  las  fracasadas  operaciones  de  1esemlaarco  de  Glli
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Una  de  estas  operaciones  de  envolvimiento  vertical  de  gran  estiló
sobre  una  zona  en  que  está  un  importante  nudo  de  comunicaciones,  or
ejemplo,  una  yez  ya  alargado  el  dispositiyo  enemigo  (que  lleya  consigo  la
baja  en  densidad  de  guarnición),  puede  1leyaral  colapso  al  Ejército  así
cortado  si  las  fuerzas  lanzadas  son  convenientemente  apoyadas,  refor
zadas  y  abasteóidas.  Ya  se  ha  hablado  en  algún  caso,  por  el  momento
en  el  terreno  de  la  fantasía  (pero  hablar  de  ello  ya  significa  mucho),  de
una  operación  de  este  tipó;  desde  las  islas  dinamarquesaS,  contra  Var
sovia  (a  450  millas),  importante  nudo  de  comunicaciolleS.  En  el  proyec
to  se  llegaban  a  colocar  eñ  cierta  zona,  que  éomprendía  a  dicha  capital,
25  divisiones  en  tres  etapas,  haciéndolos  ocupar  una  posición  central
táctica  (1).  Repetimos  que  esto  será  tomado  por  el  moniento  como  una
tantasía,  pero  solo  el  que  esa  inquietud  exista  y  que  estribe  el  poder
realizarla  en  vencer  sólo  obstáculos,  cuestión  de  abundancia  de  elemen
tos  (aIo  asi  como  lo  que  ocurre  con  el  desembarco  nayal  en  fuerza),
deja  entrever  un  género  de  guerra  nuevo  y  un  aspecto  de  la  aviación
que  quizá  la  haga  más  contundente  que  como  lanzadora  de  bombas  ató
micas:  el  de  lanzadora  de  hombres,  lanzadora  de  masa  suficiente  de
infantes  que  conquistan  y  ocupan  con  el  apoyo  inicial  de  lás  mortíf  e-
ras  armas  de  los  aparatos  en  vuelo  y  después  con  el  de- las  arrojadas
con  los  paracaídas  múltiples.

IJe  mentes  que  concibieron  y  realizaron  el  gran  desembarco  ameri
cano  en  Africa  y  la  construcción  de  puertos  ante  inhóspitas  costas,  pue
den  esperarSe  ideas  atrevidas,  y  de  su  fibra  y  de  su  potencia  industrial,
el  que  sea.n  coronadas  por  el  éxito.  Cuadra  múy  bien  a  la  joven  Amé
rtca  aquel  moho  de  las  valientes  lanchas  MAS  italianas,  famosas  en  la
guerra.  dei  14:  Memento  Audere  Semper.

ACCD)NES  ESTRATEG1UAS  DE  LAS  FUERZAS  NAVALES.
•  I’REU.ISl.ON  Y  CONTUNDENCIA

•   Hemos  considerado  la  acción  táctica  de  las  fuerzas  navales  contra
la  costa  y  susuerzas  terrestres.  Veamos  ahora  la  acción  estratégica  con
tra  tierra.  Ya  vimos  que  el  apoyo  al  Ejército  propio,  el  Close  Air  Sup
port,  puede  hacerse  adentrándoSe  mucho  tierra  adentro.  El  brazo  de  la

poil  fueron  las  precursoras  de  los  grandes  cledeiflbalCOS del  Pacifico,  Africa  y  Europa;
asl,  el  envolvimiento  vertical  “balbuceado”  en  esta  guerra  llegará  Cfl  una  tercera  a’  tener
un  enorme  volumen.

(1.)  El  asalto  lo  iniciarían  ocho  divisiones  de  paracaidistas  (100.000  hombres),  con  mi
sión  de  ocupar  una  zona  apoyada  por  el  i’iorte  y  por  el  Sste  en  el  Vistula,  entre  CzerwiusS
e  Gaoa  Kalwaria,  y  por  el  sur,  la  línea  SochaczeW-GrOdZiSk. En  los  doce  días  siguienhleS se
reforzUrlafi  va  con  10  dl:v,tsiones aerotransportadas,  ensanchándose  la  zona  hasta  el  río  Pilca,
por  el  Sur.  Veintión  días  después  del  desembarco  Inic1i,  siete  divisiones,  más,,  aerotrans
portadas,  ensancharían  la  zona,  hasta  una  línea  de  dlre’ceióñ  aproximada  N.-S,  iple  pasase
por  Ploclc,  LoWlcZ y  TomaSzOW... Durante  todo  este  tiempo  los  transportes,  arrojandó  y  de
janclo  constantemente  material,  vtveres  y  municiones;  el  heavy  ilrop.  Magnifico  ensayo  y
estudio  de  esto  íué  el  “Airlift  al  Berlin  sitiado”.  “The  war  WC  may  f,ight”,  Charles  y.  Mur
phy  l,Fíe,  mayO  1051.
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Marina  se  alargó  notablemente  con  la  Aviacióii  Naval,  y  una  fuerza  de
portaaviones  puede  colocarla  en  una  zona  de  partida  situada  convenien-.
temente,  no  sólo  para  el  apoyo  de  que  hemos  hablado,  sino  para  llevar
a  cabo  golpes  estratégicos;  bombardeos  de  zonas  industriales,  por  ejem—
p10.  La  Aviación  Naval  actúa  con  precisión  por  su  modo  de  atacar  con
bombas  y  grandes  y  precisos  cohetes;  su  caza  puede  proporcionarle  un
apoyo  elicaz.  Sus  aparatos,  en  su  mayor  parte  cazabombarderos,  actua
rán  armados  como  corresponda  a  la  misión  y  en  la  dosificación  con
veniente.  El  tamafio  de  sus  bombas  no  es  muy  grande,  en  efecto,  pero
la  aparición  de  la  bomba  atómica,  llamada  táctica,  puede  aumentar
mucho  la  contundencia  de  estós  golpes  eminentemente  estratégicos  (1)..
Si  la  aviación  de  los  portaaviones  puede  considerarse  en  general  como
táctica,  el  binomio  que  ella  forma  con  los  barcos  que  la  emplean  puede
consiclerarse  como  un  elemento  estratégico  de  gran  valía.  ¿Qué  sería  un
ataque  de  tal  especie,  por  ejemplo,  contra  una  zona  petrolífera?  Sería
sin  ciuda  un  golpe  estratégico  dado  por  una  fuerza  en  sí  táctica.

La  VI  Flota  de  los  Estados  Unidos,  dedicada  al  flanqueo  del  sur  eu
ropéo  en  el  Mediterráneo  y  mares  adyacentes  recibe  la  elocuente  deno
minación  de  Fuerza  de  intervención  y  apoyo  al  sur.  de  Europa.  Si  bien
no  pueclen  encasillarse  de  una  manera  estanca  los  conceptos,  la  prime
ra  •parte  de  la  denominación  apuntan  la  Estrategia  y  la  segunda  a  la
Táctica.  Es  un  núcleo  que,  naturalmente,  en  caso  de  guerra,  puede  re
forzarse  y  aumentar  mucho  el  número  de  sus  aparatos.

Con  el  empleo  cte una  fuerza  naval  de  tal  clase  y  modo  de  operar,  se
aumenta  notablemente  el  .f actor  sorpresa,  puesto  que  si  bien  el  enemigo
puede  esperar  ataques  de  ciertas  zonas  terrestres  que  sabe  ocupadas
por  el  contrario,  que  le  mantengan  dentro  de  los  radios  de  acción  de  sus
Fuerzas  Aereas,  no  estará  tan  preparado  para  esos  ataques  cuando  no
exista  tal  amenaza  constante  y  que  provenga  el  ataque  de  grupos  de
portaaviones,  que  en  un  momento  dado  nayegan  por  una  zona  de  mar
propicia  a  que  desde  ella  se  lañce  tal  golpe.

Asi  como  antes  bahía  que  proporcionar  a  la  fuerza  anfibia  que  ata
ca  a  tieri’a,  o  a  los  grandes  éonvoyes  de  tropas  de  una  invasión,  una
tuerza  de  cobertura  ante  el  posible  ataque  de  la  flota  enemiga,  cober
tura  que  en  la  pasada  guerra  mundial  se  constituía  con  varios  TasI
Groups,  formando  una  Taslc  Force  con  portaaviones  de  escuadra,  hoy
en  clin  ante  el  aumento  del  peligro  submarino  habría  que  dar  a  esa
fuerza  de  portaaviones,  operante  ahora  contra  la  costa,  la  necesaria  co
bertura  de  fuerzas  antisubmarinas,  a  cargo  de  algunos  grupos  Huntei
Kilier,  que  trillen  perfectamente  las  aguas,  en  que  se  hayan  de  mover
las  tuerzas  a  cubrir  y  que  por  su  activa  búsqueda  y  caza  impidan  el
acercamiento  de  submarinos,’  haciéndoles  además  la  vida  imposible  en
ias  zonas  ‘desde  las  que  pudieran  montar  los  ataques.

(1)  El  General  Omar  Brad’ley,  en  el  Saturday  Evening  Pogt,  defendiendo  la  convenien
cia  de  mantener  masa  tVe  portaaviories  dice:  “La  Capacidad  de  los  aviones  de  la  Marina
para  transporte  ‘de las  armas  atómicas,  es  tina  gran  ventaja  para  los  Estados  Unidos  y  da
a  la  Marina  un  comedido  defInido  enel  bombardeo  estratégico  y  en  el  ataque  a  objetivos
terrestres.
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La  cobertura  aérea  del  conjunto  estará  a  cargo  de  parte  de  la  avia
ción  misma  del  grupo  de  portaaviones  de  ataque.  La  caza  de  base  en
tierra  colaborará  siempre  que  sea  posible.  También,  para  llevar  a  cabo
el  golpe  en  si  contribuirán,  además,  las  fuerzas  de  bombardeo  de  base
en  tierra.  Siempre  habrán  de  utilizarse  las  fuerzas  aéreas,  navales  y  te
rrestres  ‘óon  la  grandísima  flexibilidad  que  permite  la  característica  de
esta  Arma:  Siempre  a  disposición  del  Mando.  Siempre  fácilmente  re
cuperable  por  aquél  para  dedicarlas  a  otro  cometido  inaplazable,  aun
estando  desempeñando  uno  determinado.  Del  mismo  modo  que  las  fuer
zas  areas  terrestres  deben  de  reforzar,  siempre  que  sea  posible,  la  ac
ción  ce  las  aeronavales,  éstas,  a  la  recíproca,  colaborarán  con  aquéllas
en  todos  los  teatros  de  operaciones  en  que  las  condiciones  geográficas
y  las  operaciones  en  sí  lo  aconsejen.

aturalmente,  este  despliegue  de  las  fuerzas  navales  cte  cobertura
antisubmarina  y  de  ataque  habrá  de  ir  precedido  o  simultaneado  con
los,  correspondientes  barridos  de  minas:  cobertura  antimina.

Por  esa  flexibilidad  que  permiten  las  características  del  Arnila  Aérea
ya  se  vió,  en  la  guerra  del  Pacífico  principalmente,  que  la  aviación  de
los  grupos  de  portaaviones  (cdbertura  contra  las  fuerzas  de  superficie
enemigas)  era  empleada  en  el  Glose  Air  Sup port  mientras  no  aparecía
enemigo  naval,  reforzando  así  la  acción  de  la  de  los  portaaviones  de
escolta  que  formaban  parte  de  la  fuerza  anfibia,  dedicada  especialmen
te  a  tal  apoyo.  En  esta  posible  tercera  guerra  mundial  que  esbozamos.
al  no  haber  fuerzas  navales  .enemigas  de  superficie  en  estos  teatros  de
lucha,  los  grupos  de  portaaviones  de  escuadra,  si  se  trata  de  un  asalto
anfibio,  no  sólo  podrán  emplearse  aún  con  más  tranquilidad  en  ese  apo
yo  a  las  fuerzas  desembarcadas,  sino  que  formarán  su  más,  firme  pun
ta  cte  lanza.

Hecientemente  se  han  verificado,  simultaneamente  con  la  maniobra
Marineer  del  Atlántico,  la  Welctfast  en  las  costas  de  la  Tracia  griega
Lá  VI  Flota,  con  elementos  de  desembarco,  acudió  a  soldar  un  frente
greco-turco,  roto  por  un  supuesto  ataque  lanzado  desde  Bulgaria,  con  el
doble  objeto  de  cortar  a  Grecia  y  a  Turquía  y  de  tomar  de  revés,  al  es
tilo  clásico,  los  estrechos  del  Bósforo  y  de  los  Dardanelos.  La  Tracia
griega  sólo  tiene  en  su  parte  más  estrecha  25  kilómetros  de  anchur..
Esta  maniobra  de  soldadura  de  un  frente  con  fuerzas  navales,  concep
ción  de  mocerna  guerra,  es  prueba  palpable  de  la  gran  eficacia  que  se
espera  de  actuéllas  operando  contra  tierra.  Es  una  réplica  prevista  para
los  primeros  momentos  de  una  posible  lucha,  no  es,  por  tanto,  un  des
embarco  hecho  cuando  ya  se  tambalea  el  que  ha  de  sufrirlo,  estilo  Nor
mandía,.  o  una  impuesta  retirada,  estilo  Dunquerque;  es  una  operación
a  la  apertura  de  unas  hostilidades,  muy  de  acuerdo  con  los  ataques’  es
peraaos  por  Von  Manteuffel.  Una  operación  que  se  considera  eficaz
aun  contra  un  enemigo  pletórico  de  fuerza  y  con  la  elevada  moral  que
le  da  una  ofensiva  general  que  inicia  victorioso.

La  VI  I’Iota,  repetimos,  susceptible,  naturalmente,  de  ser  reforzada
es  hoy  por  hoy  el  núcleo  del  mejor  elemento  de  contraofensiva  que  po
see  el  IViando  Sur  Europeo.  El  que  le  permite  mayor  flexibilidad  para
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actuar,  ‘cl3ncen.trando  sobre  un  punto  determinado  de  la  costa  una  masa
artillera.  y  muy  tierra  adentro  (rio  se  olvide  a  los  aparatos  del  Midwa,’
navegando  éste  en  el  golfo  de  León,  volando  sobre  París)  sus  aparatos
cargados  de  mortíferas  armas.

La  operación  Weld/asi  ha  tenido  su  faceta  altamente  evocadora:  En
1912,  los  búlgaros  fueron  detenidos  por  los  turcos  en  la  línea  de  forlifi
caciones  de  Thatalja  que  corta  el  istmo  de  la  Tracia  turca,  llegando  d
30  kilómetros  de  Constantinopla.  Muy  interesante  es  la  compenetración
y  camaradería  que  ha  reinado  en  estas  maniobras  entre  las  fuerzas  tur
cas  y  griegas;  es  prometedora  de  una  buena  hermandad  de  Armas.

ACCION  GENERAL  DE  UN  PODER  MAHITIMO  EN  LUCHA
CONrFJiA  LA  “TIERRA  COBAZON”

Consideremos,  si  bien  sea  someramente,  la  acción  general  de -estas
tuerzas  navales,  posibles  atacantes  de  1a  Tierra  Corazón.

La  ventaja  que  pudiera  tener  la  U.  E.  S.  5.  de  ocupar  una  posición
central  se  ye  muy  aminorada  por  diferentes  motivos:  Los  posibles  ata
cantes  poseen  un  gran  medio  flexible  y  poderoso:  Sus  poderosas  Fuer
zas  Navales..  El  dominio  del  mar  les  permitirá  conquistar  y  mantener
las  islas  cercanas  al  continente,  desde  las  cuales  se  pueden  montar  ofra
operaciones  terrestres  y  aéreas.  En  algunos  casos  se  necesitarán  cabe
zas  de  puente  que  permitan  el  alejami’ento  de  la  aviación  eneñga,  es
pecialmente  de  la  caza,  ya  que  no  podrá  alejarse  suficientemente  la
aviación  de  bombardeo,  sino  adentrándose  peligrosamente  en  el  conti
nente;  no  obstante,  se  aminorará,  notablemente  sus  efectos  privándoie
de  su  caza  de  escolta.  Hay  un  caso  muy  claro:  Japón  es  magnífica  base
para  montai  ataques,  incluso  con  capacidad  de  recursos;  no  se  puede
tampoco  olvidar  la  industria  japonesa,  que  es  una  realidad.  Japón  ne
cesita  una  cabeza  de  puente  continental  que  la  proteja.  y  esa  puede  ser
Corea.

Las  penínsulas,  corno  ya  quedó  apuntado,  son  magníficas  para  es
tablecer  esas  cabezas  de  puente,  bien  sean  protectoras  o  bien  bases  de
partida.  La  acción  de  la  Marina  por  ambas  costas  y  la  estrechez  de  un
frente  •que entre  ambas  se  tienda,  favorece  a  las  armas  del  que  detento
el  Poder  Naval.  El.Poder  Continental,  en  este  posible  caso  de  laU.  R.  5.  5.
no  puede  apoderarse  de  estas  islas  y  trabaja  además  con  desventaja,
puesto  que  al  Poder  Nayal  le  basta  cán  alguna  o  algunas  (recuérdese  la
eficacia  de  Malta,  sola  enmedio  del  dispositiyo  enemigo),  y  al  Continen.
tal,  para  hacer  abortar  tales  ataques,  le  haría  falta  ocupar  todas  y  ago
tarse  así  en  esta  ocupación,  incluso  si  tuviere  los  medios  narales  impÑs
cindibles  pero  no  un  dominio  aplastante  (ya  sería  Poder  Naval),  pues
tamTén  llegaría,  y  pronto,  al  junto  muerto  de  esa  ofensiva,  alargando
sus  comunicaciones,  mal  defendidas  y  gastando  guarniciones  hasta  Ile
irar  en  este  caso,  y  si  sus  medios  se  lo  permitiesen,  hasta  las  remotas  is
las  del  Pacífico.  Del  mismo  modo,  a  la  recíproca,  la  Potencia  Marítima
se  agotaria  pronto  adentrándose  en  la  tierra  continental,  Permitiendo  po
ner  en  juego  a  la  ti.  H. S.  S.  el  arma  c’ásica  de  Rusia:  la  distancia.  Esta
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distancia  es  más  eficaz  cuando  la  esgrime  el  defensor  en  países  estepá
ricos,  escasos  en  recursos  propios.

Siguiendo  con  las  dsventajas  del  que  en  este  caso  ocuparía  la  posi
ción  central,  comparemos  la  mezquina  capacidad  de  transporte  con  que
cuenta,  víctima  él  en  este  caso  de  su  arma,  la  distancia,  en  comparación
con  lo  4ue  supone  la  posesión  de  la  vía  marítima.  Esta  permite  una  ma
yor  y  más  rápida  acumulación  de  medios,  considerando  la  cuantía  de  los
que  se  necesitan,  que  la  vía  terrestre  del  que  ocupa  la  posición  central,
aunque  geométricamente  resulten  más  cortas  las  líneas  de  comunicacio
nes  de  éste.  En  lo  que  se  refiere  al  Asia  Oriental,  la  cosa  se  agrava  con
tener  solamente  ese  cordón  umbilical:  el  ferrocarril  transiberiano  (1),  de
4.300  millas.

(1)   Todas  las  informaciones  sobre  las  posibilidades  y  recursos  soviéticos  coinciden  en
lo  precario  de  sus  comunicaciones,  las  asiáticas  principalmente.  tIl  actual  plan  quinquenal
se  encamina  grandemente  a  aumientar  ia  longitud  de  ferrocarril.  En  la  Rusla  europea  es
de  notar  el  Incremento  del  numero  de  canales  navegables  que  enlazando  loe  ríos  permitan
la  comunicación  cte  unos  mares  con  otros.
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La  organización  industrial  de  la  u.  R.  5.  5.  es  a  base.  de  aonas  geoeconómicas:  vastos  do
minios  o  combinados  industriales,  en  que  se  agrupan  las  zonas  de  obtención  en  materias

Drlmas  con  los  centros  de  transformación  fabril.  Hay  dos  en  Europa  y  cinco  en  Asia.
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Otra  ventaja  que  se  aducía  en  pro  de  la  posición  central  en  el  orden
estratégico  era  la  mejor  coordinación  de  las  fuerzas  del. centro  en  com
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paración  con  la  mala  o  nula  coordinación  de  las  del  de  fuera.  Moderna
mente  esto  ya  no  existe  de  una  manera  absoluta,  puesto  que  las  fuerzas
del  que  envuelve  están  perfectamente  coordinadas  y  comunicadas.

E’n  la  guerra  de  Corea,  una  vez  ajus(aClas  las  fuerzas  aIjadas  con  una
dosificación  de  hombres  y  material  conveniente,  quedó  bien  demostrado
que  resultaba  en  cierto  modo  más  cerca  el  frente  coreano  de  San  Fran
cisco  que  de  Vladi’ostok.  ia  Marina  de  las  Naciones  Unidas  hizo  posible
el  desembarco  de  los  30  kilogramos  necesarios  por  hombre  y  día  (una  to
nelada  al  mes).  El  dominio  del  aire  se  consiguió  gracias  al  del  mar,  ál
navegar  seis  portaaviones  allte  las  costas  de  la  península.  Este  dominio
del  aire  aíirma  a  su  vez  el  del  mar  en  zonas  donde  la  navegación  podía  ser
perturbada  por  la  aviación  enemiga.  Con  este  apoyo  excéntrico  se  consi
guió  niás  desahogo  para  la  actuación  de  las  tropas  de  tierra  que  con  la
posesión  de  la  tan  cacareada  posición  central,  ocupada  en  cierto  modo
por  los  comunistas.  El  40  por  100  de  las  misiones  tácticas  sobre  el  frente
de  Corea  estuvo  a  cargo  de  la  aviación  naval.

Esta  guerra  ha  sido  de  una  gran  enseñanza:  Ha  demostrado  la  debi
lidad  del  Poder  Continental  frente  a  la  acción  de  esas  bases  cercanas  aF
continente  desde  las  que  se  montan  las  ofensivas  contra  él.  Gracias  ‘a  la.
posesión  de  ellas,  los  Estados  Unidos  pudieron  combatir  a  3.000  millas
de  sus  bases  metropolitanas,  cuando  se  trató  de  Europa,  y  a  6.000 en  el
caso  de  Corea.

Bien  es  verdad  que  en  lo que  a  aviación  se  refiere  esa  posición  centraf
de  Ja  U.  II.  S.  S.  favorece  notablemente  el  empleo  concentrado  de  sus
tuerzas,  pues  las  líneas  interiores  harán  posible  y  en  líneas  genera1es
puesto  que,  depende  de  la  colocación  de  las  bases,  el  empleo  de  mayores
contingentes  aéreos  sobre  un  punto  geográfico  determinado.  Las  grandes
unidades  aerotransportadas  en  reserva  central  permitirán  también  el
má  rápido  refuerzo  de  algún  lugar  atacado  (1);  ahora  bien:  siempre  en
inferioridad’  de  condiciones  con  respecto  al  atacante  que  tendría  la  ven
taja  de.  la  sorpresa.  Ante  ella  tendrá  que  reaccionar  el’ que  se  defiende
con  una  pérdida  de  tiempo,  de  horas  si  se  quiere,  pero  ,en  muchos  caso
súficierite  pará  que  ‘el  atacante  haya  llevado  a  óabo  el ‘golpe  o  toiñe  só
lidas  posiciones  para  resistir  el  contraataque.  El  que  ataca  .on  fuerzas
aerotransportadas  lleva  la  iniciativa  y  elegirá  un  lugar  poco  defendido,

 él  que  cóntraataca  de  la  misma  forma  tendrá  que  tomar  tierra,  con
cléPto  ‘apartdrñiéfl±o  del  que  lo -hizo  anteriórmente  y  las  consiguientes  re-’
unión  y  aproximación  al  enemigo,  que  no  son  tan  reldmpago.  Ya  volve
remos  sobre  este  punto.

La  EJ. 1-1. S. .S.  trata  de  sacar  el  mayor  partido  de  su  posición  centra’
mejorando  sus  comunicaciones  interiores;  muy  ñecesitada  está  de  ello.
particularmente  en  Asia.  En  Europa,  gracias  a  los  canales  que  con  los.

(1)   No se  olvidé  filC  Rusia,  fue  la  qrime.ra  nación  que  ya  en  1935  trasladó  una  •divtsión
deide  Moscú  hasta  la  costa  ile!  tacifico;  concttpto  de  la  reserva  aerotransiioitaUa.  No  olis
tante,  sé  espera  que’  su  potencia  aó’ea  ue  iransporte  no  sed  suficiente  para  hacer  frente
a  tales  golpes  con  reacciones  del  mismo  estilo.  ,  ,  ‘  ‘  ‘  ‘  ‘
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ríos  navegables  unen  los  mares  (1),  los  submarinos  pueden  trasladarse
de  uno  a  otro  y  presentarse  en  distinto  teatros  de  operaciones.  Esto  ya

Algunas  distancias  y  posibles  ataques  lonupido  ¿as  pentnsulas  y  ¿os  mares  como  base  de
partida;  A  Bakú,  a  partir  del  Mar  Negro,  500  kliómetros.—A  los  Urales  (extremo  sur),  a
partir  del  Mar  Negro,  1.850  kllómetros.—A  los  ‘Urales  (extremo  norte),  •a partir  del  Mar  de
Barents,  1.700  ktlórnetros,—_.A los  Urales  (centro),  a  partir  de  las  bases  turcas,  2.000  ktló
metros.-_AJ  Turquestán,  a  partir  del  Mar  de  Omán,  s.oeo  kilómelros.A  dEberla  Occidental,
Omsk,  a  partir  del  Mar  de  Kara,  1.600  kllómetros,—A  siberia  Central,  rio  Angora,  a  partir

•  del  Mar  de  Okbostk,  2.700  kilómetros,—Al  punto  central  del  combinado  Urai-Kusnetsk,  a
partir  de  Estocolmo,  3.500  kilómelros.—_A  Kuibyohef  II  (experiencia  atómica),  a  partir  del
Mar  de  Okbst,  2.700  kllómetros—De  •ralrbanks  (Alaska)  a  Nishne  Kolimak  (5iberia),  1.300

mulas.
Las  malas  condiciones  de  vida  del  hombre  en  las  regiones  árticas,  necesitando  equipos  espe
ciales;  las  dificultades  con  que  tropieza  la  navegación  por  el  mar,  funcionamiento  de  las
agujas  magnéticas  y  giroscópicas  y  la  frecuente  imposibilidad  ‘de observación  de  astros,  de
bido  a  las  cerrazones  y  exceso  de  claridad  de  prolongados  crepúsculos,  limitan  mucho  la
guerra  en  esas  zonas  del  Globo,  se  reducirá  probablemente  a  acciones  de  bombardeo,  y  por
no  poderse  emplear  on  el  Masa,  habrá  de  hacerse,  para  que  merezca  la  pena,  con  armas

nucleares.

es  algo,  aunque  este  traslado  no  estará  caracterizdo  precisamente  por  su
rapiDez.  Entre  otras  cosas  hay  que  contar  con  los  hielos  en  esos  canales

ti)  El  Volga,  con  sus  afluentes  hacia  el  Norte,  proporciona  i7.000  kilómetros  nave
sables  y  está  ‘ligado  con  el  Neva  por  el  sistema  Maria  Ghekna,  canal  Rloboceso-Kevi,  nue
vo  canal  , ‘Maria  Vytegra—canal  Onego-svir—,  canal  )Ladoga,  quedando  asi  comunicado  el
Mar  Negro  con  el  Báltico.

El  Volga  también  se  liga  por  el  Chekna  al  canal  Dwlna  ‘y  Xomlchona  y  Ilwina,  es  decir,
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gran  parte  del  año.  En  el  último  plan  quinquenal  se  preyé  el  aumento  de
95.000  a  115.000 kilómetros  en  la, longitud  de  éstos.

Otra  de  las  servidumbres  clásicas  de  Rusia  era  la  incomunicación  de
los  mares  Báltico  y  Blanco  con  el  Pacífico  por  los  hielos.  Esta  línea,  si
bien  casi  exterior,  forma  parte  en  cierto  modo  de  las  de  comunicación
del  que  ocupa  la  posición  central,  ya  que  sólo  será  empleada  por  él.  Se
ha  dejado  expedita  durante  algunos  meses  del  año  por  la  existencia  de
im  organismo  que  la  atiende:  La  Dirección  General  de  la  Ruta  Marítima
del  Norte,  que  posde  una  cadena  de  puntos  de  apoyo  y  rompehielos  cua
tro  de  ellos  de  11.000 toneladas  (1).

No  obstante  todo  lo  que  el  Gobierno  de  la  U.  R.  S.  5.  trata  de  en
mendar  en  cuanto  a  comunicaciones  se  refiere,  teme  que  en  tiempo  de
guerra  el  Lejano  Oriente  soviético  quede  casi  aislado,  lo  que  hace  que
esté  organizado  con  cierta  semiindependencia.

El.  plan’  de  transformación  del  Asia  Central  es  de  proporciones  am
biciosas.  Se  conoce  el  plan  Davidof,  sin  que  se  sepa  a  ciencia  cierta  si
en  realidad  se  espera  llevarlo  a  la  práctica,  casi  transformando  el  modo
de  ser  ue  un  continente  en  quince  ó  veinte  años,  o  si  es  mera  propa
ganda.  Consiste  en  cambiar  los  cursos  del  Qbi  y  del  Yenesei  hacia  el
Sur,  hacia  él  lago  Aral  y  mar  Caspio,  por  la  Puérta  •de  Turgao.  Hay
que  construir  varias  presas,  la  más  importante  cerca  de  Biclogorie,  for-,
mándose  un  mar  artificial  de  unos  2.500.000  kilómetros  cuadrados  de
extensión  en  zona  hoy  desértica  del  Asia  Central.  Estas  presas  serían
puntos  vulnerables  ante  el  ataque  aéreo  de  los  occidentales.  Por  otra
parlé,  cabe  pregtlntarse  si  tal  transformación  de  Siberia  y  su  comuni
cación  con  el  Pacifico  no  sería  motiyo  para  que  Rusia  renunciase  a  los
intentos  clásicos  de  salir  a  los  mares  de  Occidente.

Aunque  hay  descentralización  geográfica  en  la  industria  de  la  U.  E.
S.  5.,  es  grandemente  vulnerable  a  los  ataques  aéreos,  por  las  distan
cias  a  que  se  encuentran  sus  centros  y  Combinados  (zonas  de  obtención
de  materias  primas  y  •de elaboración)  de  los  puntos  desde  los  que  pite-
den  ser  atacados.  El  que  el  casquete  helado  esté  más  próximo  al  Con
tinente  americano  y  la  existencia  de  islas  flotantes  planas  lanzadas
por  Norteamérica  desde  su  glaciar  de  Ellesmere  hace  que  los  aeródro
mos  eventuales  de  ataque  americanos  queden  más  cerca  de  los  objeti
vos  importantes  rusos  que  a  la  inversa.

ol  Mar  Negro  con  e)  Mar  Blanco.  Por  esta  comunicación  yo  el  petróleo  de  BakÚ  para  la
Flota  del  Artico.

Por  cierto  ramal  del  canAl,  uniendo  un  rccod.o  del  Don  con  otro  del  Volga,  se  puede
ir  del  Caspio  al  Mediterráneo.  También  hay  comunicación  Idel  Báltico  y  dei  Blanco  por  e)
Neva,  Ladoga,  Svir,  Onega  y  canail  de  stalin,  éste  con  19  esclu!sas  que  permiten  el  paso  cte
barcos  hasta  de  3.000  toneladas.

(1)  La  ruta  sigue;  MurmanSk,  Arcanglel,  contornea  N.’  Zembla,  desembocadura  del  Obi
(basé  de  Novlcert),  desembocadura  del  Yenesel,  clobla  Cabo  Ctoellnskln,  archipiélago  N.  Si
beria;  puerto  Novlk,  desembocadura  del  Kataga-Tfløel  en  el  delta  del  Lena  Ambardrik  (es
tuario  del  Kollma),  Estrecho  de  Bering,  contornea  Karndhatlra,  mar  de  Obkasl.

El  casquete  helado  stá  más  cercano  a  Norteamérica  que  a  Eurasia;  en  el  verano  hay
más  aguas  libres  cerca  de  este  Último  continente.
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Ya  analizarnos,  al  ocuparnos  de  la  posible  defensa  de  Europa,  los
grandes  riesgos  a  que  se  expone  el  que  alarga  sus  comunicaciones  por
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Dos  costas  se  extienden  erizadas,  de  estaciones  radar  Earty  Warmig,  despleg’adas  stas  en
el  continente  americano,  deade  las  bases  adreas  pei-maneistes.  Ladd,  ea  Alaska,  y  Thule,  en
GroenlandIa,  éslaa  ms  ceoana  el  ¡Poio.  Grandes  Islas  de  Itielo  ide  agua  dulce),  despren
didas  del  glaciar  de  Ellesmere,  se  desplasan,  acortando  Ja  distancie  a  la  costa  rusa  unos
centenares  de  millas.  Sirven  de  aerodromos  semiperiianentes.  Las  costas  rusas  no  despren
den  tales  lilas.  Dichas  islas  serian  muy  vuinerable  a  las  exploraciones  atómicas,  con  gran

desprendimiento  de  calor;
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la  conquista.  Nos  queda  insistir  sobre  ello  y  considerar  que  en  muchos
ñe  los  países  ocupados  habrá  descontentos;  en  algunos  particularmente;
Prende  la  guerrilla;  y  si  ésta  puede  aprovisionarse  y  armarse  por  la
Losta  o  por  el  aire,  constituye  una  gran  auxiliar  del  Poder  marítimo.
En  las  Teorías  Estratégicas  de  Castex  podemos  ver  mucho  de  esto  cuan
do  estudia  la  guerra  de  la  Península.  Si  se  trata  de  apoyar  la  insurrec
ión  desde  el  aire,  también  el  Poder  marítimo,  por  las  facultades  antes
expuestas,  puede  escoger  mejor  la  situación  de  sus  bases  para  desde
ellas  efectuarlo.

Los  riesgos  del  conquistador  se  aumentan  en  un  país  inmenso,  con
pocas  vias  de  comunicación  y  con  pocos  recursos  naturales.  La  conclu
Sión  cte (Jlausewitz  de  la  campaña  de  1812 es  aplicable  a  la  Eurasia  del
momento:  El  Imperio  ruso—decía-——no es  un  país  que  pueda  ser  con
quistado  de  acuerdo  con  las  reglas;  es  decir,  ocupándole.  Las  fuerzas  de
cualquiera  de’ los  Estados  europeos  de  hoy  son  tan  incapaces  de  hacerlo
corno  lo  fueron  tos  500.000  hombres  que  Napoleón  empeñó  en  la  em
presa.

El  erro  en  que  incurre  el  que  alarga  sus  comunicaciones  es  conocido
por  todos;  ahora  bien:  también  el  Almirante  Gastex  nos  hace  notar  en
su  teoría  de  los  Perturbadores  que  muchos  de  éstos  incurrieron  en  erro
res  que  en  un  principio  condenaron  en  ótros  que  les  precedieron  ¿No
puede  incurrir  el  actual  perturbador  en  lo  tenido  por  error?

Consideremos  ya  el  valor  de  las  pénínsuias  y  de  las  islas  para  el
Poder  marítimo,  para  establecer  sus  baluartes  defensivos  y  para  base
de  sus  contraataques.  Contemplando  el  mapa  vemos  gran  número  de
ellas  repartidas  por  los  contornos  de  Eurasia;  más  anchas  o  qié  estre
elias,  con  baluarte  de  montañas  o  con  mejor  viabilidad  de  penetraci5n;
con  condiciones  para  una  mera  cabeza  de  puente  o  con, extensión  y  hasta
con  recursos  propios  para  etablecer  en  ellas  sólidas  bases  ‘de operacio
nes.  Otras  son,  por  sus  productos,  çodiciadas  por  el  enemigo  continen
tal  y  a  las  cuales  el  n’ismo  puede  tener  que  lleyar  la  guerra.  NQ o1vde-
mos  las  del  SE.  asiá.tiQ9  siémp.re  codiciables,  como  fué  en  la  pasada
guerra,  provocando  la  e*pansión  del  Japón.

Esas’  peninsuas  e  isas  son  en  principio  buenos  obj etiyo,s  para  la
Marina:  pueden,  después,  ser  manteuidas  ‘por  ella  y  punto  de  partida
para  lanzar  desde  ellas  poderosos  ataqúes  aéreos  contra  los  centros  vi
tales  o  concentraciones  industriales  del  Poder  continental.  Unos  con
bomba,  sean  de  hidrógeno,  atómicas  .0  de  lú  explosiyas  e  incendiarias
usuales;  otros  con  hombres,  lanzándose  divisiones  aerotransportadas  so
bre  rugares  escogidos  por  su  vulnerabilidad  para  tales  golpes.  De  este
modo  puede  atacarse  la  fortaleza  continental  sin  verificar  la  clásica  in
vasión  al  estifo  Napoleón  o  Hitler.  Estds  golpes  pueden  ser  particular
mente  eíicácés  contra  los  grandes.  centros  industriales  rodeados  de  zo
nas  no  muy  pobladas  y  en  las  que  escaean  las  vías  de  comuflicación
necesarias  para  montar  los  correspondientes  contraataques.  Aunque  de
momento  no  parezcan  muy  probables  operaciones  aerotransportadas  tan
atrevidas  y  de  tan  gran  estilo  como  la  enunciada  ‘en  las  líneas  anterio
res  sobre  Varsovia,  por  25  divisione  aerotransportadas,  sí  pueden  e
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perarse  que  esos  ataques  que  pudieran  hacerse  contra  los  Combinados
de  Siberia,  por  ejemplo,  fuesen  de  mucha  mayor  enyergadura  de  lo  que
supone  el  ataque  aerotransportado  de  la  segunda  guerra  mundial.

1o  •que antes  omitimos  y  hay  que  considerar  es  que  el  que  proyecta
(fantaseando  por  e!  momento  un  poco  si  se  quiere,  repetimos  siempre)
el  ataque  sobre  Varsoyia,  parte  de  la  suposición  de  que  Europa  hubie

ra  s i d o  conquistada
por  las  tropas  de  la
U.  R.  S.  S.  y  parte
primero  de  un  desem
barco  naval  Sobre  las
costas  noruegas.  5 i -

guiendo  a  éste  un  se
gundo  ataque,  ya  ae
rotransportado,  sobre
las  islas  diriamarque
sas.  De  la  zona  con
quistada,  a.basteci  d a
también  por  mar,
parte  el  a t a  q u e.  de
gran  estilo  sobre  Var.—
sovia  (1).  El  primer’
fundamento  de  é  s t e
es,  pues  un  desem

barco  naval:  dominio  del  mar  en  el  moderno  concepto.  estó  es,  con  el
dominio  del  aire  qüe  lleva  consigo  él  arma  naval  número  uno:  la  Avia
ojón  naval.  Ambos  dominios  son  indisolubles  en  la  actualidad.  De  este

mismo  modo  los  ataques  aéreos  sobre  Rusia  asiática  se  basarían  en  el
dominio  del  mar  ejercido  por  el  Poder  naval:  conquistando  bases  de  par
tida,  flanqueándolas  y  aprovisionándolas,

Insistimos  nuevamente  en  que  el  poder  ser  atacado  cualquier  punto
de  un  inmenso  territorio  por  tropas  aerotransportadas  aumenta  el  nú
mero  de  sitios  a  defender,  aquella  debilidad  clásica  del  dispositivo  en
cordón  de  la  costa,  atacable  en  cualquier  lugar  elegido  según  la  inicia
tiva  de  una  Potencia  naval,  se  extiende  con  el  dominio  del  aire  a  los
lugai’és.  más  recónditos  del  territorio;  habrá  .que  hablar  ya  de  la  debili
dad  de  un  dispositivo  superficial.  La  distancia  trabaja,  pues,  también  en
contra  de  la  Potencia  continental  aun  dentro  de  su  propio  territorio,  y
todo  se  basa  en  ló  mismo:  en  el  Poder  naval  que  se  aferra  al  sitio  que
le  conviene,  concentrando  en  él  sus  fuerzas.  -

Para  esta  conquista  de  bases  de  partida,  protección  de  flancos,  golpes
de  mano  en  la  costa  y  golpes  aeronavales  estratégicos,  deben  estar  pre
paradas  las  Fuerzas  nayales  de  Occidente.  Dice  el  Almirante  francés,
Barjot:  La  Marina  debe  estar  adaptada  a  desempeñar  un  papel  en  la
batalla  terrestre.  Esto  no  sucedió  en  194-O, en  que  se  encontraba  fa-ita  de

(t)    Puede  Imaginarse  Id  eficacia  que  supondría  para  el  mantenImiento  del  gran  des
embarco  adreo  el  completarlo  con  otro  naval  en  las  /co.stas  cercanas.  El  que  ideO  el  adreo
no  -habla  del  nava],  pero  no  cabe  duda  que  debería  hacerse  consolidando  e]  otro.
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adaptación  y  preparación,  pero  debe  ser  hoy  día,  en  que  las  posibilida
des  de  la  Marina  moderna  aeronaval  y  anfibia  están  considerablemente
acrecentadas  por  el  empleo  de  los  portaaviones,  por  el  apoyo  aéreo  Clo
se-  Air  Support  que  puede  dar  la  aviación  embarcada,  a  las  tropas  que
operan  en  las  cercanías  de  las  costas  (cercanías  ‘de 300  6  400  millas  po-
driamós  aclarar).

Si  Von  Manteuffel  suponía  que  la  acción  decisiva  sería  una  gran  ba
talla  en  el  territorio  ruso,  consideremos  •que  aquélla  puede  ser’  reñida.
incluso,  en  algún  país  ocupado  por  la  U.  fI.  S.  S.,  y  en  el  que  ni  la  Geo
grafía  ni  el  medio  ambiente  sean  favorables  a  los  actuales  dominadores.
Si  bien  existirán  quintas  colznznas  en  ‘los países  occidentales,  su  arma
mento  eficaz  y  su  aprovisionamiento  no  parece  muy  factible.  El  Podes
naval,  en  cambio,  puede  escoger  mejor  los  países.  Uno  de  los  factores
negativos  que  los  analistas  de  la  situación  ‘declaran  en  la  U.  R.  S.  -S
es  la  existencia  en  Asia  de  minorías  resistentes  a  la  penetraión  mar
xista.  Se  considera  que  esto  llega  a  no  poder  contar  para  fines  guerre
ros  con  la  totalidad  de  la  población,  ¿qué  ocurrirá  al  ser  puestas  tales
minorías  en  contacto  con  los  occidentales?  Otro  factor  negatiyo  es  que
la  capacidad  alimenticia  no  es  ‘suficiente  para  atender  al  impresionante
ritmo  del  aumento  demográfico.  La  ayuda  de  los  occidentales  puede  le-
yantar  ejércitos  indígenas  en  diferentes  países.  La  gran  batalla  decisiva
d’e  que  habla  Von  Manteuffel  pudiera  ser  dada  en  alguno  de  esos  paí
ses,  comunistas  por  el  momento,  pero  divorciados  espiritualmente  de
la  U.  1-1. 5.  5.  y  dada,  incluso’,  con  grandes  contingentes  ‘de  tropas,  en
gran  parte  indígenas,  encuadradas  por,  fuerzas  occidentales,  impulsadas
aquéllas  ‘ por  él  gran  résorte  del  patriotimo,  al  menos  de  amor  al  te
rruño,  y  ansias  de  liberación;  fueras  de  mejor  capacidad  de  vida  sobre
ese  campo  de  batalla  y  sus  zonas  vecinas,  por  ser  su’ propio  suelo.

Durante  la  guerra  fría,  con  propagandas  y  con  coacciones  y  violen
cias,  la  LI.  R.  5.  5.’ trata  de  engrosar  sus  quintas  colunnas  en  donde
puede.  Con  sus  ayudas  económicas  los  ,occidentales  conquistan  las  yo
luntades  de  los  pueblos.  Son  los  primeros  pasos  para  conseguir  ‘esos
factores  morales  propicios,  tan  imponderables,.  péro  tan  decisivos.

Ocurra  lo  que  ocurra,  estalle  o  no  estalle  la  guerra  activa,  las’  Fuer
zas  navales  son  una  de  las  mejores  garantías  de  la  capacidad  defensiva
¿fe  Paz  de  occidente,  es  decir,  hasta  en  la  guerra.  fría,  y  también  de  su
capacidad  defensiva  activa,  y  de  ofensiva  más  contundente  -si  el  momen
to  llega..  ‘
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NUESTROS.  SUBMARINOS
Luis  LEAL  LEAL1Ill  (.

F UÉ nuestra  Patria  una  de  las  naciones  que  más  s  significÓ  en  la
creación  de  los  primeros  submarinos.  Mientras  se  trabajaba  en  el
problema  de  la  navegación  submarina  eñ  algunas  Potencias  na

vales,  el  rFenieñte  de  Nayío  Isaac  Peral  construía  y  ensayaba  un  sub
marino  de  su  invención,  haciendo  pruebas  con  él  en  los  años  1888  y
1889,  entre  las  eriales  destacaron  el  sumergirSe  hasta  nueve  o  diez  me
tros  de  profundidad  hacer  varias  salidas  a  superficie  y  nuevas  inmer
siones  y  recorrer  en  inmersión  más  de  cuatro  millas.

Quedaron  en  el  olvido  no  sólo  los  éxitos  de  Peral,  sino  la  necesidad  de
incorporar  a  nuestra  Marina  este  tipo  de  buques.  El  éxito  derla  campa
ña  submarina  alemana  en  la  primera  guerra  mundial  demostró  la  nece
sidacI  apremiante  de  incorporar  submarinos  a  nuestra  lista  de  buques.

Así,  pues,  bis  primeros  submarinos  que  prestaron  servicio  en  nuestra
Marina  fueron  el  Isaac  Peral  construido  en  los  Estados  Unidos  en  19.16,
y  los  A-1,  A-2  y  A-3,  que  lo  fueron  en  Italia  en  1917.  Con  dichos  buques
se  formaron  las  primeras  dotaciones  de  especialistas,  qúe  después  fue
ron  las  que  dotaron  la  primera  serie  construída  en  España,  los  seis  B,
que  en  sus  características  eran  parecidos  al  adquirido  en  los  EstadO,S
Unidos,  si  bien  un  poco  mayores  y  con  notáble  mj0raS.

A  los  B  siguieron  la  serie  c, compuesta  de  seis.  unidades,  las  cuales
lueron  construidas  en  Cartagena  por  la  Sociedad  Españ:Oia  de.  Construc
ción  Naval,  en  virtud  de  Ley  de  22  de  febrero  de  192,y  fueron  entrando
en  servicio  desde  1926  a  1929.  Las  caraçteríSticas  .de  estos  submarinos,
de  los  cules  fué  el  C-2  el  último  que  prestó  seryiciO,  siendo  desarmadQ
en  195I  eran:

Desplazamiento  en  superficie  916  toneladas.
Idem  en  inmersión,  1.290 toneladaS.
Eslora,  7,3  meteo.
Manga,  6,3  metrOS                .              :

ealado,  4,1  metroS.  ..,.  .  .  .  .

Velocidad  máxima  en  uperíicie,  16,5  nudos:
idem  íd.  en  inmersión,  8,5  nudos.
Autonnía  a  IQ nudos,  10.500 millas.  .

Dotación,  40  homre.  •.

rmarneflto:  seis  tubos  lanzatorPedOS  de  533  im.,  y-  un  cañón  de
76  milírnetro.  .  .  .

L’s  floti1Ia  d  submarinos,  antes  de  1a  prócíamaCión  de  la  Búbli
ca,  se  distinguieron  notablemente  por  su  eficiencia,  tanto  táctica  como  or
gánica.  Gran  parte  de  ello  se  debe  a  las  dotes  excepCióflales  del  Contra
almirante  1).  Mateo  García  de  los  Reyes,  que  después  de  mandar  las
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Al  iniciarse  el  Alzamiento,  en  julio  de  1936,
entonces  en  servicio  se  encontraban  en  la  Base  de

-  Como  durante  la -  guerra  civil  todos  los  submarinos  habían  quedado
en  poder  de  los  rojos,  las  fuerzas  navales  afectas  al  Gobierno.  Nacional
no  disponían  de  ningún  buque  de  esta  clase.  Sin  embargo,  gracias  a  las
gestiones  realizadas  en  Italia,  se  consiguió,  -después  de  vencer  bastantes

334-                               -

flotillas  y  Base  de  submarinos,  fué  Minisfro  de  Marina  de  la  Corona,  y
posteriormente  fué  asesinado  por  la  horda  roja.

todos  los  submarinos
Cartagena,  excepto  los
cuatro  Primeros  de  la
serie  8.  que  forma
ban  la  flotilla  de  Ma
hón.  El  Gobierno  re

publicano  dispuso  la
salida  de  los  subma

rinos  con  la  misión  de
impedir  los  transpor
tes  de  tropas  proce
dentes  de  Africa.  Pe
ro  los  buques  perma
necieron  poco  tiempo
bajo  sus  mandos  na
turales,  que,  por  to
dos  los  medios  a  su
alcance,  evitaron  el

cumplimiento  de  las  •severas  órdenes  dadas  por  el  Gobierno.  Efectiva
mente,  contagiadas  las  dotaciones  por  el  ejemplo  de  los  muchos  buques
sublevados,  no  tardaron  en  apoderarse  de  sus  Jefes  y  Oficiales  para  su
marse  a  la  Flota  roja.

Inmediatament,

--empezo  a  notarse  en                                 1la  eficiencia  y  manejo
de  estos  buques  la  fal-   --  -  --:  -

ta  de  les  mandos  idó
neos,  siendo  vertical
la  caida  de  tal  eficien-  1 1  -  -  -

cia,  relajándose  enor
memente  su  valor
combativo  h  a s t a  el
punto  de  que  duranje
toda  la  guerra  ningún’
submarino  rojo  logró
destacar  en  nada.  Es
m  á s  los  desastres.
averías  y  “sabotajes”
heroicos  se  sucedieron  hasta  el  extremo  de  que,  al  terminar  la  guerra
en  1939,  sólo  disponían  los  rojos  de  cinco  submarinos  casi  inútiles:  los
C-1,  C-2,  (i-4,  J41 y  8-2.                       -
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dificultades,  adquirir  dos  submarinos  relatiyamente  modernos  y  que  son
los  actuales  General  Mola  y  General  Sanjurjo.

Las  características  de  estas  unidades  son  las  siguientes:
Desplazamiento  en  superílcie,  1.004  toneladas.
Idem  en  inmersión,  1.252 toneladas.
Eslora,  70,5 metros.
Manga,  6,9  metros.
(Jalado,.  4,1  metros.
Velocidad  máxima  en  superÍlcie,  18  nudos:
idem  íd.  en  inmersión,  8,5  nudos.
Autonomía,  9.300  millas.
Dotación,  (31 hombres.
Armamento:  ocho  tubos  ianzatorpedos  de  533  mm.,  y  un  caUón  de

100  milímetros.

Dichas  unidades,  en  contraste  con  la  actuación  de  los  submarinos  ro
jos,  se  distinguieron  notablemente  en  los  cruceros  de  vigilancia,  en  la
guerra  al  tráfico  y  en  misiones  informativas,  hasta  el  punto  de  que  fue
ron  condecorados  con  la  Medalla  Militar  dos  de  sus  Comandantes,  los
hoy  día  Uontraalmirantes  D.  Pablo  Suances  y  D.  Rafael  Fernández  de
Bobadilla,  debido  a  sus  destacadísima  y  brillante  actuación.

Al  terminar  la  guerra  civil,  en  abril  de  1939,  sólo  quedaron  en  condi
ciones  de  prestar  servicio  activo  los  viejos  C-2  y  C-4  y  los  modernos  Ge

1”

neral  Mola  y  General  Sanjurjo.  Estos  cuatio,,  buques  soportaron  hasta
1945  todo  ‘el  peso  de  la  labor  de  entrenamiento.  de  nuevas  dotaciones  y
la  reaLización  de  toda  clase  de  ejercicios.

335
1954]



LUIS  LEAL  LEAL

Para  llevar  a  cabo  los  programas  de  construcciones  navales  autoriza
das  antes  de  la  guerra  civil,  Íue  encargada  la  Sociedad  Española  de’ Cons
trucción  INaval  de  llevar  a  realización  un  proyecto  de  tres  sumergi
bles,  proyecto  debido  a,  ingenieros  éspañoles.  Estos  buques,  que  forman
la  actual  serie  D,  empezaron  a  construirse  antes  del  Alzamiento  y  que
daron  paralizadas  sus  obras  hasta  después  de  terminada  la,  guerra.
lleanuclada  su  construcción  por  el  Gobierno  Nacional,  se  tropezó  con  in
finitas  dilicultades  para  llevarla  adelante  a  causa  de  la  guerra,  mundial
y  a  causa,  también,  del  aislamiento  diplomático  a  que  nos  tuvieron  so
metidos  la.s  entonóes  Potencias  victoriosas.  ‘

Las  características  de  los  submarinos  de  la  serie  D ‘son:
Desplazamiento  en  superficie,  1.065 toneiactas
Idem  en  inmersión,  1.300 toneladas.
Eslora,  84  metros.
Manga,.  6,8  metros.         .  .

Calado,  4  metros.
Velocidad  mixima  en  superÍicie.  20,5  nudos.
Idem’id.  en  inmersión,  O nudos.
Autonomía,  9.000  millas.                 .•

lJoación,  ‘.44 hombres.’  ‘,  .   ,

 seis,  tubos  iniatoredos  de  533  mm.,  y  un  cañón  (le
8  nm.  ahtiéi’eo.’.  .  -  -  ,

tl  i)-1.  empezó  a  prestar  servicio  en  i047,  y  los  D2  y  D-3  lo  han  he
cho  después  de  ‘1050.                      -Uno  de  los  subma

-  .                                    r i n o s  alemanes  que

actuacon  durante  la
pasada  guerra  mun
dial,  del  tipo  VI!,  y
que  fué  internado  en
Cartagena,  fué  cedi
do  a  España  por  el

Gobierno  alemán.  Re
paradas  sus  averías,
entró  en  servicio  en
‘la  Marina  española,
con.  la  asignación  ‘de
G-7,  en  noviembre  de
1947.

.as  carcteristicas  de  este  buque  son  las  siguieñtes:
Desplazamiento  en  superficie,  761  toneladas.
Idem  en  inmersión,  1.109  toneladas.
Eslora,  67  metros:
Manga,  6  metros.
Calado,  4,5  metros.
Autonomía,  9.000 ‘millas.
Dotación,  46  hombres  eñ  guerra..
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Armamento:  chico  tubos  lanzatorpedos  de  33  mm.,  y  un  cañón  de
88  milímetros.

No  podemos  cerrar  este  breve  historial  sin  reseñar  un  lüctuoso  epi
sodio,  relativamente  reciente:  la  pérdida  del  submarino  C-4.

En  aguas  de  Mallorca,  en  el  verano  de  1946,  efectuaban  ejercicios
combinados  de  ataque  y  defensa  la  flotilla  de  submarinos,  y  varios  des
tructores.  Durante  la  ejecución  de  un  supuesto  táctico,  el  27  de  junio  de
1946,  el  C-4  fué  abordado,  cuando  navegaba  en  inmersión,  por  el  des
tructor  Lepanto.  El  submarino  se  hundió  con  los  cuarenta  y  cuatro  hom
ores  que  constituían  su  dotación.  Son  desconocidas  las  causas  del  des
graciado  accicfente,  único  en  la  historia  de  nuestros  submrinos.

Uomo  antes  se  ha  reseñado,  las  actividades  de  nuestros  submarinos
a  partir  de  1939  han  sido  las  continúas  prácticas  semanales  para  entre
namiento  de  las  dotaciones  y  formación  de  nuevos  especialistas,  las  ma
niobras  particulares  de  la  flotilla  y  las  maniobras  de  conjunto  con  los
restantes  buques  de  la  Flota.  En  la  actualidad  prestan  seryicio  los  dos
tipo  Mola.  los  tres  tipo  D  y  el  G-7.

Las  fotografías  nos  muestran  a  cuatro  de  nuestros  submarinos  (los
dos  tipo  Mola  y  dos  tipo  1))  atracando  en  el  puerto  de  Barcelona  duran
te  las  recientes  maniobras  de  la  flotilla,  llevadas  a  cabo  después  de  las
de  (Jádiz.
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HELICES DE  PALAS ORIENTABLES
Y  SU  APLICACIONA’BUQUES

•       DE  GUERRA  .

ALVARO  GONZ.ALEZ  DE  ALEDO
-  .                                               ingenei’o Naval.

E  empleo  de  la  hélice  de.  palas  ,orientables  ii-.Ia  navegción  es  casi
tan  antiguo  como  el  de  la  hélice  misma,  - corno  tanibiéii  sucedé
con  ésta,  su  aplicación  no  puede  atribuirse  a  un  sóo  inventor  ni

concretarse  a  una  determinada  fecha,  siendo  el  resuItao  de .:una  eyo
lucion  en  que  cada  proyectista  apiovechaba  la  experiencia  de  los  inte
riores  i’iodificándola  según  sus  propias  ideas..:  .  .  .  ,  .  .

Parece  ser  que  la  primera  patente  regjstrad.a  de  un  mecanismo  iara
cohseguir  el  giro  de  las  palas  de  una  hélice  marina  se  debe  al  inglés
Bennet  Woodcroft  en  1844,  es  decir,  sól  dho  añOs’ después  d  que  él
tambiéiT  inglés  Sniith  consiguiera  propulsar  una,  pequeña  embarcación
fbi  medio  de  una  helice  y  un  año  antes  de  que  la  Marina  de  guerra  in
lesa,  despues  de  numerosas  pruebas  en  baicos  de  gran  porte,  adop
‘taia  la  belice  corno  medio  de  piopulsion  exclusivo  de  sus  buques

La  helice  de  palas  orientables  responde  a  una  necesidad  introducida
con  la  propulsión  medáilida  en  la  nayeción.  Las  máquinas.  a’lterhati
vas:  de  vapór  de  las  prii1érs  insta  tacioñes  propulsorus  a. bordO   én
general  de  poca  potencia  y  cateinan  de  la  suficiente  seguridad  de  tun
cionamiéhto  para  fiar  solamente  a  ellas  la  eguridad  del  ‘bazco,  por  ‘lo

‘  siguió  empleando  la  yela  como  una  propulsión  adiional.  Está
propulsiói’i  mixta  e  poco  flexible,  ya  que  al  náyegar  simultnéarneflte
a  vela  y  hélice  ‘se presentan  regirnends  ‘de  marcha  totalmente  diferentes.
dependiendo  de  la’  dirección,’ y  fuerza  dél  viento,  que  -una  hlice  dé  tipo
ordinarió  no  ede  satisfacer,  mientras  que  la  hélice  de’ alas  rientb
l:es  al  poder  variar  su  paño,  se  acomoda  fácilmente  a  las  más  dive’rsas
condiciones  d&  éri’i’cio.  Uti’ó  problema’  que  e  presentaba,  aunque  de
impo’rtafl’Cia  fnuch’o  ‘menos  que  el  anterior,  era  ‘fa  resisténci’a’  adicional
que  ofrecía  la  hélice,  al  navegar  sólo  a  vela,  resistencia  que  se  reduCe
notablemente  con  la  héliqe  ‘de ,  palas  ‘oriefitables  colopando  las  palas  en
i.ina  posición  tal  que  otrecafl  precisamente  fa  mínima  reistencia.

Después  de  muchas  alternativas  eh  las  que— sucesivamente:  predomi
nan  el  interés  en  su  efnpleo  y  las  diflChltadé  dé  tipo  constructivo  con
‘que  se  tropezaba  al  ir  aumentando  la  potenc.ia”dé  las  ‘instalaciones,  se
llega  a  la  ñltiñ’ia  época  de  las  hélices  ‘de patas  ‘orientableS  en  que  gra
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cias  a  la  experiencia  adquirida  con  las  turbinas  hidráulicas  Raplan,  las:
casas  suiza  Eséher  Wyss  y  sueca  Karlstads  Mekaniska  Werkstad  cons
truyen  las  primeras  hélices  de  esté  tipo  en  1.934 y  1937,  respectivamente,
hélices  que  actualmente  siguen  funcionando  con  resultado  satisfactorio.

Desde  la  primera  patente  de  .Woodcroft  hasta  el  morneito  actual  se
han  registrado  más  de  trescientas  patentes  de  hélices  de  palas  orienta
bIes,  hafliéndose  empleado  en  la  Marina  mercante  en  buques  de  carga,
costeros,  petroleros,  buques  carboneros,  transbordadores,  entre  ellos  el
español  Virgen  cte Africa,  pesqueros,  balleneros,  rompehielos  y  remol
cadores,  principalmente.

La  casa  sueca  antes  óitada  ha  construído  las  hélices  de  la  mayor  ins
talación  de  este  tipo  efectuada  hasta  el  momento  en  buques  mercantes.
Se  trata  del  buque  de  carga  de  línea  Los  Angeles  de  unas  9.000  tonela
das  de  peso  muerto  y  19,5  nudos  de  yelocidad  en  seryicio,  provisto  de
dos  hélices  de  palas  orielltables  Kamewa  he  5.150  mm.  de  diámetro,  ac
cionadas  por  dos  motores  diesel  de  7.000  B.  H.  P.  cada  uno,  a  110 revolu
ciones  por  minuto.

La  aplicación  de  las  hélices  de  palas  orientables  en  la  propulsión  de
buques  de  guerra  no  es  ni  mucho  menos  reciente,  si  bien  no  se  ‘han
empleado  con  tanta  profusión  como  en  la  Marina  mercante.

Limitándonos  a  la  última’  época,  ya  en  el  año  1931  se  instaló  en  el
crucero  alemán  Leipzig,  en  el  eje  central  destinado  a  la  marcha  de  cru
cero,  una  hélice  de  palas  orientables  accionada  por  cuatro  motores  die
sel  con  una  potencia  total  de  12.000  B.  H.  P.  El  mecanismo  de  giro  de
las  palas  consistía  en  una  serie  ‘de palancas  contenidas  en  el  núcleo  de
la  hélice  y  accionadas  por  uná  barra  alojada  en  el  interior  del  eje  de
cola.  La  novedad  de  esta  disposición,  cuya  idea  se  encuentra  ya  en  los
‘dispositivos  de  Hays  y  Bevis  en  1845  y  1869  respectivamente  y  en  otros
muchos  posteriores,  consistía  en  que  el  movimiento  relativo  de  ambos
elementos  se. conseguía  lijando  la  barra  y  desplazando  el  eje  incluída  la
chumacera  dé  empuje.  El  procedimiento  era  de  por  sí  bastante  comp’li
cado  y  algunas  dificultades  surgidas  en  su  funcionamiento  obligáron  a
cambiar  finalmente  la  hélice  por  otra  de.  palas  fijas.

En  el’ Nurenberq,  gemelo  del  anterior,  se  instaló  en  el  año  1935,  tam
bién  en  el  eje  central,  una  hélice  de  palas  orientab’les.  Los  mecanismos
de  giro  de  las  palas  eran  análogos  a  los  de  las  turbinas  hidráulicas  Ka-
plan,  no  siendo  su  comportamiento  satisfactorio,  ya  que  era  necesario
parar  el  eje  para  proceder  al  cambio  de  paso  de  las  palas.

En  el  año  1941,  la  Morgan  Smith  Company  efectuó  la  instalación  de
hélices  de  palas  orientables  en  él  destructor  Dalhgren  de  la  Armada  de
los  Estados  Unidos,  con  maquinaria  de  turbina  ‘de  vapor  y  engranajes
de  doble  reducción,  con  una  potencia  total  de  28.000  S.  FI.  P.  en  dos
ejes.  Estas  hélices  son  las  mayores  de  palas  orientables  construídas  has-.
la  el  momento,  sí  bien  su  resultado  no.  fué  tampoco  satisfactorio,  ya
crue  tuvieron  que  proyectarse,  debido  a  la  urgente  necesidad  de  entrada
en  sérvicio  del  buque,  ,sin  ‘la  ayuda  de  los  correspondientes  ensayos  de.
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modelos  resiItando  las  hélices  con  un  diámetro  y  un  paso  menores  de
los  requeridos,  por  lo  •que  solamente  podían  absorber  una  potencia  de
11.000  S.  1-1.. P.  en  lugar  de  los  14.000 S.  H.  P.  de  proyecto.

Durante  los  años  1940  y  1941  se  construyeron  en  Suecia  un  total  de
20  iitfques  dragaminas  de  pequeña  potencia  provistos  de  hélices  Kame
wa  de  palas  orientables,  y  posteriormente  se  ha  continuado  la  construc
ción  dé  este  tipo  de  emParcaciones,  que  con  ‘los  submarinos  es  uno  de
los  tipos  de  buques  de  guerra  que  mejor  se  prestan  al  empleo  de  las
hélices  de, palas  orientables.  -

En  lo  Estados  Unidos  se  instalaron  durante  la  segunda  guerra  mun
dial  hélices  de  palas  orientables  de  la  General  Motors  Corporation  pare
lina  pbtencia  de  900  B.  H.  P.,  en  1.100  unidades  de  •desemb&rco  y  100
patrulleros  que  intervinieron  en  todas  las  operaciones  de  desembarco
en  el  Atlántico  y  el  Pacífico,  con  un  resultado  totalmente.  satisfactorio’
teniendo  en  cuenta  el  servicio  tan  extremadamente  duro  a  que  estuvie—
ron  sometidas.  El  número  total  de  hélices  de  este  tipo  construidas  se
elevó  a  más  c!e ocho  mil,  incluyendo  respetos  y  reemplazos  por  averías.
en  las  varadas.

Actualmente  se  están  construyendo  en  España  dos  remolcadores  de
alta  mar  para  la  Marina  de  guerra,  provistos  de  hélices  de  palas.  orien
ta’bles.  Cada  uno  estará  propulsado  por  dos  motores  ‘diesel  de  dos’ tiem
pos,  simple  efecto,  con  una  potencia  de  ‘1.600 B.  H’. P.  dada  uno,  a  360
revoluciones  por  minuto,  que  accionan  a  través  de  acoplamientos  hidráu
licos  Vulcan  y  engra.najes  de  simple  reducciÓn,  una  hélice  ‘Kamewa  de
palas  orientables  de  3.100 mm.  de  diámetro,  a  225  r.  p.  m.  ,  ,

Barcos  propulsados  por  turbinas  de  vapor

La  turbina  es  un  tipo  de  aparáto  motor  esencialmente  irre�érsible  y
¿uya  velocidad  de  rotación  ha  de  ser  muy  elevada  para  poder  alcan
zar  con  ella  rendimientos  altos,  por  lo  que  es  condiciófi  indispensable
de  todo  procedimiento  de  transmisión  entre  tas  turbinas  y  la  hélice  cón
seguif  esa  re’ersihilidad,  esencial  en  toda  instalación  propulsora  a’, bor
do,  y  una  reducción  de  velocidad  para  llegar  a  la  zona  de  revoluciones
en  que  la  hélice  encuentra  sus  mejores  rendimientos.

Por  analogía  con  algunas  instalaciones  propulsoras  de  ‘motores  Die
‘sel,  podría  pensarse  en  la  posibilidad  ie  un  mecanismo  que  simultá
neamente  desempeñara  las  dos  funciones  de  reductor  de  velocidad  e  in
versor  de  marcha;  sin  embargo,  actualmente  sólo  se  construyen  estos
mecanismos  con  la  .suficiente’  seguridad  de  funcionamiento’  hasta  poten
cias  de  un’os  2.000  HP.,  que  está  por  debajo  del  límite  inferior  de  po
tencia  que  usualmente  se  desarrolla  en  las  turbinas  de  vapor.

Quedan  principalmente  tres  posibilidades  de  transmisión:  1.  Hé
lice  de  ralas  fijas,  con  reducción  por  engranajes  y  turbina  de  ciar:
2.  Hélice  de  palas  fijas,  con  transmisión  eléctrica;  3•a  Hélice  de  ‘palas
orientables,  con  reducción  por’  engranajes.

La  inversión  de’ marcha  de’l buque  se  consigue  en  los  dos  primeros
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procedimientos,  invirtiendo  el  sentido  de  giro  cJe la  hélice,  mientras  que
se  mantiene  en  el  tercero  invirtiendo  únicamente  el  paso  de  las  palas
y,  por  lo  tanto,  la  dirección  del  empuje.  La  reducción  de’ velocidad  se
efectúa  por  procedimientos  mecánicos  en  la  primera  y  tercera  solución,
en  géneral  engranajes  de  doble  reducción  y  en  la  segunda  por  procedi
mientos  eléctricos,  acoplando  a  las  turbinas  generadores  de  gran  velo
cidad  y  disponiendo  motores  lentos  acoplados  a  las  hélices.

Indicaremos  Prevemente  las  ventajas  que  se  pueden  conseguir  con
la  tercera  de  estas  soluciones  en  comparación  con  las  otras..  dos,  que•
son  las  mas  generalmente  en  uso  actualmente,  teniendo  en  cuenta  la
limitación  de  su  empleo,  ya  que  la  máxima  potencia  que  se  pue.de  ab
sorber  con  hélices  de  palas  orientables  parece  estar  actualmente  en  los
10.000  ó  12.000  HP

L°  Mejores  características  de  la  instalación:

De  las  tres  soluciones  indicadas,  la  hélice  de  palas  orientables  es  la
que  olrece  mejores  características  de  la  instalación.  Con  respecto  a  las
instalaciones  clásicas  de  turbina  de  ciar,  la  supresión  de  ésta  supone
una  notable  simplificación  de  manejo  de  la  maquinaria,  así  como  üna
apreúiable  reducción  de  peso,  mejorándose  el  rendimiento  de  la  trans
niisión,  ya  que  se  evitan  las  pérdidas  por  yentilación  de  la  turbina  de
ciar,  que  eñ  instalaciones  de  tipo  normal  se  elevan  de  un  ‘1 a  un  2  P01’
100  de  la  potenóla  total  transmitida.

Con  la  transmisión  eléctrica  se  suprime  también  la  turbina  de  ciar,
ya  que  la  inversión  del  ‘sentido  de  giro  •de ‘la  hélice  se  consigue  por  pro
cedimiehtos  eléctricos;  sin  embargo,  también  es  mayor  en  este  caso  el
peso  de  la  instalación  y  las  pérdidas  de  transmisión,  que  en  el  caso  de
hélices  de  palas  orientables  representan  de  un  5  a  un  6  por  ‘100 de  la
potencia  total  y  alcanzan  hasta  un  8  ó  un  O por  ‘100 en  la  transmisión
eléctrica.

lina  ventaja  adicional  íntimamente  ligada  con  la  supresión  de  la
turbina  de.  ciar  y  que  se  consigue  por  lo  tanto  en  las  instalaciones  ‘de
palas  orientables  y  en  la  transmisión  eléctrica,  es  que,  débido  a  que  las
turbinas  giran  siempre  en  la  misma  dirección,  no  se  requieren  los  if’e
cuentes’  cambios  de  sentido  de  giro  necesarios  durante  las  maniobras  en
las  iñstalaciones  de  turbina  de  ciai’,  con  lo  que  se  evitan  las  fuertes  ten
siones  térmicas  a  que  ‘se ye  sometido  el  materia’l,  debidas  a  los  cambios
bruscos  de  temperatura  y .que  provocan  un  rápido  desgaste  de  la  ma
quinaria.  .

2.°  Economía  de  cómbustible  a  velocidad  de  crucero:
A  marchas  reducida  se  consigue’  una  importante  economía  de  comL

bustible  cón  las  hé1ice  de  palas  ói’ientables,  disminuyendo  el  PaSO  de
la  hélice,  con  lo  cual  disminuye  el  momento  resistente  y  la  turbina  tien
de  a  aumentak’  ‘sus  ievoluciones  hasta  qüe  se  establece  el  equilibrio  en
tra  la  potencia  desarrollada  por  la  turbina  y  la  absorbida  por  la  hélice.
Al  disn’iinuir  el  paso’ dismiruye  el  rendimiento  de  la  hélice  pero  aumen
ta  el  de  fa  turbina,  que  es  tanto  mayor  cuanto  mayor  e  la  velocidad  es
pecífica.  con’ el  resuiiltado ‘dé  qué  en  conjunto  él  rendimieñto  de  la  insta
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ladón  aumenta,  con  la  ¿onsiguiente  disminución  del  consumo  espe
cuico.

Lewis  JTupp,  en  su  memoria  ControUable-pitch  piopellers;  presentada
ante  The  Society  of  N&val  Architects  and  Marine  Engineers  en  1948,  ‘pu
l)lica  datos de  consumos  a  velocidades  reducidas  del  destructor  .Dalhgren
con  las  bélices  de  palas  fijas  de  origen  y  las  de  palas  ori’entables,  que  se
instalaron  en  1941.  El  paso  de  las  hélices  de  palas  fijas  era•de  9,8  ft  y
el  de  las  hélices  de  palas  orientables  fué  durante  las-  pruebas  de  9,1  ft.
pra  la  velocidad  de  15  nudos,  y  de  8,3  ft.  para  12  nudos.  Reproducimos
a  continuación  los  resultados  de  estas  pruebas.

Quince  nudos

Palas           ..          % sobre

orienta  bIes         Palas fuas          palas fijas

S.  H.  p[750           1.750              0
r.  p.  m204,5           169,5          + 20,6
lhs./hora,2.338           2.580        — 9,4
lbs./fIP.  hora1,336           ‘1,474      —  9,4

Doce  nudos

Palas                        % sobre

orientables         Palas fijas          palas fijas

S.  1-1. P1.100            948        — ‘16
r.  p.  m‘180            138,6          + 29,8
bs’./llora..:      1.870           2.322        — 19,5

Ibs./I’IP.  hora         1,700           2,440        — 30,2

Uomo  ‘emos,  el  ahorro  de  combustible  conseguido  en  este  caso  con
la  instalación  de  plas  orientables  alcanzó  a  cerca  de  un  ‘10 por  100  a
la  velocidad  de  15  nudos;  y  cerca  de  un  20  por  100  a  12  nudos.

Esta  característica  es  importantísima  en  buques  de  guerra,  que  na
vegan  a  plena  fuerza  sólo  un  pequeño  porcentaje  de  su  vida,  haciéndo
10  casi  siempre  a  marcha  de  crucero,  siendo  a  esta  velocidad  a  la  que
se  calcula  la  autonomía.  Este  ahorro  de  combustible  puede  traducirse,  en,
un  aumento  de  autonomía  si  se  conserva  la  capacidad  de  los  tanques  de
combustible,  ó  manteniendo  la  autonomía  se  ahorra  un  peso  de  combus
tible  que  ‘puede  dedicarse  a  armamento  y  protección,  u  otras  instalacio
nes  o  servicios  de  cualquier  tipo.

3.°  Mejor  maniobrabilidad.
Tina  buena  maniobrabilIdad  es  una  característia  interesante  en  toda.

clase  de  buques,  especialmente  en  los  de  guerra,  cuya  seguridad  depen
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de  en  muchas  ocasiones-  de  la  rapidez  con  que  se  ejecute  una  maniobra.
La  característica  más  adecuada  para  juzgar  la  maniobrabilidad  de

un  buque  es  el  tiempo  que  tarda  en  detenerse  lanzado  a  una  determina
da  yelocidad  y  el  espacio  que  recorre  hasta  que  se  ‘detiene.

Este  tiempQ  es  mucho  menor  en  las  instalaciones  de  hélices  de  palas.
orientahles,  ya  que  en  las  instalaciones  de  turbina  de  ciar  hay  que  anu
lar  la  inercia  de  todo  el  conjunto  de  engranajes  de  reducción,  línea  de
ejes,  hélice..y  la  misma  tuPbina,  antes  de  proceder  a  la  puesta  en  mar
cha  en  sentido  contrario,  mientras  que  en  el  primer  caso  toda  la  insta
lación  sigue  girando  en  el  mismo  sentido  aprovechándose  la  inercia  de
estos  elementos  en  el  cambio  de  paso  de  las  palas,  operacin  que  se  eje
cuta  tan  sólo  en  unos  segundos.

Además,  en  ‘las  instalaciones  de  palas  orientabies  la  potencia  atrás
es  un  100 por  100 de  la  potencia  ayante,  mientras  que  la  turbina  de  ciar,
salvo  en  algún  tipo  especial  de  buque,  desarrolla  tan  sólo  de  un  40  a
un  50 por  100  de  la  potencia  ayante,  con  lo  que  es  menor  el  empuje  atrás
y  mayor,  por  lo  tanto,  el  tiempo  necesario  para  la  detención  del  buque.

(Jon  la  transmisión  eléctrica  se’  consigue  en  marcha  atrás  también
el  100 por  100  de  la  potencia  ‘avante  ‘y  se  mantiene  eq  sentido  de  giro  de
las  turbinas  y  generadores  eléctricos;  pero  hay  que  inyertir  el  de  los
motores  propulsores,  línea  de  ejes  y  hélice,  resultando  un  tiempo  de  ufia
niobra  superiol’  al  de  la  inversión  de  paso  de  las  palas.

‘f’anto  la  transmisión  eléctrica  como  las  hélices  de  palas  orientables

se  prestan  fácilmente  al  control  desde  el  puente,  por  lo  que,  tanto  en
uno  como  en  otro  caso,  se  evita  el  tiempo  necesario  para  la  transmisión
de  la  orden  desde  el  puente  a  la  cámara  de  máquinas,  reduciéndose  áde
más  la  posibilidad  de  un  error  de  interpretación.

Barcos  propulsados  por  turbinas  de  gas

l’odas  las  Yentajas  que  se  consiguen  con  la  apliéación  de  las  héli
ces  ‘de  palas  orientables  a  buques  propulsados  por  turbinas  de  vapor,
pueden  aplicarse  igualmente  al  caso  de  buques  propulsados  por  turbi
nas  de  gas.

Sin  embargo,  en  este  caso  existe  una  diferencia  en  lo  que  se  refiere
a  los  dispositivos  para  conseguir  la  ‘inversión  de  marcha  del  buqu  En
las  insta!aciohes  de  vapor  la  turbina  de  ciar  gira  durante  la  marcha
avante  en  un  medio  a  la  presión  del  cndensador,  que  con  los  iacíos
que  normalmente  se  utilizan  es  muy  reducida,  con  lo  que  las  pérdidas
por  ventilación  se  mantienen  relativamente,  bajas,  llegando  a  un  1,5  ó
un  2  por  100  de  la  potencia  total’ transmitida.  El  caso  de  las  turbinas  de
gas  es  totalmente  diferente,  ya  que  la  turbina  de  ciar  tendría  que  girar
en  un  medio  a  la  presión  atmosférica,  con  lo  que  las  pérdidas  por  ven
tilación  serian  enormes,  resultando’  su  empleo.  totalmente  inadmisible
desde  el  punto  de  vista  económico.

Las  pérdidas  por  ventilación  que  se  producen  en.  las  turbinas  de
avante  durante  la  marcha  atrás  no  tienen  importancia  desde  el  punto  de
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vista  económico,  ya  que  el  tiempo  total  de  maniobras  es  insignificante
comparado  con  la  vida  del  barco;  sin  embargo,  la  potencia  perdida  por
ventilación  se  transforma  en  calor,  elevándose  la  temperatura  de  las
partes  móviles  principalmente,  lo  que  puede  ser  de  efectos  perjudicia
les  para  la  maquinaria.

Descartada.  la  solución  por  turbina  de  ciar,  quedan  las  otras  dos  po
sibilidades;  teniendo  en  cueñta  los  inconvenientes  ya  indicados  de  la
transmisión  eléctrica,  especialmente  e  mayor  peso  y  espacio  ocupados
y  su  bajo  rendimiento,  la  solución  de  palas  orientables  resulta  la  más
conveniente  en  la  propulsión  por  turbinas  de  gas.

Barcos  propulsados  por  motores  diesel

En  las  instalaciones  propulsoras  de  motores  diesel  puede  conseguirse
la  reversibilidad  por  cuatro  procedimientos  principalmente:

1.0  Motores  directamente  reversibles.

IViotores  irreversibles  con  engranajes  de  inyersión  de  marcha.
.3,°  Motores  irreversibles  con  transmisión  eléctrica.
4.°  Motores  irreversibles  con  hélices  de  palas  orientables.De  todos  ellos,  el  único  que  es  a  la  vez  inversor  de  marcha  y  reductor

de  velocidad  es  la  transmisión  eléctrica,  siendo  necesario  en  los  otros
tres  disponer  de  algún  mecanismo  de  reduc.i.ón  de  velocidad,  caso  de
querer  acoplar  motores  rápidos  con  hélices  lentas.

Son  varias  las  ventajas  que  se  obtienen  con  la  aplicación  de  las  hé
lices  de  palas  orientables  en  la  propulsión  de  buques  con  maquinaria  de
motores  diesel;  citaremos  a  continuación  las  más  importantes.

f0  Mbjor  aprovechamiento  de  la  maquinaria  en  todos  los  regímenes

de  marcha.
El  motor  diesel  es  un  tipo  de  máquina  de  par  motor  . esencialmente

constante.  El  par  motor  depende  de  la  presión  media  indicada,  que  a  su
vez,  entre  los  límites  normales  de  funcionamiento  dél  motor  con  consu
mo  especílico  prácticamente  constante,  depende  de  la  cantidad  de  com
bustible  inyectada  por  ciclo  en  cada  cilindio,  es  decir,  de  la  posición  de
la  palanca  de  control  del  motor.  Si  el  motor  está  proyectado  para  pro
porcionar  un  par  motor  cletérminado,  con  la  presión  media  indicada  co
rrspondiente,  no  puede  trabajar  con  una  presión  media  superior  e
esta,  es  decir,  con  sobrecarga  por  presión  media  indicada,  sin  grave  per
juicio,  ya  que  supone  un  rápido  desgaste  del  motor,  con  el  riesgo,  ade

•  más,  de  que  se  produzca  una  avería  por  agarrotamiento  de  algún  pistón.
Todo  buque  se  proyecta  para  un  determinádo  régimen  .de  marcha  de

finicló  por  la  velocidad  V  del  buque  y  por  el  empuje  S  que  tiene  que-pro
porcionar  la  hélice,  que  -a  su  vez  es  igual  a  W/(1—t),  en  que  .W  es  la
resistencia  total  a  la  marcha  opuesta  por  el  barco  y  1 el  coeficiente  de
succión,  prácticamente  constante  en  cada  barco  e  independiente  de  la
velocidad.  Para  unas  determinadas  condiciones  de  marcha  la  resisten
cia  W  es  función  de  la  velocidad,  correspondiendo  a  cada  velocidad
una  cierta  resistencia,  y  por  lo  tanto  un  empuje  S  de  la  hélice.  Sin  em
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bargo,  hay  uifa  serie  de  factores,  como  el  estado  del  mar  y  de  la  atmós
lera,  las  corrientes,  las  adherencias  del  casco  y  los  remolques,  que  in
fluyen  en  las  condiciones  de  marcha  y  pueden  hacer  que  el  empuje  Sea
para  una  determinada  velbcidad  hasta  un  50  ó  un  60  por  100  superior  a
lo  que  le  corresponde  según  la  curva  de  resistencia.

Si  está  trabajando  el  motor  para  las  condiciones  para  las  que  ha  sido
proyectado  el  barco,  es  decir,  desarrollando  su  potencia.  máxima  flor-
nial  a  las  máxrmas  revoluciones,  y  por  cualquiera  de  las  causas  citadas
anteriormente  aumenta  el  mom3ntO  resistente  de  la  hélice,  si  no  se  mo
diuca  la  posición  de  la  palanca  (le  control,  el  motor  irá  disminuyendo
su  velocidad  según  una  curva  de  presión  media  constante,  hasta  un  de
terbónado  valor  en  que  se  equilibren  de  nuevo  la  potencia  desarrollada
por  el  motor  y  la  absorbida  por  la  hélice.  Este  equilibrio  se  ha  conse
guido  a  costa  de  una  disminución  de  las  revoluciones  del  motor  man
teniendo  su  presión  media,  luego  significa  una  pérdida  de  potencia.  Es
decir,  al  trabajar  en  unas  condiciones  distintas  de  las  de  proyecto  y  con
hélices  de  palas  fijas,  el  motor  propulsor  no  puede  desarrollar  toda  su
potencia.

En  el  caso  de  un  remolcador  proyectado  para  marcha  libre,  la  poten
cia  que  normalmente  puede  desarrollar  el  motor  en  la  condicióñ  de
punto  lijo  no  suele  sobrepasar  de  un  70  ó  un  80  por  100  de  su  potencia
máxima.

Para  mantener  la  potencia  del  motor  habría  que  pasar  a  otra  curvá
de  presión  media,  aumentando  la  cantidad  de  combustible  inyectada  por
ciclo,  pero  esto  supondria  una  sobrecarga  por  presión  media  que,  como
ya  hemos  indicado,  es  económicamente  inadmisible.

Con  la  hélice  de  palas  orientables  el  motor  propulsor  puede  desarro
llar  siempre  su  máxima  potencia,  acomodándose  perfectamente  a  todos
los  regimenes  de  marcha,  ya  que  si  trabajando  con  un  determinado  paso
aumenta  pr  cualquier  causa  el  momento  resistente,  basta  disminuir  el
paso  de  la  hélice  hasta  restablecer  el  valor  primitivo  del  momento  re
sistente,  con  lo  que,  sin  sobrecarga  cJe ningún  tipo,  el  motor  puede  se
nuir  desarrollando  su  máxima  potencia.

2  Economía  dé  combusible  a  velocidad  de  ciucero.
A  marchas  reducidas,  sin  desarrollar  Por  lo  tanto  el  motor  propulsor

toda  su  potencia,  se  ‘consigue  una  cierta  eonomía  de  combustible  con
la  hélice  de  palas  orientables,  aumentando  el  paso,  con  lo  cual  aumen
ta  el  momento  resistente,  y. avanzando  la  posición  de  la  palanca  de  con
trol,  con  lo  cual  se  restablece  el  equilibrio  a  menos  revoluciones  y  con
mayor  presión  mediá.  En  este  caso  tanto  la  hélice  como  el  motor  me-
joran  su  rendimiento,  aq.iélla  porque  es  tanto  mayor  cuanto  mayor  es
su  paso,  y  éste  porque  su  rendimiento  mecánico  aumenta  al  aumentar
la  presión  media  y  disminuir  las  revoluciones.

En  unas  pruebas  descritas  por  Lewis  Hupp  en  su  Memoria  ya  citada,
se  dan  datos  de  consumo  de  combustible  de  dos  buques  propulsados
cada  uno por  dos  motores  diesel  de  225  B.  II.  P.  y  provistos,  uno  de  hé
lices  depalas  fijas’  ‘y el  otro  •de hélices  de  palas  orientables  de  la  Gene
ral  Motors  Corpóration.  A  la  ‘velocidad  máxima  que  podían  desarrollar,
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21  nudos,  el  consumo  fué  prácticamente  el  mismo  en  las  dos  embarca
ciones,  manteniéndose  una  diferencia  insignilicante  hasta  la  velocidad
de.  12  ñudos.  Sin  embargo,  la  diferencia  se  fué  acentuando  al  ir  çlismi
nuyendo  la  velocidad,  llegando  a  nueye  nudos  con  un  consumo,  en  el
caso  de  palas  orientables,  un  8  por  100  inferior  que  en  el  caso  de  pa/las
fijas,  llegando  este  valor  a  un  10  por  100  a  la  velocidad  de  siete  nudos.

3.  Menor  desgaste  de  los  motores.
Por  girar  siempre  los  motores  propulsores  en  la  misma  dirección  en

las  instalaciones  de  hélices  de  palas  orientables,  se  evitan  las  frecuentes
paradas  y  arranques  que  se  requieren  durante  las  maniobras  en  las  ins
talaciones  directamente  reversibles,  que  provocan  un  rápido  desgaste  de
las  camisas  y  culatas,  debido   las  bruscas  entradas  de  aire  frío  en  los
cilindros.

Este  inconvelliente  se  evita  también  en  la  transmisión  eléctrica  y  con.
los  mecanismos  de  inversión  de  marcha,  pero  en  estos  últimos,  si  bien

 consigue  una  buena  conservación  de  los  motores,  no  ocurre  lo  mismo

con  los  engranajes  de  reducción,  que  en  barcos  que  tienen  que  mani
obrar  frecuentemente  se  ponen  rápidamente  en  un  estado  deiunciona
miento  de  poca  seguridad.

4a  Mejor  manlobrabilidad.
‘Podas  las  consideraciones  de  tipo  general  que  hemos  indicado  sobre

la  maniobrabilidad  al  hablar  de  buques  propulsados  por  turbinas  de  va
por,  son  igualmente  aplicables  al  cáso  de  buques  propulsados  por  . mo
tores  diesel,  siendo  en  este  caso,  cualquiera  que  sea  el  tipo  de  transmi
sión  interpuesto  entre  el  motor  y  la  hélice,  la  potencia  en  marcha  atrás
un  100  por  100  •de la  potencia  avanté.

Análogamente,  tanto  la  transmisión  eléctrica  como  las  hélices  de  pa
las  orTntables  se  prestan  al  control  directo  de  todas  las  maniobras  des
deel  puente.

Caso  particular  del  submarino

El  submarino  es  uno  de  los  tipos  de  buques  de  guerra  que  mejor  se
preiran  a  la  aplicación  de  ‘las  hélices  de  palas  orientables,  habiendo  ya
en  1002  patentado  Simón  Lake,  en  Estados  Unidos,  una  hélice  de  este
tipo  especfhl  para  submarinos.  Desde  entonces  se  han  registrado  diver
sas  patentes  de  hélices  para  este  servicio  concreto;  sin  embargo,  hasta
el  momento  no  se  ha  llegado  a  efectuar  ninguna  instalación,  al  menos
que  nosotros  sepamos,  si  bien  en  Alemania  se  intentó  durante  la  última
guerra  con  hélices  semejantes  a  las  que  construye  la  casa  Escher  Wyss,
no  pudiendo  llevarse  a  cabo  la  instalación  debido  a  la  terminación  de
la  guerra.

La  resistencia  opuesta  a  la  marcha  por  un  buque  cualquiera  nave
gando  en  súperticie  se  puede  considerar  dividida  en  una  serie  de  suman
dos:  resistencia  friccional,  por  formación  de  remolinos,  por  formación
de  olas,  estas  dos  últimas  agrupadas  con  el  nombre-  de  resistencia  resi
dual,  y  resistencia  del  aire.  Esta  tiene  en  general  poca  importancia,  ile
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gando  a  un  2  ó  un  3  por  100 d  la  resistencia  total  en  barcos  de  super
estrffcturas  de  tipo  normal  y  con  vientos  de  fuerza  dos  o  tres  de  la  es
cala  de  Beaufort.  Esta  resistencia  es  aún  menor  en  el  caso  de  submari
nos,  con  poca  superficie  de  superestructuras  y  de  formas  aerodinámicas

En  inmersión  la  cuestión  es  totalmente  diferente;  desaparece  la  re
sistencia  del  aire,  y  supuesto  sumergido  a  suficiente  profundidad,  tam
bién  lá  resistencia  por  formación  de  olas.  Por  el  contrario,  aumenta  el
desplazamiento  y  la  superficie  mojada,  y  or  lo  tanto  la  resistencia  fric
cional,  que  depende  directamente  de  ésta,  siendo  en  general  el  aumento
de  resistenciá  friccional  mayor  que  la  disminución  de  las  otras  resisten
cias,  con  lo  cuaq,  a  igualdad  de  velocidad,  la  resistencia  total  es  mayor
en  inmersión  que  en  superficie.

Se  presenta  en  este  caso  el. mismo  problema  que  con  los  remolcado
res  y  dragaminas,  en  que  la  hélice  tiene  que  trabajar  en  dos  condiciones
totalmente  diferentes,  y  si  se  proyecta  para  una  de  ellas,  necesariamen
te  su  comportamiento  será  poco  satisfactorio  para  la  otra.

Hesulta.  pues,  también  muy  adecuado  en  submarinos  el  empleo  de
las  hélices  de  palas  orientables,  que  permiten  desarrollar  al  motor  pro
pulsor  su  máxima  potencia  en  todas  las  condiciones  de  servicio.

e
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Dificultades  y  peligros  de  su  empleo

Primeros  ensayos  de  su  utilización

C UANDO hacia  el  final  de  la  pasada  guerra  mundial,  los  aliados  ocu
paron  las  regiones  en  que  habían  instalado  los  alemanes  plata
formas  de  lanzamiento  de  V-2,  quedaron  estupefactos  al  contem

plar  los  daños  causados  por  lanzamientos  malogrados,  debidos  unos  a
explosiones  prematuras,  otros  a  funcionamiento  defectuoso  d  los  pro
pulsores  o  de  los  mecanismos  internos  de  los  proyectiles.

Guando  una  ‘-2  se  torcía  a  l  salida,  describía  un  círculo  alrededor
de  su  plataforma  y  explotaba  a  poca  distancia  de  ella,  haciendo  más
destrozos  que  los  que  hubiese  causadó  el  proyectil  terminando  normal
mente  su  trayectoria  e  incidiendo  sobre  Londres  o  sus  arrabales.  Se  vió,
pues,  que  los  lanzamientos  de  estas  armas  habían  costado  caro  a  sus
primeros  utilizadores.

IJesde  esa  fecha  hasta  hoy  en  día  se  han  efectuado  numerosos  lan
zamientos  de  proyectiles  •de  esta  especie,  desde  tierra,  desde  los  buques
o  desdé  los  ayiones.  EJnos  han  sido  acompañados  por  gran  fracaso  y
otros  por  gran  éxito.  Poco  a  poco,  de  todos  estos  ensayos,  se  han  deci
dido  consecuencias:  principios  a  observar  en  la  construcción  y  métodos
a  seguir  para  la  utilización  que  permitan  emplear  esas  armas  con  un
maximo  de  seguridad.

Podemis  si[uar  a  estos  nuevos  proyectiles  especiales  entre  el  pro
yectil  de  cañón,  csico,  y  el  avión  pilotado  por  el  hombre.  Su  comple
jidad  va  descl  la  sencillez  del  cohete  provisto  de  aletas  estabilizadoras

Notas  profesionales
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de  cola  hasta  el  robot  total  o  proyectil  dirigido,  provisto  de  piloto  auto
mático,  de  radar  o  televisión  y  de  mecanismo  de  autodirecejón.  La  soli
‘dez  de  estas  armas  ocupa  igualmente  una  gran  gama:  desde  la  senci
ll  y  robustez  del  proyectil  de  cañón  hasta  la  fragilidad  y  complejidad
del  moderno  avión.

Conceptos  generales  y  causas  prncipales
de  averías  de  los  proyectiles  especiales

El  avión  pilotado  es  utilizable  un  cierto  número  de  veces  antes  de
hacerse  inútil,  al  proyectil  dirigido  se  le  ha  considerado,  sobre  todo  al
principio  de  su  empleo,  como  inutilizado  en  su  primer  vuelo.  De  ahí
que  para  aminorar  su  precio  se  hayan  utilizado  en  su  construcción  ma
tejiare  mediocres  y  groseramente  maquinados.  En  la  actualidad  son
recuperables  total  o  parcialmente,  los  proyectiles  de  esta  especie  lanza
dos  en  ejercicio,  ello  ha  conducido  a  una  mejora  en  Ja  fabricación.  Se
ha  observado  que  para  llegar  a  obtener  un  funcionamiento  satisfactorio
del  arma,  que  reúna  las  necesarias  condiciones  de  seguridad  para  sus
utilizadores,  deben  seguirse  en  la  fabricación  ciertos  métodos  y  emplear-
se  en  ella  materiales  de  calidad  y  robustez  excelentes  y,  muy  a  menudo,
exigir  toleranéias  de  fabricación  más  severas  aún  que  las  que  se  exigen
habitualmente  en  la  de  aviones  pilotables:  En  una  palabra,  aplicar  a
estas  armas  nuevas  una  técnica  particular  que  les  es  propia.

on  numerosas  las  dificultades  encontradas  en  su  puesta  a  punto
y  en  su  utilización.  Las  prindipales  causas  de  averías  son  las  siguientes:

L°  La  humedad.
2.°  El  frío.
3.°  La  baja  presión.
4.°  Las  vibraciones.
5.°  Las  aceleraciones.
Los  aparatos  eléctricos,  radio-eléctricos  y  electro-magnéticos  resisten

nial  a  la  humedad  debida  al  estado  higrométrico  del  aire,  a  las  precipi
taciones  (lluvia,  nieve,  ...),  a  la  condensación  o  a  la  inmersión  (recu
peraci6n  del  mar).  Vemos,  pues,  enseguida  la  importancia  de  la  estan
queidad  para  la  posibilidad  de  utilización  en  condiciones  meteorológicas
desfavorables.  Esta  estanqueidad  de  todo  el  proyectil  o  de  ciertos  com
partimientos  es  dÍfícil  de  conseguir  a  causa  de  la  salida  de  cables  y  de
varillas  de  timón,  y  también,  por  la  necesidad  de  que  estos  comparti
mientos  sean  ventilados,  a  causa  del  recalentamiento  que  el  funciona
miento  roduce  en  los  mecanismos  que  encierra.

El  mucho  frío  (altas  altitudes  o  altas  latitudes)  hace  aparecer  fenó
ménos  de  contracción  que  llevan  aparejados  agarritamientos  de  los
mecanismos  y  disminución  de  la  resistencia  de  los  metales.  Se  hace
sentir  enseguida  la  necesidad  de  empleo  de  líquidos  incongelables  y  que
lo  sean.  en  particular,  los  aceites  de  lubricación.  Las  tensiones  de  ab
mentaci.ón  de  las  baterías  bajan  rápidamente.  Por  estas  causas  se  pre
cisa  una  cierta  calefacción  del  arma.
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La  baja  presión  debida  a  la  altitud  influye  en  los  circuitos  de  alta
tensión  y  facilita  la  producción  de  chispas  que  deterioran  el  material.

Las  víbraciones  producen  frecuentemente  la  rotura  de  las  soldaduras
y  desajustes  que,  a  su  vez,  proyocan  huelgos,  causa  de  anomalías  en
el  funcionamiento  de  los  mecanismos.

Las  aceleraciones  demasiado  fuertes  deterioran  y  destruyen  el  mate
rial  y  perturban  la  marcha  de  ciertos  aparatos  (giróscopos,  relés,  etcé
tera).

Circuitos  y  accesorios  eléctricos

Los  circuitos  eléctricos  de  las  armas  nue’as  y  en  particular  de  los
proyectiles  especiales,  son  muy  complejos,  sobre  todo  durante  tos  perío
dos  de  experimentación  cuando,  para  conseguir  el  mayor  número  posi
Ole  cie datos  acerca  de  como  se  comporta  el  proyectil  en  su  vuelo  (coefi
cientes  aerodinámicos,  funcionamiento  de  los  diversos  elementos,  tra
yectoria,  dirección,  etc.)  se  atiborran  los  compartimientos  de  registrado
res  y  dispositiyos  le  experimentación,  resultando  pequeños,  y  más  te
niénclose  en  cuenta  que  la  instalación  de  tales  aparatos  es  de  fortuna,
no  habiendo  sido  prevista  en  los  planos.

En  los  proyectiles,  ya  hecho  definitivo  su  tipo,  construídos  en  serÍe.
lOS  circuitos  son  más  sencillos  al  haber  desaparecido  todos  los  experi
mentales.  Pero  estas  armas  pasan  a  ser  manejadas,  por  otra  parte,  en
comBate,  por  un  personal  menos  técnico  que  el  que  lo  hace  en  la  fase
experimental.  Tienen  que  sufrir  almacenamientos  prolóngados  y  ser
lanzadas  en  circunstancias  meteorológicas  frecuentemente  más  deslavo
rabIes  que  en  su  período  de  puesta  a  punto.

Es  palpable  que  para  conseguir  un  funcionamiento  seguro  y  evitar
riesgos  inútiles  al  personal,  son  necesarias  la  perfecta  concepión  e  ins
talación  de  los  circuitos  eléctricos.  Los  cables  y  los  accésórios  eléctrióos
(conexiones,  relés.  interruptores,  etc.)  deben  ser  de  tal  calidad  que  siem
pre  corfserven  un  buen  aislamiento.  Esto  parece  que  debiera  ser  eviden
te,  pero  hay  que  tener  en  cuenta  que  se  trata  ‘de  ahorrar  peso  y  sitio,
y  que  por  razones  de  economía,  y  por  ser  breve  la  vida  de  estos  proyec
tiles  especiales  existe  la  tendencia  de  utilizar  en  ello  éables  de  no  muy
buén  aislamiento  y  accesorios  ligeros  y  de  pequéñas  dimensiones.

Este  punto  de  vista,  el  del  ahorro,  lejos  de  llevar  a  una  buena  econo
mía  es  la  iñayor  parte  de  las  veces  causa  de  innumerables  averías

La  montura  eléctrica  debe  hacerse  con  el  mayor  cuidado  y  teniendo
en  cuenta  los  esfuerzos  mecánicos  que  han  de  soportar  ciertos  acceso
ricis.  Por  ejemplo,  los’ relés  deben  montarse  de  modo  que  funcioñen.  en
la  dirección  de.  la  mayor.  aceleración  (longitudinal  o  centrífuga).

A  causa  cte las  vibraciones  deben  cuidarse  mucho  los  empalmeé,  las
conexiones  y  las  soldaduras.

Las  bateri.as  de  acumuladores  de  plomo  utilizadas  en  un  principio
presentan  importantes  inconvenientes;  los  principales  son:  el  peso,  e1
volumen  que  ocupañ,  la  dificultad  de  conservación  y  el  mal.  rendimiento
a  baj a  temperatura.‘  -
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Las  altas  tensiones  exigidas  por  los  aparatos  electrónicos  (telemando,
radar,  televisión,  etc.)  necesitan  el  empleo  de  un  conyertidor  siempre
pesado, voluminoso  y  costoso.  Las  baterías  llamadas  reversibles  no  lo
son  generalmente  y  el  ácido  yertido  estrópea  todo  cuanto  toca.

Estos  inconvenientes  han  conducido  a  que  se  prefieran  las  pilas  ce-
bables  o  las  pilas  secas.

Las  primeras  presentan  indiscutibles  ventajas  sobre  los  acumulado
res  de  plomo  o  incluso  de  ferro  níquel,  pero  han  de  guardarse  las  nece
sarias  precauciones  en  su  empleo.  Hay  que  almacenar  las  sin  cebar,  en
un  lugar  seco,  y  no  es  raro  comprobar  que  al  cabo  de  poco  tiempo  exis
te  cierta  diferencia  de  potencial  entre  sus  bornes,  debido  a  haberse  ce
bado  con  la  sola  humedad  del  aire.  De  esto  pueden  resultar  cortocircui
tos  y.  peligros  de  incendio.

Las  ventajas  sobre  los  acumuladores  consisten  en  la  sustitución  del
convertidor  por  pilas  de  alta  tensión,  y  un  ahorro  considerable  de  peso
y  volumen.

Diferentes  mecanismos
y  su  puesta  a  punto

Los  proyectiles  especiales  constan  de  ciertos  órganos  y  mecanismos
más  o  menos  complejos  según  los  tipos.  Citaremos  los  más  esenciales:

Pilotos  automáticos  y  todo  su  equipo,  detectores,  calculadores,  ampli
ficactores,  servomotores,  aparatos  de  gobierno.

Telemandos  y  sus  ‘diferentes  partes:  receptores,  ampliÍicadores,  de
moduladores,  etc.

Telemedidas,  comprendiendo  los  detectores  y  los  emisores  de  trans
misión.
-   De  igual  modo,  otros  aparatos  tales  como  respondedores,  autopilotos
y  espoletas  de  proximidad,  empleando  en  ellos  diversos  medios  físicos
o  químicos  (radioeléctricos,  electromagnético,  de  luz,  de  infrarrojos,
acústicos  por.  CO2, etc.).L’na  vez  construido  un  aparato  es  preciso  someterlo  a  pruebas  en  la

boratorio,  después,  sobre  avión;  por  último  sobre  los  proyectiles,  ven
ciendo  las  dificultades  que  se  presentan  por  falta  de  espacio  para  la  ms
talaci.ón  .y  por  condiciones  particulares  cTe utilización:  frío,  humedad,
ba)a’  presión,  vibraciones,  aceleraciones,  etc.  H,a  sido  necesario  hacer
toéa  clase  de  material  en  miniatura  (válvulas  de  radio,  toros  de  girós
copo,,  etc.),  estancarlo,  calentarlo  o  ventilarlo,  según  los  casos,  dotarlo
de  suspensión  elástica,  etc.  La  proximidad  de  unos  y  otros  órganos  daba
lugar.  a  perturbaciones,  y  ha  ha.bÍdo  que  combatir  el  parasitismo  (blin
daje,  selectividad,  elección  de  frecuencias,  etc.).

Ha  habido  también  que  neutralizar  los  fenómenos  de  ionización  pro
vocados  por  los  reactores.

Todo  lo  que  precede’  es en  cuanto  a  los  mecanismos  internos  se  re
fiere.

Para  el  empleo  hay  que  pensar  además  en  los  de  acción  externa:  rá
dares,  calculadores  mecánicos  y  electromagnéticos,  emisores  de  tele-
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mando,  interrogadores,  receptores  de  telemedidas  y  de  teleyisión,  etc.
Todos  de  auste  igualmente  laborioso.

Pronto  se  llegó  a  la  Conclusión  de  que  para  la  construcción  de  estas
armas  nuevas  se  necesitaba  de  los  adelantos  más  modernos  de  la  Física
y  de  la  Quimica,  así  como  de  la  ayuda  de  numerosas  ramas  de  las  in
dustrias  mecánicas,  eléctricas  y  radioeléctricas.

Propulsores:  Dificultades
y  peligros  en  su  empleo                      -

i  —Propulsores  utilizados.
La  totalidad  de  la  propulsión  de  los  proyectiles  especiales  es  por

reacción.  En  algunos  casos  se  hace  como  en  los  aviones  (turborreacto
res,  estafo-reactores)  y  no  ofrece  péligro  su  empleo  al  utilizarse  los
combustibles  clásicos  de  la  aviación.

Los  otros  sistemas  propulsores  son  por  cohete,  de  pólvora  o  líquido.

2.—Cohetes  de  pólvora.

Son  los  más  sencillos  y  de  más  fácil  utilización.  Se  prestan  para
obtener  grandes  impulsos  de  corta  duración  y  són  particularmente  con
.enientes  para  imprimir  la  aceleración  necésaria  para  la  partida  d&
proyectil.

El  almacenaje  es  fácil  y  el  encendido  es  instantáneo.  Desgraciada-.
mente  los  cohei’és  de  pólvora  no  permiten,  ni  largos  funcionamientos
ni  regulación  en  el  impulso.  Además,  la  mayor  parte  de  las  pólvoras  son
sensibles  a  la  humedad  y  a  las  yariaciones  de  temperatura  que  influ
yen  en  la  velocidad  de  combustión.

Existen  también  peligros  de  explosión.

—Go/ietes  de  tiqüido.

Los  cohetes  de  líquido  pueden  utilizarse  para  obtenerse  impulsos  dé
biles  y  fuertes,  así  como  para  conseguir  duraciones  de  trayectoria  que
no  pueden  conseguirse  con.  los  cohetes  de  pólvora.  También  un  funcio
namiento  uniforme  suceptible  de  regularse  actuando  en  la  admisión  de
liquido,  permitiendo  de  este  modo,  que  por  una  variación  en  el  impulso
se  cónsiga  el  control  de  la  velocidad.

El  empleo  de  estos  cohetes  es  más  delicado  .que  el  de  los  de  pólvora
.y—en  las  condiciones  actuales—el  relleno  de  los  depósitos  exige  serias

-   precauciones,  debiendo  hacerse  con  poca  anticipación  al  momento  .de
lanzamiento  del  proyectil.  Cosa  que  lo  hace  poco  aceptables  para  la
exigencia  de  una  pronta  utilización  militar.

El  empleo  del  líquido  sin  autorreacción  (ácido  nítrico  y  gas-oil,  por
ejemplo),  facilita  el  almacenaje  y  la  preparación,  pero  )a  complejicfacl
de  los  cohetes  de  líquidó  (tuberías,  válvulas,  bombas,  etc.),  hará  que  du
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rante  mucho  tiempo  sea  su  empleo  más  difícil  que  el  de  los  de  pólvora.
Llevan  además  consigo  -dificulthdes  y  peligros  inherentes  a  la  utiliza

ción  de  los  líquidos  en  sí  o.de  sus  auxiliares  (gases  comprimidos).  No
insistiremos  sobre  los  peligros,  muy  conocidos,  de  los  gases  comprimi
dos,  pero  haremos  notar,  sin  embargo,  que  si  se  emplean  debe  darse
gran  importancia  a  su  depuración  y  que  estos  gases  han  de  estar  exen
tos  de  toda  traza  de  aceite  o  de  impurezas  (reacción  con  el  agua  oxige•
nada  concentrada  o  el  ácido  nítrico).  Entre  los  diferentes  líquidos  em
pleados  en  la  actualidad  son  más  frecuentes  los  formados  por  las  com
binaciones:  agua  oxigenada  concentrada  y  permanganato,  ácido  nítrico
y  tonka,  y  ácido  nítrico  y  gas-oil.  El  agua  oxigenada  concentrada  es
particularmente  peligrosa  por  ser  inestable  y  descomponerse  al  contacto
con  numerosos  cuerpos.  El  personal  debe  usar  trajes  especiales  de  pro
teccTón.  El  ácido  nitrico  es  algo  más  estable,  pero  presenta  inconvenien-
tes  añálogos,  y  el  ácido  concentrado  puede  dar  en  el  aire,  en  presencia
de  la  liumedad,  vapores  blancos  sofocantes,  pero  poco  peligrosos,  y  va
pores  ¡‘ojos  (los  nitrosos)  muy  peligrosos.  Es  imprescindible,  al  manejar
este  ácido,  usar  la  máscara  antigás.

La  carga  de  fos  depósitos  presenta  peligros  de  incendio  y  explosión
y  precisa  numerosos  dispositivos  de  seguridad.

Dispositivos  de  seguridad  y  pre
parativos  para  el  lanzamieüto

Es  importante  que  los  circuitos  principales  que  dan  fuego  a  las  car
gas  de  propulsión  o  que  hacen  detonar  los  explosivos  de  estos  proyec
tiles  y  activan  los  dispositivQs  de  recuperación,  no  permitan  el  paso  de
corriente  más  que  en  las  debidas  condiciones  y  en  los  momentos  opor
tunos.

Además  del  cuidado  n  los  aislamientos  y  en  hacer  que  uiios  cir
cwtos  sean  completamente  independientes  de  otros,  es  preciso  proteger
su  éorrecto  runcionarniento  por  medio  de  dispositivos  de  seguridad.

El  empleo  de  éstos  no  debe  ser.  abusiyo,  pues  si  bien  son  útiles  para
hacer  el  íurfcionamlento,  pueden  ser  también  la  causa  de  muchas  ave
rías.  Hay,  por  tanto,  que  cuidar  que  no  sean  tales  dispositiyos  demasia
do  numerosos  y  sobre  todo  que  consistan  en  sistemas  cencillos,  robus
tos  y  seguros.

Una  seguridad  bien  concebida  debe  ser  tal  que  entre  las  condiciones
necearias  para  que  -el  circuito  se  cierre,  haya  al  .nenos  una  que  no  sea
eléctrica.

Los  dispositivos  son  muy  numerosos  y  algunos  ya  conocidos  y  utili
zados  hace  mucho  tiempo:  chavetas,  pasadores  cizallables,  topes  retar
dadores...,  dispositiyos  a  poner  en  función  por’  la  velocidad,  la  tem
peratura  o  la  altitud  adquiridas  por  el  proyectil.  Conocemos  ejemplos
clásicos  de  seguridad  en  los  que  interviene  el  que  la  trayectoria  e  haya
iniciado,  como,  por  ejenpIo,  ocurre  en  el  torpedo  que,  sin  navegar;  no
activa  su  mecanismó  de  fuego.  Existen  otros  dispositiyos,  tales  como
el  que  retiene  la  lillertad  del  toro  de  un  giróscopo  hasta  determinado  mo
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mento,  o  el  que  trinca  el  aparato  de  gobierno  en  una  posición  determi
nada,  qurante  un  cierto  tiempo,  después  de  que  el  proyectil  haya  sido
largado  por  un  avión.

Antes  de  un  lanzamiento  hay  que  hacer  ciertas  comprobaciones  i’
conxiones.  Se  simplifican  más  o  menos,  según  el  tipo  de  proyectil,  pero
no  pueden  ser  totalmente  eliminadas,  asemejándose  a  las  que  hay  que
efectuar  en  un  avión  antes  de  su  despegue.  Se  hace  preciso  tener  una
lista  con  las  operaciones  preparatorias  que  hay  que  efectuar.  Se  está
generalizando  el  uso  de  unas  cajas  de  control,  especialmente  concebi
cias,  para  cada  clase  de  proyectil  dirigido.

Utilización  a  bordo  de  los  buques

Los  proyetiles  especiales,  povistos  de  cohetes  de  pólvora,  pueden
almacenarse  totalmente  montados,  tomáhdose  las  necesarias  precau
ciones  de  seguridad,  para  evitar  que  funcionen  sus  aparatos  de  fuego.
eléctricos.  Pero,  hoy  por  hoy,  presenta  grandes  dificultades  el  almace
naje  a  bordo  de  esta  clase  de  proyectiles  provistos  de  cohetes  propulso
res  de  líquido,  a  pesar  de  que  los  adelantos  en  esta  materia  permiten  el
empleo  sin  autorreacción.  Habría  que  proyeer  a  los  buques  de  pañóles
especiales  para  conservar,  por  ejemplo,  el  ácido  nítrico  en  depósitos  ade
cuados  que  permitiesen  la  rápida  carga  de  los  proyectiles.  De  todas  for
mas,  la  manipulación  no  será  instantánea  y  deberá  hacerse  en  el  mo
inento  del  combate  o  poco  antes  de  él,  cosa  que  no  es  realizable  ni
siempre  previsiOle  en  un  barco,  en  campaña.

Además  de  los  riesgos  de  explosión  y  de  incendio,  hay  el  peligro,  en
caso  de  averia,  de  emanaciones  tóxicas,  sumamente  peligrosas  en  el  in
terior  de  un  buque.

Ciertos  proyectiles  de  gran  tonelaje,  que  en  tierra  pueden  lanzarse
desde  sencillas  plataformas,  no  pueden  a  bordo  lanzarse  sino  con  la
ayúda  de  grandes  soportes,  puntales  o  rampas;  así  lo  demuestran  las
tehtativas  amerTeanas  para  lanzar  V-2  desde  los  buques.

Hasta  para  proyectiles  tácticos  de  pesos  medios  tienen  qué  ser  a
bordo  las  instalaciones  más  complejas  que  en  tierra,  y  la  carga  presen
ta  grandes  dificultades  por  el  balanceo,  ya  que  estos  ingenios  de  guerra
son  delicados,  por  sus  resaltes,  alas,  sus  antenas  de  radio  o  de  radar.
sus  boquillas  de  carga.  sus  toberas,  etcétera.

Eh  lo  que  se  reíiere  a  la  conducción  y  guía  al  blanco  de  estos  pro
yectiles,  los  lanzados  desde  tierra  pueden  aprovechar  alguna  infraes
truclura  importante  y  ser  situados  en  cada  instante  desde  varios  puestos
de  detección  muy  separados  entre  sí,  distancias  perfectamente  conoci
cias.  No  así  los  lanzados  desde  los  barcos,  que  sólo  pueden  ser  guiados
Por  el  buque  lanzador  o  en  todo  caso  con  la  ayuda  de  otro  barco  o  de
algún  avión,  todo  esto  complicado  con  la  movilidad  de  los  auxiliares.
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Utilización  por  los  aviones

Auncjue  se  hayan  resuelto  las  dificultades  de  estiba  y  manipulación
si  estas  armas  van  a  bordo  de  portaaviones,  para  ser  utilizadas  por  los
aparatos  de  aviación  embarcados,  aparecen  nueyas  dificultades  y  peli
gros  en  la  utilización  final  (estiba  y  manejo)  a  bordo  de.  los  aparatos
mismos.

En  primer  término  se  plantea  si  esos  proyectiles  han  de  ser  llevados
°  los  aviones  dentro  de  algún  receptáculo,  como  las  grandes  bombas.

o  fuera,  al  exterior.
Las  bombas  clásicas  utilizables  en  la  última  guerra,  incluso  las  bom

bas  atómicas  de  hoy,  carecen  de  alas  y  poseen  tan  sólo  pianos  estabili
zaclores  en  sus  colas,  que  no  sobrepasan,  o  lo  hacen  poco,.  el  diámetro
del  proyectil.  Es,  pues,  lógico  encerrarlas  en  ierto  depósito,  de  tal  modo
que  no  aumenten  la  resistencia  a  Ja  marcha  del  aparato  hasta  el  mo
mento  en  que  tenga  que  abrir  las  compuertas  de  tal  alojamiento  para
lanzarlas.

Por  el  contrario,  estas  nuevas  armas  (tales  como  en  la  última  guerra
las  nombas  planeadoras  H-S-293  alemana  o  la  BAT  americana),  no  pue
den  ser  llevadas  en  receptáculos,  sino  al  exterior,  aunque  así  haya  de
aumentar  la  resistencia  a  la  marcha  del  avión  que  la  transporta.  Hay
tres  razones  para  esta  imposibilidad:

f•a  La  envergadura  de  sus  alas  hace  el  problema  difícil  si  no  inso
luble;  2.,  el  paso  brusco  del  proyectil  desde  su  alojamiento,  donde  el
aire  está  en  calma,  a  la  violenta  corriente  de  aire  que  rodea  al  bombar
€lero  volando  a  gran  velocidad,  puede  producir  fenómenos  y  anomalías.
que  comprometen  el  correcto  lanzamiento  del  proyectil  e  incluso  la  se
guridad  del  avin  lanzador  (1);  3.,  un  cierto  número  de  tipos  de  proyec
tiles  dirigidos  flan  de  ser  lanzados  como  cohete,  esto  es,  que  ello  es  in
compatible  con  que,  a  la  salida,  sean  l1eados  en  receptáculo  alguno.

Se  ha  adaptado  en  algunos  casos,  para  proyectiles  cohetes  sin  alas,
el  procedimiento  de  ser  llevados  ocultos  hasta  el  momento  de  su  lanza
miento,  desendiendO  en  ascensor  a  la  posición  correspondiente  al  des-
pegue.  Para  los  proyectiles  con  alas  este  procedimiento  es  irrealizaIe.
en  un  bombardero  que  no  sólo  lleva  armas  bajo  el  fuselaje,  sino  bajce
las  alas.  De  todos  modos,  la  adopción  de  este  sistema  en  aviones  tran
sónicos  o  supersónicos  llevaría  consigo  la  necesidad  de  reducir  la  velo
cidad  en  el  momento  del  lanzamiento  o  de  la  presentación  del  proyectil
para  él.

Uualquiera  que  sea  el  sistema  utilizado,  es  importante  que  la  sepa
ración  del  avión  y  del  proyectil  se  haga  de  una  forma  limpia  y  neta;
sea,  por  ejmplo,  dando  al  proyectil  una  aceleración  brusca  avante,  que
le  haga  avanzar  al  avión,  o  bien  haciéndol  perder  altura  también  brus

(1)   Por  ejemplo:  en  ciertos  cazas  de  reacción  la  salida  intempestiva  del  tren  cte  aterri
aje,  volando  a  gran  velocidad,  produce  tales  reacciones  que  el  aparato  ex.per!menta  ace
leraciones  perpendlculares  que  generalmente  son  fatales.
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camente  antes  de  empezar  su  yudo,  evitándose  así  la  colisión  con  el
aparato  lanzador.

A  pesar  de  tener  sus  riesgos  (explosión  del  propulsor  de  aceleración,
arrañcarrijento  del  soporte  en  caso  de  atrancamiento  a  la  salida  o  expló
Sión  prematura  del  proyectil  cuando  el  avión  queda  dentro  de  su  radio
de  destrucción),  el  primer  procedimiento  ofrece  garantías  de  seguridad
muy  aceptables,  Sancionadas  por  el  lanzamiento  de  millares  de  cohetes.
Sin  embargo,  el  tipo  de  proyectil  así  lanzádo  no  puede  tener  ni  cierta
envergadura  de  alas  (cruciforme  generalmente),  ni  mi  peso  considerabl
(potencia  del  propulsor  de  reacción,  posición  de  enganche  bajo  las  alas
del  avión...).

1ara  prorectiles  de  alas  de  cierta  envergadura,  es  necesario  que  en
el  momento  de  despegue  todo  concurra  a  separar  al  proyectil  de  su  avión
lanzador,  tanto  si  lo  lleva  debajo,  como  ocurre  con  las  bombas  volantes.
como  si  lleva  encima  como  proyectil  interceptor  (de  caza).  Se  utiliza
para  ello  que  el  proyectil  tenga  cierto  decalaje  con  respecto  al  avión  que
lo  lanza;  también  en  ángulo  inicial  del  timón  de  aquél,  y,  claro  está,  e1

empuje  que  al  proyectil  impele  su  propulsor.
Cuando  el  proyectil  no  esté  pilotado  por  un  hombre,  deben  prevenfr

se,  éon  algunos  mecanismos  de  seguridad,  los  movimientos  intempes
tivos  de  los  timones,  debidos  bien  sea  a  reacciones  internas,  bien  a  ór
denes  parásitas  que  lleguen  al  telemando.

Conclu5i

Hemos  pasado  revista  rápidamente  a  las  dificultades  y  a  los  peligros
existentes  en  el  empleo  de  las  armas  nuevas.  Sin  embargo,  es  muy  cier
to  que  estas  dificultades  se  allanarán  en  breve  y  los  peligros  para  el
personal  se  reducirán  suficientemente  para  que  el  empleo  de- estas  ar
mas  se  haga  clásico.  El  momento  se  acerca  en  que  estos  ingenios  de
guerra  especiales  dejen  de  ser  especiales.

Trail.  d  -la  Revue  Maritirne  (T.-23).

SALVAMENTO
ENLAMAR

En  la  Armada,  y  en  tiempo  de
paz,  el  mayor  número  de  bajas
que  se  producen  son  víctimas  de
la  mar;  son  los  náufragos  que  en
ella  hallan  la  muerte.  Durante  la
guerra,  los  que  mueren  ahogados
o  extenuados  suman  muchos  más
que  los  que  se  pierden  por  todas
las  demás  causas  reunidas.  Así,  de
un  total  de  62.114 muertos,  que  -en
tre  Oficiales  y  marinería  se  regis

traron  en  la  segunda  guerra  mun-
dial,  no  menos  de  31.000  fueron
ahogados  o  desaparecieron  en  la
mar,  después  de  abandonar  su  bu
que.  Tan  elevada  pérdida  de  vidas
no  fué  inevitable,  y  hubiera  podidó
verse  muy  reducida  de  haber  con
tado  con  equipos  y  accesorios  sal
vavidas  adecuados  y  un  personal
debidamente  instruído  para  utili
zari  os.

Mucho  tiempo,  trabajo  y  dinero  -

se  dedicó  para  evitar  el  mareo  y
muy  diversos  males,  venciendo  in
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luso  enfermedades  tenidas  siem
pre  por  ortaies.  Grandes  esfuer
zos  se  dedicaron  a  suprimir  o  dis
minuir  hasta  los  má.s  insignifican
tes  peligros,  aunque  como  tal  se
estimaran,  y  muy  sencillas  fueron
las  normas  de  combatirlos  o  evi
tarlos.  Pero  el  que  exige  que  se  le
dedique  más  atención  y  trabajo  es
ese  peligro  de  morir  ahogado  o
extenuado  en  la  mar,  que  apun
ta  más  yíctimas  en  la  Marina  que
todos  los  demás  reunidos,  de  los
que  sobre  ella  pesaron  durante  la
guerra.  No  obstante  haber  recono
ciclo  la  magnitud  de  la  amenaza,
se  la  ha  aceptado  sin  haber  pues
to  demasiado  empeño  en  tratar  de
ver  cómo  podía  ser  vencida.  Ni  la
importancia  ni  la  naturaleza  del
problema  que  es  el  salvamento  de
náufragos  en  la  mar  ha  sido  com
prendido  en  toda  su  extensión.

Resulta  sorprendente  la  poca  im
portancia  que  se  ha  concedido  a
los  salvavidas  y  a  los  equipos  ac
cesorios.  En  tantos  siglos  y  siglos
como  hace  que  los  hombres  sur
can  los  mares,  se  han  perdido  in
numerables  vidas  por  no  contar
con  un  equipo  de  salvamento  ade
cuado.  Debiera  haberse  ideado  hace
ya  muchos  años,  por  lo  menos,  un
salvavidas  de  garantía;  y  sin  em
bargo,  no  sé  por  que  motiyos,  has
ta  hace  bien  poco  no  se  le  ha  de
dicado  a  este  asunto  verdadera
atención.  Ello  puede  explicarse  por
la  idea,  universalmente  aceptada  a
través  de  los  años,  de  que  el  mo
rir  ahogado  en  la  mar  es  uno  de
los  riesgos  que  corre  la  gente  que
por  ella  se  aventura.  y  como  tal
debe  ser  aceptado.

-También  cuenta  a  este  respecto
la  idea  que  se  tiene  en  la  Marina
de  que  la  garantía  de  sobrevivir  es
triba  en  la  capacidad  de  conser
var  a  flote  el  buque  propio;  Así

que,  una  vez  esto  admitido,  poca
necesidad  puede  sentirse  de  contar
con  equipos  de  salvamento.  Por
otra  parte,  es  creencia  general  que
se  está  haciendo  cuanto  es  posible
hacer.

Pensamos,  y  decimos  frecuente
mente,  que  nadie  es  insustituíble.
Ello  es  cierto,  consideradas  las  per
sonas  una.  a  una.  Pero  también  lo
es  reemplazar  a  un  número  algo
elevado  de  Oficiales  y  Suboficia
les  experimentados;  en  tiempo  de.
guerra,  siempre  es  arduo  problema,
y,  a  menudo,  hasta  imposible.  De
sobra,  es  sabido  el  excesivo  peso
que  tuvieron  que  cargar  sobre  sus
hombros,  en  la  última  contienda,
algunos  Oficiales-clave,  y  sus  sub
ordinados,  y  la  necesidad,  derivada
de  la  expansión  de  los  territorios
conquistados,  de  abastecer  muy  di
seminados  núcleos  de  personal.  La
pérdida,  aun  en  muy  reducida  pro
porción,  de  aquellos  hombres  ha
bría  debilitado  muy  considerable
mente,  si  no  anulado  por  completo,
la  eficacia  de  la  organización  de
que  formaban  parte.  Además,  de  to
do  punto  de  vista  humano,  moral  o
económico  la  desaparición  de  un
personal  veterano  es  de  vital  im
portancia,  militarmente  hablando.

No  hay  que  creer  que  estas  cues
tiolles  del  salvamento  de  náufra
gos  y  equipos  necesarios  carecen
de  importancia  económica;  el  cos
to  del  material  adquirido  por  los
Estados  Unidos  durante  la  pasada
guerra  se  elevó,  aproximadamente,
a  250.000.000  de  dólares.  Los  nue
vos  equipos  que  están  en  estudio,
a  la  par  que,  poco  a  poco,  entran
do  en  servicio,  costarán  de  cuatro
a  cinco  veces  más.

Con  anterioridad  al  siglo  XIX  no
hay  constancia  de  que  existiera
un  equipo  de  salvamento.  Los  su
perviviettes  de  las  catástrofes  ma-
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rítimas  eran  siempre  muy  pocos,
y  ésos  debían  las  vidas  salvadas  a
la  suerte.  En  el  transcurso  de  la
pasada  centuria  fueroñ  varios  los
intentos  individuales  que  de  vez
en  cuando  se  hicieron  para  tratar
de  conseguir  un  equipo  de  salva
mento;  tales  trabajos  despertaron
escaso  interés  y  los  estudios  nunca
fueron  proseguidos  Durante  la  pri
mera  guerra  mundial  se  adoptó  por
la  Marina  norteamericana  la  balsa,
con  el  salvavidas  relleno  de  ka
pok  (1).  En  el  intervalo  entre  am
bas  guerras  mundiales  rio  se  in
trodujo  ninguna  modificación  en
los  equipos  de  salvamento,  debido,
indudablemente,  tanto  a  la  escasa
atención  que  al  asunto  se  dedicó
como  a  que  no  existieron  deman
das,  por  parte  de  la  Armada,  re
•quiriendo  mejor  material.  Lógico
era,  en  esas  condiciones,  que  las
oficinas  técnicas,  a  las  que  compe
tía  todo  lo  relacionado  con  los  equi
pos  de  salvamento,  supusieran  que
los  que  se  hallaban  en  servicio
llenaban  su  cometido  satisfactoria
mente,  no  existiendo  por  tanto  ne
cesidad  alguna,  de  más  ni  mejor
material.  El  reducido  presupuesto
que  por  entonces  se  consignaba
para  estos  fines  se  dedicaba  para
el  estudio  de  otros  equipos,  a  los
que  se  concedía  mayor  importan
cia,  o  por  los  que  se  tenía  más
interés.

Los  organismos  encargados  del
estudio  del  material  destinado  al,
salvamento  de  náufragos,  antes  de
la  segunda  guerra  mundial,  eviden
temente  ninguna  información  tu
•vieron  que  les  pudiera  hacer  supo
ner  que  sería  necesario  disponér

(1)  Rapok  (del  malayo  “Kapoq”)  es  una
fibra  lanosa  o  sedosa  que  envuelve  las  se
mjlla  de  un  drbol  tropical,  usado  para  re
Uenar  cofines,  colckones,  etc.—N.  del  T.

tic  ofro  tipo  de  salvavidas  una  vez
que  se  retirasen  de  los  barcos  los
botes,  como’ estaba  previsto’  que  ha
bría  de  hacerse  al  existir  riesgo  de
guerra.  En  todo  caso,  para  reile
nar  el  vacío  que  dejaron  los  botes
desaparecidos  de  a  bordo,  al  ini
ciarse  las  hostilidades  se  multipli
có  el  número  de  las  balsas  y  se
adoptaron  las  redes  con  flotadores.

La  red  con  flotadores  fué  ideada
en  Inglaterra,  en  1935;  probada,
con  resultados  satisfactorios  fué
adoptada.  En  los  Estados  Unidos
entró  a  bordo  en  las  mismas  pro
porciones  que  las  balsas,  no  cono-
ciéndose  mejores  equipos  de  salva
mento.

Del  mismo  modo,  tampoco  coii
anterioridad  a  la  guerra  se  había
sentido  la  necesidad  de  salvavidas
de  aire  para  quienes  pudieran  en
contrarse  en  aguas  calientes  o  es
pacios  reducidos,,  ni  mucho  menos
de.  otros  tipos  especiales,  que  sólo
luego  se  echaron  de  menos.

Al  comenzar  la  segunda  guerra
mundial  se  encontraron  los  Estados
Unidos  con  el  problema  de  hallar
nuevos  equipos,  y  con  la  necesi
dad  de  solucionar  otros  relativos
a  los  existentes  que  hubieran.  po
dido  serlo  mejor  en  los  años  de
‘paz  precedentes.  Disponiendo  de
pocos  datos  concretos  hubo  que  de
cidir  basándose  en  informaciones
incompletas.  No  se  estaba  enton
ces  en  condiciones  para  empezar  a
estudiar  nuevos  equipos,  ni  para
entretenerse  en  buscar,  en  fuentes
propias  o  extranjeras,  unos  mate
riales  que  satisfaciesen  nuestras
necesidades.  En  realidad  no  existía
un  equipo  de  salvamento  verdade
ramente  eflcaz.  ‘

Ni  un  solo  equipo  salvavidas,
individual  o  colectivo,  fué  capaz  de
soportar  las  pruebas,  de  la  guerra;
lodos,  en  ‘mayor  o  menor  graclo.
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demostraron  su  insuficiencia.  El
que  dió  mejores  resultados  duran
te  el  conflicto,  es  decir,  el  que
•aventajó  a  todos  los  demás,  con
mucho,  en  el  número  de  vidas  sal
vadas,  fué  el  salvavidas  relleno  de
.kapok.  Desgraciadamente,.  a.  pesar
de  todo,  este  salvavidas  adolecía
originalmente  del  defecto  de  que
su  flotabilidad  no  estaba  calculada
de  forma  tal,  que  automáticamen
te.  dejara  al  náufrago  provisto  de
él  fuera  del  agua.  Este  inConve
niente,  que  no  se  llegó  a.  corregir
.lurante  la  guerra,  explica  el  por
qué  de  tantos  partes  de  hallazgós  de
náufragos,  .que  hablabail  de  cuer-.
pos  flotando  cara  abajo.  La  expe
riencia  de  la  guerra  demostró  la
necesidad  de  dotar  a  estos  salva
vidas  de  unos  tirantes  cruzados  y
agregarles  una  luz  que  se  mantu
viera  siempre  vertical.  Como  el  /a
po  k  demostró  ser  peligrosamente
inflamable,  se  hizo  prediso  encon
trar  para  él  envueltas  incombusti.
bles.  Forzoso  és  reconocer  la  des
gracia  que  representa  el  que  todos

estos  .defectos  no  se  hicieran  pa
tentes,  y  por  tanto  fueran  corregi
dos  en  los  años  anteriores  a  la
guerra,  que’  estuvo  prestando  ser
vicio  este  tipo  de  salvavidas.

Se  estudió  durante  la  guerra  uña
especie  de  mochila  salvavidas,  re-
llena  de  kapok,  que  estaba  llamada
a  reemplazar  o  complementar  al
chaleco  salvavidas.  A  pesar  de  que
la  idea  fué  posterior  en  muchos
añosO  a  la  del  chaleco  que  trataba
de  sustituir,  el  nuevo  salvavidas
demostró  ser  muy  inferior  a  aquél,
obteniéndose  resultados  poco  satis
factorios  con  su  empleo.  Después
de  entrar  en  sePvicio  se  halló  que
ya  en  su  proyecto  se  acusaban  al
gunos  inconvenientes,  entre  los, cua
les  el  más  importante  consistía  en
no  proporcionar  apoyo  para  lá  ca
beza  del  náufrago,  de  modo  que
exigía  de  él  un  esfuerzo,  que  no
siempre  estaba  en  condiciones  de
realizar,  si  quería  librarse  de  morir
ahogado.

Los  diversos  salvavidas  neumáti
cos  que  se  pusieron  a  prueba  du
rante  la  guerra  no  dieron  resulta
dos  satisfactorios.  El  tipo  cinturón,
universalmente  conocido,  demostró
ser  tan  defectuoso  que  todos  los
que  se  hallaban  almacenados  al
concluir  las  hostilidades  f u  e ro  n
destruídos;  en  primer  lugar,  no  su
jetaban  la,  cabeza  del  náufrago,’
así  que,  si  este  se  hallaba  incons
ciente,•  resultaban  absolutamente
inútiles;  tampoco  le  mantenía  boca
arriba,  automáticamente,  es  decir,
que  para  mantenerse  derecho  el
náufrago  tenía  que  hacer  otro  es
fuerzo.  El  modelo  que  fué  bautiza
do  con  el  nombre  de  Mac  West,
también  de  aire,  que  apareció  más
tarde,  durante  la  guerra,  adolecía
de  numerosos  defectos.

Tanto  la  balsa  como  la  red  con
flotadores  no  cumplieron  satistac

a

LOS  botes  neumáticos  han  demostrado  ser
más  útiles  que  las  balsaS  y  redes  con  fiola
lores  durante  la  segunda  guerra  mundial;
no  obstante,  Sólo  los  cubiertos  con  toldo,
para  proteger  .a 1o  náufragos  del  aire  trio
o  tici  sol  tropical,  se  considera  que  son  apro

piados  para  ser  empleados  a  bordo.
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toriamente  como  instrumentos  sal
vavidas.  La  red  con  flotadores,  con
sus  accesorios,  resultaba  tan  pesa
da  que  hacía  difícil  la  maniobra
de  lanzarla  al•  agua.  Al  realizar
e  s t a  operación,  indefectiblemente
la  red  se  enredaba.  No  se  logró
acerlar  con  un  sistema  cómodo  y
seguro  para  ligar  los  accesorios  a
la  red,  y  así  resultó  que  muchos
náufragos  fueron  muertos  o  heri
dos•  al  ser  alcanzados  por  alguno
de  los  elementos  del  equipo.  La
red  tenía  una  peligrosa  propensión
a  subir  y  a  bajar,  sumergiendo,  a
los  que  a  ella  se  asían,  dando  lu
gar  a  que  se  ahogasen  muchos  que
r:le  otra  forma  se  hubieran  salvado.

Los  flotadores  de  las  balsas  son
‘como  afilados  troncos,  capaces  de
sostener  a  los  supervivientes,  que
vienen  a  duplicar  la  función  del
sailvavidas;  la  experiencia  adqui
rida  durante  la  guerra  ha  demos
trado  que  la  mayor  parte  de  los
náufragos  que  buscaban  su  salva
ción  en  las  balsas  y  redes  con  flo
tadores,  llegaban  a  sobrevivir  du
rante  unos  tres  días  en  aguas  tro
picales,  y  solamente  unas  horas  en
aguas  frías.  Esto  indica  que  bal
sas  y  redes  son  de  muy  reducido
valor,  y  que  la  seguridad  que  al
náufrago  proporcionan  es  poco  ma
yor  que  la  que  dan  los  salvavidas
solos.  No  quiere  decirse  con  esto
que  sean  totalmente  inútiles,  pues
posteriormente  son  un  punto  de
sustentación  para  el  superviviente,
y,  además,  con  los  accesorios  con
que  van  provistas,  resultan  utilísi
mas;  en  último  término  son  de  in
dudable  valor  psicológico.  Sin  em
bargo,  la  fundamental  y  definitiva
objeción  que  ha  de  hacerse  a  bal
sas  y  redes  es  que  tanto  aquéllas
como  éstas  no  dan  protección  al
guna  si  la  permanencia  en  el  agua

‘se  prolonga.

El  equipo  auxiliar  de  que  iban

provistas  demostró  ser,  por  regla
general,  insufiçiente.  El  arcaico
remo  de  madera  legado  de  pasa-
‘dos  tiempos,  que  se  mantuvo  sin
protesta  a  través  de  los  años,  hizo
patent.e  su  total  inutilidad.,  Las  ra
ciones  con  que  iban  dotadas  se  vió
que  eran  inadecuadas,  tanto  por  su
composición  como  por  lo  impropio
de  sus  envolturas.  Los  sacos  de
pesca,  si  bien  de  excelentes  resul
tados  en  uso  normal,  no  .servían
para  nada  a  bordo  de  balsas  y  re
des.  O t r  o s  varios  inconvenientes
se  encontraron  en  los  demás  com
ponentes  del  equipo,  por  lo  que
poco  a  poco  fueron  introduciéndose
variaciones  en  todos  ellos.

La  ausencia  de  un  equipo  de  sal
Vamento  de  garantía  no  puede  atri-’
buirse  solamente  a  falta  de  previ
sión,  ni  al  viejo  fatalismo  con  res
pecto  a  las  víctimas  de  la  níar,  ni
siquiera  a  un  error  en  el  cálculo
de  la  importancia  que  encierra  el
problema.  Una  de  las  razones  fun
damentales  hay  que  encontrarla  en
lo  inadecuada  que  es  la  organiza
ción  en  lo  que  afecta  a  estas  cues
tiones.

Las  derivaciones  de  todo  lo  re
lativo  al  salvamento  de  náufragos
alcanzaban  a  muchos,  como  puede
deducirse  de  la  distribución  de  fun—
ciones  que  a  continuación  se  seña
la.  El  .Jefe  de  Operaciones  Navales
tiene  facultad  de  decidir  ‘sobre  la
determinación  de  los  cargos  de
equipos  de  salvamento,  ace’pta  o
rechaza  los  nuevos  sistemas  que  se
le  ‘proponen,  e  informa  a  las  de
más  Secciones  interesadas  sobre  la
necesidad  de  obtener  nuevos  ele
mentos  o  mejorar  los  existentes.  A
la  Sección  de  Buques  corresponde
el  estudio  de.  la  mayoría.  de  los
medios  empleados  en  el  salvamento
y  de  los  equipos  auxiliares,  así
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como  de  la  estiba  y  empaquetado
de  los  mismos,  y  otros  problemas
de  análoga  índole.  No  menos  de
once  negociados,  agrupados  en  tres
departanientos  de  la  Sección  de
Buques,  entienden  directamente  de
lo  relativo  a  los  equipos  de  salva
mento,  y  a  yarios  otros  negociados
afectan  indiferentemente.  La  Seo
ción  de  Medicina  y  Cirugía  define
cuál  ha  de  ser  el  contenido  de  las
bolsas  para  primeras  curas,  cómo
han  c1  empacarse,  y  se  proyee  y
proporciona  los  enyases.  Esta  mis
ma  Sección  indica  al  despacho  del
Jefe  de  Operaciones  Navales  la
cantidad  de•  agua  que  considera
conveniente  y  e.  tipo  de  ración
más  adecuado.  A  nadie  extrañrá
que  la  cuestión  del  salvamento  de
náufragos  atañe  a  seis  negociados
de  esta  Sección.

De  la  de  Suministros  y  Acopios,
el  negociado  de  Subsistencias  e
ocupa  de  empacar  y  proporcionar
las  raciones  necesarias  para  caso
de  abandono  del  buque,  y  el  de
Vestuario  es  responsable  del  estu
dio  de  los  trajes  más  convenien
tes  para  e  a  s o  de  naufragio  en
.aguas  muy  frías.  La  mayor  parte
de  los  artículos  destinados  al  sal
vamento,  así  como  los  equipos  au
xiliares  son  elemento  que  se  ha—
llan  en  los  almacenes  generales,
siendo  la  adquisición  y  acopio  de
ellos,  lo  mismo  que  la  determina
ción  de  las  cantidades  que  han  de
constituir  las  reservas,  cometido
que  compete  al  Jefe  de  los  Alma
cenes  generales  de  suministro.  La
Sección  de  Artillería  designa,  em
paca,  suministra  y  acopia  las  luces
y  bengalas  que  se  utilizan  en  aban
dono  del  buque.  La  instrucción
para  la  conservacióñ  y  empleo  de
los  equipos  de  salvamento  y  otros
elementos  para  ayuda  de  los  náu

tragos  entra  dentro  de  la  misión
de  la  Sección  de  Personal.

La  de  Aeronáutica  entiende  de
los  equipos  de  salvamento  aero
transportados  y  sus  intereses  co
rren  paralelos  a  los  de  las  unida
des  de  superficie  en  muchos  aspec
tos.  La  Vigilancia  de  Costas  y  a
cias  ramas  del  Ejército  también
estudian  o  se  interesan  por  los
ecfuipos  de  salvamento  en  la  mar.

Durante  la  guerra,  en  general,  se
reconocían  rápidamente  lbs  erro
res  propios  o  de  los  enemigos  y
se  estaba  presto  a  corregirlos.  Poca
atención  se  dedicó,  sin  embargo,
a  los  acontecimientos  que  sucedían
al  hundimiento  de  un  buque;  no
se  llegó  nunca  a  hacer  un  detenido
análisis  dé  los  numerosos  y  útiles
datos  que  proporcionaban  las  ex
.leriencias  y  recomendaciones  de
los  supervivientes  Aun  e u  a  u d  o
muchos  eran  los  Tribunales  o  Co
mités  de  Investigación  que  exami
ñaban  las  circunstancias  que  ro
cleaban  a  la  pérdida  de  cada  buque,
la  mayoría  de  esas  juntas  no  sa
bían  nada  de  salvamento  y,  ade
más,  considerando  cada  pérdida
aisladamente,  el  desarrollo  de  los
sucesos  no  quedaba  tan  claramen
te  establecido  como  lo  hubiera  sido
de  haberse  centralizado  las  impre
siones  de  los  supervivientes,  para
examinarlas.  Como  no  existía  nin
gún  negociado,  dentro  del  despacho
del  Jefe  de  Operaciones  Navales,
especialmente  encargado  de  1 o s
asuntos  relacionados  con  los  náu
fragos  supervivientes,  en  conjun
to,  es  decir,  como  no  estaba  esta
blecido  con  precisión  que  corres
pondiera  a  una  determinada  sec
ción,  resultaba  que  las  informacio
iies  obtenidas  no  se  difundían  su
ficientemente  p  a r  a  que  llegasen
hasta  todos  aquellos  a  quienes  po
día  interesar;  no  había  continuidad
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en  los  trabajos,  y,  por  último,  tam
ooco  existía  un  sistema  eficaz  que
vigilase  las  tareas  o  comprobase
periódicamente  los  adelantos  con
seguidos  en  la  mejora  de  los  equi
pos.

De  vez  en  cuando,  durante  la  pa
sada  guerra,  empresas  y  particu.
lares  ofrecían  ideas  y  aparatos  para
completar  los  equipos  de  salva
mento.  No  hubo  forma  de  conse
guir  que  las  propuestas  fueran  es
tudiadas  conjuntamente  Ior  
dos  aquellos  a  los  que  afectaban
directa  o  indirectamente.

Coniderados  los  aparatos  uno  a
uno,  evidentemente  había  de  resul
tar  que  se  llegaría  a  agregar  a  los
equipos  todos  los  que  se  creyese
•que  eñ  alguna  ocasión  podrían  re
sultar  de  utilidad.  Así  fué  como
se  aumentó  a  la  lista  de  enseres
que  había  de  llevar  la  balsa  de  sal
vamento  y  la  red  de  flotadores,  los
aparejos  para  pescar,  aunque  no
es  fácil  comprender  cómo  ‘se  pen
saba  que  pudiera  utilizarlos  una
persona  sumergida  en  el  agua  has
ta  el  cuello,  ni  qué  podría  hacer
con  el,  pescado,  si  es  que  alguno
picaba.

No  existían  límites  definidos  so
bre  el  peso  y  el  espacio  •que  pu
dieran  dedicarse  a  los  equipos  au
xiliares,  ni  se  trató  de  establecer
una  diferencia  entre  lo  que  era  iii-
dispensable  o  sólo  conveniente  en
el  equipo.  Al  fin  se  descubrió  que
el  peso  del  equipo  de  una  balsa
debía  ser  de  180  libras  y  de  185  el
de  la  red  con  flotadores,  aun  cuan
do  solamente  en  las  más  extraor
dinarias  circunstancias  t e n  d r  í a
que  llegar  a  hacerse  uso  de  la  ma
yor  parte  de  tal  equipo.  El  peso  de
las  raciones  que  llevaba  la  balsa
para  25  hombres  era  de  100  libras,
para  sobrevivir  unos  tres  días,  aun
cuando  los  alimentos  no  son  esen

ciales  para  subsistir  durante  ese
tiempo  en  aguas  templadas;  y  en
otras  que  no  lo  sean,  los  náufra
gos  no  resistirían  lo  suficiente  co
mo  para  llegar  a  sentir•  la,  falta  de
víveres.

Todos  los  elementos  que  compo
nen  el  equipo  de  salvamento  guar
dan  estrecha  relación  entre  sí,  no
siendo  posible  el  estudiarlos  sepa
radamente.  En  ocasiones  han  sido
aprobados  aumentos  al  cargo  de
los  equipos  tan  sólo  porque,  pro
puestos  como  lo  fueron  indepen
dientemente,  no  se  podía  juzgar
si  convenía  acceder  o  no.  ¿Quién,
por  otra  parte,  será  capaz  de  decir
si  debe  asignarse  seis,  doce  o vein
ticuatro  bengalas  a  cada  bote  o
balsa?  Una  bengala  no  es  intrín
secamente  indispensable  para  el
salvamento,  y  por  tanto  sólo  cabrá
pensar  en  ellas  una  vez  que  se  ha
yan  reunido  en  el  equipo  otros  ele
mentos  indispensables,  y  auñ  en
tonces  sólo  relacionándolas  con  el
peso  y  espacio  de  que  se  disponga,
y  con  los  otros  medios  para  hacer
señales  con  que  la  embarcación
cuente,  tales  como  depósitos  •de co
lorantes,  pantallas  radar,  radios,
espejos  y  paneles  de  colores.  ¿Po
‘drá  decirse  que  ha  de  ser  igual  el
equipo  de  salvamento  que  debe  lle
var  un  guardacostas  que  un  porta
aviones,  o  el  de  éste  igual  al  de  un
destructor?

En  realidad  no  hubo  coordina
ción  entre  técnicos  y  usuarios,  ni
siquiera  entre  aquéllos  y  el  per
sonal  de  las  diversas  secciones  que
tenían  relación  con  el  sarvamento.
Faltaba  un  centro  coordinador.  La
carencia  de  algún  elemento  esen
cial  en  los  equipos  era  frecuente
mente  ignorada;  tampoco,  por  otra
parte,  las  demancas  que  se  ha
cían  iban  encaminadas  a  satisfacer
las  necesidades  expuestas  por  el
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personal  de  navegación;  se  dejaba
todo  a  las  secciones,  sin  tener  en
cuenta  que  los  técnicos  rara  vez
tienen  experiencia  sobre  la  mar,
que  sus  conocimientos  sobre  las
condiciones  en  que  los  equipos  ha
bían  de  funcionar  son  a  menudo
muy  escasos.  Para  resolver  un  pro-.
Nema  hay  que  conocerlo  primero,
-así  que  no  es  posible  esperar  que
este  del  salvamento  pueda  serlo

-por.  1 o s  técnicos  exclusivamente.
Muy  .repetidas  eces  ha  demostra
do  la  experiencia  que  los  proble
mas  han  de  ser  previa  y  conjunta
mente  estudiados,  por  los  técnicos
y  prácticos  que  quieran  resolverlos
de  una  formá  inteligente.  El  traba
jo  aislado,  sin  coordinación,  crea
más  problemas  de  los  q u e  re
sue  [ve.

Las  distlntas  -  Secciones  se  ocu
-paban  exclusivamente  de  los  ele
mentos  de  que  se  sentían  respon
sablés  directas,  y  con  absoluta  u
bertad  desarrollaban  sus  propias
iniciativas  sin  reláción  alguna  con
las  otras,  más  o  menos  interesadas;
no  existía  una  fórmula  eficaz  que
aunase  !os  intereses  de  todas,  y
aun  ni  siquiera  que  permitiese  con-

-  ciliar  las  distintas  opiniones.  Una
vez  que  se  consideraba  logrado  un
determinado  elemento  del  equipo,
se  producía  en  masa  para  contar

-  -con  amplias  reservas,  siendo  poco
lo  que  luego  podía  hacerse  si  se
hallaba  que  no  satisfacía  las  exi
gencias  de  los  demás.

FIa  sido  norma  común  -de  traba
jo  en  diversos  sectores  actuar  con
independencia.  Estudiando  la  rela
ción  de  salvamento,  se  compren-

-  dió  que  debía  constar  de  una  cier
1-a cantidad  de  agua.  La  determina
ción  de  los  alimentosO  dependía  de
la  cantidad  de  agua,  y  ésta,  a  su
vez,  de  aquéllos.  Ambos,  por  otra
   parte,  estarían  subordinados  a  la

64

mayor  o  menor  seguridad  que  a  los
s  u p  e r  vivientes  pronorcionase  la
embarcación  en  que  se  encontra
-sen,  del  vestuario  que  utilizasen  y
-de  otros  diversos  factores.

Durante  la  guerra  muy  pocos
—si  es  que  lguno  lo  fué—debie
ron  ser  los  equipos  que,  antes  de
entrar  a  prestar  servicio,  fueron  so
metidos  a  una  exigente  comproba
ción.  Muchas  de  las  pruebas  se  ile
vaban  a  cabo  en  piscinas,  donde  las
condiciones  eran  bien  diferentes,
en  todo  caso,  que  las  que  se  halla
rían  en  la  mar.  Con  excesiva  fre
cuencia  los  defectos  -de  qu&  adole
cían  algunos  elementos  -del  equipo
eran  conocidos  por  los  relatos  de
los  supervivientes  o  por  la  muda
confesión  de  los  que  no  llegaron  a
sobrevivir.  La  experiencia  ha  de
mostrado  que  el  confiar  exclusiva
mente  los  equipos  a  las  fuerzas  que
operan  para  que  los- prueben  y  es
timen  su  utilidad  no  suele  ser  su
ficiente;  fácilmente  p u  e d e  com
prenderse  que  para  que  realmente
sea  de  algún  valor  la  opinión  so
bre  aquéllos,  debe  ser  pronunciada
conjuntamente  por  el  personal  téc
nico  y  el  que  lo  maneja  o  emplea.
Como  así  no  se  proceda,  se  corre
el  riesgo  de  que,  sin  saberlo,  se
ponga  en  servicio  un  equipo  poco
adecuado,  bajo  la  influencia  de  la
recomendación  que  en  tal  sentido
haga  el  personal  embarcado,  con
unos  conocimientos  sobre  él  que
no  son  completos.  Del  personal  em
barcado  no  puede  esperarse  que
esté  capacitado  para  proyectar  el
equipo  de  salvamento  o  hacer  algo
más  -que  indicarlos,  así  como  los
técnicos  no  tienen  por  qué  conocer
los  -detalles  de  las  exigencias  que
impone  el  funcionamiento.

En  los  archivos  existen  numero
sos  y  bien  poco  conocidos  datos  so
bre  todos  los  aspectos  del  problema
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de  salvamento;  esos  informes  nunca
han  sido  catalogados  y  ni  aún  hoy
los  conocen  ni  están  en  condicio
nes  de  utilizarlos  todos  aquellos  a
quienes  p u e d e  n  interesar.  Sobre
muchas  sugerencias  de  indiscuti
ble  valor  hechas  jor  supervivien
tes  jamás  pensaron  ni  fueron  to
madas  en  consideración  por  los  en
cargados  de  estas  materias,  o  bien
porque  no  estaba  claramente  de
finido  a  quiénes  correspondía  ha
cerlo,  o  sencillamente  porque  uno
cuálquiera  que  no  hubiera  lebido
tener  voz  ni  voto  en  el  asunto  de
cidió  inhibirse.  De  haber  optado
por  proseguir  una  prometedora  su
gerencia,  y  más  especialmente  si
afectaba  o  implicaba  la  interven
ción  de  varios,  o  la  acción  conjun
ta  del  personal  de  dos  o  más  Sec
ciones,  habría  exigido  hacer  un  es
fuerzo  considerable  y  vencer  algu
nas  dificultades  económicas.

Desde  que  la  guerra  concluyó  se

han  logrado  ailgunas  mejoras  en  el
equipo  de  salvamento.  Todos  lós
salvavidas  y  los  elementos  auxilia
res  de  sus  equipos  han  sido  o  están
s  i e n  d o  proyectados  nuevamente;
pero  la  más  sustancial  variación
sufrida  por  el  equipo  de  salvamento
y  la  que  más  desconcierto  parece
haber  producido  ha  sido  la  susfitü
ción  de  las  balsas  y  redes  con  flo
tadores  por  los  botes  neumáticos.

La  primera  y  más  seria  objeción
que  se  hizo   balsas  y  redes  fue
que  ninguna  de  las  dos  ahorraban
los  efectos  •de  la  inmersión  a  los
náufragos.  La  importancia  que  este
hecho  tiene  puede  juzgarse  de  la
tabla  que  a  continuación  se  inserta,
deducIda  ‘de diversas  y  autorizadas
fuentes,  en  la  que  constan  los  tiem
pos  que  un  náufrago  puede  sopor
tar  sumergido  en  aguas  a  distintas
temperaturas  hasta  que  sóbrevenga
la  inconsciencia,  p r  i m  e  r  o,  y  la
muerte,  después.

Temperatura       Tiempo para  llegar  a  la  incons
del  agua             ciencia o  agotamiento

00

10°
15°
20°
25°

fSm.
de  30  m.  a  1  h.
de  2  h.  a  4  h.
de  3  h.  a  7  h.

12h.

cte  15  m.  a  1  h.  30  m.
de  fh.  a2h.
de  6  h.  a  8  h.

Teóricamente  sin  peligro.

Estas  cifras,  aunque  ciertas,  no
son  terminantes.  En  muchos  casos
el  tiempo  transcurrido  antes  de  lle
gar  a  la  inconsciencia  o  la  muerte
ha  sido  mucho  menor,  según  muy
variables  circunstancias.  Aun  en.
[as  aguas  oceánicas  más  templadas
(unos  26°),  la  muerte  se  producirá
antes  de  los  tres  días  en  la  mayoría
de  los  casos  por  sumarse  a  los  efec
tos  de  la  inmersión  otros.

Del  anterior  cuadro  puede  dedu
cirse  claramente  que  lo primero  que

hay  que  evitar  es  la  inmersión,
consideración  c u  y a  trascendental
importancia  se  impone  a  cualquier
otra.  De  nada  vale  pensar  en  ah—
mentos,  agua  y  demás  elementos
del  equipo  mientras  no  se  dé  con
un  procedimiento  que  permita,.  a
quienes  hayan  de  servirse  de  ellos,
contar  con  el  tiempo  suficiente  pa
ra  utilizarlos.  Y  no  solamente  se  ha
de  proteger  a  náufrago  contra  el
agua,  sino,  contra  el  sol  de  los  tró
picos  y  los  fríos  de  las  altas  latitu

Morir
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des.  El  único  procedimiento  prác
tico  que  hay  para  proporcionar  esa
indispensable  protección  dentro  de
las  limitaciones  de  poco  espacio
que  el  medio  naval  impone.  es  el
bote  neumático.  Se  puede  contar

Un  helicóptero  lanza  un  bote  neumático  a
un  grupo  de  náufragos.

con  bastante  número  de  éstos  para
embarcar  a  toda  una  dotación.

Durante  las  pruebs  que  se  hi
cieron  con  salvavidas  y  equipos
auxiliares,  conjuntamente  por  per
sonal  técnico  y  utilizador  en  Cayo
1-lueso  (Florida),  Balboa  (zona  del
C  a  n al)  y  Argentia  (Terranova),
de  febrero  a  abril  de  1951, fué  com
pro’ado  or  cierto  número  de  ve
Iiintaiç.,  que  con  los  nuevos  botes
neun?átieos  sería  posible  subsistir
sin  iesgo  para  la  salud  por  lo  me
nos  durante  cinco  días,  contando
con  los  alimentos  y  el  agua  indis

ensable.  En  Argentia,  los  citados
voluntarios,  vestidos  con  ropa  co
rriente  y  provistos  de  sus  correé
pondientes  salvavidas,  se  lanzaron
al  agua,  que  estaba  a  una  tempera
tura  de  40,  y  desde  ella  embarcaron
en  un  bote  neumático,  pudiendo

comprobar  que  éste,  con  doble  tol
do,  pero  sin  medio  especial  de  ca
lefacción,  proporcionaba  suficiente
protección.  Es  de  interés  hacer  no
tar,  dada  la  preponderancia  que  en
el  globo  terrestre  existe  de  grandes
extensiones  de  agua  fría,  que  cuan
do  la  temperatura  registrada  en  la
de  Argentia  era  de  40,  por  el  cabó
Virginia  no  pasaba  de  70  Exami
nando  [os  resultados  obtenidos  se
deduce  que  si  en  las  condiciones
en  que  se  utilizaron  botes  neumá
ticos  con  toldos,  en  Argentia,  se
hubiera  empleado  cualquier  o t r o
tipo  de  embarcación,  la  gente  no
habría  podido  sobrevivir  más  de  un
día;  todos  habrían  muerto  como
consecuencia  de  la  inmersión  en
agua  fría;  aunque  hubieran  estado
en  el  trópico,  en  botes  descubiertos,
por  lo  menos  h  ab  r  í a n  padecido
grandes  penalidades  durante  unos
cinco  días.  A  diferencia  también  de
las  embarcaciones  rígidas,  los  bo
les  neumáticos,  al  pesar,  con  el
equipo  de  salvamento  completo,  me
nos  de  40  kilos,  pueden  ser  fácil
mente  lanzados  al  agua  y  desde  ellá
metidos  a  bordo.  Con  mar  demasia
do  gruesa,  para  utilizar  embarca
ciones  rígidas,  las  balsas  neumáti
cas  resultan  de  incalculable  valor
para  rescatar  a  los  náufragos.

Los  botes  neumáticos  no  son  nin
guna  novedad;  por  lo  menos  hace
treinta  años  que  existían  y,  por
tanto,  hubieran  podido  ser  estudia
dos  antes  de  que  las  circunstancias
obligaran  de  f  o r  m a  apremiante.
Aun  cuando  la  información  con  que
se  contaba  sobre  los  efectos  de  la
inmersión  no  fuera  tan  completa
ni  tan  bien  documentada  antes  de
la  guerra  como  es  la  que  ahora  se
tiene,  era  ya  ‘del  dominio  común
que  el  ser  humano  sumergido  en
u.guas  frías  no  podría  sobrevivir
mucho  tiempo.  También  era  sabi
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do  que  las  aguas  irías—por  debajo
de  los  1°—ocupan  durante  todo  el
año  extensísimas  zonas  del  globo.
En  tales  condiciones,  llama  la  aten
ción  que  no  se  hiciera  nada  para
mejorar  los  botes  neumáticos,  para
hacer  extensiyo  su  empleo  a  bordo
de  los  buques  de  guerra,  de  super
ficie,  hace  ya  mucho  tiempo.

Se  achaca  a  1o  botes  neumáti
cos  una  serie  de  inconvenientes.
Son  vulnerables,  complicados  y  ca
ros;  requieren  mucha  práctica  para
su  conseryacióll  y  empleo.  A  pesar
de  todo,  hemos  de  aceptarlos,  no
hay  más  alternativa.  Con  haber  si
do  elevadas  las  pérdidas  sufridas
por  los  americanos  en  la  pasada
contienda,  mayores  aún  hubieran
sido  a  no  er  porque  casi  todos  sus
buques  hundidos  lo  fueron  en  aguas
templadas,  emprendiéndose  además
la  acción  de  salvamento,  por  lo  ge
neral  muy  poco  tiempo  después.

El  proyecto  de  un  bote  neumáti
co  adecuado,  ha  demostrado  la  ex
periencia,  no  es  un  problema  cuya
resolución  pueda  confiarse  única
mente  a  una  sola  Seccióq;  por  el
contrario,  habrá  de  ser  obra  en  que
cooperen  nayegantes,t  é c nico  s  y
personal  de  yanas  Secciones.  Uno
de  los  factores  que  mayor  influen
cia  tiene  en  el  momento  de  pro
yectar  es  el  peso  bruto  máximo  que
sea  posible  asignar  al  bote  con  sus
equipos;  este  es,  por  ejemplo,  un
punto  sobre  el  que  tendrán  que  de
cidir  los  técnicos  y  no  los  navegan
tes.  Será  preciso  en  casi  todos  los
barcos  estibar  parte  de  los  botes
neumáticos  colgados  en  pasillos  o
espacios  interiores  adyacentes  a  la
cubierta  principal;  las  embarcacio
nes  así  estibadas  tendrán  que  ser
echadas  al  agua  a  mano.  En  caso  de
abandonar  el  buque  antes  de  que  se
hunda  será  muy  conveniente,  so
bre  todo  en  aguas  frías,  que  todos

los  botes,  cualquiera  que  sea  el
lugar  donde  vayan  a  bordo,  se  echeñ
al  agua  a  mano.  El  máximo  peso
bruto  que  razonablemente  se  pueda
asignar  a  un  bote  para  que  sea  po
sible  manejarlo  a  brazo  a.  bordo,
aun  en  las  peores  condiciones  de
tiempo,  sólo  después  de  muchas
pruebas  podrá  precisarse.

Con  tal  peso  quedará  limitado  el
tamaño  y  en  cierto  modo  las  ca
racterísticas  del  salva’idas,  así  co
mo  la  cantidad  y  variedad  del  ejui
1)0  de  que  se  le  pueda  proveer.

Ese  equipo  no  sólo  se  limitará  al
estrictamente  indispensable  p a r  a
subsistir  el  plazo  de  tiempo  calcu
lado,  sino  que  se  le  agregarán  otros.
elementos,  respondiendo  a  un  de
terminado  orden  de  prioridad,  has
ta  donde  lo  permita  e!  margen  de
peso  con  que  se  cuente.  El  embala
je  de  los  elementos  que  han  de
usarse  en  un  bote  neumático  es  im
portante  por  el  peligro  que  pueda
representar  de  causar  averías  más
o  menos  serias,  pero  tampoco  se
puede  proceder  a  empaquetar  res
pondiendo  a  esa  sola  consideración
sin  tener  en  cuenta  que,  en  primer
lugar,  habrán  de  responder  al  fin
para  el  que  están  destinados.  La
determinación  del  propio  equipo  su
frirá  la  influencia  de  otras  consi
deraciones  como,  por  ejemplo,  la
de  que  habrá  •de  soportar,  cuando
vaya  estibado  dentro  de  la  caja  del
bote  de  salvamento,  el  golpe  co
rrespondiente  a  la  caída  al  agua
desde  18  metros  de  altura  o  sobre
una  cubierta  de  hierro  desde  tres
metros.

Ningún  otro  elemento  del  equipo
de  salvamento  es  de  mayor  impor
tancia  que  el  mismo  bote,  El  pro
blema  de  la  superyivencia  es  emi
nentemente  médico,  así  que  al  pro
yectar  un  bote  neumático  la  opinión
y  cooperación  de  Oficiales  médicos
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que  tengan  especiales  conocimien
tos  sobre  los  problemas  relativos  a
la  supervivencia,  será  de  incalcula
ble  valor.  Las  dificultades  a  resol
yer  con  réspecto  á  los  elementos  del
equipo  destinados  a  ayudar  a  so
brevivir  son  numerosísimos  y  abar
can  tan  amplio  campo  que  exige
el  continuado  y  conjunto  esfuerzo
de  todos  aquellos  a  quienes  afecta.
No  cabe  pensar  ni  en  la  coopera
ción  ni  en  la  coordinación  de  los
esfuerzos  que  se  hagan  particular
mente.

De  p o c o  y  a  1 o r  resultarán  los
equipos  si  al  personal  no  se  le  pre
para  para  su  conservación  y  em
pleo.  Los  equipos  que  se  utilizaron

-  durante  la  pasada  guerra  requerían
pocos  cuidados  para  su  conserva-.
ción  y  reducidísima  preparación
para  su  empleo;  en  cambio,  con  lOS
correspondientes  a  los  nuevos  bo
tes  neumáticos  s e r  á n  necesarios
grandes  cuidados  para  conservar
los  y  considerable  instrucción  para
utilizarlos.  Es  probable  que  se  lle
gue  a  considerar  necesario,  o  muy
conveniente  al  menos,  exigir  unos
conocimientos  mínimos  s o b r  e  la
conservación  de  esta  clase  •de  em
barcaciones  entre  pañoleros  y  de
más  gente  de  oficio.  Absolutamen
te  todos  los  Oficiales  y  personal
embarcado  deberá  ser  instruido  so
bre  la  utilización  de  los  elementos
que  componen  el  equipo,  así  como
sobre  los  puntos  de  mayor  impor
tancia  del  problema  de  la  supervi
vencia.  A  este  fin  podrá  llegarse,
probablemente,  por  medio  de  pe
lículás  instructivas  unidas  a  algún
cursillo  práctico.  Actualmente  está
en  preparación  un  manual  de  sal-

•   vamento  en  la  mar,  en  el  que  se
tratan  los  diversos  aspectos  del
asunto  y  que  será  práctico  para  fi
nes  instructivos.  Sabemos  por  ex
periencia  que  las  lecciones  apren

didas,  a  cualquier  precio,  en  el  pa
sado,  se  olvidan  fácilmente  como
no  se  recojan  en  un  texto  que  sé
ponga  al  alcance  de  todos  cuantos
pueda  interesar.  Con  buenos  equi
pos  y  personal  bien  preparado  las
pérdidas  de  vidas  en  la  mar  podrán
reducirse  considerablemente.

Desde  el  momento  en  que  los pro
blemas  reiativos  al  equipo  de  sal
vamento  y  a  la  supervivencia  en  la
mar,  abarcando  un  amplísimo  cam
po,  atañen  a  varias  Secciones,  de
ben  estudiarse  en  íntima  coordina
ción.  Aun  cuando  fuera  posible
asignar  la  responsabilidad  de  su
pervisar  todo  lo  relativo  al  salva
mento,.  incluso  lo  correspondiente
a  los  aspectos  médico  y  de  adies—.
tramiento,  a  una  sola  Sección,  tam
bién  sería  indispensable  mantener
estrecha  relación  con  el  personal
navegante  para  llevar  a  cabo  una
labor  positiva.  El  salvamento  en  la
mar  es  •una  sola  cosa,  con  muchas
derivaciones,  y  no  una  reunión  de
problemas  médicos,  de  preparación,
estudio,  navegación,  etc,  indepen
dientes.

Lo  relativo  al  equipo  auxiliar  de
salvamento  ha  sido  recientemente
solucionado,  teóricamente,  entre  las
Secciones  de  Buques,  de  Medicina
y  Cirugía  y  de  Abastecimientos  y
Acopios.  No  obstante,  se  sugiere
que  la  coordinación  y  orientación
de  los  esfuerzos  a  realizar  se  logra
ría  mejor  asignando  todo  lo  rela
cionado  al  salvamento  en  la  mar  a
una  Sección  especial  dentro  •de  la
oficina  del  Jefe  de  Operaciones  Na
vales.  Se  indica  que  una  represen
tación  de  las  distintas  Secciones
•que  entienden  de  estas  materias,  de
la  Sección  de  Estudios  de  las  Fuer
zas  Armadas,  de  la  Defensa  de  Cos
tas  y  de  las  distintas  ramas  del
Ejército  a  las  que  interesa,  podrían
reunirse,  con.  la  frecuencia  que  • es-
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timasen  conveniente,  bajo  la  presi
dencia  de  un  delegado  que  desig
nase  el  Jefe  de  Operaciones  Nava
les  para  conjuntamente  estudiar  te—
do  lo  relativo  al  salvamento  en  la
mar.  A  la  agrupación  así  constituí-
da  correspondería  la  exposición  de
las  necesidades  ya  coordinadas  que
se  hubiean  hecho  patentes,  respec
to  al  equipo  de  salvamento,  de  tal
modo  ijue  constituyese  una  direc
triz  para  el  trabajo  de  los  técnicos
encargados  de  solucionar  los  pro
blemas  que  se  presenten;  podrían
revisar  periódicamente  las  mejoras
logradas  en  los  diversos  aspectos  y
dar  opinión  definitiva  sobre  la  con
veniencia  de  adoptar  nuevos  ele
mentos  para  el  equipo,  y  sobre  todo
otro  asunto  relacionado  con  esta
materia.  .A  través  de  esa  todas  las
informaciones,  sean  nacionales  o
extr.anj  eras,  aportarían  su  luz  so
bre  los  problemas  presentados;  los
trabajos  de  todos,  coordinados  ín
timamente,  llevarían  a  un  enten
dimiento  mutuo  perfecto.

Ninguna  Sección  independiente
mente  debe  poder  llevar  a  cabo,
por  su  propia  iniciativa,  trabajos
de  investigación  ni  de  modifica
ción,  ni  dedicarse  a  dar  su  aproba
ción  definitiva  a  un  material  o
equipo  determinado.  La  vigilancia
sobre  la  orientación  de  los  trabajos
y  la  facultad  de  decidir  deben  co
rresponder  al  grupo  antes  aludido,
bajo  la  presidencia  del  represen
tante  de  la  oficina  del  Jefe  de  Ope
raciones  Navales.

Si  la  organización  que  se  propo
ne  es  extraordinaria,  también  lo  es
el  problema  en  sí  y  ninguna  otra
solución  aceptable  se  presenta.  No
hay  duda  de  que  el  adelanto  logra
do  en  stas  materias  hasta  la  fe
cha  con  la  organización  existente
ha  sido  escaso  e  inseguro.

El  problema  del  salvamento,  en

la  mar  siempre  debemos  tenerlo
presente,  permaneciendo  vigilantes
sobre  él.  Ningún  otro  campo  de  tra
bajo  puede  ofrecernos,  como  éste,
el  estímulo,  que  es  la  esperanza  de
poder  llegar  a  ahorrar  tantas  vidas
como  son  las  que  se  pierden  en  la
mar.

TraS.  dei  U.  S.  N.  Institute  Procee
ilings.—(T.-5O.)

‘UN  FUTURO  MtIJOR
PARA  LA  AVIACION
DE  PORTAAVIONES

Un  toqüe  de  corneta  conmueve
al  buque  de  proa  a  popa,  y  en  se
guida,  a  través  de  los  altavoces,  se
escucha  la  orden:  Personal  de  vue
lo,  zafarrancho  de  combate.  El
portaaviones  se  prepara  para  des
plegar  una  vez  más  su  potencia
ofenslva  y  sus  hombres  semejan
abejas  en  la  colmena,  tal  es  la  ac
tividad  que  desarrollan.

Estas  acciones  de  portaaviones
eran  el  pan  nuestro  •de  cada  día
durante  la  segunda  guerra  mun
dial,  y  lo  siguen  siendo  en  el, pre
sente.  Sin  embargo,  mucho  a,spec
tos  de  tales  operaciones,  y  los  me
canismos  y  dispositivos  existentes
hoy.  a’ bordo  de  los  portaaviones,
sonarían  a  cosa  nueva  para  el
aviador  naval  de  la  pasada  con
tienda.  Los  problemas  planteados.
por  la  aviación  embarcada  moder
na  trascienden  en  magnitud  y  re
basan  1 a  s  soluciones  ya  expéri
menadas  en  el  pasado.’

Segunda  guerra  mundial

Durante  la  segunda  guerra  mun
dial  la  aviación  naval  y  las  opera
ciones  con  portaaviones  pasaron
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en  poco  tiempo  a  constituir  el  me
dio  de  conducción  principal  de  la
guerra  en  la  mar.  Para  lograr  tal
volumen  de  efectivos  en  tan  breve
espacio  de  tiempo,  hubo  necesidad
cje  exigir  el  máximo  esfuerzo  a  la
Oficina  de  Aeronáutica  y  a  la  Ofi
cina  de  Buques.  En  el  lapso  de
unos  pocos  años  de  guerra  tuvie
ron  lugar  una  década  o  más  de  in
vestigaciones  y  desarrollo  de  las
mismas.  Merced  a  este  esfuerzo,  el
portaaviones  llegó  a  ser  una  de  las
realizaciones  en  materia  naval  más
avanzadas  de  todos  los  tiempos.

Durante  la  segunda  guerra  mun
dial  se  utilizaban  tan  sólo  los  avio
nes  de  propulsión  tradicional,  con
motor  de  pistón  a  hélice,  cjue  eran
relativamente  poco  pesados  y  de
escasa  velocidad  para  las  tomas  y
despegues  en  comparación  con  los
aviones  de  hoy.  Sin  necesidad  de
transformaciones  radicales,  se  mo
dificaron  y  ampliaron  los  sistemas
de  despegue,  toma  y  frenado,  para
satisfacer  a  las  necesidades  que
creaban  la.s nuevas  condiciones  del
momento.  El  personal  de  la  cu
bierta  de  vuelo  operaba  según  di
rectrices  consagradas  por  largos
años  de  experiencia,  y  lo  hacía
con  toda  la  eficacia  que  cabía  es
Perar.  La  mayor  parte  de  los  pro
blemas  que  se  plantearon  al  tener
que  actuar  también  de  noche,  se
resolvieron  mediante  cambios  en
la  técnica.

Uno  d  estos  problemas  lo  cons
tituyó  la  sucesión  de  operaciones
nocturnas  libradas  por  las  dotacio
nes  aéreas  del  primer  portaavipnes
nocturno,  el  Inclependence,  duran
te  los  seis  últimos  meses  de  1944.
Piiotos  muy  especializados  hubie
ron  de  desarrollar  nuevas  técnicas.
Incluso  con  tales  pilotos,  el  perso
nal  de  la  cubierta  de  vuelo,  ope
rando  en  condiciones  muy  diver

sas  de  mar  y  tiempo,  tuvo  que
luchar  contra  un  notable  incre
mento  en  la  proporción  de  acci
dentes  de  toma,  accidentes  que
producían  un  efecto  deprimente  en
la  moral  de  los  pilotos.

Las  tomas  de  cubierta  se  hacían
según  la  línea  proa-popa  del  bu
que.  Ahora,-  como  en  la  segunda
guerra  mundial,  la  cubierta  estaba
cjividida  en  tres  zonas.  Los  dosquin
tos  de  la  eslora  situados  más  a
popa  forman  el  área  de  desplome
o  de  toma,  con  sus  cables  de  fre
nado.  El  siguiente  quinto  es  la  zo
na  de  las  barreras  y  barricada
—zona  de  detenciones  de  emergen
cia—,  en  la  que  se  yerguen  cables
de  acero  y  redes  de  nylón  para
evitar  que  un  avión,  que  por  defi
ciente  toma  u  otra  causa  no  hu
biere  enganchado  en  los  cables
frenadores,  se  precipite  sobre  la
tercera  zona,  la  cual  se  extiende
hasta  la  proa  y  se  llama  de  apar
camiento.  En  ella,  los  aviones  son
recorridos  o  bien  se  encuentran  es
tacionados  en  espera  de  ser  con
ducidos  bajo  cubierta  por  medio
de  los  ascensores.

El  efectuar  las  tomas  según  las
líneas  proa-popa  limitaba  en  cier
to  modo  las  posibilidades  operati
vas  al  aumentar  las  velocidades
mínimas  de  pérdida  y  pesos  de  los
aparatos,  y  como  consecuencia  de
ello,  se  producían  accidentes  a  ve
ces  de  elevadas  proporciones,  con
pérdidas  de  vidas  y  de  millones  de
dólares  en  material,  incluso  llegan
do  a  poner  temporalmente  fuera
cje!  servicio  una  unidad  requerida
apremiantemente  para  el  esfuerzo
de  guerra.  Uno  de  los  problemas
que  no  llegaron  totalmente  a  resol
verse  lo  constituía  la  protección  del
personal  de  la  cubierta  de  vuelo  y
de  los  aviones  aparcados.  contra
las  bombas  y  cohetes  que,  a  causa
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de  un  brusco  frenado,  salían  des
pedidos  de  sus  alojamientos  en  el
avión  y,  resbalando  por  cubierta,
invadían  la  zona  de  aparcamiento.
Otro  accidente  que  se  producía  con
alguna  frecuencia  era  el  disparo
involuntario  de  ráfagas  de  aetra
lladora  por’ parte  d’el avión  que  to
maba  cubierta.  Todavía  más  im
portantes  solían’  ser  los  daños  ma
teriales  y  en  vidas  causados  por
los  aparatos  que,  por  no  tomar  cu
bierta  correctamente,  fallar  el  en
ganche  o roiñper  el  gancho,  se ‘pre
cipitaban,  a  trayés  de  las  barreras
de  seguridad  o  por  encima  de  ellas,
sobre  la  zona  de  aparcamiento.  Es
tos  y  otros  problemas,que  no  pu
clierpn  ser  resueltos  satisfactoria
mente,  fuerón  aceptados  como  ries
gos  operacionales  inherentes  a  la
aviación  naval.  ‘

La  tendencia  en
la  postguerra

Desde  el  final  de  la  guerra  la
aviación  naval  experimentó  cam
bios  radicales;  una  era  nueva  y  di
ferente  se  abría  ante  ella,  la’  ere
de’  la  propulsión  a  reacción.  Los
esfuerzos  se  orientaron  hacia  la  in
tróducción  del  avión  a  reacción  en
la  ‘flota,  se  mejoraron  grandemen
te  las  características  de  los  aviones
lo’  que  implicó  un  notable  aumen
to  en  el  tamaño  y  peso  de  los  apaL
ratos  embarcados..  Con  los  reacto
res,  h  u b o  también  un  aumentc
brusco  en’  las  velocidades  máxi
mas,  de  crucero  y  de  despegue  y
pérdida,

El  creáimiento  y  desarrollo  de
los  portaaviones  no  guardó  relación
con  el  de  sus  aparatos.  Puesto  que
la  eslora  de  los  mismos,  y  conse
cuentemente  sus  cubiertas  de  vuelo,
no-pueden  amp’liarse,  las  zonas’  en
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que  éstas  se  dividen  permanecen
con  sus  mismas  dimensiones,  sien
do  necesario  disponer  virtualmen
te  del  mismo  espacio  proyectado
para  los  aviones  de  propulsión  clá
sica  de  la  guerra.

Para  conseguir  un  frenado  efi
caz,  en  estas  condiciones  de  un
ayión  moderno—más  pesado  y  ve
loz—ha  sido  preciso  multiplicar  la
potencia  de  los  mecanismos  frena
dores.  Sin  embargo,  hubo  que  com
paginar  esta  potencia  con  la  resis
tencia  estructural  del  avión,  ya  que
en  in  frenado  demasiado  brusco
podría  afectar  esta  últiia,  y  en
tonces  se  aumentó  el  recorrido  ro
dado  posterior’  al  enganche,  hasta
el  misn’io límite  del  área  de  toma.
Si  se  quisiera  aumentar  este  área
habría  de  hacerse  en  detrimento  de
la  zona  de  aparcamiento,  que  dis
minuiría  en  la  misma  cantidad,
Por  lo  tanto,  la  Mari’na  hubo  de
enfrentarse  con  el  problema  de  in
tentar  ampliar  las  zonas  de  toma
y  barreras   al  propio  tiempo  asá
gurar  la  máxima  protección  al  per
sonal  y  materiaI  durante  las  tornas
de  cubierta.

El’  segur’ar  esta  máxima  protec
ción  constituyó,  a  su  vez,  un  pro
blema  que  adquirió  complejidad  al
advenimiento  de  los  aviones  de  re
acción,  y  especialmente  a  causa  de
una  ‘de sus  características:  el  tren
tricido.  Los  accidentes  se  prodiga
ron  y  en  ocasiones  sus  consecuen
cias  fueroú  graves,  ya  que  si  falla
por  cualquier  causa  la  detención
en  la  ‘barrera,  el  avión  só  precipi
tará  sobre  los  aparatos  aparcados  -

a  proa,  causando  destrozos  en  ellos
y  mortandad  entre  los  trozos  de  re
corrida  que  en  tal  momento  estén
de  servicio.  La  posibilidad  de  este
tipo  de  accidente  ha  sido  grande
mente  reducida,  pero  no  eliminada,
por  medio  ‘de  dos  nuevos’  dispositi
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vos  de  seguridad:  la  barrera  Davis
y  la  barricada.

La  primera  sustituye  a  la  barre
ra  clásica  utilizada  durante  la  pa
sacta  guerra  para  los  avione.s  de  hé
lice.  Dicha  barrera  clásica  tenía  la
tendencia  de  escapolar  por  encima
del  morro  del  aparato  cuando  éste
montaba  tren  tricido.  con  lo  que
segaba  materialmente  el  parabrís  y
a  veces  la  cabeza  del  piloto.  La  ba
rrera  Davis  actúa  cuando  la  rueda
de  morro  del  avión  empuja  una  tira
de  nylón  tendida  en  el  sentido  de
la  manga  del  buque.  Por  medio  de
tiras  dispuestas  verticalménte  y  que
van  unidas  a  los  cables  de  la  barre
ra  en  cubierta,  la  tira  nylón  pre
senta  dichos  cables,  que  están  ac
cionados  por  un  mecanismo  frena
dor  ante  las  ruedas  traseras  del
aparato.  deteniendo  a  éste.  Si  la
rueda  de  morro  no  salió  debido  a
avería,  en  coníbate,  fallo  hidráulico
u  otra  razón,  la  barrera  probable
ment.e  no  actuará,  y  consecuente
mente  el  avió  se  precipitará  a  proa
sembrando  la  destrucción.  Por  oIva
parte,  ni  esta  barrera  ni  otra  cual
quiera  que  se  invente,  puede  dete
ner  un  avión  que  llegue  a  ella  de
masiado  alto  y  la  remonte.

En  un  esfuerzo  para  evitar,  o  nl
merlos  reducir,  estos  accidentes,  la
Oficina  de  Aeronáutica  proyectó  y
experimentó  una  barricada  situada
a  proa  de  las  barreras,  con  objeto
de  proteger  en  primer  término  al
personal  y  aviones  en  la  zona  de
aparcamiento,  en  segundo  al  pilo
to  y  en  tercer  lugar  al  avión  que
toma  cubierta.  D i e h a  barricada.
instalada  en  casi  todos  los  porta
aviones  de  la  clase  Essex  (sólo  dos
no  la  montan),  consiste  en  esencia
en  un  entramado  de  nylón  que  de
tiene  al  aparato  por  sus  alas.  La
enería  desarrollada  en  el  frenado
es  absorbida  por  determinados  me-

can  ismos  que  actúan  sobre  dicha
entramado.

Aunque,  como  ya  se  ha  dicho,
no  fué  la  protección  al  aparato  el
objetivo  fuñdamental  perseg  u  i •d a
en  proyecto,  el  hecho  es  que  los da
ños  sufridos  por  los  aparatos  así
frenados  han  sido  mínimos  y  lós
pilotos  salvaron  generalmente  sus
vidas,  amén  de  evitar  pérdidas  en
vidas  y  efectivos  en  la  zona  de  proa.
Estose  puso  de  manifiesto  en  los
últimos  nueve  meses  y  múltiples
accidentes  que  pudiern  ser  catas
-tróficos  no  lo  fueroi-i  merced  a  la
barricada.  No  obstante,  al  igual  que
para  la  barrera  Davis  existen  limi
taciones  funcionales  para  este  in—
genio,  debido  a  que  ha  sido  calcu
lado  para  satisfacer  determinadas
exigencias  de  robustez,  velocidad
del  móvil  y  máxima  distensión  del
cable,  por  encima  de  las  cuales  na
puede  garantizarse  la  seguridad  del
personal  y  efectivos.  En  una  oca
sión  hubo  pérdida  de  vidas  huma
nas  y  daños  considerables  al  atra
vesar  un  avión  la  barricada  porque
su  velocidad  excedía  notablemente
la  calculada  como  máxima  de  de
tención.  A  pesar  de  todo,  los  es
fuerzos  combinados  de  la  Oficina
de  Aeronáutica,  el  Centro  de  Ma
teria,l  Aeronaval,  el  Centro  de  Ex
perimentación  Aeronaval,  el  Ne
gociado  de  Investigaciones  Navales..
y  la  industria  en  general,  han  cris
talizado  en  una  çonsiderahle  re
ducción  en  los  accidentes  por  inva
sión  de  la  zona  de  proa,  tanto  en
número  como  en  probabilidad,  pera
no  han  lorado  eliminarlos  por
completo.  El  objetivo,  pues,  no  ha
sido  plenamente  alcanzado.

La  situación

En  el  espacio  de  pocos  años  des
pués  de  la  segunda  guerra  mun
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dial,  las  nuevas  condiciones  exigi
das  a  las  instalaciones  de  despegue
y  detención  con  el  advenimiento  de
los  aviones  a  reacción  rebasaron
con  muho  las  posibilidades  exis
tentes  en  cuanto  a  mecanismos  se
refiere.  Entonces  se  esbozó  un  pro
grama  de  adaptaeióñ  a  las  circuns
tancias  y  se  inició  una  carrera  de
persecución,  en  el  sentido  de  que
tan  pronto  como  se  diseñaba  y  em
pezaba  a  fabricarse  en  serie  un
nuevo  dispositivo,  las  característi
cas  de  los  prototipos  aéreos  los  con
vertían  en  anicuados.  En  lo  que
respecta  al  catapultamiento  de  al
gunos  nuevos  aviones  a  reacción  y
los  muy  pesados  de  hélice,  la  situa
ción  se  hizo  crítica.  Inclusó  las
nuevas  catapultas  hidráulicas,  que
habían  de  ser  instaladas  a  hordo
de  los  portaaviones  reformados  en
1952,  se  habían  quedado  cortas  en
potencia.  En  la  primavera  de  di
cho  año,  y  a  petición  de  la  Marina
americana,  llegó  a  Filadelfia,  en
viado  por  el  Almirantazgo  británi
co,  el  Perseus  para  exhibir  la  nue
va  catapulta  de  vapor  diseñada  por
los  ingleses.  Este  perfeccionamien
to,  así  como  la  cubierta  de  vuelo
protegida,  fueron  creaciones  britá
nicas.  Las  pruebas  de  dicha  cata
pulta  constituyeron  un  éxito  y  die
ron  lugar  a  su  adopción,  con  lige
ras  modificaciones.  Inmediatamen
te  se  procedió  a  su  fabricación,  con
destino  a  los  programas  de  moder
nización  de  portaaviones  y  para
los  nuevos  Forrestal  y  Saratoqa,
esperándose  de  ella  tenga  suficien
te  potencia  p  a r  a  catapultar  los
aviones  en  proyecto  y  consienta
una  mayor  flexibilidad  operacional.

A  pesar  de  los  avances  consegui
dos  en  lo  que  se  refiere  a  catapul
tas  y  sistema  de  frenado,  la  situa
ción  seguía  siendo  crítica.  Un  fac
tor  esencial  lo  constituía  el  espa

cio  útil  para  las  operaciones  de  to
ma  y  .despegue.  En  efecto:  Las
pistas  de  los  aeródromos  terrestres
aumentaban  continuamente  de  lon
gitud  a  medida  que  las  caracterís
ticas  de  los  aviones  imponían  ma
yores  recorridos  rodados  al  despe
gue  y  al  aterrizaje;  en  cambio,  los
buques  tenían  la  misma  eslora  y
se  les  exigía  desempeñar  las  mis
mas  misiones  que  desempeñaron
durante  la  guerra.  Eyidentemente,
era  necesario  ir  hacia  un  diseño
revolucionario  en  el  portaaviones
en  sí,  independientemente  de  ir
mejorando  los  medios  disponibles
para  eyitar  una  solución  de  conti
nuidad  en  la  preparación  paéa  la
guerra.

Además  del  factor  espacio,  que
daba  el  problema  de  la  protección
del  personal  y  efectivos.  Mientras
el  área  de  aparcamiento  estuviera
en  la  proyección  de  la  línea  de  to
ma,  podrían  producirse  accidentes
por  invasión  del  avión  o  de  las
bombas,  cohetes,  etc.,  desprendidos
de  él.  Si  las  operaciones  de  porta
aviones  habían  de  ser  llevadas  a
cabó  con  nuevos  aparatos  a  reac
ción,  más  pesados  y  rápidos,  utili—
zando  los  procedimientos  y  concep
tos  existentes,  los  riesgos  aumen
farían  en  progresión  geométrica.

Era  preciso  hacer  algo  que  ré
dundase  en  beneficio  de  la  seguri
dad  y  flexibilidad  de  la  aviación
embaróada.  La  urgencia  del  caso
impuso  una  completa  revisión  de
conceptos,  de  la  que  surgió  esta
necesidad  de  crear  nuevos  tipos  de
portaaviones  a  que  aludimos  más
arriba.

El  Forrestal  (C.  V.  A.-5O), con  su
gran  eslora  y  mayor  número  de
catapultas,  era  la  solución  de  algu—
nos  problemas.  Solamente  han  sido
autorizados  tres  buques  de  este  ti
po.  Los  mismos  problemas  se  plan—
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-tean  a  la  Marina  en  relación  con
‘los  demás  portaaviones  en  activo
y  en  reserva.

Soluciones

Uno  de  los  caminos  a  seguir  es
aceptar  aviones  cuyas  característi
cas  estén  limitadas  a  las  posibili
dades  del  portaaviones.  En  el  pasa
do  se  ha  hecho  así  y  los  proyectis
tas  fueron  forzados  a  diseñar  apá
ratos  a  la  medida  de  la  capacidad
del  buque.  Esto,  evidentemente,  no
es  lógico,  y  más  si  tenemos  en
cuenta  el  criterio  de  la  Marina  res—
pecto  a  que  sus  aviones  deben  igua
lar  o  mejorar,  si  cabe,  en  caracte
‘rísticas  a  los  basados  en  tierra.

(lira  solución  factible:  Reducir
la’  dotación  de  apaatos  a  un  nú
‘mero  tal  que  todos  quepan  en  el
hangar.  Esto  eliminaría  la  necesi
dad  de  barreras  y  zonas  de  aparca
miento  •en  cubierta  y,  por  tanto,
los  accidéntes  antes  mencionados.
Ade’más,’  podrían  desarrollar  ma
yores  recorridos  rodados.  Pero  pa-,
ra  mañtener  la  proa  despejada,  se
gún  este  plan,  sería  necesario  dis
rriinuir  el  ritmo  de  tomas  y  em
plear  los  interyalos  en  llevar  los
aparatos  bajo  cubierta  por  medio
‘de  lbs  ascensores.  Por  otra  parte,
1a  disminución  del  poder  ofensivo
de  una  fuerza  de  portaaviones,  in
herente  a  tal  reducción  de,  efecti
vos  en  cada  uno  de  ellos,  constitui
ría  el  mayor  inconveniente  del  sis
tema.

Otra  solucióñ:  Reemplazar,  en
las  cubiertas  de  vuelo  existentes,
los  elementos  de’  frenado  y  cata
pultas  por  otras  más  capaces.  En
tal  caso  habría  que  aceptar  un  gran
número  de  riesgos  y  resolver  de
terminados  problemas  englobados
en  el  peliagudó  de  compaginar  in

crementos  en  velocidad,  peso,  re
sistencias  estructurales  y  recorri
dos  máximos,  con  una  longitud:  de
cubierta  invariable.  Esto  se  hizo  en
el  pasado  y  se  hace  en  el  presente,
pero  el  precio  en  flexibilidad  y  se
guridad  está  alcanzando  un  valor
inasequible.

La  cuarta  y  más  prometedora  so
lución  está  en  la  actualidad  siendo
experimentada  a  bordo  del  porta
aviones  de  la  Marina  americana
Antietam.  Se  trata  de  una  nueva
concepción  de  la  cubierta  de  vuelo
que  se  conoce  con  el  nombre  de
cubierta  oblicua  (1).

La  cubierta  oblicua

En  el  curso  de  una  conferencia
que  tuyo  lugar  en  el  otoño  de  1951
con  un  grupo  de  enlace  dependien
te  del  Almirantazgo  británico,  se
sometió  a  la  discusión  la  cubierta
de  los  portaaviones  de  la  clase  Po
rrestal.

Uno  de  los  miembros  del  grupo
inglés  señaló  que  la  extensión  de
la  cubierta  de  vuelo  a  ambas  ban
das  recordaba  un  nuevo  tipo  de
área  de  toma  de  cubierta  concebi
do  y  propuesto  por  el  Sr.  L.  Bod
•dington  y  el  C.  de  Navío  Campbell,
de  la  Reserva  Naval.  El  persona)
de  la  Oficina  de  Aeronáutica,  Divi
Sión  de  instalaciones  a  bordo  de
los  buques,  bajo  el  mando  del  Ca
pitán  de  Navío  Sheldon  W.  Brown,
U.  5.  N.,  recogió  esta  sugestión  co
rno  base  de  una  posible  solución  a
muchos  de  los  problemas  pendien

(1)   N. del  T.—Canteci  DccJ  en  el  original,
o  Angieci  Deck,  según  los  ingleses.  Se  ha  ira
ducido  por  cubierta  oWi,cua,  aunque  tambien
pudiera  decirse  sesgada,  pero  no  incbnada,
como  he  leído  en  alguna  publicación.  porque
este  término  sugiere  involuntariamente  la  Idea

-cte  desnivel.
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•    tes  respecto  al  portaayiones  y  su
técnica  de utilización.

La  innovación  propuesta  era  tan
•    sencilla  y.  tenía  tal  trascendencia

que  mucha  gente  se  preguntó:  ¿có
mo no  se  le  habría  ocurrido  antes
a  nadie?  En  lugar  de  tomar  cu
h  i e r t a  en  sentido  absolutamente
longitudinal,  la  propuesta  inglesa
preconizaba  la  torna  según  una
diagonal  a  la  línea  proa  popa,  lo
que  se  lograría  sesgando  la  cubier
ta  de  toma  ocho  o  diez  grados  ha
cia  babor  respecto  a  la  eslora.

En  la  cubierta  clásica  existían
cables  de frenado  y  barreras  en  un
número  todo  lo elevado  que  permi
tiera  la  instalación  para  aprovechar
la  más  mínima  posibilidad  de  en
ganchar  y  de  este  modo  suminis
trar  el  máximo  resguardo  al  per
sonal  y aviones  estacionados  a  proa.
En  la  clase  Essex  se  contaban  has
ta  trece  cables  de  frenado,  cinco
barreras  y  una  barricada,  coñ  un
total  de  doce  mecanismos  de  de
tención.

Con  la  cubierta  oblicua  no  es  ne
cesario  tanto  lujo  de  precauciones.
Si  un  piloto  falla  el  enganche  pue
de  despegar  de  nuevo  y  repetir  le
pasada  para  intentar  posarse  de
nuevo.  Por  lo  tanto,  solamente  se
cuentan  seis  cables  de  frenado  en
la  zona  de  anaveaje.  Debe  adver
tirse  que  se  prevé  la  existencia  de
una  barricada  de  emergencia  para
aYiones  a  reacción  y  dos  barreras
Iara  aparatos  de  hélice,  pero  nor
malmente  irán  abatidas,  y solamen
te  en el  caso  excepcional  de  inutili
zarse  el  gancho  del  avión  se  pon
drán  en  función  para  detener  a  és
te.  El  peso  ahorrado  en  instalacio
nes  de  frenado  (cables,  barreras  y
mecanismos)  compensan  con  cre
ces  el  peso  del  saliente  en  voladi
zo  de  la  nueva  cubierta,  además  de
conseguirse  un  no  despre  c i a b 1 e

ahorro  en  el  oste  de  dichas  insta
laciones.

Y  por  si  fueran  pocas  las  venta
jas  expuestas,  es  preciso  añadir  la
posibilidad  de reducir  el  peso y  ca
racterísticas  estructurales  de  los
aviones  embarcados.  Con  aparatos
de  reacción,  la  robustez  necesaria
para  aguantar  un  choque  contra  la
barrera  Dayis  era  considerable.  Al
suprimir  éstas,  no  es  necesaria  tan
ta  resistencia  estructural,  y  al  po
derse  disponer  de mayores  recorri
dos  rodados,  las  tensiones  aplica
das  a  los  cables  serán  más  bajas.
Utilizando  las  nueyas  técnicas  de
aproximación  y  anaveaje  se  logra
rían  velocidades  de  pérdida  mer
res,  lo que  redundaría  en tensiones
iniciales  reducidos  impactos  sobre
cubierta  menos  bruscos,  disminu
yendo  a  su  vez  las  exigencias  de
robustez  estructural  en  el  áparato.

Pruebas  preliminares

Puesto  que  las posibilidades  de  la
nueva  concepción parecían  excelen
tes,  se  iniciaron  las  pruebas  preli
minares  en  la  mar.  En  marzo  de
1952,  y  en  él  portaaviones  Wasp,
tuvieron  lugar  diyersos  ejercicios
de  anaveaje  según- la  técnica  de es
tablecer  contacto  con  la  cubierta  y
seguidamente  salir  al  aire.  El  obje
tivo  que  •se perseguía  era  el  per
feccionamiento  de  los  procedimien
tos  de  aproximación  más  apropia
dos  a:! caso y’ la  experimentación  do
las  tornas  de  cubierta  conservando
del  70  al  80 por  100 de  la  potencia
del  avión  hasta  después  del  con
tacto  con  la  cubierta  o  hasta  que
se  hubiera  logrado  enganchar  un
cable.  El  uso  de  esta  técnica  aca
rrea  ventajas  para  el  anaveaje  de
aviones  de  ala  en  flecha,  debido  a
los  acusados  ángulos  de  a t a ci u e
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que  ádopta  para  tomar’  cubierta.
La  componente  vertical  ddi  ehipü

del  reactbr  contribuye  grande-
‘mente  a  lá’sustentación  del  aparato
y  debe  n’teÍerse  hasta  después
del  cóntcto  con  la  cubierta  si  se
quiere:eiar  un  anaveaj&  brusco.,
‘Esto  anavajesefectuados  con  re
‘serv’a’ de  ‘po’téncia  no,  son  factibles
boíl  barreras,  ‘barricadas  y  aviolles
aprcado  en  la  ‘proyección  de  la

líhea  dé  tóma.  No  óbstante,  durante
las’  ué’ba:s  en  el’ Wasp,  ‘el  uso  de
bstá  técñíca  en  las  tomas  de  cubier
‘ta  deniótró  no  sÓlo su  fadtibilidd,
sino  que  eran  altamente  recomen
dables’  pra  cubiertas  oblicuas.

El”  éxito’ ‘de  estas  pruebas  en  el
‘Wasp  aiiimó,  a  los  proyectistas  a
in  iueva  ‘serie  de  experimntos,
que  tuvieron   eñ  el  Midway,
:desp.r7istb  ‘de  cables  frenador’es  ‘

bon  ‘iirla’eubierta’óblt’cua  simuláda,
aprovechando  la  gran’  dimensión
de  este  buque  en  el  sentido  de  la
manga.  Estas’  pruebas  tuvieron  lu
gar  en  mayo  de  1952  y  los  aviones
bfeetiiaron  anaveajes  ‘con  cespegue
‘irimbdiato  Cn sentido  diagonal  a  la
línea  proa  popa,  guiándosb  por  mai’
‘eade  pintura  adecuadas  y  conser
ando  reerva  de  pbtencia  en”  el,
miinenlo  de  tocar  la  cubierta  cuan
do;  l,’aparato’  era  de  reacción.  En
el  caso  de’viones’  de’ hélice  so  se
guía  la  ‘nórma  clásica  de  ‘cortar
motor  a:la  iidicación  del  Ofibial  de
•Anaveaje  (Landinrí  SignalOfficer),
y  en  sucesivos  experimentos  ,  se
confirz:’ó  la  necesidad  de  utilizar
lina  ‘U’otra  técnica,  cortar  mtor  o
res’erva  ‘de’ pdtencia,  ségún  se ‘tra
tase  de  AViones ,de’ propulión  clá

‘sica  O  a  reacción.  Las  pruebas  a
bordo  ‘del  Mictway  ‘reafirmaron  la
factibilidad  deja  cubierta  ohiicua,
coincidiehdo  ‘en  esto  con  los  resul
tados  obfehidos  antei’ioim’ente’  por
los  irgie’es.  Los  pilotos  de’la  ‘flota

y  del  Centro  de  Experimentación
Aeronaval  participaron  en  las  prue
bas,  y  en  su  mayoría,  así  como  los
espectadores  y  ‘personal  de  la  cu
bierta  de  vuelo,  expresaron  ‘su  en
tñsiasta’aprobaión  a’i  nuevo  con
cepto.  ‘  ,

‘En  vista  de  los  resultados  satis
factorios  obtenidos  ,a  b o r  d o  del
Wasp  y  del  Miclway,  ,se  decidió  se
‘guir  adelante,  y  esta’  vez  en  may,or
escala.  Para  ello,  la  cubierta  de
vuelo  del  portaaviones  Antietam  fué
modificada  d u r  a  n t e  :el  otoño  ‘de
‘1952 y  dotada  de  una  cubierta  obli
eua.  Bajo  la  dirección  de  la  ofici
na  de  buques,  este  proyecto  fué
llevado  a  cabo  en  muy  poco  tiempo,
no  escatimándose  esfuerzo  alguno
por  parte  de  dicha  oficina  para  po-,
ner  a  púnto  el  Anlietam  y  podei
iniciar  las  pruebas  lo  antes  posible,
lo  ‘que  tuvo  lugar  en’ enero  deI  53.

Debido  al  poco  tiempo  disponible,
muchos  de  los  perfecionamientos,
que  n  el  futuro  serán  incorpora
dos  a  las  cubiertas  oblicuas,  tuvie
ron  que’  improvisarse.  Sin  en’ibar
go,  el  proyecto  básico  se  respetó,  y
como  puede  apreciarse  por  el  gra
hado  adjunto,  se  eligió’  ud  ángulo
‘de  oblicuidad  de  ocho  grados  y
nueve  ‘minutos,  aunque  se’ proba
ron  otros  varios  ángulos.  Existen
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en  el  Antietarn  seis  cables  frena
dores  instalados  perpendicularmen
e  al  eje  de  la  cubierta  sesgada.
Las  roldanas  de  cubierta  fueron
modificadas  y  se  colocaron  falsas
roldanas  en  los  tres  cables  de  más
a  proa  para  reducir  la  dimensión
transversal  de  la  zonas y  la  tenden
cia  a  los  anaveajes  excéntricos.
Uü  apéndice  triangular  en  voladizo
ué  instalado  a  babor  para  suple

mentar  el  área  de  anaveaje.  Como
la  cubierta  se  extendía  hasta  quin
ce  piesmás  a  proa  del  ascensor,  se
ilimovilizó  éste  en  su  posición  ele
vada,  pero  én  sucesiyas  instalacio
nes  podrá  utilizarse.  Cdii  este  su
plemento  las  dimensiones  de  la  zo
na  de  tornas  de  cubierta  pasaron  a
•ser  75  por525  pies,  és  decir,  un  20
p  o r  100,  aproximadamente,  más
larga  que  la  usual  hasta  entonces.
También  se  suplementó  con  otro
apéndice  triangular,  éste  más  pe
queiio,  1a  parte  de  popa  de  dicha
zona,  con  objeto  de  que  el  borde  de
fuga  de  la  misma  fuese  perpen
dicular  alnuevó’eje  de  toma  de  cu
bierta.

La  plataforma  del  Oficial  de  ana
veaje  no  sé  cambió  de  sitio.  En  el
futuro,  sin  embargo,  se  situará  pá
ralelamente  al  nuevo  éje.  Las  prue
tas  que  actualmente  se  están  des
arrollando  impondrán  prob  ab  1 e -

mente  más  modificaciones,  tenden
tes  a  aumentar  la  eficacia  del  sis
temá  á  incluso  del  concepto  en  sí.

-  Tendrán  que  efectharse  cambios
de  poca  importancia  en  lo  que  res
pecta  a  la  maniobra  del  buque  al
regreso  de  los  aparatos.  La  direc
ción  del  viento  relativo  habrá  de
coincidir  lo  más  exactamente  po
sible  con  el  eje  de  la  cubierta  obli
cua.  Esto  puede  lograrse  general
mente  por  medio  de  un  ajuste  del
rumbo  y  velocidad  del  buque.  Sólo
resta  al  piloto,  una  vez  situado  en

la  enfilación,  mantener  su  proa  se
gún  el  citado  eje  y  de  este  modo
la  ruta  del  avión  respecto  al  buque
coincidirá  siempre  con  la  1 í n e a
central  de  la  cubierta  oblicua,  in
dependi  entemente  de  las  variaciones
en  la  velocidad  de  aproximación.
El  ayión,  pues,  no  tendrá  que  to
mar  cubierta  con  el  viento  atrave
sado.  No  es  obligado,  sin  embargo,
que  el  viento  venga  exactamente
según  el  eje  del  área  de  anaeaje.
Se  han  experimentado  los  efectos
del  viento  relativo  recibido  desde
distintos  ángulos  (según  la  línea
pro  popa  del  buque,  según  la  di
rección  de  la  cubierta  oblicud  y  se
gún  diversas  direcciones,  forman
do  pequeños  ángulos  respecto  a  és
ta  última).  Los  pilotos  informaron
no  haber  tropezado  con  maydres
dificúltades  en  el  acercamiento  y
toma  ni  encontraron  excesivas  per
turbacions  a  causa  de  la  islá.

Si  el  viento  absoluto  fuera  menór
dé  cuatro  nudos  sería  imposible
obtener  un  vientb  relativo  de  2
nudos  o  más,  ségún  el  eje  oblicuo.
En  el  peor  de  los  casos,  calhia  chi
cha,  es  evidente  que  el  viento  rela
tivo  soplará  siempre  por  la  proa
del  buqúe.  Esto  súpondría  que  el
piloto  tendría  que  tomar  cubierta
con  el  viento  abierto  ocho  gradós
por  estribor,  para  lo  cual  enfilaría
el  aparato  ligeramente  desviado  ha
cia  la  derecha  de  la  cubierta  ses
gada,  con  objeto  de  que  su  ruta
respecto  al  buque  pueda  ser  man
tenida  según  el  eje  de  la  cubierta
de  anaveaje,  lo  que  no  ofrece  difi
cultad  alguna.  Así,  pues,  la  nueva
técnica  de  aproximación  no  será
más  difícil  que  lo  fué  en  el  pasado
la  tradicional.

La  más  importante  ventaja  de  la
cubierta  oblicua,  desde  el  punto  de
vista  de  los  pilotos  y  del  personal
de  la  cubierta  de  vuelo,  se  deduce
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del  mejoramiento  sustancial  en  la
seguridad  de  los  anaveajes.  El  pi
loto  no  tendrá  en  ló  sucesivo  que
enfrentarse  con  barreras,  barrica
das  y  aviones  aparcados  cuando
enfile  la  cubierta,, sino  que  dispoñ
diá  de  espacio  para  ‘salir  nueva
mente  al. aire  si  procede . y  repetir
la  pasada,  evitándose  con  ello  la
secuela  de  accidentes  que  se  pro
ducían  con  tanta  frecuéncia.  Esta
ventaja  cobra  especial  relieye  en
los  anaveajes  nocturnos.  Las  tomas
defectuosas  por  escapolamiento  del
gancho  u  otras  causas  que  daban
lugar  al  funcionamiento  del  tim
•bre  de’ alarma,  podrán  ahora  co
rregirse  en  el  siguiente  intento.  Por
otra  parte,  la’  nueva  técnica  hace
las  tomas  más  suaves,  ya  que  la
altura  de  desplome se reduce  gran
demente.  El  nuevo  piloto  o  el  vete
rano  que  se  esté  especializando  en
tal  técnica  puede  efectuar  varias
tomas  saliendo  inmediatamente  al
aire  antes  de  ser  frenado  por  los
cables,  con  objeto  de  imponerse  en
los.  huevos procedimientos  de  apro
ximación.  Las  condiciones’  de  se
gur.idad  que  ofrece  la  cubierta  obli—
cua  ejercen  un  saludable  e f e c t o
psicológico  sobre  los  pilotos,  que
consideran  la  innovación  corno  al
tamente  beneficiosa.

Pero  no  es  el piloto  del  avión  que.
anavea  el  único ,que  se  beneficia
de  los  efectos  de  la  nueva  técnica.
También  ha  sido  acogido  con  jú
bilo  por  el  personal  de  cubierta
que,  ‘a proa,  tiene  que  aparcar,  re
correr,  preparar  y trasegar  los  apa
rátos,  y  que  en  lo  sucesivo  no  ten
drá  que  mirar  de  reojo  las  opera
ciones  de  anaveajes  en  previsión
de  que  se produzca  algún  fallo  que
les  obligue  a  zambul1ire  apresura
damente  pof  ‘la’ ri•era  abdrtura
practicable.  Ahora  todos  estos ‘hom

.hrés  el  sirviente  de  ffiuniciona

miento,  el  de  combustible,  el  elec
tricista,  etc.,  podrán  trabajar  con
la  mente  libre  de la  angustiosa  ‘pre
ocupación  que  antes  les  atenazaba.
Por  otra  parte,  la  reducción  del  nú
mero  de  accidentes  redundará  en
una  mayor  disponibilidad  de  apa
ratos  en un  momento  dado  y se  ha
brá  logrado  un  ahorro  en  el  núme
ro  de  los  mismos,  necésario  para
reponer  pérdidas,  y  en  el  de  horas
de  trabajo  del  personal  de  repara
ciones.

El  Mando  de  una  flota  de  porta
aviones  también  se  beneficiará.  En
el  pasado,  los  accidentes  producían
una  disminución  del  poder  ofensi
vo  de  la  flota.  En  el  futuro,  el  vo
lumen  de  las  ofensivas  aéreas  no

‘se  verá  reducido  por  culpa  de estos
accidentes.

También  la  Oficina  de Aeronáu
tica  notará  el  efecto  de  la  técnica
de  cubierta  oblicua.  Los  disefios de
tipos  de avión  respondían  a  las  po
sibilidades  del  buque  que  había  ‘de
alojarlos.  A  causa  de  la  inevitable
limitación  de  posibilidades  de  ésto,
1 o s  aparatos  ,sufrían  igualmente
una  limitación  en  sus  carácterísti
cas.  Por  tanto,  el  problema  consis
tía  en  mejorar  las  condiciones  del
buque  en este  sentido  para  que  sus
aviones  fuesen  mejores.  Habióndo
se  logrado  esta  mejora  en  la  base
flotante  por  medio  de  la  cubierta
oblicua,  ‘queda  abierto  el  camino
hacia  horizontes  más  despejados  en
cuanto’  a  futuros  perfeccionamien
tos  del avión.  Esta  ventaja,  unida  a
la  que  supone  el  ahorro  en  peso  y
material  y  eliminación  de  acciden
tes  compensan  con  creces  el  coste
de  las  obras  de  iñstalación  de ‘cu
biertas  oblicuas  en  los  portaavio
nes  existentes.

Los  modernos  portaaviones,  que
habrán  de operar  con tipos  de avio
nes  cuyo peso  y  derná  caracterís
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ticas  o r e c e n  incesantemente,  re
quieren  un  alto  nivel  de facilidades
para  el  despegue,  anaveaje  y  ma
niobra  de  sus  aparatos.  Sus  cata
pultas,  mecanismos  de  frenado  y
ascensores  en  patticular,  deberán
mejorarse  paralelamente  a  dichas
características.  Con  la  disposición
clásica  de  la  cubierta,  constituye
un  problema  el  suministro  de  ele
mentos  adecuados  para  las  opera
ciones  de vuelo  con  aviones  de  ca
racterísticas  avanzadas.  Si  los  ex
perimentos  llevados  a  cabo  a  bordo
del  Antietam  confirman  las  ven-
lajas  antes  enunciadas,  podrán  se
guir  operando  por  muchos  años
algunos  tipos  de  portaaviones  que
habían  llegado  al  límite  de  su  elas
ticidad,  mientras  otros  dispondrán
de  un  margen  de  posibilidades  que
permitirá  la  necesaria  y  conve
niente  continuidad  en  el. perfeccio
namiento  de  los  aviones  nava’es.

Los  primeros  seis  nieses  de  ex
perimentos  en  el  A n ti  e 1 a m  han
‘constituído  un  éxito  sin  preceden
tes.  Del  aumento  en  la  seguridad
conseguido  habla  elocuentemente
la  cifra  de cuatro  mil  tomas  de  cu
bierta  realizadas  de  día  y  de  noche
sin  un  solo  accidente  de  cheque
con  barrera  o  cubierta.  . Debido  a
este  éxito,  ha  sido  aprobada  la  ins
talación  de  la  cubierta  oblicua  -pa
ra  las  transformaciones  que  se  es
tán  realizaildo  y  que  se  realicen  en
el  futuro.

•     Capitanes  de  Fragata  de  la  MarLna
americana:  Paul  W.  (liii  y  R 1 e  5  a r  ci
A,  TCO1.—(T4O.)

NECESIDADES  ACTUA
LES  DE  LA  NAVEGA
ClON  ASTRONOMICA

A  pesar  de  los  enormes  cambios
debidos  a  la  aplicación  a  gran  es-

cala  de  la  radionavegación,  es  in
dudable  que  todavía  se  servirán  los
navegantes  por  mucho,  tiempo  de
la  vieja  navegación  astronómica
para  situarse  lejos  de  costas.

Estos  métodcis, tras  un  siglo  de
estudio,  han  llegado  a  i.ina  forma
concreta,  el  de  Marc,  universal-
mente  aceptado.  Satisface  todas  las
exigencias  y  su  exactitud  es  sufi
ciente,  tanto  para  las  necesidades
de  la  navegación  como  para  las  de
la  recalada.

La  hora  más  convenienté’  ar8
la  observación  Marc  es  la  del  cre
púsculo,  observando  tres  estrellas,
la  intersección  de  cuyas  rectas  de
altura  da  uña  sTtuaciÓWomproba
da.  En  este  momento’  ls  estrellas
de  primera  y  segunda  magnitud
son  perfectamente  visibles, y  el  ho
rizonte  fácil  de  distinguir.  El  in
conveniente  de  este  método  es  que
el  cálcul.o de  las  tres  rectas  de. al
tura  reqniere  bastante  tiempo.  Esto
no  pide  compaginarse  con  ‘las
velocidades  actuales  de  los  buques
ni.  es  aceptable  el  tener,  ‘la -situa
ción  en  la  carta,  a  ñ3.enudo, me-
dia  hora  después  de la  observación.

Lo  ideal  sería  poder  trazar  la  si
tuación  en  el  mismo,  instante  de

-  la  observación.  Esto  podría  llevttr
se  a  cabo  mediante  máqiiin  au
tomáticas  o  por  medio  de’ tablas,
pero  su  uso  no  es  práctico.  Por
una  parte,  estas  máquinas  son muy  -

voluminosas,  costosas  y  frágiles,  y.
por  otra,  las  tablas,  a  causa  de  la
aproximación  de  una  niebla  que
se,  considera  necesaria,  sobre, todo
para  la  recalada,  constituirían  va
rios  volúmenes;  Es,  pues,  evidente
que  no  se ‘  puede  aconsejar  llevar
toda  una  biblioteca  a  bordo  paro
la  resolución  de  un  solo  problema.

Semejante  obra,  no  obstante,  po
dría  quedar  reducida  a  1/150 de  su
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volumen,’  és  decir,  a  un  folleto  de
varias  hojas;  si  en  vez  de  tener  el
horario  cada  cuatro  segundos,  que
exige  la  aproximación  •de una  mi-
Ha,  lo  tuviéramos  cada  diez  minu
tos,  utilizando:el  método  denomina
do  de  ángulos,  horarios  determina
dos.  Este  método  consiste  en  calcu
lar  de  antemano  la  -hora  de  cronó
metro  que  corresponde  a  un  ángulo
horario  dado  y  efectuar  la  observa
ción  exactamente  a  la  hora  pro
calculada.

Esto  presenta,  en  efecto,  el  in
conveniente  de  hacer  más  difícil  la
observación,  pero,  como  es  sabido.
en  algunas  escuelas  de  na’egacióii
se  mide  el  valor  de  los  observado
res  por  este  medio,  es  decir,  que  e]
profesor  da  el  top  de  la  observa
ción  al  alumno;  de  lo  que  se  de
duce  que  después  de  cierta  prác
tica  este  inconveniente  desaparece.

Otro  inconveniente  aun  mayor  es
que  no  podeos  servirnos  de  ‘esfe
método  con  tiempo  nuboso;  pues
sería  un  frahajo’  inútil  si  desés  de
haber  calcuado  las  horas  de  db
servación  de  todas  las  estrellas  en
el  momento  pieéiso  estuvieran  ‘ocijl
tas  por  las  nubes.  -

Por  otra  parte,  no  deja  de  ser
útil  con  tiempo  claro,  y  sobre  todo
en  regiones  como  el  Atlántico  sur
y  la  mayor  parte  del  Pacífico,  etc.,
en  las  que.  el  cielo  se  encuentra
casi  siempre  despejado.

Empleando  este  métodó  se  Ilea
a  trazar  la  situación  en  la  darta
en  un  tiempo  mínimo  después  de
‘la  observación,  y  se  evitan  dos
cálculos  ló-arítrnicos,  pues  se  pue
den  establecer  fácilmente  tablas
que  den  . directamente  la  altura  es
timada.  De  éste  modo  se  fijan  tres
Loras,  con  preferencia  en  el  cre
púsculo,  pero’  que  también  puede
ser  a  cualquier  hora,  correspon

dientes  a  los  horarios  de  tres  es
trellas  elegidas  de  antemano;  se
hallan  en  la  tabla  las  tres  alturas
estimadas,  se  observan  con  el  sex
tante  las  tres  alturas  verdaderas  y
se  trazan  en  la  carta  las  tres  rectas
de  altura.  Para  la  aplicación  de
este  método  es  preciso  conocer  ,de
antemano  qué  estrellas  de, primera
y  segunda  magnitud  son  observa
bles  en  un  momento  determinado,
es  decir,  que  tienen  una  altura  su
perior  a  100  e  inferior  a  80°.  En
tre  ellas  escogemos  tres  .cuyos  azi
mutes  en  ese  momento  se  corten
con  ángulos  superiores  a  30°  e  in
feriores  a  150°.

Esto  ‘puede  determinarse  fácil
mente  por  medio  de  una  naviesfe
ra  o  con  las  construcciones  deno
minadas  Chichester.  Pero  como  las
naviesf  eras  son  algo  difíciles  de
emplear  y  las  construcciones  Cl1I_

‘chester  resuHan  costosas  y  se  es
tropean  fácilmente,  el  Cap.itan  de
Navío  de  la  Marina  griega,  A.  Stas
sinopoulo,  ha  ideado  seis  diagra.
mas  que  dan,  para  un  insan,te  de
terminado.  las  estrellas  fijas  ob
servables  del  modo  siguiente.

Se  entra  con  la  latitud  aproi
mada  y  siguiendo  una  línea  ecfa
vertical  se  llega  a  la  curva  de  cáda
estrella.  Se  torna  inmedjatarnentr
el,  ángulo  correspondiente  a  cada
punto  de  corte  sobre  la  escala  d’e
la  ‘izquierda,  que  se  resta  y  ‘se su
ma  a  la  hora  sidérea.

‘De  este  modo  tenemos  dos  lími
tes  de  tiempo  entré  lo  cuales,  si
tenemos  en  cuenta  la  ascensión
recta  de  la  estrella,  ésta  se  en
cuentra  a  una  altura  superior  a
1.0°  (curvas  contínuas)  o  superior
a  80°  (curvas  de  punto).

El  uso  de  estos  diagamas  es
más  cómodo  de  lo  que  parece  a
primera  vista.  El  navegante  ex’pe
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cimentado  no  tiene  necesidad  al
guna  de  efectuar  adiciones  y  subs
tracciones  para  cada  estrella.  Los
límites  entre  los  cuales  debe  exa
minarse  si  la  ascensión  recta  está
comprendida  conYergen  uniforme
mente  hacia  arriba,  siempre  lre
dedor  del  mismo  centro,  la  hora
sidérea.  De  este  modo  puede  com
probar  el  navegante  de  una  sola
ojeada  llara  cada  estrella  elegida
si  su  ascensión  recta  está  o  no
comprendida  entre  estos  limites.

Es  cierto  que  no  es  fácil  impoT

ner  nuevos  métodos.  Los  métodos
que  cada  uno  emplea  son  una
cuestión  de  educación  individual,
costumbi’es  y  gusto  personal,  no
obstante,  pocos  marinos  dejarán  de
apreciar  la  ventaja  de  obtener  la
situación,  con  tiempo  claro,  inme
diatamente  después  de  la  observa
ción,  sin  necdsidad  de  recurrir  a•
cálcuios  logarítmicos  y  con  la  de
seahie  precisión  de  una  milla.

(Traducido  y  extractado  de  flevue

Hydrographique,  por  O.  S. a.»
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Misión  especial  en  el  Artico

‘con el  U-48i

D ESPUÉS de  dieciséis  días  de inmersión  cóntinua,  navegando  el sub
marino  con  schnorkel  á lo largo  de la  costa  de Noruega- con  rum
1)0  Norte,  hacia  Narvik;  sin  salir  a  la  superficie  ni  una  sola  vez,

nos  encontrarnos  en  la  entrada  del  VestFj’ord,  donde  salimos  a  ‘la
superficie  después  de  habernos  cerciorado,  como  siempre  antes  de
emerger,  de que  arriba  todo  estaba  tranquilo  y  en  orden.  Apenas  unos
veinte  segundos  fuera  del agua  y  soplando  aún  el’ resto  de los  tanqúás
de  inmersión  con  los  escapes  de  los  motores  de  combustión,  preparan
do  la  señal  de  reconocimiento  para  el  momento  en  que  nos  fuera  exi

-gida  desde  la  costa,  nos  vemos  rodeados  de  varias  columnas  de  agua
de  gran  altura,  oyendo  el  silbido  y  el  zumbido  de  los  proyectiles’  dl
propio  bando.,                O ‘  ,  ‘  ,  ‘  -

¡  Casrialidad!  Nuestra  llegada  sa  había  adelantado  más  de  c.uati’.o
horas,  mientras  que  cerca  de  Haarstadt  ‘había  sido  avistado  la  tarde
anterior  un  submarino,  al  parecer  de  nacionalidad  inglesa.  De  ser  in
gleses,  sólo  sd nos  hubiera  ocurrido  salir  a  flote  a  las  nueve,  de ‘la, ma
ñana,  a  unas  eis  millas  de la  entrada  de ‘un fiord  que  condu’ce a  Nar

‘vik,  ocupado  y  armadopo.r  los  alemanes,  caso  de  querer  suicidamos
-  o  de  estar  seriamente  averiados  y  obligados  a  abandonar  el  buque
y  hundirlo.  En  ambos  casos’ no  hubiera  sido  necesario  derrochár’  un
solo  proyectil.       , ,

Pero  aquellas  baterías  costeras  no  tenían  fantasía   tenían  dema
‘siada,  o  tal  vez  estúvieran  muy  aburridas,  esperando  tener  una’  oca-’
sión  de  Ue’nio’strar que  estaban  alerta.  El  caso  es  qué  nos  dieron  un
susto  muy  desagradable,  más  aún  por  tener  aquel  personal  muy  buena
puntería...  ,o mucha  suerte.  Afortunadamente,  fué  en  el  instnnte  en  que
por  la  escotilla  se  me  alcanzába  la  ‘pistola  dé  señales  luminosas.  Los
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segundos  que transcurren  desde  el disparc  cte la  señal  hasta  que  la  bola
amarilla  haya  ascendido  a  sus  100 metros  para  abrirse  entonces,  des
componiéndose  y  descendiendo  lentamente  en  forma  de  tres  estrellas-
verdes  y  tres  rojas,  que  en  aquella  ocasión  era  la  válida,  nos  parecía
una  película  aburrida  de  dos  horas,  en  la  que  uno  trata  de  recorclár
si  dejó  o rto  abierto  el  grifo  del  baño.

Viramos  a  toda  marcha,  tomando  rumbo  hacia  el interior  del  fiord.
El  fuego  cesó  -de repente  y  terminamos  el  intercambio  cte  las  seña
les  de  reconocimiento.  A  continuación,  la  estación  de  vigilancia  te
rrestre  de  la  costa  no  envió  un  mensaje  óptico  Morse  disculpándose
por  su  actitud,  agregando  que  existía  la  posibilidad  de  encontrarse
cerca  un  submárino  adversario.  Le  contestamos  haber  recibido  y  en
tendido  el  mensaje  y  proSeguilmos nuestra  marcha,  amarrando  en  el
muelle  de  Narvik  una  hora  después.

Esperábamos  recibir  la  orden  de salir  inSmediatamente  hacia  el  mar
Glacial  del  Norte,  zona  de  operación  de  la  flotilla  número  14  cte sub
marinos  estacionada  en  Narvik;  pero  nos  vimos  desilusionados,  pues
el  Jefe  de  la  flotilla  me  mandó  regresar  al  día  siguiente  para  dar  en
tonces  sus  órdenes,  indicando  Solamente  que  esta  vez  se  trataría  de
una  misión  especial,  quizá  no. muy  interesante,  pero  que,  no  obstante,
comenzáramos  a. cargar  los  torpedos  nuevos  de  combate.  entregando
los  que  teníamos  a  bordo.

Por  la  noche  se  levantó  un  fuerte  viento,  acompañado  de  intensas
nevadas,  mientras  que  los  hombres  trabajaban  en  la  caiga  de  los  tor
pedos  durante  cuatro  horas.

Era  a  principios  de  febrero  de  1945.  Las  noticias  que  se  oyen  por
la  radio  son  deprimentes.  Los  rusos  habían  entrado  en  la  Prusia  orien
tal,  al  parecer  sin  poder  ser  frenados;  la  invasión  había  tenido  pleno
éxito;  la  ofensiva  de  las  Ardenas  había  sido  un  fracaso  para  los  ale
manes;  ingleses  y  americanos  habían  logrado  pasar  el  Rin;  los  ata
ques  aéreos  alas  ciudades  alemanas  seguían  en  gran  escala  y  hasta
parecían  aumentar  en  intensidad.  La  aviación  propia  prácticamente
no  existía.  También  aquí,  en  el  Norte,  se  operaba  sin  ayuda  alguna
de  la  aviación;  por  el  contrario,  continuamente  se  recibían  avisos  -de
avistamientos  de  aviones  enemigos  en  toda  esta  región  y  hasta  el  cabo
Norte.  Cada  tripulante  sentía  la  enorme  supremacía  del  poder  mate

rial  de los  adversarios.  Cuando  la  depresión  de los  ánimos,  que  incluso
los  Oficiales  apenas  podían  evitar,  llegabaa  su  máximo,  entonces  sur
gía  siempre  en  todos  la  misma  y  única  idea:  El  comienzo  del  ena
pteo  de  las  armas  nuevas  anunciadas  poi  el  Gobierno  y  sus  propa
gandistas.

Cuando  a  ?a  tarde  siguiente  salíamos  del  West-Fiord,  rumbo  al
Nort,  comuniqué  a  la  dotación  del  buque  nuestro  presente  cometido:

-  fr  al  Alto-Fiord,  cerca  del  cabo  del  Norte,  encontrarnos  e-oil -deternii
nada  embarcación  que  nos  espera  y tomar  a  bordo  personal  especiali
zado  paÑ  trasladarlo  a  un  punto  muy  al  norte  del  cabo,  a  una  isla
de  las  centenares  que  se  hallan  al  sur-  de  Spitzbergen.  Este  grupo  de
islas  se  hallaba  ocupado  por  .los  americanos,  que  habían  establecido
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en  ellas  bases navales  y  aéreas  de  gran  importancia  para  la  guerra
en  el  Artico.  Desconocíamos  por  ahora  la  misión  de  aquellos  hom
bres  que  debíamos  trasladar  a  aquel  desierto  de  hielo  y  nieve.  La  mi
sión  no  nos  agradaba,  pero  abrigábamos  la  esperanza  de  que  tal  vez
durante  el trayecto,  ya  a  la  ida  o al  regreso,  tuviéramos  ocasión  de  po
der  ser  oleñsivos.

En  la  éntrada  del [iord,  y  avisando  antes  a  la  estación  costera  pro
pia  del  día  anterior,  hicimos  inmersión  y  emprendimos  la  marcha  con
el  schnorkei,  a  unos  siete  nudos.  Navegamos  dos  días  sin  que  nada,
anormal  sucediera,  siempre  vigilando  atentamente  nuestros  alrededo
res  con  todos  los  medios  técnicos  dé  que  disponíamos.  En  la  noche
del  segundo  día,  los  hidrófonos  acusaron  ruidos  de  máquinas  eléctri
CaS  en  tres  o  cuatro  direcciones  distintas.  Las  fuertes  granizadas,  que
caían  con  una  regülaridad  casi  cronológica—de  diez  en  diez  mi-nu
tos—,  dificultaban  el  empleo  eficaz  •de los  hidrófonos.  Cambiamos  a
máquina  eléctrica  la  propulsión  y  seguimos  nuestra  ruta  a  velocidad
lenta,  controlando  aquellos  ruidos,  hasta  que  hacia  el  amanecer  los
hablamos  dejado  atrás.  No  cabía  duda  de  que  se  trataba  de  la  línea
de  vigilancia  que  los  ingleses  mantenían  en  esta  región  con  algunos
submarinos,  ejerciéndola  casi’ siempre  cuando  planeaban  enviar  desde
el  norte  -de Irlanda  o  Inglaterra  algún  convoy  de  materiales  con  des
tino  a  Murmansk  para  el  Ejército  ruso.  Este  hecho  aumentaba  nues
tras  esperanzas  para  los  próximos  días.

Se  habían  perdido  casi  por  cornpleto  los  últimos  ruidos  ingleses,
cuando  se  capta  uno  nuevo  en  el  Noroeste.  El  periscopio  no  ve  nada,
ya  que  la  óptica  se  cubre,  tan  pronto  está  fuera  del  agua,  de  nieve,
que  el  viento  envía  precisamente  en  esta  dirección.  Hay  que  arriarlo
y  sacarlo  continuamente  del  agua  para  limpiar  la  óptica  y  poder  ob
servar,  aunque  sólo  sea  durante  cinco  o  seis  segundos.  En  aquella  di
rección  no  se  ve  nada,  pero  los  ruidos  de  máquina  de  pistones  son  tan
fuertes  que  no  hay  duda  deque  algo  navega  por  allí,  y,  según  se  ob
serva  por  la  variación  del  centro  del  ruido  en  la  escala  del  hidrófono,
con  dirección  Este.  Toda  aquella  zona,- como  todo  el  mar  del  Norte  y
los  demás  océanos,  había  sido  declarada  zona  de  bloqueo,  en  la  cual
l)odlían  ser  hundidos  los  barcos  que  navegaran  por  ella  sin  previ.o
aviso.

Cesó  un  momento  la  nevada  y  ordené  a  los  hombres  que  se  situa
ran  en  sus  puestos  de  combate,  que  prepararan  los  tubos  de  proa  y
que  éstuvieran  listos  para  un  eventual  ataque  en  superficie  con  las
armas  antiaéreas,  caso  de que  se  tratara  de  un  barco  que  no  mereciera
un  valioso  torpedo  Al  sacar  esta  vez  el  periscopio  fuera  del  agua  con
segui  ver  al  productor  de  aquellos  ruidos:  un  barco  de  formas  muy
bonitas  y  modernas,  muy  bien  conservado;  al  parecer,  una  mezcla-de
pesquero  moderno  y  yate  particular,  con  mástil  algp  a  proa  y  de  unas
500  toneladas.  Lo  que  más  destacaba  era  su  velocidad  relativamente
-elevada,  que  calculamos  en  unos  18  ó  19  nudos.  Cuando  le  vi,  unos
‘treinta  segundos  más  tarde  salió  del  tubo  el  torpedo  que  había  sido
regulado  anteriormente  para  tiro .círculo,  se hallaba  navegando  a  unos
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1.500  metros  de  ñosotros,  con  un  ángulo  de  inclinación  de  unos  15°
es  decir,  venía  casi  directamente  sobre  nuestro  buque.  Le  lanzarnos  el
torpedo  con  recorrido  primario  de  500  metros,  el  mínimo  que  permi—
tía  la  instalación  y  nuestra  propia  seguridad.  Salió  disparado  de  su
nicho  aquel  pez  de acero  de  siete  metros  de  longitud,  contando  los  me
1-ros que  dejaba  tras  de  sí  y  virar  hacia  estribor  al  haber  llegado  a  los
500  metros,  para  seguir  entonces  describiendo  un  círculo  hacia  la  de
recua  con  un  radio  de  unos  100 metros,  con  su  velocidad  uniforme  de
30  nudos,  haciéndolo  tal  como  se  le  había  dicho  cuando  descansaba
aún  en  su  tub.  Pero  no  pudo  dar  má.s  que  dos  círculos  completos,
pues  se le  antepuso  el  barco  adveisario,  que,  a  la  velocidad  que  llevaba.
tenía  que  ser  cogido,  sea  al  entrar  o  al  salir  de  aquella  circunferencia
mortal  que  le  describía  el  invisible  artefacto  debajo  del  agua.  La  ex
plosión  no  solamente  lo  desintegró  y  lo  borró  de  la  superficie,  ino
que  en .eJ propio  buque  de  su  procedencia  causó  desperfectos,  aunque
no  cómparables,  ni  mucho  menos,  con  los  que  había  sufrido  un  se
gundo  antes  aquel  atrevido  barquito,  que, por  lo  visto,  intentaba  llegar
a  la  costa  ocupada  por  los  rusos  en  el  norte  de  Noruega.  Salimos  a  la
superficie  con  objeto  de ver  si  podíamos  averiguar  algo  más  scbre  este
barco  misterioso  que,  sin  protección  alguna,  como  si  navegara  en
tiempos  de  absoluta  paz,  se  nos  había  venido  al  encuentro,  a  pesar  de
saber  el  riesgo  que  iba  a  correr  al  hacerlQ,  pero  no  encontrarnos  en  el
agua  más  que  unos  trozos  de  madera  y  medio  mapa,  que  por  cierto
no  nos  dió  información  alguna.

En  el  Nore  e  avistan  ocho  aviones,  que  nos  hacen  desaparecer
rápidamente  baj o el  agua..  Seguramente  no  nos  vieron,  pues  prosiguen
su  vuelo  sin  derivación  de  rumbo.  Sacamos  fuera  del  agua  la  cabeza
del  s.chnorlcei y  seguimos  esta  navegación  durante  todo  el  día.  Tres
veces  nos  vimos  obligados  a  sumergirnos  con  toda  rapidez  por  apro
ximarse  aviones,  pero  nada  sucedió.  A  media  noche  estábamos  en  la
entrada  del Alto-Ji’jord. Durante  el  resto  de la  noche  hasta  el  amanecer.
esperarnos  describiendo  círculos  en  inmersión  y  escuchando  con  los
hidrófonos.  El  encuentro  con  la  embarcación  que  debía  de  alir  del
fzord  estaba  previsto  para  las  cinco  y.  media  de  la  madrugada.  Nos
acercarnos  más  a  la  entrada,  cuando  a  las  ciico  comenzamos  a  captar
los  ruidos  de  un  barco  que. se  aproximaba  desde  el  interior  del  /iord
Era  el  nuestro,  Salimos  a  la  superficie  y  pedimos  la  señal  de  recono
cimiento,  que  nos  dieron  en  seguida.  El  fiord  estaba  completamente
tranquilo.  Las  enormes  montañas  envueltas  en  nieve  y  hielo  se  refle
jaban  con  la  misma  claridad  natural  en  el  agua,  sobre  la  que  flota
ban  millares  de  pequeñas  planchas  de  hielo.  El  frío  era  intenso.  Jun
tamos  los  costados  y  amarramos,  mientras  que  los  mejores  ojos  de  la
dotación  hacía.n  vigilancia  en  el  puente  de  mando  y  los  hidrófonos
éstaban  a  la  escucha  de  cualquier  ruido  extraño.  Mientras  se  réalizaba
la  embarcación  del  pi’sonal  y  su  equipo,  las  armas  antiaéreas  enfo
caban  al  cielo,  listas  para  defender  a  los  barcos.  El  personal  estaba
compuesto  por  tres  hombres  uniformados,  dos  alemanes  y  un  noruego.
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y  el  equipo  que  traían  consigo  era  muy  voluminoso,  constando  prin
cipalmente  de  varios  rifles;  seis  pistolas  ametralladoras,  municiones,
tres  estaciones  portátiles  emisoras  y  receptoras  de  radio,  varias  cajas
conteniendo  sustancias  químicas,  una  pequeña  lancha  plegable  de  cau
cho,  víveres,  drogas,  varios  aparatos  de  mediciones  meteorológicas.
etcétera.  Además,  venían  magníficamente  equipados  de  uniformes  y
prendas  de  vestir  para  el  clima  polar,  embarcando  también  varias  he.
rramientas.  Después  de  unos  cincuenta  minutos,  todo  estaba  a  bordo
y  la  embarcación  se  despidió,  regresando  a  su  base.  Nosotros  IIOS  hi
cimos  a  la  mar,  »ontentos  de  que  nos  hubieran  dejado  tranquilos  du
rante  aquellos,  trabajos.  Emitimos  un  mensaje  a  nuestra  flotilla  in
formando  brevemente  lo  ocurrido  desde  nuestra  salida,  haciendo  ob
servar  especialmente  nuestra  suposición  de  la  existencia  de  una  línea
de  submarinos  adversarios  de  igilancia  e  indicando  las  posiciones
correspondientes.  .

Nuevamente  comenzó  la  monótona  marcha  con  schnorkei  rumbo
al  Norte.  A  la  tarde  desapareció  detrás  de  nosotros  en.  el  horizonté  la
última  señal  de  Europa,  el  cabo  Norte,  gris  u  oscuro,  mientras  llovía
nevaba  y  granizaba  qon  un  frío  intenso.

Durante  una  noche  nos  distanciamos  de  la  costa  unas  tÓ’O millas,
cambiando  el  rumbo  un  poco  hacia  él  Este  a  la  mañana  siguiente,
que  seguirnos  durante  tres  días  y  tres  noches,  atravesando  un  área  de
un  control  aéreo  de  increíble  intensidad,  que  los  rusos  sostenían  desde
Murmansk  en  un  cuadrado  de tOO por  100 millas,  al  norte  de  este  puer
to,  tan  importante  para  ellos.  Esta  vigilancia.,  como  ya  sabíamos,.  so
lían  iniciarla  muchos  días  antes  de  aproximarse  a  esta  zona  el  COflVOY
que  esperaban.  La  marcha  con  ‘sc/inorkel  tenía  que  ser  interru:mpida
a  cada  momento.  La  mayor  duración  de  funcionamiento  seguido  sih
tener  que  sumergir  la  cabeza  del  schnorkel,  por  la  que  aspirábamos  el
aire  para  lo.s motores  de  combustión,  era  de  catorce  ‘minútos,  sien.do
el  promedio  de  unos  ocho  minutos.  No  hubo  un  momento  ei  que,  ‘al
observar  por  el  ‘periscopio, no  se  vieran  por’ lo  menos  cuatro  aviones,
en  su  mayoría  del  viejo  tipo  americano  Catalina.  Atravesamos.  esta
área  para  ver  si  se  nos  presentaba  alguna  ocasión  de  ataque,  aunque
no  podíamos  contar  con  ello,  pues,  según  noticias  ‘del espionaje  en  Ir
landa,  el  convoy  que  esperaban  no  había  salido  aún  del  puerto  de
Belfast.

De  hora.  en  hora  aumentaba  la  fuerza  del  viento  y  con  ella  la  al
tura  de  las  olas.  Cuando  nos  hallábamos  a  una  distancia  de  unas  60
millas  al  sur  del ‘punto  previsto  para  el  desembarco,  el  viento  sopla
ba  con’ fuerza  de  tormenta;  Grandes  bloquesde  hielo  eran  impulsados
por  las  olas,  llevándolos  contra  nuestro  buque,  que  en  aquella  situa
ción  nos  parecía  infinitamente  pequeño  y  frágil.  Nos  vimos  obligados
a  reducir  la  velocidad,  navegando  ya  en  superficie,  pues  el  mástil
del  schnorkel,  a  causa  del  mar,  hubiera  sufrido  daños,  no  pudiendo
mantener  la  profundidad  a  cota  periscópica,  que  era.  la  precisa  para
que  el  mástil  quedara  fuera  del  agua  con  ,su  cabeza  de  spiración.
Por  parte  del  enemigo,  no  hal?ía.peligro  alguno,  ya  que  era  el  tiem
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po  tan  malo  que  no  volarían  aviones  en  aquellas  latitudes.  y  si  l
hacían,  no  nos  hubieran  podido  ni  siquiera  ver  en  aquel  infierno.
iNos  causaba  mayor  preocupación  la  sospecha  de  que  estuviera  ob-

-       servánclonos algún  submarino  adversario.
El  tiempo,  y  •sobre  todo  los  ruidos  del  hielo,  impedían  emplear

Los  hidrófonos.  En  el  puente  no  había  más  que  el  personal  impres
cindible,  cuatro  hombres,  incluido  el  Oficial  de  guardia,  gobernán
dose  ahora  los  timones  desde  aquí,  y  no,  corno  sería  lo  normal,  clesda
el  interior  de  la  torreta,  debido  a  que  la  escotilla  tenía  que  estar  me
dia  cerrada  a  causa  delas  elevadas  olas  que  pasaban  con  una  altura
de  más  de  un  metro  por  encima  de  las  cabezas  de  los  hombres.  La
profundidad  del  agua  era  demasiado  grande  para  descender  al  fonda
y  esperar  allí  a  que  el tiempo  arnainara,  lo  cual  también  hubiera  sido
contraproducente,  ya  que  debíalmos  aprovechar  este  temporal  para
llegar  lo  antes  posible  a  la  isla  prevista  y  efectuar  en  ella  el  desem
barco.  Además,  el  mal  tiempo  suele  durar  muchos  días  en  aquéllas
regiones,  casi  siempre  varias  semanas  seguidas.  Los  hombres  que  es
taban  en  el  puente  de  mando  corríán  talmbién  bastante  peligro,  pues.
frecuentemente  se  lanzaban  contra  ellos  b1oquesde  hielo  de  conside
rabIes  dimensiones.  Los  daños  producidos  en  la  superestructura  por

•  esta  causa  eran  ya  de  bastante  consicleiacin  La  caja.  de  hierro  de
la  aguja  magnética,  que  se  hallaba  delante  de  la  torreta,  sobre  la  cu
bierta,  scldada  su  base  en  el  casco  resistente  del  buque,  había  des-

•  aparecTdo  en  medio  de  olas  y  hielo.  El  personal  del  puente  iba  sujeto.
naturalmente,  por  medio  de  los  fuertes  cinturones  y  correas  previstos
para  estos  casos  y  construidos  para  resistir  una  tonelada  de  peso.
A  eausa  de  una  enorme  ola,  quedaron  lateralmente  colgados  hacia
fuera  de  la  torreta  los  cuatro  hombres  del  puente  de  mando,  sin  lo-

•        grar entrar  de nuevo  al  puente  durante  varios  minutos,  yendo  el  sub
marino  prácticamente  in  mando  durante  este  tiempo.  Otra  ola  con
hielo  fué  la  causa  de  que  un  marinero  se  fractuiara  una  piirna  Sos
teníamos  el  rumbo,  sin  dvanzar  prácticamente  del  sitio,  con  la  proa
contra  el  mar  y  a  una  velocidad  de  menos  de tres  nudos.

Nuestros  tres  especialistas  estaban  más  muertos  que  vivos,  ma-
reacios  hasta  perder  la  voluntad  para  todo  y  solamente  con  el  desea
de  abandonar  nuestro  barco,  fuera  como  fuera.

Así  navegamos  durante  dos  (lías  y  dos  noches,  avistando  una  ma
ñana  la  costa  de  la  isla  cuando  había  cesado  momentáneamente  la.
nevada,  encontrándose  aquélla  a  unas  nueve  milla.  de  distancia.
Elegimos  en  el  mapa  otro  punto  de  la  isla  diferente  al  previsto  para
efecthar  el  desembarco  y  que  se  hallaba  más  defendido  ante  el  mar.
riuvimos  que  pasar  varias  islas,  siendo  todas  iguales.  Nos  acercamos
a  la  elegida  con  la  mayor  cautela,  en  superficie,  a  velocidad  lenta
y  con  las  armas  listas  para  disparar.  Cón  cubos  de  gua  caliente,  que
uno  tras  otro  subíLn  a  la  torreta  y  de  allí  al  puente,  manteníamos  los
cañoneé  a  la  temperatura  conveniente,  para  que  pudieran  disparar  en
el  acto.  EL agua  caliente  se  helaba  en  pocós  segundos.  El  termómetro
mareada  exactamente  33°  C.  bajo  cero.  El  fuerte  viento  atravesaba
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conio  alfileres  nuestro.  cuei’po,  quitándonos  la  respiración,  que  ño  po
diamos  realizar  pdr  la  nariz.  Mientras  tanto,  los  especialistas  se  pre
paraban  para  su  desrnbarco.  Su  misión,  según  me  relató  el  jefe  d
aquer  •pequeño  grupo,  era:  Observar  los  movimielitos  del  adversario
en  el  aire  y  en  el  mar;  .controlár  su  trálico  •de T  S.  II.;  efectuar  ob
servaciones  meteorológicas  y  comunicar  los  mensajes  de  interés  por
eñates  cortas,  cte auéicio  cQn ún  programa  especial  que  tenían.  emi
tiendo  simpie  a  hoias  difeientes   con  cambio  irregulai  de  las  on
das  para  que  no  fuesén  lócalizaclos  tan  fácilmentQ  por  el  enérnig,
que  por  su  parte  iehja  tambiii  varias  estaciones  en  aquellas  islas  ad.e
lantadas.  Esta  informacióii  eéá  de  gran  valor  para  toda  clase  de  ope
racioi’ies  en  el  •Artiéo, interesáúdoles  a  los  alemanes  especialinente  con
miras  a  los  convoye  alié4osdeétinados  a  Murrnansk.

Efectuamos  el  deseirilbarcé  e,n botes  salvavidas  •de caucho,  después
de  haber  realizado  un  Oficial,  del  submarino  y  dos  cabos,  bien  arma
dos,  una  breve  inspección  de:lps  alrededores  de  la  costa  de  la-isla.
Esta  inspección  fué  fái1,  ya,  que  la  presencia  de  almas  en  aquel  de
sierto  de  nieve  y  hielo  hubiera  sido  delatada  al  instante  por  las  hue
Has  que  tenían  que  haber  dejado.  Los  trabajos  duraron  más  de  seis
hóras.  Una  vez  todo  en  tierra,  dejamos  cuatrQ  marineros  y  un  cabo
allí  para  que  siguieran  ayudando  al  grupo  de  los  tres suicidas,  como
empezó  a  llamárseles  a  aquellos  hombres  por  la  marinería.  Mientras
tanto,  nosotros  nos  distanciamos  y  nos  sumergimos,  dando  algunos
rodeos  por  las  cercanías,  sin  avistitr  nada  anormal.  Aunque  nos  en
contrábatnos  en  la  terminación  del  invierno  polar  m  de  su  nocife  ¿e
seis  - meses,  la  visibilidad  era  bastante  reducida  por  falta  cíe luz,  pre
dominando  más  la  oscuridad  que  la  claridad.  Por  esta  razón.  los  hi—
drótonos  eran  cte  importancia  vital  para  nosotros.

Hacia  la  media  noche  cdmenzarnos  a  observar  los  alrededores  del
punto  de  desembarco,  viendo  poco  después  la  señal  Morse  convenida.
Nos  acercamos,  salirnOs  a  la  superficie  y  recogimos  a  nuestros  hom
bres,  los  cuales  mostraban  su  alegría  por  hallarse  de  nuevo   bordo.
Nos  despedimos  de  los  tres suicidas  con  breves  señales  y  emprendi
mos  el  regreso  hacia  el  Sur.  Al  salir  de  la  protección  do  aquellas  is
las  quedarnos  nuevamente  sometidos  a  los  efectos  implacables  - del
mar,  aunque  esta  vez  teníamos  la  considerable  ventaja  de  tener  a
nuestras  espaldas  el  viento  y  la  mar,  las  nevadas  y  las  granizadas,
quedan.cIo  así  aumentada  considerablemente  la  seguridad  del  buque,
puesto  que  la  observación  desde  el  puente  de  mando  podía  eÍectuars
con  mayor  garanía.  -

EnLre  lós  mensajes  que  íbamos  recibiendo  en  los  programas  nor—
riales  de  rádiación  se  eneoniraba  uno  que  nos  ordenaba  navegar  &
siele  nudos  de  velocidad  con  runibo  Suroesté  hasta  qué  recibiéramos
nueva  orden  o  tuviéramos  algún  avistamiento  de  unidades  navales,
o  bien  aéreas  que  indicaran  la  proximidad  de  aquéllas.  Proseguimos
de  acuerdo  con  esta  orden  la  navegación,  marchando  en  superficie
y  hácienclo  inmersión  de  hora  en  hora  para  intentar  localizar  algúli

‘rúido  don  loS hidrófonos.  Hay  que  destacar  -que en  aquellos  marésla
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localización  aeústica  varía  mucho  en  sus  posibilidades,  caflbiando
continuamente  de  óptima  a  pésima,  por  cuya  razón  no  podía  ser  de
gran  confianza  para  nosotros.  No  obstante,  esto  se’ compensaba  en
parte  por  la  claridad  relativa  que  disfrutábamos,  tanto  en  las  horas
del  día  como  en  las  de  la  noche  polar  de  aquellas  fechas.

Dos  días  ‘más  tarde,  después  de  haber  evitado  la  proximidad  de.
un  pequeño  iceberg,  nuestro  aparato  de  alarma  radar  acusaba  im
pulsos  electromagnéticos  cJe radar  procedentes  del  Oeste,  a  unos  40
kilómetros,  por  lo  que  hicimos  inmersión,  cambiando  el  rumbo  ha
cia  aquella  dirección  y  disminuyendo  la  velocidad  con  objeto  de  ha
cer  el  menor  ruido  posible  y  no  ser  localizados.  Lo  que  sucedió  unas
horas  más  tarde  fué  de  verdadera  suerte:  avistamos  en  el  horizonte
incoloro  y  oscuro  los  mástiles  y  las  chimeneas  de  seis  barcos  y  dos
destructores,  precisamente  en  el  mismo  instante  de  emerger  para  ver
mejor,  yá  que. los  hidrófonos  indicaban  fuertes  ruidos  de  motores  y
hélices.  Viramos  en  seguida,  poniéndonos  en  rumbo  paralelo  a  aque
llos  barcos  y  sacamos  la  antena  varilla,  emitiendo  al  ‘mismo  tiempo
y  rápidamente  la  señal  corta  por  T.  S.  H.  del  avistamiento  consegui
do.  Según  las  normas  tácticas,  ahora  no  podíamos  atacar,  sino  que
teníamos  que  limitarnps  a  emitir  de  hora  en  hora  la  posición,  el
rumbo  y  las  velocidadés  del adversario.  Desde el  centro  táctico  de  Nar
vik  dieron  ‘en  el  acto  los  nú-meros  de  los  submarinos  que  habían  de
operar  sobre  aquel  convoy,  dándoles  o. éstos  así  automáticamente  la
libertad  para  ‘abandonar  las  posiciones  en  que  se  hallaban  y  navegar
‘  1a  consideración  de  sus  respectivos  Comandantes.

El  convoy  seguía  rumbo  de unos  120°, tratando,  al  parecer,  de  rian
tenerse  al  borde  de  la  zona  de  hielo,  según  solían  hacer  los  aliados
con  sus  convoyes  hacia  Mur’mansk,  para  más  tarde  virar  hacia  el
Sur  y  entrar  desde  el  Este  a  la  bahía  de  aquel  puerto  ruso,  libre  casi
siempre  de  hielo.  El  viento  había  moderado  algo  su  furia,  pero  aún
‘evitaba  el  empleo  de  aviones  desde  el  convoy.  Había  que  esperar  que
pronto  se  encargaría  de  este  control  los  aviones  desde  las  bases  terres
-tres.  El  cielo  se  había  cubierto  totalmente  de  espesas  y  densas  nubes
grises,  que  aumentaban  la  oscuridad,  por  lo  que  nos  vimos  obliga
dos  a  disminuir  aún  más  la  distancia  hacia  aquellos  barcos  con  ob
jeto  de  no  perder  el  contacto  con  ellos.  Nuestra  distancia  media  era
ahora  de  unos  12 kilómetros.  Siempre  tratábamos  de  mántenernos
algo  adelantados  a  ellos  y  a  su  estribor,  ya  que  hacia  el  Norte  no  se
nos  podían  escapar,  sino  que,  de  hacer  un  cambio  de  rumbo,  tenían
que  efectuarlo  hacia  el  Sur,  o  sea  hacia  nosotros.  La  velocidad  del  ad
versario  era  de  unoa  nueve  nudos,  velocidad,  que  nosotros  no  podía
mos  sostener  en  inmersión,  por  lo  que  la  ‘mayor  párte  del  tiempo
estábamos  en  superficie;  esperando  que  un  segundo  submarino  avi
sara  haber  conseguido  contacto  visual  con  aquellas  unidades,  ló  que
significaba  para  nosotros  y  los  demás  que  quedábamos  automática
mente  en  libertad  de  atacar  a  voluntad.  Este  mensaje  se  dió  ocho
horas  después  de  ir  nosotros  acompañando  a  aquellas  unidades,  a  las
cuales  se  habían  unido  ‘mientrás  tanto  dos  corbetas  ‘más  procedentes
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del  Norte,  al  parecer  canadienses,  que  de  ahora  en  adelante  se  encar
gaban  de  La vigilancia  del  sector  sur  del  convoy.  -

En  el  preciso  momento  en  que  íbamos  a  iniciar  el  ataque  perdi
iiios  la  visualidad  del  convoy,  debido  a  una  densa  pared  de  lluvia
y  nieve  que  se  interpuso  entre  nosotros  Esperamos  un  cuarto  de  hora,
y  temiendo  entonces  que  se  nos  escapare,  viramos  para  intentar  acer
carnos  más  al  convoy.  Ahora  íbamos  con  lo.s ojos  contra  la  lluvia  y
la  nieve,  no  pudiendo  casi  abrirlos  debido  a  que  se  nos  helaban,  por
lo  que  no  podíamos  hacer  uso  de  los  prismáticos,  estando  a  punto
de  ser  esta  la  causa  de  nuestra  perdición..  Súbitamente  apareció  una
corbeta  a  nuestro  lado  a  menos  de  500  metros,  mostrándonos  la  popa,
al  parecer  por  acabar  de  cruzar  nuestro  rumbo  por  la  proa  de  nues
tro  barco.  Oímos  el  agudo  y  fuerte  silbido  de  su  sirena  de  alarma
submarina  e  hicimos  una  inmersión  record,  quedando  con  la  torreta
debajo  del  agua  en  menos  de  catorce  segundos.  La  corbeta  pasó  por
encima  de  nuestras  cabezas  cuando.  estábamos  a  20  metros  de  pro
fundidad,  levantándolos  un  p030  el  remolino  y  la  succión  de  sus  hé
lices.  (ion  todos  los  tanques  inundados,  los  timones  de  profundidad
de  proa  toda  hacia  abajo,  los  de  popa  a  15° hacia  arriba  y  a  toda  ve
locidad  las  máquinas  eléctricas,  logramos  evitar  salir  .a  la  superficie
y  mantener  uuestra  profundidad  durante  estos  críticos.  momentos
Instintivamente  di  orden  de  quedar  a  20  wetros,  sin  descender  más..
lo  cual  demostró  nuevamente  que  estábamos  de  suerte,  pues  las  des
cargas  que  lanzaban  desde  arriba  hacían  explosión  a  profundidade
de  más  de 50  metros.

(ion  ello  comenzó  una  persecución  cte  más  de  tres  horas.  No  lo
grábamos  escaparnos  de  las  garras  de  las  dos  corbetas.  Nos  locali
zaban  con  su  Asdie,  cuyos  impulsos  acústicos  oíamos  reflejarse  en
nuestro  casco,  como  arena  fina  que  se  lanzara  con  la  mano  a  una
ventana  de  cristal.  Ç1’ratábamo’s, corno  siempre  en  estos  ca’soIs, de  me
ter  la  proa  continuamente  en  dirección  de  estas  ondas  para  así  pre
sentar  menos  superficie  de  reflejo,  pero  como  eran  dos  barcos  los
que  trataban  de  eliminarnos,  uno  de  ellos  se  hallaba  ‘siempre  en  posi
cien  conveniente  para  localizarnos  y  lanzar  sus  peligrosos  erizos  y
descargas  desde  gran  distancia.  Seguimos  a• •20 metros,  a  pesar  de
que  los  Oficiales  creían  que  sería  mejor  descender  rápidamente  a
mayor  profundidad.  Pero  allí  estábamos  bien,  pues  se  demostró  que
Siempre  nos  creían  a  mayor  profundidad,  como  era  lógico  suponer
Hubo  un  momento  también  de  serio  peligro  cuando,  al  ser  nueva
mente  pasádo  por  uno  de  ellos,  nos  lanzaron  una  docena  de  desear
gals  reguladas  para  explotar  a  unos  40  metros  de  profundidad,  las
cuales  oímos  descender  a  lo  largo  de  nuestro  cuerpo  resistente.  Esto
era  aún  más  desagradable  que  la  explosión  misma,  pues  durante
aquellos  segundos  está  uno  esperando  y  temiendo  la  explosión,  mien
tras  que  en  la  explosión  misma  se  libra  la  tensión  que  se  tiene  al
haber  pasado  ya  el  peligro.  Aquella  serie  de  bonbones  explotó  casi
al  mismo  tiempo,  produciendo  una  ola  de  presión  hacia  la  superficie
que  nos  desequilibró  unos  t5  hacia  estribor,  haciéndonos  salir  con
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la  torreta  fuera  del  agua  durante  varios  segundos,  colmo un  flotador
sin  gobierno  propio.  Entonces  volvimos  a  descender  rápidamente  con
Tuerb  inclinación  de  proa,  de  unos  400,  encontrándonos  a  O  metros
antes  de  darnos  cuenta  de  ello.  Seguidamente  descendimosa  ‘190 me
tros  y  preparamos  el  lanzamiento  de  bolde.  Estos  aparatos  consis

-  lían  en  una  empaquetadura  de  sustancia  química  que  se  expulsaba
liada  el  exterior  por  medio  de  aire  comprimido  y  un  pequeño  tubo
que  denominábamos  Tubo  VI,  encontrándose  dispuesto,  atravesando
el  casco  resistente,  en  la  cámara  de  popa.  En  el  momento  de  salir

.queIla  einpaquetadura,  de  forma  cilíndrica,  de  unos  40  centímetros
de  longitud  por  12  de  diámetro,  y  tomar  contacto  con  el  agua  del
mar,  producía  una  capa  de  agua  de  mayor  temperatura  que  la  flor
mal,  formándose  así  un  techo  de  protección  contra  la  localización
por  el  Asdie,  ya  que  las  ondas  de  éste  se  reflejaban  en  esta  capa,  in
dicando  it.  los  barcos  atacantes  una  posición  errónea  del  supuesto
submarino.  Tuvimos  éxito.  Nunca  le  habíamos  dado  gran  importan
cia  a  estos  bolde.s,  pero  esta  vez,  que  fué  la  primera  que  los  emplea
:mos,  a  pesar  de  que  ya  los  habíamos  llevado  a  bordo  en  otros  cruce
ros,  ‘disponiendo,  por  tanto,  de  los  mismos,  en  situaciones  parecidas

 la  .présénte  sin  utilizarlos,  los  apreciamos  muchísimo,  pues  mien
tras  nosotros  nos  distanciábamos  a  ‘marcha  silenciosa  después  de
haber  ekpulsado  tres  paquetes,  las  corbetas  seguían  lanzando  sus  des
cargas  sobre  el  mismo  sitio  y  sus  alrededores.

Después  de  estas  tres  horas  de  concierto  aliado,  recobramos  nues
tra  tranquilidad,  quizá  también  porque  aquellos  tenaces  perseguido
res,  tenían  que  volver  a  reunirse  con  el  convoy  que  tenían  que  escol
lar.  INo obstante,  no  les  dió  tiempo  de  evitar  que,  mientras  trataban
de  incorporarse  al  convoy  .a  toda  velocidad,  fueran  torpedeados  dos
de  sus  barcos  por  un  sub’marino,  que,  como  más  tarde  se  comprobó,
fué  el  que  había  radiado  el  mensaje  de  habér  tenido  contacto  con  el
convoy,  cuya  situación  habíamos  estado  indicando  durante  ocho  ho

a  él  y  a  los  demás  submarinos.

Nos  reeiperamos  de  los  sustos  recibidos,  eiiiitienclo  luego  un
mensaje  narrando  lo  sucedido.  Corno  de  hora  en  hora  uno  de  los
submarinos  que  habían  obtenido  mientras  tanto  contacto  con  el  ad
versario  emitía  la  posición,  rumbo  y  velocidad  del  convoy,  pronto
supimos  dónde  se  encontraba,  con  lo  cual  pud,i;n’ios iniciar  nuevamen
te  nuestros  intentos  de  llegar  al  ataque.  En  esta  búsqueda  nos  ayudé
mucho  el  radar  del  adversario,  pues  nuestro  dispositivo  de  alarma.
que  nos  indicaba  la  dirección  desde  la  que  se  nos  localizaba,  así  como
la  distancia  aproximada  a  que  se  encontraba  el  localizador,  nos  faci
litó  datos  vaiiosísirnos  y  muy  convenientes.  Al  tratar  de  localizarnos
el  radar  enemigo.  delataba  simultáneamente  su  posición  pues  sus
impulsos  electromagnéticos  eran  oídos  en  nuestros  auriculares  como
el  canto  de  un  grillo.

Cuando,  marchando  a  toda  velocidad  en  superficie  rumbo  al  Sur
este,  esperábamos  de  un  momento  a  otro  avistar  a  las  unidades  ad
versaria,  salió  de  la  ‘máquina  de  descifrar  un  ‘mensaje  dirigido  a
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nosotros,  en  el  cual  se  nos  oidenába  parar  en  aquella  posición  y  ob
servar  los  sectores  del  Oeste,  de  donde  se  suponía  que  llegarían  más
barcos  de.  otro  convoy.  Para  nosotros  fué  una  desilusión  bastante
grande,  sobre  todo  por  haber  sido  nuestro  barco  el  primero  que  vió
y  di  aviso  de  aquel  convoy,  por  lo  que,  cuando  la  tripulación  supo
el  contenido  del  mensaje,  calificó  al  Mando  de  muy  desagradecido.

Esperamos  en  inmersión,  péro  no  oilmos  ni  vimos  nada.  Cuatro
lias  después  aún  seguíamos  dando  vueltas  y  escuchando.  Todo  en

vaflo!  Durante  estos  días  nos  pusirnés  repetidas  veces  sobre  la  fre
cuencia  de  onda  de  nuestros  tres  suicidas,  captando  siempre  óon  la
mayor  puntualidad,  las  ocho  o  diez  letras  que  emitían,  cuyo  texto
descifrado  era  de  cuatro  .o  cinco  páginas  escritas.

Sólo  dos  unidades  dé  aquel  convoy  nuestro  llegaron  al  puerto
ruso,  aunque  nosotros  perdimos  también  dos  submarinos,  entre  ellos
el  que  lanzó  los  primeros  torpedos  contra  el  convoy•

Desde  Belfast  recibimos  mensajes  en  los  que  nos  indicaban  que
a  mediados  de  abril  se  esperaba  el  envío  de  un  convoy  grande,  de
más  de  cincuenta  unidades  de  barcos  mercantes,  cuya  noticia  nos
consotó  bastante.’

Sesenta  y  cuatro  días  después  de  haber  realizado  el  dese)nbarco
(le  los  tres  suicidas  en  aquella  isla  abandonada,  recibimos  la  orden
de  volver  a  recogerlos,  pues,  por  motivos  desconocidos,  habían  pedido
el  relevo.  Cuando  llegamos  olamente  enconhiamOs  al  noruego.  Los
dos  alemanes  habían  sucumbido  en  el  mar  el  mismo  día  del  desem
barco,  debido  a  volcarse  su  canoa  especial,  no  pudiendo  salvarse  a
causa  del  intenso  frío  reinante,  que  los  lieló  en  el  acto,  y  de  las  mu
chas  prendas  de  lana  y  piel  que  llevaban  puestas,  que  les  impidieron
realizar  los  movimientos  necesarios  para  llegar  a  tierra.

El  noruego  había  resistido  aquelfa  soledad  durante  todo  el  tiem
po,  prestando  un  servicio  valioso  y  demostrando  sus  eievada.s  cuali
dades  físicas  y  morales.

HERBERT  BISCHOFF
E  Teniente  de  N.  de  la  Marina

alemana.
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MISCELANEA
“Curiosidades  que  dan  las  escri

turas  antiguas,  quando  hay  pacien
cia  para  leerlas,  que  es  menester
no  poca.”

ORTIZ DE  ZÚÑIGA,  Anales  de  Se
viUIJ,  lib.  2,  pág.  20.

“Pues  con  desvelado  estudio  aca
tad  la  cosas  pasadas  por  orcie
nanza  de  las  presentes  e  prov!
ciencia  cte las  venideras,  que  quien
las  cosab’  pasanas  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  fortuna,  1482.

55  Diagnóstico.  El  T.  de ,Na
vio  D.  José  Ig

nacio  de  la  Torre,  que  antes  había
pedido  pasar  a  las  Milicias  como
Coronel  del  regimiento  de  Caballe
ría  de  La  Habana,  después  de  2
acciones  de  guerra  y  varios  man
dos,  solicitó  (1811) el  retiro  por  mo
tivos  de  salud.

Y  su  enfermedad  la  certificó  el
Ldo.  D.  Manuel  Herná,ndez  Otero:

padece  de  dolores  vagos  en  las
piernas  y  devilidades  en  ellas,  an
gustias  en  el  pecho  y  falta  de  res
piración,  hinchazones  e’n  los  pies
y  dolores  fixos  en  lo  membranoso’

de  la  cabeza,  lb  que  ‘manifiesta  que
en  la  masa  de  sus  líquidos  se  halla
una  exaltación,  y  mezcla  de  sales.
con  otros  principios  menos  activos,
que  ,patentiçan  un  siquilo  escorbú—
lico  o.  una  inmediata  Hidropesía
Anasarca,  hija  del’  mismo  vicio;
por  lo  que  soy  de  parecer  no  debe
embarcarse  en  e s t a  disposición,
pues  son  ba&tantes  los’ aires  man—
timos  cargados,  de  sales  húmedas
para  una  causa  dispositiva  del  es
corbuto...
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56  Construc-  Para  mayor
ción.        rendimiento en

material  y  jor
nales,  se  dispuso  (1791) que  al  cons
truir  un  navío  se  construyese  a  la
par  una  fragata  de  34  cañones.

57  Uniformidad.  -  En  1 85  1  se
publica  una  Or

ganización  del  Servicio  interior  a
bordo  de  los  buques  de  la  Armada,
en  la  que  se  inserta  un  curioso  ma-
pitia  de  uniformidad,  que  a  conti
nuación  incluímos:

En  América,  Asia  y  en  Verano
en  Europa,  desde  15  de  mayo  al  15
de  octubre:

Domingo.  —  La  Marinería,  traje
blanco  limpio,  chaqueta,  pañuelo  y
sombrero.  La  Tropa,  de  blánco  lim
pio,  uniforme  y  morrión.

Lunes.—La  Marinería,  la  ropa  del
día  anterior,  sin  chaqueta;  som
brero  blanco.

Martes.—La  Marinería,  la  misma
camisa,  pañuelo  y  pantalón  limpio
de  trabajo.

Miércoles.  —  La  Marinería,  de
blanco  limpio,  pañuelo  y  sombrero
dicho  anteriormente.

.Jueves.—El  mismo  equipaje  del
día  anterior.

Viernes.—La  misma  camisa,  som
brero  y  pañuelo;  el  pantalón  de  tra
bajo  del  martes.

Sábado.  —  Testuario  de  trabajo.
gris  de  hilo  de  género  de  MaLlorca.

En  invierno,  del  15  de  octubre  al
IN  de  mayo:  -

Domingo.—Marinería,  e  a m i s a
limpia,  chaqueta  y  pantalón  azul;
sombrero,  pañuelo  y  zapatos  ne
gros.  Si  el  día  estuiere  frío,  sobr&
la  camisa  blanca  la  listada  de .lana
azul;  si  lluvioso,  el  chaquetón  pasa-

do  de  Iangas.  La  tropa,  en  primer
caso,  de  uniforme,  en  el  segundo,
de  levita  y  morrión  con  funda.

Lunes.—La  Marinería,  la  misma
camisa,  pañuelo  y  sombrero  del día
anterior;  pantalón  azul  usado;  ca
misa  de  lana  blanca  listada,  y  si
hubiere  riguroso  frío,  la  de  bayeta
azul.  La  tropa,  el  traje  designado
por  el  Cuerpo  para  diario.

Martes.—Idem  en  todo  que  el  an
terior.

Miércoies.—ldem,  con  e a  mi  5 a
blanca  limpia.

Jueves.  —  Idem,  con  camisa  del
día  anterior.

Viernes.—El  mismo  que  el  del
día  anterior.           -

Sábado. —  Vestuario  de  invierno
d  trabajo,  tanto  la  Tropa  como  la
Marinería.

Además  de  darnos  cuenta  de  las
prendas  del  estuario  usadas  en  la
época,  se  ve  el  control  establecido
en  las  mudas  para  la  debida  higie
ne.  La  Marinería  debía  usar  gorro
para  ejercicios  de  velas  y en  los  días
fríos  o  de  lluvia.

Desde  la  puesta  del  sol  a  la  nora
señalada  para  mudarse  las  dotar
ciones  debían  usar  trajes  de  trabajo.

Los  zapatos  sólo  se  usaban  para
actos  de  ceremonia  o de  paseo  y  en
tos  días  rigurosos  de  la  estación
friaç  y  la  tropa  permanecía  sin  ellos
durante  las  limpiezas.

O.  M.  T

58  Ortodoxia.  En  17r37, año
en  que  Vo!tai

re  publica  las  Questions  de  Zapata.
combatiendo  Ja  Sagrada  Escritura
y  la  infalibilidad  de  la  Iglesia,  -el
Comandante  General  de  la  Escua
dra  surta  en  el  puerto  de  La  Haba
na,  1).  Juan  Antonio  de  la  Colina,
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redacta  los  ¿licios  corno  buen  cre
yente.  En  20  de  noviembre  del  cita
do  año  eleva  representación  al  ex
&eientísimo  Sr.  D.  Antonio  Bucareli
y  Ursua,  Góbernador  y  Capitán  Ge
neral  de  Cuba,  en  estos  términos:

E.xrno  .Sr.—Muy  Sr.  mio:  Ayer  a
las  seis  ¿tela tarde  fue  Dios  servido
tievarse  para  sí  al  Capitán  de fragta,
Constructor  De  Matheo  Mullan;  el
Rey  previene  en  el  articulo  32  de
la  ordenanza,  parte  primera  [0  127.
marche  en  su  entierro  para  los  fu
nerales  una  Compañia  con  vande
ra,  haciendose  tres  salé as  al  tiempo
de  sepultar  el  cadaber,  y  no  tenien
do  en  toda  la  esquadra  demi  cargo
mas  qe  una  Com’pañia,  que  guar
nece  los  Buques  y  entre  ellos  mu
chos  Presos,  me  es  imposible  cum
plir  con  la Real  voluntad:  por  lo  qe
suplico  a  y.  e.  se  sirva  dar  la  orden
correspondiente...

Contestó  Bucareli  que  no  podía
servirle  en  lo  que  pedía  y  le  pro
puso  que  emplease  tropa  de  Mari
na  y  que  durante  el  entierro  podía
jasar  a  bordo  algún  piquete  de  la
de  tierra.

.J.  y.  ()

59’  «Menú».        En la  colec
ción  de  menús

que  formó  el  famoso  Doctor  The
husseni  figura  el  del  banquete  que
se  celebró  en  la  Capitanía  General
del  Departamento  de  Cádiz  con  mo
tivo  de  la  visita  de  S.  M. el  Rey  Don
Alfonso  XII  el  24  de  mrzo  de  1877,
descrito  de  este  modo:

San  Fernando,  24  de  Marzo.  Con
vite  de  70  cubiertos,  dado  por  S.  M.
en  la  Capitanía  General  del  De par
lamento  a  las  Marinas  española  e
inglesa.  Trece  platos  y  siete  clases
de  vino.  Impreso  en  cartulina  blan

ca  con  letras  de  oro.  Corona  Real
y  cifra  A.  XII;  luego  MENÚ  DE
5.  M.  LE  RO!,  LE  24  MARS  1877.—

Sigue  todo  en  francés,  como  re que—
ría  la  índole  diplomática  del  festín.

J.  s.

60  Corredera.  En  -1780 pro
bó  Tofiño  una

corredera  perpetua  o  máquina  para
medir  la  distancia  navegada.

Tal  vez  sea  éste  el  precedente  de
las  de  patente.

Lo  propio  efectuó  Mazarredo,  re
sultando  siempre  exacta.

L  o s  ingleses
s  o u  y  fueron
tan  amigos  de

hacerlos  perdurables  ue  en  1791
nombraron  Ville  de  Paris  a  un  na
vío  de  110  cañones  para  que  sub
sistiera  en  las  listas  de  su  Armada

61  Nombres de
buque.
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la  memoria  del  que  apresaron  al
Conde  de  Grave.

62  Matrícula.      El nombre del
lugar  en  donde

está  matriculado  un  buque  o  em
barcación  se  mandó  que  estuviese
lJintado  en  la  popa  en  18-VII-1830

63  Ornato.        Por Real  or
den  de  21  de

agosto  de  1765  se  hizo  donación  al
Hospital  de  Caridad  de  Cartagena
de  todos  los  adornos  de  cámara  de]
navío  nombrado  El  Rayo,  que  con
dujo  desde  Nápoles  a  Cartagena  a
la  Duquesa  de  Parma,  futura  Prin
cesa  de  Asturias,  lo  mismo  que  de
las  colgaduras  de  los  camarotes  y
demás  adornos  con  que  fué  decora
do  el  citado  buque.

Las  colgaduras  de  la  cámara  eran
de  damasco  carmesí  con  franja  de
oro,  y  las  de  los  camarotes,  de  tela
amarilla  de  la  misma  clase,  con
galones  de  plata.

J.  Lr.

64  Presa vene-     Registra m o s,
ciana.       bajo el número

75  de  esta  Mis
celánea  (abril  1953), una  hoja  suel
ta  impresa  en  Tarragona  en  1638,
en  la  que  con  fines  divulgadores
a  n  á!  o g o s  a  los  que  realiza  la
Prensa  periódica  de  hoy  día,  se
cia  cuenta  de  un  combate  habido
en  el  puerto  de  Valona,  en  el
Adriático,  entre  la  Armada  vene
ciana  y  unos  corsarios  berberiscos
que  habían  buscado  r  e f u g  jo  en
aquel  puerto.  Esta  nueva  relación
de  que  ahora  vamos  a  hablar,  coin

cide  sustancialmente  con  la  ante
rior,  pero  es  más  rica  en  detalles.
como  si  fuese  ampliación  y  des—
arrollo  de  la  versión  transmitida
en  los  primeros  momentos.

He  aquí  su  título:  Segunda  rela
ción  de  la  presa  y  victoria  que  ha
tenido  la  Armada  de  Venecia  de
las  galeras  de  Túnez  y  de  Argel
en  el  puerto  de  Vallona  del  golfo.
(le  Venecia.  Traducido  con  fideli
dad  del  original  impreso  en  Vene-.
cia,  de  lengua  italiana  en  castella
na  por  Pedro  Nüñez.  Con  licencia.
En  Barcelona  en  casa  Sebast.  
.Jdyrne  Mat.evad.  Año  1638.

Dice  la  relación  que  los  corsa
rios  de  Túnez  y  Argel,  con  dieci
séis  galeras,  se  proponían  saquear-
la  Santa  Casa  de  Loreto,  y  con
este  intento  navegaban  sih  hacer
caso  de  la  Armada  de  Venecia,  que
cruzaba por  aquellas  aguas.

El  primer  encuentro  que  uvie—
ron  fué  cuando  los  corsarios  se
creían  seguros  en  el  puerto  de  la
Valona.  Sorprendidos,  se  interna
ron  en  el  canal  procurando  alcan
zar  la  protección  de  las  fortalezas
turcas.

El  Proveedor  de  la  Armada  ve
neciana,  Mario  Capello,  gentilhom
bre  de  gran  corazón  y  valentía,  te
meroso  de  crear  conflictos  ala  Re
pública  se  limitó  a  bloquear  O el
puerto  mientras  pedía  instruccio
nes.  Al  verse  bloqueados,  los  ber
beriscos,  resolvieron  desarbolar  las
galeras  desembarcarón  la  artillería,
pusieron  a  buen  recaudo  sus  rique
zas  y  los  esclavos  de  más  conside
ración,  y  amarrando  las  galeras
con  cadenas  dejaron  en  ellas  poca
gente.  Por  otra  parte,  viéndose  per
didos  intentaron  capitular,  ofre
ciendo  entregar  400  cautivos  vene
cianos  a  cambio  de  salir  libres,  a
lo  que  no  se  avino  el  General  e_
neciano.
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Pasados,  unos  días  en  que  tuvie
ron  traza  de  dar  aviso  de  su  apu-’
rada  situación,  cobraron  esperhn
zas  de  recibir  socorros  •de Rodas  y
volvieron  a  armar  sus  galeras,  lo
que  conocido  por  el  Proyeedor,  en
tendió,  habido  consejo  c o u  1 o s
principalés  cabos  y  Coman dantes
de  su  Armada,  que  no  convenía
dar  más  tiempo  al  enemigo  y  que
•era  conveniente  acometerle.

La  artillería  veneciana  destruyó
fácilmente  las  trincheras  .y  barra
cas  que  los,  corsarios  habían  prac
ticado  én  tierra.  La  fortaleza  turca
hostilizó  al  principio,  pero  derriba
do  un  trozo  de  murallase  vió  obli
gada  a  izar  bandra  ‘blanca.  El
fuego  entonces  se  concentró  con
tra  las  dieciséis  galeras,  durando
la  ‘pelea  más  de  cinco  horas.

La  relación  nos  pinta  al  General
ele  la  Señoria  vestido  de  saco,  con
un  sombrero  grueso  en  la  cabeza
y  al  brazo  espada  y  rodela,  dando
ánimo  a  los  suyos,  sin  desfallecer
su  brío,  aunque  se  viesé  rodeado
de  cadáveres.  De  parte  de  los  ve
necianos  se  cree  que  murieron  se-’
tenta  u  ochenta  hómbres,  y  de  los
enemigos  se  ignora  su  número,
pero  se  supone  serían  unos  1.500.

Todas  las  galeras  apresadas  fue
ron  llevadas  a  Corfú,  y  halláronse
en  ellas  32  piezas  de  bronce,  6  ha
las  de  seda  y  otras  cosas  que  se
habían  hurtado  en  Calabria,  mu
chas  armas,  maromas  y  otras  alha
jas  de  galera,  gran•  cantidad  de
bizcocho  y  otros  víveres  y  muchos
esclavos.  Se  dice  que  las  galeras
son  todas  grandes  y  la  menor  de
24  bancos,  y  que  las  hay  de  32,
tres  de  ellas  con  la.  popa  dorada,
tripuladas  todas  por  la  más  brava
juventud  de  Túnez  y  Argel  con
designio  de  hacer  grandes  presas,
suponiéndose  qué  las  dotacioRes
alcanza,rían  unos  6.000 hombres.

Los  cautivos  cristianos  s e r í a n
puestos  en  libertad  con  muy  poco
rescate  a  costa  de  la  Serenisima
República.

La  relación  supone  ocurrido  el
hecho  el  dia  7  del  corriente  mes
sin  expresarlo;  pero  la  primitiva  a
que  hemos  aludido  al  principio
nos  da  la  fecha  deI  13  de  julio,  y
como  el  combate  fué  precedido  de
algún  tiempo  de  bloqueo,  es  pro
bable  que  los  hechos  se  desarrolla
sen’  en  los  meses  de  julio  y  agos
to  de  1638.  Este  triunfo  causó  tanta
satisfación  en. Venecia  que  fué  so
lemnemente  celebrado  con  misa  y
Te  Deum  de  acción  de  gracias  en
San  Marcos,  con  asistencia  del  Dux
y  de  los  Senadores.

J.S.

65  Ejercicios  ,Son  impor
«de  Infantería».  tantes  para  la

formación  total
del  Marinero,  del  Suboficial  y  de]
Oficial  de  Marina,  no  sólo  por  el
valor  utilitario  que  pueden  tener
sino  por  el  espíritu  que  desarro
llan.
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se
nos.

69  Arenga  de  Es,  en  e s t a
Tamarit en la de-  ocasión,  el  ‘his
fensa  de  Barce-  t o r i a’d ó r  don

lona.        Francico M a  -

nuel  de  Melo,
quien  al  enjuiciar  los  movimien
tos  de  Cataluña  en  tiempos  de  Fe
upe  IV  nos  ofrece  los  términós  de
la  tremenda  alocución,  que  trans
cribimos  íntegra  por  el  valor  his
tórico  que  entraña  ser  reddctada
por  un  escritor  contemporáneo  d
los sucesos:

Si  dudáis,  valerosos  calalánes,
por  la  condición  deJa  fortuna,  yo

C.  M.—V.  creo  tenéis  r a z ó n  pero  si  mos
tráis  ‘temer  las  fuerzas  que  os
              amenazan,. vano  y  ocioso  es  vues
1ro  recelo;  vecino  está  vuestro  ma
‘qor  enemigo;  véislo  allí:  detrás  de
aquella  montaña  se  esconde  la
ruina  de’  vuestra  patria:  veis,  alli
está  el  gran  vaso  de  veneno  que
‘presto  se  pondrá  en  vuestras  ma
nos:  escoged,  señoes,  si  lo  que—

,,‘réis  beber  para  morir  infamemen
te.  o  si  arro jadie  haciéndole  eda
zos  en  que  consiste  vuestra  vida.
Todo  se  verá  presto  en  vuestra
elección:  y  de  lo  que  estuviere  por
cuenta  de  Dios  bien  podemos  con
tamos  por  seguros.  que  no  correrá
peligro.

Volved  sobre  vosotros,  que  este
gigante  es  hueco,  o  a  lo  menós
estatua  de  bálago;  muchas  de  sus
tropas  bisoñas;  algunas  desarma
das  y  todas  oprimidas;  ninguno
pelea  por  amor:  el  que  más  hace,
tiene;  el  que  más  desea,  s.  vuel
ve,  hailándo  por  donde;  el  ‘que

Academia  de  Guardiamarjnam
El  Ferrol  para  levantar  el  pla
del  arzobispado  de  Santiago  y
le  nombró  Comisario  de  Cami

importancia  de  que  se  siga  fiel
mente  el  táctico),  pero  no  llegan  a
crear  espíritu  combat.i o.  Produci
rán  si  acaso  un  sentidó  de  arro
gancia  militar,  manifestación  de
orgullo  en  el  servicio  de  las  Ar
mas.

Los  de  orden  abierto  dan  a  los
hombres  flexibilidad  físicá  y  espi
ritual,  y  ‘desarrollan  la  iniciativa,
que  se  hace  roma  con  el  ejercicio
exclusivo  del  orden  cerrado.  Tiene
además  gran  semejanza  por  todo
esto’  eón  la  maniobra  marinera  en
la’  que  estas  cualidades  son  nece
sda  al  máximo.  Son,  pues,  estos
dje’rcició’s  de  orden  abierto  educa
‘tivos  ‘  ‘y  ‘preparatorios  para’  toda
maniobra  militar  o  marinera,  en
id  qúe  la  rigidez  y  la  uniformidad
se  supediten  a  la  eficacia  en  la
lucha  y  al  mejor  vencimiento  de
toda  dificultad.

66’  Prácticos;  Los  de  Cádiz

tuvieron  unifor
me  desde  24-1-1785.

Fué  casaca  y  pantalón  azules,
collaríh  grande  grana  y  botón  liso

‘dorado.

67  Carga.         El 11. D.  de
27-V1-f  864  d  e -

claró  libres  las  operaciones  de  car
•ga  y  descarga  de  los  buques  en
todos  los  puertos  de  la  Monarquía,

68  PIano.  ,  En  1803  s e
destinó  ‘al  Alfé

rez  de  Fragata  D.  José  Alonso  y
López, maestro  de matemáticas  de
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más  sabe,  no  es  obedecido:  su  rey,
ausente;  su  general,  con  pocas  ex
periencias;  sus  cabos,  enemigos;
hambriento  todo  el  campo,  man
chado  cte  pecados  y  sus  espíritus
llenos  de  propósitos  torpes:  su  jus
ticia,  ninguna;  y  lo  que  es  más,
la  suerte  de  aquel  rey  cansada  de
favorecerle.  ¿Qué  es  lo  que  teméis,
sino  que  no  lleguen  presto  y  se  os
escape  de  las  manos  este  triunfo?

Por  vosotros  está  la  razón:  hoy
habéis  de  acabar  el  grande  edifi
cio  de  la  libertad  que  habéis  le
vantado;  hoy  se  hade  dar  la  sen
tencia  en  que  se  publicará  al  mun
do  suestra  gloria  o  uestra  infa
mia.  A  este  día  se  dedicaron  todos
los  aciertos  que  obrastéis  hasta
ahora;  punto  es  éste  en  que  se  de
finirá  a  la  posteridad  y  u  e s  1 r o
nombre,  por  libertador  o  fementi
do:-  aguardad  y  sufrid  constantes
los  golpes  del  contrario,  que  no  se
os  ha  de  dar  barata  la  gloria  de
este  dichoso  día.

Si  os  atemoriza  el  ver  que  han
vencido  hasta  aquí,  esa  es  la  más
cierta  señal  de  su  próxima  ruina.  Si
creéis  a  mis  palabras,  luego  veréis
mis  acciones;  yo  no  soy  cíe los  que
procuran  reservarse  para  el  pre
mio;  capitán  qúiero  ser  de  los
muertos;  y  si  no  os  hago  falta,
yo  quiero-  ser  el  primero  que  os
falte;  si  no  me  hallaréis  entre  vos
otros,  buscadme  allá  ntre  los  ene
migos.  Una  sola  cosa  os  pido  en
trañablemente:  q u e  quadéis  en
esta  ocasión  la  observañcia  de  las
Órdenes  militares,  y  que• más  quie
ra  cada  cual  ser  cobarde  en  su
puesto  que  valiente  en  el  ajeno;
porque  de  la  constancia  de  los
constantes  y  consonancia  con  los
osados,  pende  la  armonía  de  la
victoria.

Con  vosotros  tenéis  lá  fortuna
de  César;  de  César  no,  -  que  es

poco;  pero  del  mayor  rey  de  los
cristianos,  del  más  venturoso  de  los
vivientes:  no  es  este  sólo  el  que  os
ha  de  defender;  ¿qué  otra  cosa
querido  mostraros  el  Cielo  en  la
tan  impensada  nueva  que  hoy  
os  entró  por  las  puertas,  del  nue
yo  rey  de  Portugal,  sino  que  anda
Dios  juntando  y  fabricando  prínéi
pes  por  el  mundo  - para  defenderos
con  ellos?  -

-  La  majestad  de  un  rey  justo  os
asiste;  la  hermandad  de  otro  jus
tificado  se  os  ofrece;  la  inocencia
de  una  justísima  república  os  am-
‘para;  el  poder  de  un  Dios,  sobré
todo  justo,  os  ha  de  valer.

F.  S.  S.

70  ReaI munfi-     El O de  octu
cencia.       bre de 17b9 zar

pá  de  Nápoles
la  escuadra  de  16  navíos  y  algu
nas  fragatas  al  mando  del  Marqués
de  la  Victoria  en  la  que  Carlos  111
yino  a  España  con  su  familia  para
sentarse  en  el  trono  -de sus  mayo
res.  - La  Real  Familia  desembarcó
en  Barcelona  el  15  del  mismo  mes,
y  el  Monarca  recompensó  larga
mente  al  personal  de  la  escuadra
que  le  había  traído  felizmente  a
España.  -

Publicamos  a  continuación  la  Fis
ta  comp leta  de  las  gracias  que
concedió  al  personal  de  la  escua
dra  al  llegar  a  territorio  español.

-  Al  Marqués  de -  la  Victoria  le
nombró  Capitán  General  de  la  Real
Armada,  con  todos  los  honoreé
prerrogatiyas  y  sueldos  de  e  s t e
empleo,  y,  además,  por  vía  de  gra
tificación  extraordinaria  le  condonó
los  30.000  pesos  que  se  lé  habían
anticipado  en  -Cádiz  y  le  confirmó
la  gratificación  que  gozaba  de  1.000
pesos  al  año  transmisibles  a  sus
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hijas,  pudiendo  suceder  una  a  otra,
.y  por  otra  vida  más  después  de
fallecimiento  de  dichas  sus  hijas,
de  modo  que  la  última  supervi
viente  pudiese  nombrar  la  persona
en  cuyá  cabeza  debiese  correr  la
otra  vida  con  goce  cte  la  citada
pensión.  Además  de  la.  Orden  ile
San  Jenaro  con  que  le  condecoró
en  Nápoles,  distinguió  S.  M.  a  este
General  mandándole  sentar  en  su
Real  Cámara  y  cubrirse  en  la  falúa

que  iba  gobernando  en  la  que  des
embarcaron  en  Barcelona  las  Rea
les  l’ersonas,  y  le  regaló  un  rico
retrato  de  S.  M.  guarnecido  de  bri
llantes  de  valor  de  tres  mil  doblo
nes  y  un  bastón  con  puño  de  oro.

Al  Capitán  de  Navío  D.  Gutierre
de  Hevía,  que  mandaba  el  Fénix,
naío  en  que  embarcó  S.  M.,  le
ascendió  a  Jefe  de  Escuadra  con
sueldo  y  le  gratificó  con  •los  4.000
pesos  que  le  habían  anticipado  en
Cádiz.

Al  Contador  de  navío  1).  Jaime
Jordán,  le  confirió  el  empleo  de
Comisario  de  Marinx,  con  el  sueldo
correspondiente,  en  atención  a  lo
bien  que  había  desempeñado  la
Secretaría  de  la  Dirección  de  la
Armada,  en  la  que  debía  conti
nuar,  habiéndole  p e r  d o n  a d o  Su
Majestad  los  mil  pesos  que  se  le
habían  anticipado  en  Cádiz.

A  los  Tenientes  Generales  de  la
Armada  D.  Andrés  Reggio  y  don
Pedro  Stuart,  les  concedió  la  Or

den  de  San  .Jenaro  y  el  sueldo  de
74)0  escudos  mensuales  como  em
pleados.  Los  Jefes  de  Escuadra  don
Carlos  Reggio  y  el  Conde  de  Vega-
florida  fueron  promovidos  a  Te
nientes  Generales  con  el  sueldo  co
rresporidiente.

Al  Comisarió  Ordenador  D.  Juan
Dómingo  de  Medina,  Ministro  prin
cipal  de  la  Escuadra,  le  promovió
al  grado  y  honores  de  Intendente
de  .1 :iarina,  con  derecho  a  los  ho
nores  de  Intendente  en  propiedad
de  Departamento.

Al  . Tesorero  de  la  Escuadra  don
Juan  Antonio  Enríquez  le  ascendió
a  Comisario  de  Marina  de  provin
cia  con  el  sueldo  de  cien  escudos
mensuales.

Al  Teniente  de  Fragata  D.  Juan
de  Peña  le  concedió  una  pensión
de  quince  pesos  al  mes,  por  la  Real
Tesorería  de  Cádiz.

A  los  Condestables  de  Artillería
don  Cristóbal  de  Molina  y  D.  Luis
Estebes,  el  grado  de  Alféreces  de
Fragata,  con  el  sueldo  de  quince
escudos  al  mes,  y  el  mismo  grado
de  Alférez  •de Fragata,  con  el  suel
do  de  veinte  escudos  al  mes,  a  los
Contramaestres  D.  Francisco  Cro
quier,  D.  Jerónimo  Caliche  y  don
Jaime  Ferrer.

A  los pilotos  II.  José  Alfonso  San
Martín  y  D.  Pedrp  de  Avila,  el
grado  de  Teniente  de  Fragata,  para
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que  con  esta  distinción  continúen
de  pilotos,  y  a  D.  Roberto  Jeferzes
y  D.  Juan  Broime,  pilófos  volun
tariqs,  el  grado  honorario  cje  Ca
jitanes  ‘de iñar  y  guerra,  sin  sueldo.

Al  Contador  de  Navío,  que  lo
era  del  Fénix,  D.  José  Brasco,  lo
concedió  la  gracia  de  que  se  le
emplease  en  la  primera  ocasión  de
vacante  o  aumento  de  plazas,  de
Jefe  de  fieldacide  las  Reales  fábri
cas  de  tabacos  de  Sevilla,  con  el
sueldo  correspondiente,  y  que  en
tre  tanto  percibiese  •por  la  Tesore
ría  de  Marina  de  Cádiz  el  sueldé
de  40  escudos  en  calidad  de  jubi
lado.

Al  Maestre  de  jarcia  II.  Matías
Ambrona,  le.  hizo  merced  de  la
primera  plaza  de  Contador  de  Na
•vío  que  vacase  por  cualquier  mo
tivo.

A  D.  Antonio  Miguel  Visorio  le
concedió  el  empleo  de  Maestre  cje
jarcia.

A’  D.  Leandro  de  Vega,  Protomé
dico  de  la  Armada,  le  concedió  el
título  de  Médico  de  la  Real  Cáma
ra,  sin  ejercicio  ni  sueldo,  para
que  con  esta  distinción  continuase
su  empleo  de  Protomédico  con  el
cuidado  del  Real  1-lospital  de  ‘Cá
diz  y  maestro  del  Real  Colegio  de
Cirugía.

Al’  Ayudante  de  Cirujano  mayor
de  la  Armada,  D.  José  de  Nájera,
el  título  y  honores  ‘de  Médico  de
su  Real  Cámara,  sin  sueldo  ni  ejer
cicio,  debiendo  continuar  ‘en  su
destino  del  Hospital  y  Colegio.

Al  granadero  de  los  batallones
de  Marina  D.  Luis  Abal,  le  decla
ró  8.  M.  guardia  de  corps  de  la
Real  Compañía  Española,  y  a  los
diez  Sargentos  de  los  mismos  ba
tallones  Diego  de  Cuéllar,  Joaquín
Rivera,  Toribio  Rojo,  Miguel  Ro
mero,  Angel  del  Pino,  Manuel  Be
cerro,  Rodrigo  Zalazar,  Antonio’  Sa

I54}

ro,  José  Antonio  María  y  Antonio
Sequel,  tres  escudos  de  ventaja  al
mes  sobre  su  prest  entre  tanto  que
subsistan  de  Sargentos.

Al  maestro  calafate  Juan  Do
mínguez,  la  plaza  de  maestro  ma
yor  de  calafatería  del  Arsenal  de
la  Carraca,  al  vacar,  y  al  primer
carpintero,’  Juan  •Bautista  Lagana,
el  sueldo  de  maestro  níayor  de
carpintería  de  la  Carraca,  con  de-’,
recho  a  ocupar  la  primera  vacante.
Al  maestro  de  velas,  Jésé  de  Leóh,
plaza  cTe capataz  en  la  Carraca  al,
ocurrir  vacante.  ,  ‘

Al  Cápitán  de  ñavío  D.  Isidoro
del  Postigo  c o n  ce  d.i  ó  ,plaza  de
Guarcliasmarinas  para  sus  hijos
don  Isidoro  y  D.  Antonio  García’
del  Postigo,  dispensándoles  la  me
nor  edad,  y  a  D.  Sebastián  de  Apo
daca,  D.  Juan  María  Lasqueti,  don
Joaquín  Calvo “y  D.  RámÓn’  An
suátegui,  plazas  de  Guardiasmari
nas.  (,Hijos  ,de  Oficiales  del’  na-,
vío?).  ,‘  ‘  ‘,

Al  piloto  práctico  de  dostas  Pd
dro  ;Hamos,  al’  segundo  cabo  ‘de
Artillería  Miguel  de  Albornoz,  al.
calafate  José  Montero  ‘y  a’ lós  ar,ti,
lleros  dé  mar  Fxancisco  Zerdán.:
Francisco  Grimay  y  Pedro  Fernán
dez’  les.  concedió  sus  inválidos  con
el  sueldo  entero  que  disfrutaban.

Al  Contador  de  Navío  D.  Enri
que  de  Torres,  la  primera  vacante
de  ascenso,  al  Oficial’  de  la  Secre
taría  de  la  Direéción  General  de  la
Armada  II.  Juan  Mateo  de  la  Vega,
derecho  a  ascender  a  Contador  de
Navío  al  ocurrir  vacante,  y  al.  Ci
rujano  de  la  ‘clase  de  primeros,
don  Juan  Rauzé,  en  la  dé  Ayudañ
te  de  Cirujano  mayor  de  la  Ar
inada.

Al  Capellán  D.  Antonio  Fanales,
Teniente  Vicarió  general  de  la  Es
cuadra,  le  declaró  su  Capellán,  de
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honor,  con  el  sueldo  correspon
diente.

A  II.  Joaquín  de  Aguirre  (no
expresa  su  empleo)  fe  concedió  u
refleja  para  pasar  a  la  Corte.  Don
José  de  Aguirre,  Mayor  General  de
la  Escuadra,  dispuso  que  continua
ra  ejerciendo  el  mismo  cargo.

Todo  el  personal  expresado  per
tenecía  a  la  dotación  del  navío  El
Fénix  en  el  que  realizó  el  viaje
Su  Majestad.

A  todo  el  personal  que  había
servido  en  la  Escuadra  en  su  via
je  de  Nápoles  a  Barcelona,  desde
el  General  hasta  el  último  paje,
concedió  una  paga  líquida  de  sus
sueldos,  y  al  personal  de  los  na
víos  El  Fénix  y  El  Triunfante,  en
los  que  habían  efectuado  el  viaje
las  Reales  Personas,  dos  pagas.
Además,  mandó  repartir  25  doblo
nes  de  oro  entre  los  doce  músióos
de  batallones  y  Guardiasmarinas,
cien  doblones  de  oro  entre  el  ma
yordomo  y  demás  gentes  que  ha
bían  servido  en  los  oficios  de  co
cina,  zanzeria,  ramillete  y  panade
ro,  en  El  Fénix,  y  50  doblones  de
oro  entre  los  que  habían  seryido
los  mismos  oficios  en  El  Triun
fante.

J.  s.

71  Submarino.  En 1885 el  en
tonces Com a  n -

dante  de  Artillería  del  Ejército  don
Isidoro  Cabanyes,  en  unión  del  Ca
pitán  D.  Miguel  Bonet,  ideó  un
torpedero  submarino  movido  por  la
electricidad,  cúya  descripción  pue
de  leerse  en  el  Memorial  del  arma
(1888).

de  En  circuns
tancias  bien
críticas  (12  di

ciembre  1821)  el  Ministerio  de  la.
Guerra  nombró  Comandante  Gene
ral  interino  de  Cádiz,  al  Brigadier
de  la  Armada  D.  Jacinto  Roma
rate.

73  Portugués.       Como  Maga
llane  s ,  c  o ni &

Falero  y  tantísimos  mé.s,  un  por
tugués  siglos  más  tarde,  en  1702.
pasó  a  servir  en  nuestra  Marina.

Tal  vez  fuera  el  último,  se  llamó
don  Fco.  X.  Cabral  (nada  menos!)
y  se  le  reconoció  el  empleo  de  Te
niente  de  Navío  que  tenía.

74  Voluntario.  En  1797,  e 1
Teniente  de

Navío  D.  Luis  Cavaleri,  con  oca
sión  de  la  guerra,  pidió  el  mando
de  la  corbeta  Diligencia.,  o  del  ber
gantín  Resolución,  ofreciendo  ser
vir  sin  sueldo  y  mantener  de  en
ganche  prest  y  ración  al  equipaje
y  guarnición.

ir
76  Natación  Es  muy  con—
«de  aplicación».  veniente  la  en

señanza  de  la
llataeión  entre  ta  gente  de  mar  y  el

72   Mando
ejército.

ff

75  Informes.        Los de  ciertc
ingeniero  de

Marina,  de  El  Ferrol,  decían  (1803)
que  era  de  conducta  malísima  por
gastador,  fandanguero,  poco  asis
tente  a  su  obligación  y  nada  apli
cado.
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que  mucho  la  practiquen  lo  que  ya
saben  nadar;  pero  la  natación  ciue
más  precisa  el  marino,  en  general.
es  la  que  pudiéramos  llamar  de
aplicación.  Esto  es:  saber  lanzarse
al  agua  desde  cierta  altura,  de  pie,
.protegiéndose  con  las  manos  las
partes  más  sensibles  y  vulnerables
de  su  cuerpo,  de  los  maderos  y
otros  objetos  flotantes  que  suelen
haber  en  un  naufragio;  nadar  en
resistencia,  no  en  velbcidad;  ad

quirir  aguante  para  permanecer  en
el  agua  hasta  ser  recogido;  bucear;
adiestrarse  en  subir  desde  el  agua
a  una  balsa,  bote  o  barco,  echán
dose  desde  éste  un  cabo;  saber  en
capillarse  un  salvavidas;  saber  sal
var  a  uno  qu,e se  ahoga;  ser  diestro
en  la  lucha  en  el  agua  (para  cierto
personal  especializado)...,  etcétera.

No  es,  pues,  la  natación  más
conveniente  para  el  personal  de  la
Armada  la  que  está  integrada  ex
clusivamente  por  brillantes  saltos
al  agua  de  ángel  de  carpa,  o  de  pa
taca  a  la  Luna  y  por  natación  en
velocidad  de  bellos  estilos.  Toda
ésta  tiene  un  gran  valor  educativo,
es  indudable;  la  imprescindible  es
la  otra:  la  que  podemos  llamar  de
aplicación.  Téngase  presente,  ade
más,  que  con  ella  pueden  hacerse
hermosas  pruebas  depórtivas,  siem

pre  que  las  anime  el  aliciente  de  la
competición,  directa  y  contra  reloj.

El  Consejo  Internacional  de  De
portes  Militares  hace  gran  campa
ña  en  este  sentido  y  organiza  com
peticiones  de  natación  utilitaria  con
las  pruebas  antes  dichas.

r.  .-V.

77  La hidrogra-  L o s  trabajos
fía  y cartografía  hidrográ  fi  e.o s

en  Filipinas,     ejecutados  en
el  archipiélago

filipino  por  los  españoles  en  el  si
gló  XIX  tuvieron  todo  el  carácter
de  primeras  exploraciones,  porque
el  antiguo  trazado  de  las  costas  era
sumamente  inexacto.

Desde  1832  en  adelante  se  prosi
guió  su  levantamiento  en  la  mayor
parte  de  las  islas,  habiéndose  com
pletado  el  reconocimiento  detallado
cje  todo  el  litoral  excepto  en  algu
nos  trozos  de  la  costa  occidental  de
Luzón  y  oriental  de  Mindanao;  en
tre  los  que  más  se  distinguieron
en  tan  importante  y  larga  tarea
descuellan  gran  número  de  Oficia
les  de  la  Armada,  sobre  todo  don
Claudio  Montero,  Jefe  que  fué  lar-
go  tiempo  de  la  Comisión  Hidro
gráfica,  y  que  llevó  a  cabo  la  ma
yor  parte  de  los  trabajos.

Deben  mencionarse  también  don
.José  María  Halcón,  don  Antonio
de  Aubarede,  D.  Manuel  Roldán,
don  Manuel  Villavicencio,  D.  Pas
cual  Cervera,  D.  Simón  de  Manza
nos,  D.  Fabián  Montojo,  D.  Juan
Viniegra,  D.  Rafael  Cabezas,  don
Arturo  Garín  y  D.  José  Gómez
Imaz,  algunos  de  los  cuales  man
daron  también  la  mencionada  Co
misión.

En  el  interior  se  hicieron  varios
reconocimientos,  siendo  1 o s  más
lmportantes  los  del  señor  Montero,
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en  el  Río  Grande  de  Mindanao;
los  Oficiales  •de  Ingenieros  y  de
Estado  Mayor  del  Ejército  termi
naron  muchos  en  diversas  islas,
especialmente  en  el  norte  de  Lu
zón,  así  como  el  Capitán  de  Infan
tería  D.  Joaquín  Rajal,  que  los  hi
zo  al  sureste  de  Mindanao,  región
muy  poco  conocida  anteriormente.

También  los  ingenieros  de  Mi
nas  y  de  Montes  realizaron  deteni
dos  estudios  en  todo  el  archipiéla
go  y  presentaron  curiosos  mapas
e  interesantes  memorias,  debiendo
mencionarse  los  de  Luzón  y  Cebú.
Citaremos  entre  los  de  Minas  los
nombres  de  D.  José  Centeno,  don
Eñrique  Abella  y  D.  Enrique  d’Al
monte;  y  entre  los  de  Montes,  don
Sebastián  Vidal  y  Soler  y  D.  Ra
món  Jordana.

79  Normaliza-     En 1820  exis
cón.         tía en  Almería,

armado  en  cor
so,  un  guardacostas  parficular  que
montaba  12  piezas  de...  siete  cali
bres  distintos.  Se  llamaba  Santa
Ana.

A
80  Gratif ¡ c a -     L a  gratifica

ción.        ción o  paga  de
verano  se  prac

ticaba  ya  en  el  Ministerio  de  Ma
rina,  bien  que  sólo  para  porteros
y  irvientes,  incluído  el  mozo  de

limpieza,  al  que  por  1760  se  deiio
minaba  barrendero  de  Marina.

La  tal  propina,  que  era  de  500
reales,  se  denominaba  p  o r  San
Juan.

DJ
81  Los retratos  En  30  de  ju

de  Castejón.  ho  de  1784,  de
seando  el  Rey

estimular  a  los  jóvenes  Guardia
marinas  q u e  estudiaban  en  las

Compañías  del  Ferrol,  Cádiz  y  Car
tagena,  mandó  pintar  tres  retratos
del  Excmo.  Sr.  Marqués  de  Caste
jón  y  remitirlos  a  las  mismas  con
la  siguiente  inscripción:

“El  Excmo.  Sr.  D.  Pedro  de  Cas-
tejón  y  Salazar,  Marqués  Gonzá
lez  de  Castejón,  Caballero  Gran
Cruz  de  la  Real  Orden  de  Car
los  III,  Comendador  de  Orcheta  cii
la  de  Santiago,  Teniente  General

78  Vocabu
lario.

J.  Li.

El  activar
una  faena,  se
d  e  c í a  acalorcn
ésta.
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de  la  Real  Armaa  y  Secretario  de
Estado  y  del  Despacho  Universa]
de  Marina.  Empezó  a  servir  de
(luardiamarina  en  9  de  noviembre
de  1737,  y  por  los  distinguidos  mé
ritos  y  servicioé  que  hizo, en  la  ca
rrera,  especialmente  durante  el  si
tio  de  La  I-Jabana  el  año  de  1.762,
donde  mandó  la  tropa  de  Marina;
en  la  expedición  contra  Argel,  que
puso  el  Rey  a  su  cargo  en  el  de
1775;  por  el  arregló  de  los  Arsena
les  q u  e  estableció  como  primer
Inspector  General  de  Marina,  y  por
su  talento,  celo  y  desinterés,  llegó.
a  aquel.  superior  empleo,  el  cual
desemieñó  tanto  a  satisfacción  de
Su  Majestad,  que  al  tiempo  de  su
fallecimiento,  en  ‘19 de  marzo  de
.1783,  le  tenía  ya nombrado  su  Con
sejero  de  Estado.  Estableció  du
rante  su  ministerio  las  dos  Com
pañías  de  Guardiamarinas  de  Fe
iol  y  Cartagena,  habiendo  sido  el
primero  de  este  Cuerpo  que  ascen
dió  a  aquella  dignidad.  Y  ‘para
estímulo  de  todos  lbs  jóvenes  que
se  educan  en  las  tres  Academias
del  referido  Cuerpq,  exhortándolos
a  su  imitación,  mandó  S.  M.  se  fi
jase  su  retrato  en  ellas.”

82  Los caballe
ros  det mar.

J.  Li.

Gloria  a  vosotros,  marinos,
honra  de  la  Patria  mía.
Gloria  a  vosotros,  que  un  día,
mientras  el  barco  se  hundía
cantábais  el  “Cara  al  Sol”.
Dando  vivas  a  la  muerte,
con  las  manos  extendidas,
recogió  el  mar  vuestras  vidas,
de  amor  y  grandeza  úngidas
por  el  Imperio  español.

Honor  y  gloria  a  vosotros,

que  arrogantes  y  altaneros,
sois  allá,  entre  los  luceros,.
gloria  de  los  marineros
y  caballeros  del  mar.
Y  en  el  fondo  de  la  tumba
del  regazo  submarino
que  os  ofreció  el  mar  latino.
‘vive  el  aliento  divino
de  vuestra  gloria  sin  par.

Gentiles  hombres  de  España.
marinos  del  Baleares,
que  ibais  surcando  los  mares
diciendo  patrios  cantares,
llenos  de  santa  emoción.
Ya  en  el  cielo  y  en  la  tierra,
y  entre  cánticos  de  gloria,
para  honrar  vuestra  memoria.
vivirá  eterna  en  la  Historia
vuestra  postrera  canción.

Cara  al  sol,  frente  a  la  ?nueríe.
desafiando  al  abismo,
junto  a  la  muerte  allí  mismo,
vuestro  sublime  heroísmo
se  hizo  página  inmortal.
Y  aquella  oración  postrera
que  en  el  abismo  se  hundía,
del  fondo  del  mar  salía
7/  allá  en  el  cielo  se  oía
como  un  canto  funeral.

Muriendo  y  haciendo  gloria.
sin  pronunciar  un  lamento,
puesto  en  Dios  el  pensamiento
recogió  el  mar” pues  tro  aliento,
a  la  Pa.tria  lo  entregó.
Y  entre  montañas  de  espuma,
con  sus  más  bellos  colores,
iba  el  mar  tejiendo  flores,
y  entre  cánticos  de  amores
‘vuestra  gloria  el  mar  cantó.

Cantó  el  mar  vuestra  grandeza,
y  al  brindaros  su  regazo,
fueron  sus  ondas  el  lazo
del’  amantísimo  abrazo
con  que  os  salió  a  recibir.
Y  entre  montañas  de  espuma
los  héroes  del  Baleares
siguen  cruzando  los  mares
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al  compás  de  los  cantares
que  rezaron  al  morir.

Brisas  del  mar  que,  armoniosas,
prestáis  al  mar  vuestro  encanto,
cubrid  coñ  eterno  manto
de  honor,  y  de  eterno  llanto
todas  las  aguas  del  mar.
Y  a  vuestro  arrullo  amoroso,
con  este  Imperio  fecundo,
desde  el  abismo  profundo,
cante  sus  glorias  al  mundo
vuestro  divino  cantar.

Y  al  amor  de  los  amores
de  aquella  canción  bravía.
que  entre  recia  altanería
del  fondo  del  mar  salía
como  una  estrofa  de  amor;
decidie  brisas  al  mundo,
por  los  que  a  trai6ión  murieron,
que  en  el  abismo  se  hundieron,
y  que  al  morir  sucumbieron
cantando  gloria  a  su  honor.

cantan  las  notas  ardientes
de  aquella  eterna  oración.
Y  el  cielo,  el  mar  y  en  la  tierra,
pregonando  vuestra  gloria,
para  honrar  vuestra  memoria.,
vivirá  eterna  en  la  História
vuestra  postrera  canción.

Brisas  del  mar,  que  armoniosas,
prestáis  al  mar  vuestro  encanto,
cubrid  con  eterno  manto
de  honor,  y  de  eterno  llanto,

-  lodas  las  aguas  del  mar.
Y  a  vuestro  arrullo  amoroso,
con  este  Imperio  fecundo,
desde  el  abismo  profundo,
cante  sus  glorias  al  mundo
vuestro  divino  cantar.

“ALFÉREZ”

Antes,  la  ác
ción  de  una
fuerza  naval  se
reducía  a  la

podían  llegar  sus

83  El  largo
brazo  de  la Ar

Marinos  del  Baleares  mada.
orgullo  del  mar,  ¡Presentes!,
que  aún  vuestros  •ecos  valientes  distancia  a  que
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eañones,  y  en  casos  especiales  a  la
que  pudiese  alcanzar  alguna  fuer
a  desernbarcada  que  llevase  ex
plosivos,  a  lugares  no  batidos  por
la  artillería  o  en  ocasiones  en  que
la  sorpresa  debiese  jugar  el  princi
pal  papel.

Actualmente  los  aparatos  de  los
portaaviones  ofrecen  la  posibilidad
de  actuar  a  grandes  distancias  de
la  costa  (300  ó  400  millas).  Corno
arma  táctica,  son  de  gran  precisió1
‘  el  cohete  les  hace  ser  de  gran
contundencia,  al  llevarlos  incluso
de  gran  calibre  (hasta  de  30  centí

0metros).
Más  modernamente  aún,  las  ar

mas  de  los  portaaviones  pueden
ejercer  una  acción  estratégica  im
portante,  pues  a  su  número  se  aña
de  el  empleo  de  la  bomba  atómica

táctica,  que  a  pesar  de  llamarse
así,  permite  e  a u  s a r  al  enemigo
grandes  destrozos  en  importantes
centros  industriales,  por  ejemplo;
es  decir,  una  acción  estratégica.

C.  M.-V.

La  forma  ar
caica  del  verbo

garrear  es  garrar,  como  se  ve  por
la  Crónica  de  Don  Pero  Niño,  en
e  u  y o  capítulo  LXXXIX  se  lee:
Toda  aquella  noche  lanzando  an
clas  e  refrescando  cabres,  ca  el
grand  biento  les  facía  garrar.

J.s.

84  Garrear.
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HORAN, H. E.: El arma aérea de
la  flota  es  vital para  la  protec
ción  de las comunicaciones ma
rítimas en la guerra.—4 páginas,
sR. ‘M.z(Ch.),  octubre 1953.

Actualmente  se  está  haciendo  una
propaganda  extraordinaria  sobre el  po
der  de  las  fuerzas  aéreas  para  ganar
cualquier  guerra  en  el  futuro.  En  éste
período  le  paz  poco  estable  es  atian
do  conviene  revisar  este  asunto,  de  tal
manera  que  los  errores  cometidos  al
comienzo  de  la  última  guerra  y  rela
cionados  con  la  libertad  de  la  Royal
Air  Force,  de  ir  por  sí  sola  y  ganar  la
guerra  por  sí  misma,  no  vaya,  una  vez
más,  a  ser  punto  clave  en  los  pensa
mientos  estratégicos.

Durante  la  segunda  guerra  mundial,
en  la  Gran  Bretaña  se  desdeñó  la  la
bor  de  la  aviación  naval  para  la  se
guridad  de  los  convoyes,  cuando  esto
debía  haber  sido  tarea  fundamental.
Sería,  pues,  un  gravo  error  caer  en  el
futuro  en  la  misma  idea,  ya  que  en
la  labor  a  las  comunicaciones  maríti
mas  es donde  es  esencial  el  arma  aérea
de  la  flota.

HURTADO,  Ricarde :  El helicóptero
marca  nuevos horizontes en la
aeronavegaciófl. —  11  páginas,
sR.  M.»  (Ch.), octubre  1953.

namiento  del  helicóptéro—y  en el  cual
el  autor  cita  la  creación  del  autogi
ro—,  se  llega  a  la  conclusión  de  que
una  vez  superado  el  período  experi
mental,  estos  aparatos  se  han  conver
tido  en  auxiliares  indispensables  de  las
fuerzas  armadas,  especialmente  de  la
Marina,  a  la  vez  que  han  pasado  a
constituirse  elementos  valiosos  para
tareas  civiles.

Su  futuro  como vehículo  de  locomo
ción  aérea,  que  elimina  los  grandes  y
costosos  campos  de  aterrizaje  y  eleva
el  coeficiente  de  seguridad  de  vuelo,
es  muy  prometedor.;1]

F  ARQUEOLOGÍA;0]

BURZIO, Humberto  F.: La Marina
en  la  moneda romana.—26 pá
ginas,  «B. C. N.» septiembre-oc
tubre  1953.

Roma  comprendió,  desde  la  primera
cuerra  núnica.  eme la  derrota  de  Car
tago  .y  la  formación  de  su  Imperio  no
iba  a  ser  posible  sin  el  dominio  del
Mediterráneo  y  de  los mares  a:dyaceii—
tes,  y  que  su  ley debía  imponerse,  tan
to  en  el  agua  como  en  la  tierra,  para
asegurar  la  Pax  Romana  y  conquistar
la  seguridad,  especialmente,  en  la vital
del  comerdio  marítimo,  que  abastecía
de  ví-eres  a  la  gran  urbe  del  Tíbei.
-  La  constante  aparición  en  las  mone
das  de  símbolos  náuticos,  es  la  mejor
prueba  dodumental  para  conocer  ‘et
tremos  relacionados  con  naves  anti
guas,  y  al  mismo  tiempo  se  contribu
ye  al  conocimiento  de  un  tema  de  es—

Después  de  hacerse  un  breve  resu
men  relativo  al  proceso  de  perfeccio
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casa  o  nula  divulgación—la  Marina  de
Roma—,  cuya  formación,  desarrollo,
hazañas  y  sacrificios  no  han  sido  su—
ficientemente  exaltados  por  los  histo
riadores.

HOTCHMER, A.  F.: Os inventores
particulares ao  &ervicio da  de
fensa adona.l.—3 págs., «R. M.»
(Po.),  noviembre 1953.

El  Consejo  Nacional  de  Patentes  •de
Invención,  que  funciona  en  el  Depar
tamento  de  Comercio  de  los  Estados
Unidos,  recibe  todos  los  días,  de  todos
los  puntos  del  país,  ideas  concebidas
por  inventores.  Tal  Consejo,  que  se
fundó  en  1940 para  establecer  una  li
gazón  entre  los  servicios  militares  y
los  millares  de  inventores  del  territo
rio  norteamericano,  examinó  250.000
inventos  durante  el  conflicto  de  1939-
1945,  muchos  •de  los  cuales  se  trans
formaron  en  importantes  contribucio
lles  para  el  esfuerzo  de  la  guerra.

Esta  labor  continúa  hoy  día,  y  du
rante  la  guerra  de  Corea  se  siguieron
enviando  al  referido  centro  numerosos
inventos,  algunos  de  los cuales,  que  se
relacionan  en  este  artículo,  han  teni
do  una  excelente  utilidad  práctica.

En  el  mes  de  mayo  de  1953 fué  bo
tado  el  primer  buque  de  esta  serie,
que  lleva  el  nombre  de  Cassard,  y  de
la  cual  se  están  construyendo  12  uni
dades.  Son buques  de un  desplazamien
to  standard  •de 2.500  tons.,  provistos
de.  numerosa  artillería  y  con  cuatro
equipos  triples  de  tubos  lanzatorpedos.

El  casco  está  completamente  solda

do,  construído  según  el  sistema  lon
gitudinal  y formado  de  elementos  pre
fabricados.  L as  superestructuras  se
han  construído,  en  su  mayor  parte,  de
aleaciones  ligeras  de. aluminio  y  mag
nesio,  protegidas  contra  la  corrosión
por  un  baño  de  bicromato  de  potasa.

Termina  esta  información  haciendo
un  cuadro  comparativo  de  estos  des—
tructores  con los  más  modernos  ingle
ses  de  la  clase  Daring  y  los  holande
ses  de  la  clase  ilolland,  resultando  de
aquélla  que  los  destructores  franceses
tienen  una  superior  potencia  ofensiva
a  los  británicos,  lo  que  hace  suponer
que  las  torres  principales  de  éstos  son
de  mayor  peso  que  las  de  los france
ses,  a  pesar  de  su  menor  calibre.

El  referido  diario  publica  la siguien
te  información,  fechada  en  Wáshing
ton  y  redactada  por  la  agencia  United
Press:

‘La  Navy exigirá  a  sus Oflciale  que
de  nuevo  lleven  sable.  Este  será  utili
zado  estrictamente  como  elemento  del
vestuario.  Los  sables  de  los  Oficiales
eran  tradicionales  en  la Navy desde  los
tiempos  de  John  Paul  Jones;  en  un
principio  para  el  combate,  y  más  tar
de  como  elemento  decorativo.  En  la
última  década  de  guerras  calientes  y
frías,  los  sables  fueron  abandonados
como  algo  superfluo;  pero  ahora  se  ha
distrihuído  entre  las  unidades  de  le
flota  una  nueva  orden  de  generalidad,
en  la  que  se  especiflea  que  es  obliga
torio  el  uso  del  sable  por  los  Oficiales
regulares.”

Según  un  portavoz  de  la Navy, la  ra
zón  de  esta  orden  es  restablecer  un
cierto  presti’io  en  la  Oficialidad.  Afia—
dió  que  la  Navy sntfa  la  necesidad  de
un  uniforme  más  completo,  sobre  todo
para  actos  oficiales  y  sociales.  En  es
tos  actos  se  incluyen  las  inspecciones,
entregas  de mando,  formaciones  y otras
ceremonias,  así  como  visitas  a  buques
de  otras  naciones.

Navy’s  Swords to  return for  Offi
cers  «pnestige».—<New York Ti
mes», 11 enero  1954.

Los destructores franceses deltipo
«Surcouf».—3 págs., «1. N.», no
viembre  1953.

[Marzo



LIBROS  Y  RkVISTAS

Siempre  que  se  habla  de  pérdilas
de  energía  eléctrica  aparece  el  factor
de  potnoia,  el  célebre  coseno  ,  como
un  fantasma  que  tiene  en  las  mismas
una  partioular  influencia,  sobre  todo
en  aquellas  instalaciones  en  qie  exis
ten  aparatos,  como  los  motores  asin—
crónicos  trifásicos,  hoy  tan  extendidos,
por  su  fácil  montaje  y  sencillo  mane
jo,  y,  en  general,  cualquier  otro  de co
rriente  alterna  con  circuitos  magnéti—
ces,  dotados  de  cierta  reactancia.

El.  conocimiento  del  alcance  de  esta
influencia,  y  los medios  de  reducirla  á
los  límites  más  estrechos,  son  el  ob
jeto  de  esta  memoria,  al  que  se  le ida
carácter  de  divulgación,  por  lo  que  en
su  exposición  se  huye  en  lo posible  de
razonamientos  demasiado  científicos,
que  pudieran  reducir  su  ámbito  de
utilidad.

PALUCIE BORREL, Antonio:  Forma
ción  de  los cráteres lunares.—
72  ‘págs., «Ur.», abril -  septiem
bre  1953.

Prácticamente,  el  número  de  abril—
septiembre  de  1953 de  la  revista  Ura
nia  ‘está  totalmente  dedicado  a  esta
monografía,  relativa  a  la  Formación
de  los  crcíteres  lunares,  en  la  que  se
hace  referencia  a  las  numerosas  teo
rías  que  se  mantienen  en  relación  con
la  formación  de  los  mismos.

El  problema  del  origen  de  los  crá—
teres  lunares  es  uno  de  los  más  inte
resantes  y  apasionados  de  la  Astrofí
sica  moderna.  Como  hace  más  de  un
siglo  que  los  selenógrafos  están  divi
didos  en  dos  bandos  en  pugna  acerca
de  si  los  cráteres  deben  su  origen  a
fuerzas  internps  de  la  Luna  o  al  cho
que  de  meteoritos,  a  este  problema  se
le  ha  calificado  .húmorísticameflte  de
piterra  de  cien  áños.

Además,  han  aparecido  otras  teorías
que  no  pueden  encuadrarse  en  ningu
no  de  los  dos. grupos  citados.  No pre
tende  el  autor  de  esta  monbgrafía  zan
jar  la  cuestión,  pero  sí  soamente  dar
a  conocer  su  estado  actual  y  sus  an
tecedentes,  invocando  en  lo posible  las
razones  favorables  y  adversas  que  los
mismos  autores  en  controversia  han
aducido.

Al  final  de  este  estudio  se  publica
una  amplísima  bibliografía  sobre  el
tema  tratado.

TABORDA  FERREIRA, Vasco José:
A  indóstria de construçao naval
em  Portugal.—1O ‘págs., «R. Mr.»
(Po.), diciembre  1953.

Portugal,  país  especialmente  maríti
mo,  tiene  una  larga  y  fecunda  histo
ria  de  construcción  naval.  En  tiempo
de  Sancho  II  ya  existía  una  especie
‘de  arsenal,  que  llevaba  el  nombre  de
Taracenas,  o  Tercenas  Nais,  y  se  con
servan  documentos  del  siglo  XIII  re
lacionados  con  el  paço  dos  navios  cile
El-Rei.  Aquél,  que  luego  pasó  a  lla
marse  Ribeira  cias Naus,  ndquirió  en
el  siglo  XV gran  prestigio,  y  hoy  día,
en  el  mismo  lugar,  existe  el  astillero
que  desde  1937  está  arrendado  a  la
Companhia-Uniao  Fabril,  del  Gual han
saUdo  numerosos  buques  de  ifi Marina
de  guerra  portuguesa.

Al  final  de  Ja  segunda  guerra  mun
dial  se.inicia  un  período  de  expansión
de  la  construcción  naval,  fundándose
por  entonces  varios  nuevos  astilleros.

El  autor  hace  referencia  en  este  ar
tículo  a  las  actividades  ‘de los siguiéfl
tes  astilleros  portugueses:  Arsenal  de
Alfeite,  Astillero  Naval  de  la  Adminis
tración  Genea1  del  puerto  de  Lisboa,
II.  Perry  &  Sou,  Ltda.,  Astilleros  Na
vales  de  Viana  do  Castelo,  Astilleros
Navales  del  Mondego, Astillero  de  Sari
Jacinto,  y  Astillero  Mónica.

A  continuación  se  hace  un  referen
cia  de  los  principales  preceptos  legis—
lativos  que  regulan  y  fomentan  las
construcciones  navales  en  Portugal.
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El  mejoramiento del cos. «fi», ee
mento indispensable en la educ
ción de las pérdidas de energía
eléctrica.—6  págs., «L. F.», ‘di
ciembre  1953.
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BARJOT, Pierre: Assistjremos a  una
nova  bataiha do  Atlántico .  —

6  págs., «R. M.»  (Po,), noviem.
bre  1953.

La  flota  soviética  cuenta  actualmen—
te  con  más  de  350  submarinos,  de  los
cuales  250 tienen  sus  bases  en  los ma
res  Báltico,  Artico  y  Negro.

Cuando  se  piensa  que  el III  ex  Reich
entró  en  la  guerra  en  1939  con  rin
cuenta  submarinos,  es  legítima  la  in
tranquilidad.  Parece  interesante  por
ello  recordar  los  principales  episo
dios  de  la  pasada  guerra  submarina
desarrollada  durante  los  años  1941  a
1943.  Hay que  subrayar,  una  vez  más,
la  importancia  que  en  la  última  gue
rra  mundial  tuvieron  las  dudas  de
Hitler  y  la  incomprensión,  mejor  di
cho,  la  hostilidad  de  Gcering,  a  todo
lo  que  se  refería  a  la  guerra  en  la
mar.

Además,  las  preocupaciones  conti
nentales,  más  que  las  navales,  del  Es
tado  Mayor alemán,  fueron  tantas,  que
los  esfuerzos  del  Almirante  Raeder  y
del  Almirante  Doenitz  no  fueron  ca
paces  para  desarrollar  totalmente  la
batalla  del  Atlántico,  dando  así  oca
sión  para  que  los  aliados  se  aclelan
taran.

CASTEX, R.: No Mediterráneo, com
o  Pentágono.—5 págs., «R. M.»
(Po.),  diciembre 1953.

En  el  mes  de  mayo  de  1952 se  co
noció  un  documento  que  provocó  una
gran  sensación  e  inquietud.  Este  in
forme,  redactado  por  el  Almirante
Fechteler,  entonces  Jefe  de  Operacio
nes  Navales  de  los  Estados  Unidos,  se
refería  al  procedimiento  de  cómo  ha-
Man  de  conclucirse las  operaciones  en
Europa  en  una  próxima  guerra.

El  presente  comentario,  redactado
por  el  Almirante  francés  R.  Gastex,
sirve  para  hacer  una  crítica  y  una  gb-
sa  del  referido  informe,  poniendo  de
relieve  los  errores  de  apreciación  sos
tenidos  por  Fechteler,  los  cuales  son

rebatidos,  y  al mismo  tiempo  se  subra
ya  el  valor  que  tiene  toda  la  cuenca
del  Mediterráneo  para  la  defensa  de
Europa,  ya  que  en  las  costas  de  aqué
lla  es  donde  el  enemigo  puede  sufrir
una  mayor  inmovilización,  que  redu
cirá  considerablemente  s u  potencial
ofensivo

El•  Almirante  •Castex  pone  al  mis
mo  tiempo  de  relieve  que  en  el  infor
me  de  Fechteler  para  nad  se  meñ
ciona  dicha  zona,  la .cual  tiene  un  va
lor  de  primera  magilitud.

HESSER, William:  El poder aero
naval  en e? perímetro asiático.—
9  págs.,  «R. M.»  (Ch-),  octu
bre  1953.
Por  razones  que  son  del  dominio  ge.

neral,  Estados  Unidos  está  obligado  a
asignar  una  gran  prióridad  a  la  de
fensa  de  la  Europa  Occidental,  orien
tando  así  su  estrategia  global.  Pero  se
mantiene  el  hecho  de  que  el  área  de
continua  tensión  en  los  asuntos  mun
diales  rebasa  los  límites  de  Europa.

De  Turquía  a  Corea  hay  un  arco
sobre  el  cual  la  Unión  Soviética  pue
de  ejercei’  presión,  desde  su  posición
interior,  ,y  desde  donde  puede  dirigir
la  guerra  fría  o  caliente.  Este  semi
círculo  de  países  asiáticos  encierra
una  vasta  región  abierta  al  mar,  y
que  en  el pasado  ha  sido dominada  por
un  poder  naval.  En  el  presente,  así
como  en  el  futuro,  es  necesario  seguir
‘dominando  todo  este  perímetro  por
medio  de  una  coalición  que  domine  el
mar,  con el  fin  de  que  el  poder  naval
sea  decisivo  para  el  mantenimiento  en
el  mismo  de  una  hegemonía  occiden
tal,  que  le  libre  de  caer  en  manOs  de
aquellos  que  lo  intentan  desde  -hace
ys  varios  años

KITTREDGE, G,  W:  El peligro de
la.  preconcepción estratégica.—
2  págs., «R. Mf.» (Ch.), octubre
1953.

Toda  idea  preconcebida  con  respee
to  al  equilibrio  del  poderío  naval  de
aquí  a  unos  diez  años,  sería  extrema
damente  peligrosa.  Se ha  de  contar  con
una  flota  proporcionada,  capaz  de  rá
pida  expansión  y  respaldada  por  un
eficaz  sistema  de información  que  man
tenga  al  Mando  debidamente  informa-
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Existe  .tambídn  otro  peligro  no  muy
notorio.  La  tendencia  a  debilitaó  una
flota,  dando preeminencia  a  cierta  ar
ma,  en  la  creencia  general  de  que  la
mayor  amenaza  provendrá  de  la  flota
submarina  rusa  (no  hay  que  olvidar
que  estas  líneas  están  escritas  por  un
norteamericano).,

En  conclusión,  hay que  sacar  la  con
secuencia  de  que  son  tres  los  factores
básicos  para  conjurar  el  peligro  de
una  estrategia  n a y  a  1 preconcebida:
una  flota  proporcional,  un  criterio  na
val  amplio  y  un  perfecto  sistema  de
información  sobre  el  poderío  naval  de
cada  país.

Toda  la  estrategia  global  de  los  Es
tados  Unidos  está  basada  en  el  mn
tenimiento  de  su  aislamiento  y  en  la
posibilidad  de  m o u t  a r  una  ofensiva
concéntrica  sobre  su  futuro  enemigo.
Para  ello  necesita  dominar  el  mar  y
contar  con bases  de partida.

En  la  estrategia:  global,  España  y
Marruecos  son  dos  cabezas  de  puente
ideales  para  el  Continente  europeo  y
africano,  respectivamente,  y  que  jun
tas,  además  de  esta  cualidad,  forman
un  sistema  que  permite  al  que  cuente
con  ellas  dominar  la  unión  directa  en
tre  los  dos Continentes  desde un  punto
de  vista  terrestre,  así  como  en  el  as
pecto  naval  la  unión  entre  el  Medite
rráneo  y  el  Atlántico,  al  dominar  el
Estrecho  de  Gibraltar  y  sus  dos  e.c
cosos.

Es  necesario  cónsiderar  en  la  estra
tegia  global  a  España  y  Portugal  como
unidad  estratégica,  al  Marruecos  fran
cés  y  español  como  otra  unidad  del
mismo  tipo,  y,  a  su  vez,  a  la  Penínsu
la  Ibérica  y  a  IarruecoS  como  un  sis
tema  estratégico  periférico,  casi  per
fecto,  del  cual  los  Estados  Unidos  no
pueden  prescindir  en  un  conflicto  con
el  mundo  oriental.

BRADFORD, Gersham: 5 e a  ser
pents? No  or  maybe.—7 pági
nas,  «A.  N.»  (E.  U.),  octubre
1953.

La  Naval  Historical  Foundation  de
los  Estados  Unidos,  reproduce  periódi
camente  grabados  y  dibujos  históricos,
cuidando  mucho  las  reproducciones,
con  el  fin  de  seleccionar  únicamente
ejemplares  poco conocidos, que  son ca
lificados  como  dignos  de  coleccionar.
Los  últimos  que  ha  publicado  se  re
fieren  a  la  “Serpiente  e  mar”.

El  presente  artículo  se  refiere  a  ta
les  grabados  y  cómo  fueron  hechos,
describióndose  las  impresiones  perso
nales  de  aquellos  que  dicen  haber  vis
to  serpientes  de  mar,  y  que  a  base  ‘de
ellos  se  hicieron  los  dibujos.  Acompa
ñan  al  texto  dos  de  estas  reproduccio
nes,  cuyos  originales  son  de  principios
del  siglo. XIX.

COUSTEAU, Jacques-Yves: F ¡ 5 h
Men  discover a 2.200 years oid
Greiek  Ship. —  32  págs., «The
N  a fi  o n a 1 eographic  Maga
zine»  (E. U.), enero 1954.

Un  buzo  de  Marsella  reveló  a  mon
sieur  Frédéric  Dumas  que  había  en
contrado  ánforas  antiguas  muy  cerca
de  la  isla  de  Graud  Congloué.  Sospe
chando  que  tales  ánforas  fueran  anti
guas  vasijas  de  vino,  Dumas  y  el  ca
pitán  Jacques  Yves  Cousteau  organi
zaron  una  expedición  arqueológica  a
bordo  dél  Catipso,  perteneciente  a  la
National  Geographie  Society.

‘Cousteau,  en  su  primera  inmersión,
llegó  a  la  cubierta  de  un  buque  que
se  hundió  hace  veintidós  siglos.  Una
vez  que  sé  logró  retirar  parte  dePfan
go  que, cubría  al  buque,  se  extrajeron

do  del  poderlo  naval  real  de  todos  los
países.

MANERA, Enrique: Valoración de
la  situación de  Espaíía y  Ma
rruecos desde el punto de vista
nava.—3  págs., «Af.», diciembre
1953.
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de  éste  unas  3.000  ánforas  de  vino  y
otra  case  de  cerámica.

El  buque,  de  unos  cien  pies  de  es
lora,  es  el  mayor  que  se ha  encontrado
de  tal  período  y  el  único  que  virtual
mente  se  ha. encontrado  intacto.

El  reportaje  va  acompañado  de nu
merosas  fotografías  a  negro  y  color,
siendo  excelentes  las  obtenidas  en  el
fondo  de  la  mar  a  todo  color.

Q UARTARNO’LO, Mório: El ataque
de  la fragata «La Argentina» a
Monterrey. —  18  págs.,  «B. ‘.

N.»,  septiembre-octubre 1953.

ile  aquí  un  episodio  muy  poco  co
nocido  de  la  época  de  la  independen
cia  de  América.  Llevado  a  cabo  por
Bouchard  en  las  costas  de  California
es  la  única  manifestación  de  la guerra
de  la  independencia  argentina  en  el
lejano  Virreinato  de  Nueva  España.

El  autor  se  queja  de  que  historia
dores  que  han  tratado  los  hechos  de
la  independencia  iñejicana  silencien
esta  expedición  argentina.

YAQUf  LAUREL, José A.:  La pro
puesta ce  1698, para. ‘la ocupa
ción  del litoral atlántico marro
quí.—5 págs., «Af.», enero 1954.

He  aquí  un  episodio  •de los  tiempos
de  Carios  II  el  Hechizado,  curioso  y  al
tiempo  interesante,  producido  en  una
época  de  crisis  de  toda  especie  que,
como  todo  lo  ocurrido  en  aquellos
años,  fué  dado ‘de lado  y  olvidadoS

Se  trataba  de  una  proposición  for—
mulada  al  embajador  de  España  en
Londres,  marqués  de  Canales, en  23  de
diciembre  de  1698,  por  los  hugonotes,
‘en  la  que  se  solicitaba  autorización  y
ayuda  para  fundar  en  el  litoral  occi
dental  de  Marruecos, ‘cii  la  zona  com
prendida  entre  el  cabo  Espartel  y  el
Nun,  una  serie  ‘de factorías.

De  haberse  aceptado  la  propuesta,  a
muy  poca  costa  se  habría  logrado  que

el  dominio  español  en  Africa  se  hi—
biera  ensanchado,  o  cuando  menos  au
mentando  su  infuenóia  morál,  que
hubo  de  recobrarse,  siquiera  en  parte,
en  la  fecunda  y  gloriosa  guerra  que
España  llevó  a  cabo  en  los  años  1859
y  1860.;1]

r,}NDUgTJ;0]

LAMB, J., y  MATHIAS, E; Y.:  La
conservación de  los cascos de.
petroleros. —  20  págs., «1. N.»,.
noviembre 1953.

Se  exponen  en  este  trabajo  el  pro-.
Nemas  de  la  conservación  de  los cascos
de  los  petroleros—incuído  el  interiót
de  sus  tanques  ‘de carga—,  las  medidas
adoptadas  y  las  que  se  están  estu
diando  para  reducir  su  desgaste.

El  efecto  que  produce  el  contacte

de  las  carenas  corroídas  sobre  la  ve
locidad  del  buque  también  se  estudia,.
exponiéndose  una  estimación  de  la.
pérdida  que  con  ello se  origina  por  di—.
cha  causa  en  las  ganancias  del  huque

Se  demuestra  qu’e el  éxito  de  la  pro—.
Lección  del  casco  depende  de  laprepa—
ración  inicial  de  la  superficie  que  h&
de  pintarse.  Se  describen  los  ensayos
efectúados  de  limpieza  con llama  y  las
ventajas  de  este  sistema  de  prepara-.
ción  de  grandes  superficies  in  sita,
probándose  el  efecto  beneficioso  que
con  ello  se  consigue,  al  podér  aplicar
la  primera  capa  de  pintura  sobre plan-.
chas  calientes.

Se  hace  observar  que  la  pintura  de’
minio,  empleada  frecuentemente  en  los.
cascos,  es  inferior  a  otras  pinturas  en
sayadas  y  ahora  disponibles,  siéndó
más  marcada  su  diferencia  en  las  su
perficies  de  carena.

S.  exponen,  finalmente,  las  dificul
tades  de  la  preparación  de  las  super
ficies  interiores  de  los tanques  de car
ga  y  la búsqueda  de una  pintura  apro
piada  para  su  protección,  con  los  re
sultados  de  las  numerosas  pruebas
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efectuadas  y  los  costes  de  la  protec
ción  de  las  planchas  en  esta  formé.

BARRAGAN’, Adolfo E.: Estudio so
bre  desgaste- de camisas en los
cilindros de los moto,res.—-6 pá
ginas,  «B. C.  N.», septiembre-
octubre 1953.

Como  el  desgaste  de  las  camisas  en
los  cilindros  de  los motores  es  un  nro
blema  a  resolver,  dados  los  múltiples
inconvenientes,  que  ocasiona  en  la mar
cha  normal  de  éstos,  se  estudia  en  este
artículo  la  opinión  de  algunos  autores
e  instituciones,  para  tratar  de estable
cer  una  norma  que  determine  el  mo
mento  oportuno  de  recambio  de  las
mismas.

A  tal  efecto,  el  autor  ha  consultado
las  siguientes  fuentes  de  información:
1.  Bureau  of  Ships;  chapter,  41 (Main
Propelling  Machinery);  2.  Informe  en
la  revista  Power,  año  1952;  3.  Opi
nión  del  ingeniero  E. P. J. Schwarzbock
en  la  Escueta  del  Motor  Di  es  e 1;
4.  Consideraciones  expuestas  por  J.
W.  M.  Sothern  en  Marine  Diesel  Oil
Engin.

Como  última  parte,  el  autor  hace
una  crítica  de  cada  una  de  las  opinio
nes  expuestas.;1]

MARINA...
MERCANTE’;0]

VITO,  E. de:  Análisis’ comparativo
de  seis recientes trasatlánticos.—
8  págs., «1. N.», noviembre 1953.

Lbs  trasatlánticóS  a  os  que  se  re
fiere  este  análisis  comparativo  son  el
Caronia,  el  Orcades,  el  inctependence,
el  Giulio  Cesare,  el  Andrea  Doria  y  el
United  States.

La  comparación  estadística  de  sus
características  y  coeficientes  princi—

pales  proceden  de  la  información  pu
blicada.

Los  detalles  referentes  al  Uniteci
States  han  sido  causa  de  especial  di
ficultad,  ya  que  se  han  facilitao  es
casos  informes  auténticos  y  debido  a
su  potencia  y  velocidad  sumamente
elevadas,  es  muy  distinto  de  los  de
más  buques  aquí  estudiados.

Por  lo  tanto,  se  ha  considerado  ne
cesario  estudiar  el  United  States  por
separado  y  compararle  con  el  Bremen
y  el  Europa,  que  son  de  dimensiones
muy  semejantes.  El  América  se  inclu
ye  también  en  esta  comparación?  ya
que  fué  proyectado  por  los  mismos
ingenieros  navales,  Gibbs and Cox, Inc.,
proyectistas  del  United  States.  -

Sight  reduction t.ables for  air  na
vigation.  Vdlumen 3.  Latitudes,
4Jo89o  Declinaciones, O-29°.—

London: Her Majesfy’s Stationery
Office,  1953. 337 páginas.

Este  es  el  volumen  tercero  de  la
colección  de  tablas  de  alturas  y  azi
mutes  preparadas  para  la  obtención
rápida  de  los  determinantes  de  las
rectas  de  altura  en  el  aire.  Contiene
las  tablas  para  las  latitudes  400_890 y
las  declinaciones  O0_290, sirviendo,  por
tanto,  para  el  Sol,  la  Luna  y  los  pla
netas.  E-l  volumen  TI  comprende  las
mismas  declinaciones  para  las  latitu
des  00_390.  El  volumen  1  contiene  ta
blas  para  ciertas  estrellas  y  todas  las
latitudes,  calculadas  para  el  año  1955
(en  la  primera  edición),  pudiendo  ser
vir  para  unos  cinco’ años,  siendo  en
tonces  reemplazado  por  una  nueva
edición.

Esta  colección  de  tablas  ha  sido  pu
blicada  en  cumplimiento  de  los acuer
dos  adoptados  por  una  comisión  com
puesta  de  representantes  de  la  Royal
Air  Force,  la  Royal  Canadian  Air  For
ce  y  la  United  States  Air  Force,  para
estudiar  la  unifica.ción de  los  almana
ques  y  tablas  p  a r  a  la  navegación
aérea.

El  volumen  1 es  una  revisión  de  la
primeré  edición  de  la  pubicaciófl  nú
mero  249  U.  5.  Navy  H.  O.  Star  Ta
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bies  for  Mr  Navigation,  proyectada  y
realizada  por  el  Cornrnander  C.  H.
JJutchings,  U.  °  Navy,  y  publicada  en
(947.

Aunque  los  volúmenes,  II  y  III  son
nuevos,  corresponden  al  p r  o y e c t o
completo  planeado  por.  la  U. S.  Navy
ílidrógrapnic  Office  en  1947.  Las  ta
blas  de  estos  dos volúmenes  dan tabu
lados  directamente  la  altura  y  el  azi
mut  y  la  variación  en  altura  para  un
grado  de  declinación,  al.  minuto  re
dondo.  Para  cada  grado  entero  de  la
titud  las  tablas  comprenden.  seis  u
ocho  páginas  (según  los  zonas).  Su
disposición  es  de  doble  entrada,  con  la
declinación  como  argumento  horizon
tal  y  el  ángulo  horario  como  argu
mento  vertical.  La  primera  va  de gra
do  en  grado y  este  último  de grado  en
grado  o  de  dos  grados  en  dos  grados
(según  las  zonas).  Las  tablas  están  co
locadas  en  forma  apaisada  y  en  cada
grado  de  latitud  se  comprenden  todas
as  correspondientes  a  declinaciones  y

latitudes  del  mismo  y  distinto  signo.

El  Gabinete  de  Estudos  das  Pescas,
de  Lisboa,  durante  los  meses  de  sep
tiómbre  y  octubre  de  1952,  envió  a
uno  de  sus  expertos  a  los  mares  que
rodean  las  islas  de  Cabo  Verde  y  la
costa  occidental  de  Africa,  con  el  fin
de  estudiar  las  posibilidades  de  la
pesca  del  atún.

En  el  informe  el  autor  señala  las
observaciones  hechas  desde  un  punto
de  vista  técnico,  y  también  se  aprecian
las  posibilidades  de  esta  clase de  pesca,
así  como  la  capacitación  ‘de los pesca
dores  de  la  isla  de  Madera,  que  son

PINTO, J. R.: O mar
tuguesa.—1 1 págs.,
noviembre 1953.

He  aquí  un  estudio  geopolítico  de
la  influencia  que  ha  tenido  la  mar
en  la  historia  de  Portugal,  refiriéndo_
se  este  estudio  tanto  al  Continente
como  a  las  posesiones

Es  de  tener  muy  en  cuenta  en  este
trabajo  la  referencia  que  en  el  mis
mo  se  hace  relativo  al  Tratado  de
amistad  y  no  agresión  firmado  en  Lis
boa  en  1939 entre  España  y  Portugal,
así  como  sus  protocolos  adicionales
de  1940  y  1948,  y  la  declaración  de
25  de  enero  de  1952  de  la  Asamblea
Nacional  Portuguesa,  que  consideró
libre  de  peligro  a  su  frontera  terre4tre
como  resultado  de  una  sólida  amistad
peninsular  (Diario  das  Sess oes,  núme
ro  126).

Se  recoge  en  el  mismo  la  frase  del
doctor  Prestage  en  su  obra  Portugal,
Brasil  y  la  Gran  Bretaña:  “Todo  el
mundo  sabe  que  Portugal  ocupa  un
lugar  en  la  Historia,  por  sus  descu
brimientos,  sus  conquistas  en  Orien
te,  su  obra  colonizadora  en  Brasil,  y
su  obra  misionera.  En  todo  esto  se  ci
fran  sus  servicios  a  la  Humanidad”.;1]

TÁCTICA;0]

CONNO,LLY, Richard: Los prind
pios de la guerra.—1O ‘páginas,
«R. M.» (Ch.), octubre 1953.

Los  principios  de  la  guerra  han  si
do  deducidos  de  la  experiencia  y  la
historia  de un  período  de  más  de  2.500.
añosO •Napoleón  establecía  115  máxi
mas;  Clausewitz  se  conforma  con  sié
te;  Nelson  empleaba  diez  principios
tácticos.  La  lista  más  comúnmenf

iOS  que  trabajan  a  borde  de  estos
tuna—clipers.

na  vida por
«R. M.» (Po.),

J.  O.

COSTA, Fernando: Primeira tenta
tiva  portuguesa. da  pesca Ion

gínqua do atum. —  56  páginas,
«B. P.» (Po.), septiembre 1953.
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aceptada  es  más  o  menos  como  sigue:
Objetivo,  sencillez,  cooperación,  ofen
siya,  maniobra,  masa,  economía  de
fuerzas,  sórpresa,  y  seguridad.

La  Armada  de  los  Estados  Unidos
-no  acepta  oficialmente  como  tales  a
los  principios  de  la  uerra.  No  están
enumerados  y  no  se  hace  referencia
específicamente  a  ellos  en  ninguna  de
las  publicaciones  oficiales  de  la  Mari
na  de  guerra  norteamericana.  -

Sin  embargo,  como  hoy  lía  la  Ar
inada  de  los Estados  Unidos  tiene  que
actuar  con  otras  Marinas,  fuerzas  aé
reas  y  ejércitos  de  los  países  con  los
que  está  aliado,  a  los  Oficiales  les  es
necesario  familiarizarse  con  e s t o s
principios,  así  como  sus  limitaciones,
ya  que  las  demás  naciones  los  consi
deran  ‘de primera  importancia.

Por  lo expuesto,  lo  que  hace  el  Vi
cealmirante  Connolly  en  su  monogra
fía  es  ‘desarrollar  los  principios  antes
enunciados.

OU’DET, u: El radar y el riesgo de
colisión ¿en la  mar.—7  páginas,’
sR. M.»  (Ch.), octubre 1953.

De  entre  los  riesgos  qu  puede  co
rrer  un  buque  en  la  mar,  acaso  uno
de  los más  peligrosos  es  el  de  una  co
lisión  en  condiciones  de  escasa  visibi
lidad  o  cerrazón.  En  estos  últimos
años  todo  parecía  indicar  que  con  el
advenimiento  del  radar  se  había  so
lucionado  el  problema,  reduciendo  los
peligros  inherentes.  No  ha  ocurrido
así,  sin  embargo,  ya  que  ie  han  pro
ducido  numerosos  accidentes  y  coli
siones  de  buques  provistos  con  este
aparato,  mientras  la  Convención  so
bre  la  Seguridad  de  la  Vida  Humana
en  la  Mar,  celebrada  en  Londres  en
1948,  emitió  .un  dictamen  en  el  senti
do  de  que  el  empleo  del  radar  en  mo
do  alguna  libera  a  los  buques  a  ceñir-
se  estrictamente  a  las  disposieiones
del  Reglamento,  para  evitar  choques
y  abordajes,  particularmente  a  aque
llas  consignadas  en  los  artículos  15  y
tG  relativas  a  las  condiciones  de  mala
visibilidad,  señales  acústicas,  veloci
dad  moderada,  etc.

1954]

El  objetivo  del  presente  trabajo
tiende  a  demostrar  cómo,  a  condición
de  aplicar  estas  normas,  puede  el  ra
dar  ayudar  a  prevenir  las  coiisiones.
Se  basa  en  la  publicación  inglesa  ti
tulada  El  empleo  del  radar  en  el  mar;
par  hay  que  hacer  la  advertencia  que
Ia  opiniones  que  se  sostienen  en  este-
artículo  se  hallan  sujetas  a  cierta  re—
serva.

R.  B.: Inicia sus emisiones la cade
na  francesa  de  radionavega
ción sistema Decca.—3 páginas,
sR. M.», enero 1954.

El  ‘día 24  de  octubre  del  pasado  año
tuvo  lugar  la  inauguración  oficial  de
la  cadena  francesa  de  radionavegación
Decca.  Este  sistema  de  ayuda  a  la  na

-vegación,  que,  como  se  -sabe,  se  em
pleó  por  primera  vez  en  el  desembar
co  de  Normandfa,  se  ha  ido  perfec
cionando  y  extendiendo  por  Europa.

En  la  actualidad  es  utilizado  por
centenares  de  barcos  mercantes  y  de
guerra,  que  pueden,  gracias  a  él,  si
tuarse  de  modo  exacto  y  continuo  en
sus  cruceros  por  los  mares  de  Fran
cia,  Islas  Británicas,  Países  Bajos,  Es
candinavia,  Dinamarca  y Alemania.

Recordamos  que  el  sistema  de  ra
dionavegación  Decca  se  funda  en  la
recepción  y  óomparación  de  fase  de
las  ondas  radiadas  por  parejas  de
emisoras  sincronizadas.  Las  estaciones
emisoras  del  sistema  Decca  se  agru
pan  generalmente  en  forma  de  cade
na  en  estrella,  constituída  por  una
emisora  central  llamada  maestra  o
principal  y  tres  periféricas  denorni
nadas  esclavas,  o  subordinadas,  y  a
las  que  se  asigna  cada  uno  de  los  co
lores  rojo  verde  y  violeta.

BLAIR, Clay: Tlve atomic submarine
and  Admiral Rickover.—277 pá
gin-as; I4en-ry Holt & Co., Nueva
York.

Muy  pocos  díai  antes  que  fuera  bo
tado  el  Nautilus,  el  primer  submari
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no  atómico,  fué  puesta  a  la  venta  la
presente  obra,  que  puedé  decirse  que
está  compuesta-  por  dos  partes  dife
rentes.

Una  de  ellas  es  la  historia  de  cómo
se  pensó,  proyectó  y  se  llevó  a  la
realidad  el  submarino  atómico.  La  se-
gunda  es  una  biografía  del  Contral
mirante  Hyman  O.  Rickover,  persona
lidad  que  ha  entrado  hoy  día,  en  los
Estados  Unidos,  en  el  campo  de  la
controversia,  pues  ya  hay  un  sector
que  lo  defiende  y  otro  que  lo  ataca.

La  Marina  norteamericana  no  h.a

visto  con  buenos  ojos  la  publicación
de  este  libro,  primero  por  el  tema  en
sí  que  trata  y  en  segundo  lugar,  por
que  la  argumentación  está  montada  de
forma  que  el  Coatralmirante  Ricko
ver  es  el  bueno  y  la  Navy  es  el  malo.  -

La  forma  clara  y  objetiva  con  la
que  está  escrita  esta  obra  la  hacen
interesante  para  el  técnico  y  para  el
profano,  y  al  mismo  tiempo  sirve  lara
rendir  hoipenaje  a  aquellos-  que  por
primera  vez  en  la  Historia  han  apli
cado  al  campo  militar,  de  una  forma
efectiva,  la  energía  atómica.
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D ‘ESDE el  día  25  de  enero  pasado,  los  cuatro  Ministros  de  Asuntos  Exterio

res  de  Francia,  Gran  Bretaña,  Estados  Unidos  y  la  U.  R.  S.  S.  han  tenido

abundantes  ocasiones  de  pronunciar  severas  peroratas  y  abultados  dis
cursos  hasta  que  cuatro  aviones  les  han  descolgado,  respectivamente,  en  París,

Londres,  Wáshington  y  Moscú,  finalizada  la  conferencia  de  Berlín  en  el  mayor

de  los  fracasos,  porque  bueno  será  comenzar  por’  lo  que  se  ‘ha  repetido  ya  hasta

la  saciedad  y  no  dudamos  en  pronosticar  como  seguro  en  nuestra  anterior  Cró

nica:  el  tremendo  fiasco  de  Berlín.

La  cosa  empezó  invocando  Molotof  a  la  China  comunista  -desde  el  primer

minuto’  de  contacto,  y  es  curioso  señalar  que  acaso  haya  sido  China,  también,  la
ultima  palabra  pronunciada,  y  esta  vez  aceptada  por  los  otros  tres  representan
tes  occidentales...  Luego  se  fijó  un  orden  del  día  de  interés  vital  para  el  fu

turo  de  Europa  y  aún  más  para  el  de  sus  respectivos  pueblos:  Alemania  y  su

reunificación,  y  Austria  y  su  tratado  de  paz.  Pues  bien:  conocido  es  de  sobra  el

iesultado  de  ambos  puntos,  enfocados  y  criticados  individualmente  por  los  cua

tro  reunidos  con  planes,  propuestas,  contraplanes  y  contrapropuestas,  mientras

afuera  esperaban  los  ‘alemanes  y  austríacos,  que  quieren  y  necesitan  vivir  ur

gentemente  y  contribuir  al  mantenimiento  de  la  paz  y  seguridad  internaciona

les,  que  es,  como  se  sabe,  el  pivote  máximo  en  que  se  ‘  asienta  (o  se  pretende

asentar,  mejor  dicho)  la  própia  superorganización  de  las  Naciones  Unidas,  esa,

gran  familia’  de  pueblos  democráticos  que,  al  parecer,  está  tan  dividida  y  que

e  entiende  tan  mal...  -

Cuando  el  Delegado  soviético  se  sacó  de  la  manga  su  famoso  plan  de  segu..

ridad  europea,  una  óspecie  de  nuevo  monroísmo  para  los  europeos,  entonces  el
estupor  fué  tan  grande  que  se  creyó  estar  ante  un  difícil  callejón  sin  salida...

y  hubo  que  acudir  a  los  nos  rotundos.  Pero  llegó  un  momento—y  esto  lo  sabía

mejor  que  nadie  el  astuto  Molotof—que  había  que  decir  que  sí  a  algo,  aunque

fuese  ‘tímidamente,  y  esta  fué  la  gran  ocasión  dé  la  admisión  de  ‘la  China  roja
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para  otra  conferencia  posterior,  la  de  Ginebra,  a  celebrar  el  próximo  26  de
abril,  que,  según  se  ha  comentado,  Constituye  una  satisfacción  para  Londres
—  que  asegura  así  su  comercio  con  Hong-Kong  —  y  para  París  —  que  puede  ver
terminada  su  sangría  de  Indochina—,  y  un  gran  desencanto  para  Wáshington,
que  no  puede  desconocer  quien  se  oculta  tras  de  la  gran  agresora  en  la  guerra
de  Corea..

No  nos  agrada  repetir  en  nuestras  consideraciones  nada  que  no  sea  conoci
do,  y  sólo  subrayamoá  lo  más  acusado  de  cada  crónica  mensual.  En  ésta,  por  lo

tanto,  debemos  destacar  que  en  relación  con  la  creación  de  un  IV  Reich  unido
se  han  visto  claramente  dos  tendencias  en  franca  oposición,  y  que  respecto  al

tratado  de  paz  de  Viena  no  surgiría  de  inmediato,  pues  los  del  Este  no  quieren
abandonar  sus  posiciones,  ganadas  por  ellos—justo  es  confesarlo,  por  la  inge
nuidad  de  Roosevelt  o  la  poca  agudeza  de  Churchill—antes  de  las  tropas  occi
dentales.  En  resumen:  Europa  sigue  rota  y  dividida,  con  tanques  soviéticos  en
Berlín  y  en  Viena,  en  Praga  y  en  Budapest,  en  Bucarest  y  en  las  demás  ciuda
des  del  otro  lado  del  telón...  Y  mientras  tanto,  la  Comunidad  europea  de  defen
Sa,  que  tanto  agrada  a  Bonn  y  a  Wáshington,  no  ha  obtenido  la  sanción  favo
rble  de  Francia,  cuyos  prohombres  políticos  tendrán  que  enfrentarse  ahora

con  la  difícil  papeleta  de  aprobarla  o  no  en  sus  dos  Cámaras  ante  la  sombra  in
cógnita  y  torturante  de  Indochina  y  de  la  actitud  que  tomará  Rusia  en  esa
nueva  reunión  de  Ginebra,  que,  naturalmente,  tampoco  es  equivocado  pronos
.ticar  de  fracasada...

Estratégicamente,  los  rojos  hicieron  coincidir  con  las  sesiones  de  Berlín

lina  gran  ofensiva  por  las  selvas  de  Laos,  cuya  capital  se  vió  amenazada  direc
tamente  por  las  vanguardias  del  Viet-Minh.  Indochina  ha  vuelto  a  sonar  en  los

Partes  de  actualidad  y  los  observadores  del  Pentágono  de  Wáshington  han  ce
tádo  los  ojos  a  Europa,  momentáneamente,  para  volverlos  hacia  la  inmensa

Asia.  Un  alto  el  fuego  como  el  de  Corea  aliviaría,  en  efecto,  la  situación  y  aho

rraría  muchas  vidas;  pero  no  faltan  quienes  consideren  que  acaso  fuese  nece
saria  la  intervención  yanqui  para  remediar  mayores  males  y  evitar  la  total  so

vietización  de  aquel  inmenso  continente.  Los  de  Formosa  y  Corea  del  Sur  están
prestos  al  cornetín  de  órdenes,  y  se  han  ofrecido.  al  mando  francés  con  todo  in
tcrés,  si  bien  no  fueron  aceptados.

Es  éste  otro  toro  que  es  preciso  coger  por  los  cuernos  de  una  vez.  Y  no  hay
más  que  dos  caminos:  o  terminar  el  colonialismo  francés  (que  lo  debió  haber
hecho  al  final  de  la  guerra,  cuando  lo  supo  hacer  Holanda  cón  su  Insulindia,  e

incluso  la  propia  Gran  Bretaia  con  la  India),  o  seguirlo...;  pero  éste  puede
traer  consigo  el  triunfo  del  comunismo  soviético.  No  es  etraío,  por  ello,  que
el  Gobierno  de  Wáshington  esté  a  la  expectativa  y  alarmado.

*  Mario  Scelba,  el  demócrata-cristiano  de  Italia,  ha  conseguido  formar  Go

bierno  en  su  país  a  base  de  mezclar  en  su  coctelera  ingredientes  diversos  y  al
gunos  explosivos...  Su  programa  político  es  sabrosísimo:  Aumento  de  los  im

puestos  a  los  poderosos,  mejorando  la  distribución  de  la  riqueza  nacional,  y  lu
cha  con  uñas  y  dientes  contra  los  comunistas.  Desgraciadamente,  no  le  augura
mos  larga  vida,  cuando  en  sus  propias  filas  figuran  elementos  netamente  mar
xistas.

La  sorpresa  de  turno  del  mes  de  febrero  la  constituye  la  caída  y  resu.

.rrección  fulminantes  de  Naguib,  desbordado  por  la  Junta  Revolucionaria  de
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sus  jóvenes  Oficiales,  entre  los  que  se  destaca  su  principal  ex  colaborador,  el
Teniente  Coronel  Nasser,  cuya  impaciencia  y  cuyo  extremado  ardor  político
acaso  le  lleven  tan  lejos  que  pronto  tampoco  se  vuelva  a  oír  hablar  de  él.

Por  encima  de  esta  sensacional  noticia  debemos  estar  atentos  al  giro  que
çueda  tomar  la  vieja  querella  angloegipcia  sobre  el  Canal  y  sobre  Sudán,  as

pectos  que  el  General  Naguib  estaba  llevando  con  singular  tiento.

*  Sin  apartarnos  demasiado  de  esta  torturante  geografía,  recojamos,  aun

que  sólo  sea  brevemente,  otro  fulminante  acontecimiento;  el  de  la  revolución
siria,  la  dimisión  y  huida  de  su  Presidente,  General  Chichakli,  que  parece  ha
tcnido  inspiración  iraquí...

Y,  por  último,  en  Espaiia  se  va  dando  cumplimiento  a  los  acuerdos  sus
critos  con  los  Estados  Unidos.  En  un  informe  presentado  al  Senado  por  el  Se
nador  Dennis  Chavez,  se  define  a  nuestra  Patria  como  el  primer  país  que  luchó

contra  el  comunismo,  derrotándolo  y  expulsándole  de  su  suelo,  y  constituyendo
geopolíticamente  una  unidad  perfecta  y  un  lazo  que  conecta  a  tres  mundos,  del
que  se  beneficiará  la  N.  A.  T.  O.,  por  la  importancia  y  esmerada  situación  de
sus  bases  aéreas  y  navales.

Y  hablando  de  otra  cosa,  pero...  también  importante,  la  coordinación  polí
tica  entre  Madrid  y  Tetuán  sigue  más  perfecta  y  firme...

J.L.deA.
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—÷  A  fines  de  enero,  y  a  consecuen
cia  del  fuerte  temporal  reinante  en
el  Mediterráneo,  embarrancó  en  la
playa  de  Levante,  de  Almería,  entre
los  dos  cargaderos  de  mineral  y  el
balneario,  el  vapor  Sac-Coruíia,  que  en
lastre  se  dirigía  de  Cartagena  a  Huel
va.  No  hubo  víctimas.

El  barco  María  Luisa  se  hundió
c  u  a  n  do  intentaba  refugiarse  en  el
puerto  de  Alcazeraeguer,  el  31  de  ene
ro.  Se  dirigía  con  un  cargamento  de
frutas  desde  Eátepona  a  Tánger.

No  hubo  que  lamentar  desgracias
personales,  y  gran  parte  del  cargamen
tn  pudo  ser  salvado.

El  buque  mercante  judío  Atlit,  de
7.500  toneladas,  embarrancó  en  las
proximidades  de  Punta  ‘Almina  el  3
de  febrero.

Después  de  unas  horas  de  trabajos
el  Atlit  pudo  ser  salvado  por  un  bu
que  de  la  misma  nacionalidad.

—  El  día  4- de  febrero  el  buque  mer
cante  noruego  Stridheim  pidió  auxiiio
cuando  se  encontraba  a  unas  40  mi
llas  de  El  ‘Ferrol.  Debido  a  una  vía  de
agua  en  la  bodega  número  1,  comenzó
a  escorar  fuertemente  a  babor.

El  remolcador  Salvatore  salió  de
Leixoes  a  toda  máquina  hacia  el  lu
gar  en  que  se  encontraba  el  Strid
heim,  al  que  ayudé  a  achicar  el  agua
y  convoyé  hasta  entrar  en  Vigo  en  la
madrugada  del  día  6.

—  Procedente  de  Africa  Occidental
española  llégó  a  Tarifa,  el  5  de  febre
ro,  el  pesquero  Juan  Luis,  después  de
difícil  travesía  con  fuerte  viento  del
Norte.

Los  tripulantes  del  mismo  manifes
taron  que  cuando  se  hallaban  en  aque.

has  costas,  vieron  a  la  deriva  un  pes
quero  francés,  en  medio  de  un  fuerte
temporal.  Lo  remolcaron,  durante  do
ce  horas,  hacia  el  puerto  marroquí  de
Agadir,  pero  cuando  faltaban  pocas
millas  para  llegar  a  dicho  puerto,  fal
taron  los  cables  de  remolque,  lanzan
do  el  viento  al  barco  francés  sobre
la  costa,  donde  embarrancó,  perecien
do  un  tripulante.  Los  demás  llegaron
a  tierra  sin  novedad.

—*  El  pesquero  portugués  Açor  se
estrellé  contra  las  rocas  de  Cabo  - Raso,
cerca  de  Cascaes,  a  causa  de  la  densa
niebla.  El  barco  se  fué  a  pique  ipme
diatamente.

Cuando  el  pesquero  Senhor  dos  Na
vegantes  y  el  bote  salvavidas  de  Paço
de  Arcos  llegaron  al  lugar  del  acciden
te,  sólb  pudieron  recoger  a  dos  de  los
dieciocho  hombres  que  iban  a  bordo.

El  Açor  erá  una  de  las  más  anti
guas  unidades  de  arrastre  de  la  flota
pesquera  portuguesa.  Fué  construido
en  Escocia  el  aiio  1906  y  tenía  227
toneladas  de  registro  bruto.

—÷  Cuando  en  las  primeras  horas  de
la  mañana  del  día  9  de  febrero  salía
a  la  mar  para  dedicarse  a  las  faenas
de  la  pesca  el  vapor  pesquero  Noroes.
te,  de  Marín,  propiedad  de  los  arma
dores  Herederos  de  San  Pedro,  nau
fragó  en  la  entrada  de  la  bahía  a  cau
sa  de  la  intensa  cerrazón  reinante.
Una  gran  vía  de  agua  originó  el  hun
dimiento  del  vapor  ‘en  unos  dos  mi
nutos.  Afortunadamnte  el  Suroeste,
que  formaba  pareja  con  el  siniestrado
y  que  se  hallaba  próximo,  logró  res
catar  a  la  totalidad  de  la  tripulación.

—  El  11  de  febrero,  a  la  altura  de
las  peilas  de  Albir,  al  norte  de  Ali
cante,  se  abordaron  el  barco  espaiíol
Drago  y  el  holandés  Douro,  hundién
dose  éste  en  siete  minutos.  La  tripu
lación  del  barco  espaáol,  al  mando  del
Capitán  Pasauri,  nada  pudo  hacer  por
evitar  que  el  Douro  se  fuera  a  pique,
pero  recogió  al  Capitán  del  buque  si
niestrado,  G.  de  Vries,  y.  todos  sus
hombres,  en  total  trece,  trasladándo
los  al  puerto  de  Valencia.
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El  Drago,  de  5.600  toneladas,  de  la
matrícula  de  Barcelona,  se  dirigía  a
Valencia  con  carbón  d&’ Asturias.  El
Douro,  de  la  matrícula  de  Amsterdam,
de  2.533  toneladas,  había  salido  del
puerto  de  Valencia  y,  en  cabotaje,  se
dirigía  a  Alicante  y  otros  puertos  le
vantinos  españoles.  Llevaba  150  to
neladas  dé  carga  general.

De  los  tripulantes  del  D’ouro  sólo
tres  de  ellos  tuvieron  levísimas  heri
das  en  las  manos,  producidas  durante
los  trabajos  de  salvamento.

Una  vez  en  Valencia,  los  Capitanes
y  tripulaciones  de  ambos  barcos  acu
dieron  a  la  Comandancia  de  Marina.

—  A  la  altura  del  cabo  de  Peñas,  un
fuerte  golpe  de  mar  alcanzó  al  vapor
costero  Sofía  López,  que,  procedente
de  Por,  se  dirigía  a  Gijón.  El  Contra
niaestre  del  barco,  José  María  López,
natural  de  Ribadeo,  que  se  hallaba  so
bre  cubiérta,  fué  arrastrado  por  una
ola  que  le  lanzó  al  agua.  La  tripula
ción  .del  barco,  a  pesar  del  mal  estado
del  mar,  intentó,  sin  conseguirlo,  el
salvamento  d e 1  infortunado  Contra
maestre.  Después  de  varias  horas  de
infructuosos  trabajos,  el  Patrón  del
buque  desistió  de  las  operaciones  de
salvamento  y  puso  proa  a  Gijón,  pre
sentándose  inmediatamente  en  la  Co
mandancia  Militar  de  Marina  para  dar
cuenta  del  hecho.

—  El  pesquero  José  Antonio,  de  la
matrícula  de  Vigo,  embarrancó  en  la
barra  de  Villarreal  de  San  Antonio
(Portugal).  Los  tripulanfes  del  barco
se  salvaron.;1]

!jtaoN’1ijc:.;0]
En  las  siguientes  fotografías  pue

den  verse  los  apéndices,  bulbos  y  otros

lugares  destinados  a  alojar  los, radares
de  exploraciótí  y  localización  que  per
miten  a  los  aviones  detectar  a  los  sub
marinos  y  aviones  enemigos  con  anti
cipación  para  evitar  el  átaque  a  los
buques  propios.

1.0   Prolongación  de  la  cola  dei
avión  antisubmarino  Neptune  P2V,  en
donde  se  alojan  los  instrumentos  de
localización  de  submarinos.

2.°  Las  cúpulas  de  radar  por  en
cima  y  por  debajo  del  avión  antisub
marino  WV1,  que  rompen.  la  suavidad
de  líneas  del  aparato.

3.’  Bulbo  inferior,  .  en  donde  se
aloja  el  radar  de  exploración  del  avión
P.  B.  1W  (fortaleza  volante).

1954] ‘425



NOTiCIARIO

—÷  El  helicóptero  bimotor  XHR-52,
construido  para  la  Marina  de  los  Esta
dos  Unidos,  es  el  primer  helicóptero
de  transporte  de  tropas  construido  en

—÷  Ej  destructor  venezolano  Nueva
Esparta,  mandado  por  el  Capitán  de
Fragata  don  Luis  H.  Croce,  que  ha  he
cho  el  último  curso  de  nuestra  Escue
la  de  Guerra  Naval,  ha  visitado  los
puertos  de  Cádiz  y  Las  Palmas  en  su
viaje  de  Inglaterra  a  Venezuela,  el  pri
mero  los  días  26  al  28  de  enero  y  el
segundo  del  30  de  enero  al  3  de  fe
brero.  Durante  la  estancia  en  Cádiz
han  tenido  lugar  varios  actos  de  con
fraternización  entre  ambas  Marinas.  Se
trasiadó  a  Cádiz  durante  los  días  de  la
estancia  en  este  puerto  el  Agregado
de  las  Fuerzas  Armadas  de  Venezuela
en  España,  Capitán  de  Navío  señor
don  Carlos  Larrazábal.

Este  buque,  primero  de  una  serie  de
tres  (Nueva  Esparta,  Aragua,  Zulia),
en  construcción  en  los  astilleros  de
Vicker-Armstrongs,  en  Barrow-in-Fur
nes,  Inglaterra,  fué  botado  el  19  de
noviembre  de  1952.  Sus  características
principales  son  2.600  toneladas  de  des
plazamiento  (3.200  toneladas  en  plena
carga),  119  metros  de  eslora,  12,20
metros  de  manga  y  tres  de  calado.  Su

América.  Puede  llevar  tres  “jeeps”  o
22  soldados,  totalmente  equipados.

Aquí  le  vemos  en  Bridgeport  (Con
necticut)  en  su  primer  vuelo  público.

armamento  es  de  seis  cañones  de  105
milímetros,  en  tres  torres  dobles,  ocho
ametralladoras  antiaéreas  de  40  milí
metros  y  tres  tubos  lanzatorpedos.  Su
potencia  de  máquinas  es  35.000  C.  V.
y  su  velocidad  31  nudos.  La  dotación
es  de  240  hombres.

Este  tipo  de  barcos  es  derivado  de
la  clase  Batallas,  inglesa,  con  la  mis-
ma  silueta  pero  con  una  torre  doble
más  en  toldilla.

—  Este  es  el  destructor  cabeza  de
flotilla  H.  M.  5.  Daring  durante  las  úl
timas  maniobras  en  aguas  de  Malta.
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Terminada  su  construcción  en  febre
ro  de  1952,  sus  características  princi
pales  son:  Desplazamiento  en  máxima
carga,  3.500  toneladas;  eslora,  111,63
metros;  manga,  13,11  metros;  puntal,
3,81  metros.  Artillería:  seis  de  11,25,
en  torres  dobles,  y  seis  de  40  mm.,  an
tiaéreas.  Diez  tubos  de  525  y  1  squid.
Con  turbinas  Parson,  su  velocidad  es  de
30  nudoi.

—e  Del  12  al  16  de  febrero  permane
ció  en  el  puerto  de  Barcelona  el  buque
transporte  Antares,  A.  K.  258,  que  for
ma  parte  de  la  VI  Flota  de  los  Esta
dos  Unidos  en  el  Mediterráneo.

Manda  el  buque  el  Capitán  de  Navío
G.  O.  Hansen.

—e  El  acorazado  francés  Lorraine  ha
sido  vendido  en  pública  siibasta  el  15
de  enero  último,  en  el  precio  de  fran.
cos  187.500.000.

La  Cíe.  de  Remorquage  et  de  Sauve
tage  “Les  Abeilles”,  adjudicataria  de
la  subasta,  comenzará  en  breve  el  des
guace  del  buque.  -  -

Una  nueva  barcaza  anfibia,  de  98
toneladas,  perteneciente  al  Ejército  de
los  Estados  Unidos,  ha  sido  probada
en  la  Gironda,  a  unos  96  kilómetros  al
noroeste  de  Burdeos,  en  la  segunda  se
mana  de  febrero.

Más  de  ün  millar  de  soldados  toma-  -

ron  parte  en  la  prueba  de  esta  barcaza
gigante,  que  mide  18,30  metros  de  lar
go  por  8,25  de  ancho  y  está  propulsa
da  por  un  motor  Diesel  de  165  caba
lloS.  Lleva  cuatto  ruedas,  cada  nna  de
las  cuales  tiene  2,85  metros  de  altura.
Normalmente  puede  cargar  hasta  se
senta  toneladas,  que  en  caso  de  urgen
cia  se  pueden  elevar  a  100 ó  200  sol
dados  con  todo.  el  equipo.  Las  pruebas
duníron  una  semana.

El  Consejo  de  Ministros,  reunido
bajo  la  presidencia  del  doctor  Oliveira
Salazar,  ha  aprobado  las  bases  de  un
decreto  por  el  que  se  creará  en  el  país

c  o  m  o  organismo  interministerial,  la
Junta  de  Energía  Nuclear.  Asimismo
funcionará  una  Comisión  de  Estudios
de  Energía  Nuclear,  dependiente  del
Instituto  de  Alta  Cultura.;1]

4#;0]
En  el  segundo  semestre  de  1953

sc  pusieron  en  servicio,  en  el  mundo,
ciento  doce  buques  petroleros  nuevos,
totalizando  algo  más  de  dos  millones
de  toneladas,  cifra  record  nunca  alcan
zada  antes  en  un  período  de  tiempo
igual.

Los  países  que  aumentaron  en  di$3ho
período  su  flota  en  mayores  proporcio
ne  fueron:  Liberia,  Noruega,  Japón,
Inglaterra,  Italia,  Suecia,  Panamá  y
Estados  Unidos.;1]

4  44._  -?ç 
1  4»            4Ç  ;0]

----e  Según  las  estadísticas  del  comer
cio  exterior,  que  publica  la  Dirección
General  de  Aduanas,  en  tós  primeros
llueve  meses  de  1953  nuestras  expor
taciones  representaron  un  volumen  de
6.354.000  t  o n  e 1 a  d  a  s,  frente  a  los
6.719.500  toneladas  que  se  exportaron
en  el  mismo  período  de  tiempo  del  aSo
precedente.  En  cambio,  el  valor  alcan
zacio  en  1953  fué  de  1.085  millones  de
pesetas  oro,  cifra  que  es  superior  en
más  de  70  millones  al  que  se  obtuvo  en
1952.  La  reducción  principal,  en  cuan
to  a  volumen  exportado,  se  registra  en
la  partida  primeras  materias.  Por  el
contrario,  aumentaron  las  exportacio
nes  de  sustancias  alimenticias,  cuyo  va
lor  ha  sido  de  612,1  millones  de  pesetas
oro.  Por  lo  que  respecta  a  las  importa
ciones,  su  volumen  ha  sido  de  5.936.800
toneladas  (5.647.800  en  1952),  con  un
valor  de  1.324  millones  de  pesetas  oro.
En  volumen,  los  aumentos  principales
de  la  importación  lo  registran  las  sus
tñncias  alimenticias,  que,  sin  embargo,
han  costado  lo  millones  de  pesetas  oro
menos  que  en  1952.  Otro  aumento  im
portante  ha  sido  el  de  primeras  mate
riks.
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La  aplicación  acordada  del  crédi
to  de  700  millones  ‘de  francos  belgas
concedido  a  España  para  la  compra  en
Bélgica  de  mercancías,  es  la  siguiente:
Industria  eléctrica,  80  millones;  mate
rial  ferroviario,  225  millones;  industria
química  pesada,  70;  cemento  e  indus
tría  pesada  en  general,  50;  puertos  y
o  b r a  s  públicas,  45;  máquinas-herra
mientas,  75;  máquinas  para  la  industria
textil,  30;  minería,  metalurgía  y  side
rurgia,  50;  maquinaria  diversa  (indus
trias  del  papel,  del  vidrio,  etc.),  10;
productos  siderúrgicos,  165  millones.

—*  El  19  de  febrero  llegó  al  puerto
de  Barcelona  el  mayor  cargamento  de
caucho  virgen  que  desde  hace  mucho
tiempo  no  llegaba  a  España.  Procede
de  lndonesía.y  está  integrado  por  4.188
sacos.

En  la  Sociedad  Española  de  Cóns
trucción  Naval,  en  Matagorda,  se  puso
la  quilla  del  buque  petrolero  que  lle
vará  por  nombre  Campollete,  el  15  de
febrero.  Tendrá  3.400  toneladas  de
desplazamiento  y  2.000  de  carga  y
será  construído  por  el  sistema  de  pre
fabricado,  montándose  en  siete  sema
nas,  como  el  anterior  de  la  serie  de
nominada  Camprovín.

—  Importane  obras  de  ampliación
y  mejora  se  están  efectuando  en  los

astilleros  que  la  Sociedad  Española  de
Construcción  Naval  tiene  en  Mata-
gorda.

•  En  el  lugar  de  una  de  las  d05  ‘gra
das  antiguas  quedará  dispuesta  en  bre
ve  una  grada  para  buques  hasta  de
25.009  toneladas  de  desplaiamiento.
Los  talleres  de  chapa  quedarán  am
pliados  y  se  montará  uno  para  pref  a

bricación.  También  se  están  montando

puestos  múltipies  de  soldadura  eléctri

ca  para  los  cascos.

—  Después  de  la  firma  de  los  acuer
dos  q u  e  formalizan  la  construcción

de  bases  aéreas  y  na
y  a  1 e s  en  España,  el
Contraalmirante  J  o h  n
1t  Perry,  Jefe  de  los
ingenieros  civiles  de  la
M  a  r i n  a,  entrega  los
documentos  a  Thomas
Walsh  (a.  la  derecha),
presidente  de  la  Walsh
Construction  Company,
a  quien  a c o m p a  ñ a
George  Ferris  (a  la  iz
quierda),  presidente  de
1 a  Raymond  Concrete
Pile  Co.,  y  Herman
Brown,  segundo  a  la  de
recha.  Las  tres  compa
ñías  construirán  bases
conjuntamente.

—  En  el  arsenal  de  Cherburgo  ha  si
do  lanzado  el  dragaminas  costero  An
tares,  de  400  toneladas,  del  tipo  Si-
rius.  Al  écto  asistieron  el  Vicealmi
rante  Laurin,  el  ingeniero  director  de
C-  A.  N.  y  otras  personalidades.
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—÷  Espectacular  reparación  del  tan
que  costero  francés  Suroit,  de  700  to
neladas  de  peso  muerto,  en  el  puerte

de  El  Havre.  La  reparación
er  sustituir  la  parte  central
por  una  nueva  especialmente
da  a  este  efecto.

—÷  En  el  establecimiento  C.  D.  A.,  de
Monfalcone,  la  maiíana  del  día  24  de
enero  pasado  ha  sido  botada  la  lancha
caijonera  490,  que  es  la  primera  uni
ciad  de  construcción  totalmente  italia
na  despuds  -de  la  guerra.  Siendo  sus
características  principales:  160  tonela
das  de  desplazamiento,  38  metros-  de
eslora  y  velocidad  de  35  a  38  nudos.
Es  una  unidad  experimental,  que  si  su
comportamiento  en  el  mar  confirma  las
características  de  maniobrabilidad  y  ve-

•  locidad,  probablemente  se  procederá  a
la  fabricación  en  serie.

En  el  mismo  establecimiento  y  día
se  puso  la  quilla  de  una  lancha  anti
submarina  de  300  toneladas.

Argentina  está  en  negociaciones
para  construir  barcos  en  Bélgica  pol’

-  valor  de  mil  millones  de  francos  bel
gas.  Estos  barcos  han  de  ser  construí-
dos  en  un  período  de  seis  años.

—  Los  astilleros,  de  la  República  Fe
deral  Alemana  han  entregado  en  19-53

223  buques  de  carga,  con  1.079.575
toneladas  de  peso  muerto,  cifra  que  no
se  había  alcanzado  antes.  De  ellos,  61
buques,  con  446.070  toneladas,  corres
pondieron  a  encargos  del  extranjero.

En  la  fotografía,  el  lanzamiento  del
Bremen,  primér  buque  mixto  de  carga
y  pasaje,  de  10.500  toneladas,  que  se
construye  ctespus  de  la  guerra  con
destino  a  la  línea  Hamburgo-América.

El  presidente  de  la  Subcomisión
senatorial  de  Subvenciones  Marítimas
del  Congreso  de  los  Estados  Unidos  ha
informado,  después  de  su  reciente  via
je  por  Inglaterra,  Países  Bajos,  Fian
cia  e  Italia,,que  Holanda  es  el  país  que
realiza  la  más  barata  construcción  na
val  debido  a  su  alta  productividad.

—*  Los  astilleros  alemanes  Deutsch
Werft,  de  Hamburgo,  terminaron  ei
1953  ocho  buques  petroleros,  con  un
total  de  98.697  toneladas  de  registro
bruto,  y  ocho  buques  de  carga  y  pa
saje,  con  54.727  toneladas.

De  los  16  ‘buques  entregados,  siete
lo  fueron’  para  armadores  extranjeros.

1

consistió
averiada
e onstruí
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—  El  Club  Naval  de  Lisboa  celebró
-    el  día  31  de  enero  último  su  62  ani

versario.  -

El  Ministro  de  Marina,  Almirante
Américo  Tomás,  presidió  los  actos  -con
memorativos.

—*  Se  corrió  en  Málaga,  el  29- de  ene
ro,  -la  tercera  y  última  prueba  de  las
regatas  de  invierno,  Copa  Marca,  serie
int!rnacional.  La  distañcia  fud  de  tres
kilómetros,  y  el  tiempo  inseguro.

El  resultado  fué  el  siguiente:

1.

2.

3.

Suave,  de  Melilla.
Erika,  de  Palma  de  Mallorca.

Almanzor,  de  Cartagena.

Se  clasificaron  hasta  13  y  se  retira
ron  nueve  por  averías.

La  clasificación  general  fué  la  si
guiente:

1.   Canuto  IV,  de  Algeciras,  4.520
puntos.  -  -

2.   Almanzor,  de  Cartagena,  4.139.

3.   Jaloquico,  de  Cartagena,  3.699.

Organizada  por  el  Club  Marítimo
de  Barcelona,  comenzó  el  domingo  día
7  de  febrero,  en  el  puerto,  la  regata
Copa  Invierno  para  yates  de  seis  me
tros,  en  la  que  se  disputa  el  trofeo
donado  por  el  deportista•  de  aquella
ciudad  don  Rafael  Oliver.

Numerosos  barcos  de  los  clubs  Náu
tico  y  organizador  se  alinearon  en  esta
primera  prueba,  que  ganó  Acacia  III,
del  Marítimo,  patroneado  por  don  Ca
milo  Cuyás  y  tripulado  por  los  señores
Mercader,  Lacueva,  Palmer  y  Cuyás
(hijo),  clasificándose  a  continuación
Gobio,  Ascata,  Racha,  Ta-ka-ta,  El  Tri
tcnazo,  Isoba,  Maba,  etc.

Los  snipes  del  Marítimo  participaron
en  la  regata  social  que  para  esta  clase
de  embarcaciones  organizó  dicha  enti
dad.  Venció  Raya,  de  los  señores  Pi  Pou
y  Padrós,  seguido  de  Comodín  II,  Pi-

liana,  San  Po1,  Cenit  II,  Estela,  Iqui
que,  Mai  más,  Seito,  etc.

El  vigente  Convenio  comercial  con
Francia  prevé,  en  íu  lista  A,  la  impor
tación  espniiola  de  motores  navales  por
valor  de  70  millones  de  francos  y  ma
terial  naval  en  general,  por  valor  de  75
millones  de  francos.

—*  Sobre  la  base  de  100  =  1952,  el
índice  de  fletes  en  el  comercio  de  tram.
píng  se  establece  en  77,5  por  100  para
el  conjunto  del  año  1953,  habiendo  des
cendido  a  71,5  en  el  mes  de  diciembre,
según  anuncia  la  Cámara  de  Navega
ción  del  Reino  Unido.

Para  los  fletes  por  tiempo,  el  índi
ce  ha  caído  de  100  en  1952  a  60,6  en
1953,  pasando  de  61,6  en  junio  a  58
en  noviembre  y  57,8  en  diciembre.

Durante  la  estancia  del  buque-es.
cuela  Juan  Sebastián  Elcano  en  el
puerto  de  Buenos  Aires  en  los  días  fi
nales  del  pasado  aóo,  la  dotación  hizo
donación  voluntaria  de  sangre  para  el
servicio  de  Hemoterapia  del  Hospital
de  Quemados.  Bello  gesto  que  no  hace
nada  más  que  seguir,  en  otra  forma,
la  gloriosa  labor  de  - nuestros  conquis
tadores  y  colonizadores.

—  El  buque-escuela  Juan  Sebastián
Elcano  llegó  el  30  de  enero  último  a
la  Ciudad  del  Cabo,  procedente  de  Bue

-  -nos  Aires.  Fué  saludado  con  las  21
salvas  de  ordenanza  al  entrar  en  el
puerto.  El  buque  realizó  la  travesía
Buenos  Aires-Ciudad  del  Cabo  en  vein

tisiete  días.

Procedente  de  Dakar  fondeó  en  el
puerto  rnnlagueóo,  el  día  2  de  febrero,
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el  buque-escuela  de  la  Mariña  belga
Mercator,  antes  de  partir  para  Ambe
res,  finalizado  su  c  r u  c e  it  o  de  prác
ticas.

El  Ministro  de  Marina,  Almirante
Moreno,  presidió  el  16  de  febrero,  en
la  Escuela  de  Ingenieros  de  Armas  Na
vales,  la  entrega  de  los  títulos  a  los
nuevos  siete  Capitanes  que  constituyen
la  séptima  promoción,  y  que  obtienen’
sus  títulos  después  de
una  preparación  de  seis
meses  que  realizaron  en
la  Escuela  de  San  Fer
nando,  dos  años  de  cur
so  en  la  Escuela  y  tres
semestres  en  las  espe
cialidades  que  cada  uno
ha  elegido.

Con  el  Ministro,  asis
tieron  el  Jefe  del  Es
tado  Mayor  de  la  Ar
ni  a  d a,  el  General  de
Ingenieros  de  A r  m a s
navales,  Gilabert,  y  los
Almirantes  Mendizábal
y  Antón.

El  director  de  la  Escuela  pronunció
unas  palabras  para  felicitar  a  los  nue
vos  Cápitanes,  a  quienes  recomendó
que  no  olvidaraa  la  Escuela,  que  estaba
a  su  disposición,  con  todo  su  material
pedagógico,  para  ampliar  sus  estudios.

El  Ministro  se  dirigió  después  a  los
nuevos  Capitanes  para  felicitarles  taiEn- -

bién,  y  les  dijo  que  no  quería  que  se
marcharan  de  la  Escuela  sin  recibir  su
cariñoso  saludo  y  su  consejo.  E*presó
la  gran  satisfacción  que  le  había  pro
porcionado  escuchar  las  palabras  del
director,  cuando  se  refirió  a  la  reali
dad  y  realismo  que  son  necesarios  en
la  vida,  con  ausencia  total  db  fanta
sías  y  lucubraciones.  No  se  puede  boa
seguir  todo  y  rápidamente  —  dijo  el  Mi
nistro—.  Hay  que  ser  constantes,  hu
miLlarse,  a  veces,  ante  las  circunstan
cias  que  imponen  otros  procedimientos.
Somos  modestos  y  pobres,  y  es  preciso
trabajar  en  lo  pequeño  para  que  Espa
ña  llegue  a  ser  grande  y  hacér  una  Es
paña  digna  de  su  historia  y  digna  de
este  temperamento  que,  a  veces,  nos
lleva  a  todo  y,  a  veces,  nos  deja  en  la
nada.  Por  eso  os  recomiendo,  una  y
mil  veces,  que  trabajáis  con  afán  y

con  cariño  por  un  ideal  que  no  vere
mos  nosotros,  pero  que  es  necesario
para  Espafla  y  que  verán  otros,  si  nos
otros  queremos  que  lo  vean.

Por  último,  el  Ministro  y  demás  per
sonalidades  procedieron  a  entregar  los
títulos  a  los  siete  nuevos  Capitanes  de
Ingenieros  navales.

I2  Ha  sido  transformado  en  buque-
escuela  el  destructor  canadiense  Mic

El  Micmac,  del  ‘tipo  Tribals,  tiene
1.927  toneladas  standard  y  una  velo
cidad  de  34  nudos.  Su’  armaménto  es  el
siguiente:  cuatro  de  102,  ocho  de  4-O.
antiaéreos,  cuatro  tubos  de  533  y  un
squid.  -

—  Después  de  varios  días  de  mani
obras  en  el  Atlántico,  entró  el  día  29
de  enero  en  Las  Palmas  una. flotilla  de
buques  de  guerra  holandeses,  integra
da  por  las,  seis  unidades  siguientes:
destructores  Evertsen  y  Kortanaer,  fra
gatas  Der  Bitter  y  Van  Amztel,  y  sub—
marinos  Zeclentes  y  Vairus.  Permane
cieron  en  Las  Palmas  hasta  el  primero
de  febrero.  Man daba•  la  flotilla  el  Ca
pitán  de  Navío  Den  Boeft,  arbolando
su  insignia  en  el  destructor  Evertsen.

mac,  construido  en  1945  en  Canadá  y
desarmado  en  1951.
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Los  portaaviones  Princeton  y  Val-
ley  Forge,  de  la  serie  Essex,  que  eran
considerados  como  portaaviones  de  ata
que  (ÇVA),  han  pasado  a  la  clase  de
portaaviones  de  apoyo  aéreo  (CVS).
Con  estos  son  ya  siete  el  número  de  los
que  se  han  destinado  para  operaciones
antisubmarinas,  euipándolos  con  apa
ratos  para  la  detección  especiales.

E’n  la  factoría  de  Altod  Hornos  de
Vizcaya,  en  Sestao,  se  ha  probado  re
cientemente  un  tren  de  laminado  ad
quirido  en  Alemania  por  70! milloLes
de  pesetas.  Dos  altos  hornos  de  Bara
caldo  y  otros  dos  de  Sestao  serán  sus
tituidos  por  otros  nuevos  de  doble  ca
pacidad  (800 toneladas),  que  consu
mirán  en  pleno  funcionamiento  5004&00
toneladas  anuales.de  coque  y  1.150.000
toneladas  de  mineral  ‘de hierro.  En  Ba
racaldo  se  construirán  tres  n u  e y  o  s
convertidores  Bessemer,  de  35  tonela
das  cada  uno,  y  dos  nuevos  hornos  de
acero  Martín-Siemens,  de  100  tonela
das,  ampliándose  además  los  cuatro  ac
tuales.

Una  nueva  prensa  de  3.500  tonela
das  de  potencia  y  un  nuevo  tren  de  la
minado  serán  instalados  en  Sestao.

La  Fábrica  de  Mieres  va  a  recibir
del  1.  N.  J.  colaboración  para  financiar
sus  inversione  en  el  terreno  de  la  pro
ducción  de  carbón  hasta  llegar  al  mi
llón  de  toneladas  de  carbón  lavado
anua!es.  El  1.  N.  1.  le  concederá  un  cré
dito  a  largo  plazo,  con  garantía  hipo
tecaria,  por  un  importe  de  50  millones
de  pesetas.

—÷  Según  informó  iecientemente  la
Prensa,  ántes  de ! un  año  estará  termi
nadá  la  gran  fábrica  de  instrumentos
de  óptica  y  de  precisión  instalada  en
Chamartín  por  la  Empresa  Nacional  de
Optica,  Sociedad  Anónima  (E.  N.  O
5.  A.),  del  Instituto  Nacional  de  in
dutria.  Eñ  la  primera  etapa  se  cons
truirán  prismáticos  con  patente  de
L.  T.  1.  E.  M. A.  (Laboratorio  y  Taller
de  Investigación  del  Estado  Mayor  de

la  Armada),  aparatos  especiales  para
Marina  y  Aviación,  microscopios  bino
culares,  aparatos  oftalmológicos  e  ins
trumentos  topográficos,  e o  n  patente
Zeiss.  La  variedad  de  instrumentos  y
las  cifras  de  producción  aumentarán
progresivamente,  del  mismo  modo  que
el  personal  obrero,  que  llegará  a  las
1.800  persoñas  en  tres  años.

Al  final  de  primer  período,  de  tres
años,  se  piensa  fabricar  hasta  35  tipos
diversos  de  instrumentos,  con  un  total
‘de  8.000  ó  9.000  por  año.  Estas  cifras
supondrán  no  sólo, el  abastecimiento  de
nuestro  mercado,  sino  unas  amplias
posibilidades  de  exportación,  con  el
consiguiente  ahorro  de  divisas.

Las  importaciones  de  Norteaméri
ca  por  once  millones  -  de  dólares,  en
concepto  de  adelanto  sobre  los  85  mi
llones  de  dólares  de  la  ayuda  america
na,  concedidas  por  la  F.  O.  A.,  sérán
así  réalizadas:  El  C.  O.  M.  E.  1.  N.
será  el  importador  del  cobre  y  del  alu
minio.  El  caucho  se  importará  por  el
Consorcio  de  Fabricantes  de  Neumáti
cos,  para  las  cinco  fábricas  nacionales
La  hojalata,  por  las  Asociaciones  de
Fabricantes  de  Conservas  de  Pescado
y  el  C;  A.  de  Exportadores  de  Aceite.
Los  produétos  siderúrgicos,  por  los  Al
macenistas  de  Hierro  de  España.  La
chatarra,  -  por  la  Central  de  Compras
de  Chatarra.

—r  Se  prepara  en  Asturias  la  crea
ción  de  una  nueva  central  térmica,  de
unos  60.000  kilovatios,  con  la  inter
vención  del  1.  N.  1.  y  de  la  Fábrica  de
Mieres.;1]

MATiIÑA  C
MERCANTE;0]

A  primera  hora  de  la  tarde  del  30
de  enero  se  celebró  en  el  salón  de  ac
tos  de  la  Subsecretaría  de  la  Marina
Mercante  la  ceremonia  de  entrega  de
diplomas  a  la  última  promoción  de  Ca
pitanes  de  la  Marina  mercante,  que
ante  el  Tribunal  Central  ha  aprobado
el  plan  de  estudios.  Presidió  el  Almi
rante  Rotaeche,  acompañado  de  los
¿irectores  generales  de  Navegación  y
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Pesca,  Capitanes  de  Navío  Jauregui  y
Súnico,  y  otras  personalidades.

Después  de  la  lectura  por  el  secreta
rio  del  Tribunal  de  los  órdenes  de  nom
bramiento,  el  presidente  del  mismo,
Capitán  de  Navío  señor  Bauzá,  pro.
nunció  un  discurso,  en  el  que  puso  de
manifiesto  el  alcance  de  las  enseñanzas
náuticas,  felicitando  a  la  nueva  promo
ción,  en  la  que  figura  con  el  número  1
don  Julio  Antonio  Alonso  Huarte.  Se.
guidamente  el  Almirante.  Rotaeche  en-

tregó  personalmente  los  diplomas,  y
dijo  unas  elocuentes  palabras,  en  las
que  se  refirió  a  la  importancia  de  la
Marina  mercante  en  la  relación  de  las
naciones,  destacando  la  personalidad  de
un  Capitán  español  navegando  por  los
siete  mares,  ya  que  en  muchas  ocasio
nes  es  el  depositario  de  las  tradiciones
y  del  honor  de  la  Patria.  Terminó  feli.
citando  efusivamente  a  los  beneficia
dos,  a  los  que  deseó  los  mayores  éxi
tos  en  su  difícil  cometido.

Los  invitados  al  acto  fueron  obse
quiados  con  una  copa  de  vino  español.

—+  La  Empresa  naviera  Aif  Jakhelin
A/S,  de  Oslo,  ha  vendido  a  armadores
españoles  el  petrolero  Attila,  de  7.913
toneladas  de  registro  bruto,  en  ciento
veinte  mil  libras.  Esta  uflidad  navegará
bajo  pabellón  panameño.  Se  construyó
en  Newcastle  (Inglaterra)  en  1930  por
la  Armstrong.

Tambiép  ha  sido  comprado  por  un
destacado  armador  español  el  petrolero
Armadale,  de  5.140  toneladas  de  regis
tro  bruto,  construido  el  año  1929  en
los  astilleros  de  W.  Denny,  en  Dum
barton.

—  Según  el  suplemento  del  Libro
Registro  del  Lloyd  que  acaba  de  pu-

•  blicarse,  la  flota  mundial  alcanzó  el
primero  de  julio  de  19.53—comprendi
da  la  flota  de  reserva  a  m  e  r  i  c a  a  a
(13.000.000  de  toneladas  R.  B.)  —la
cifra  de  93.352.000  toneladas  de  regis
tro  bruto,  con  un  aumento  de  3.171.000
toneladas  en  un  año.

La  distribución  por  países  es  la  que
se  detalla  en  el  cuadro  siguiente,  en
e!  que  también  se  hacen  constar  las
cifras  correspondientes  a  los  1925  y
1939,  en  miles  de  toneladas  de  regis
tro  bruto.

EE.  UU
Reino  Unido.

27.237
18.584

11362
17.891

14208
19.305

Noruega 6.263 4.834 2.618
Panamá
Francia

3.907
3.826

718
2.934

97
3.320

Holanda 3.372 2.970 2.588
.

Italia 3.456 3.425 2.931.

Japón 3.250 5.630 3.920

Suecia 2.575 1.577 1.254

Rusia 2.292 1.306 313

Canadá 1.652 1.224 1.097 .

Dinamarca... -1.529 1.175 1.022

1.271 902 1.143

Grecia
Alemania

1.222
1.749

1.781
4.483

895
3.006

,....

Argentina  ... 1.057 291 203

—‘  El  1  de  enero  de  1954,  la  Marina
mercante  holandesa  contaba  con  1.305
barcos,  con  un  total  de  3.287.241  to
neladas  de  registro  bruto,  contra  1.288
barcos,  con  un  total  de  3.233.569  to
ne]adas  de  registro  brüto  el  1  de  enero
de  1953.  -

La  Marina  mercante  posee  35  bar
cos  de  pasaje,  86  mixtos  para  pasaje
y  carga,  323  de  carga  de  más  de  500
toneladas,  738  mercantes  de  menos  de
500  toneladas  y  125  petroleros.

  En  unas  recientes  declaraciones,
el  Subsecretario  de  la  Marina  Mercan
te  de  Francia  ha  señalado  las  medidas
en  estudio  relativas  al  mejor  de8arro.
lb  de  la  industria  y  transportes  marí
timos,  y  que  pueden  reducirse  a  las  si
guientes:        -

Anteproyecto  de  ley  de  crédito  a  la
construcción.  -

Anteproyecto  de  ley  de  ayuda  a  la
exportación  que  asimilando  la  Marina
mercante  a  las  demás  industrias  ex
portadoras  le  asegurará  los  beneficios

-1954]
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de  desgravaciones  o  de  ua  reembolso  de
parte  de  las  cargas  sociales  o  fiscales  -

Anteproyecto  de  ley  sobre  medidas
de  compensación  a  favor  del  cabotaje.

—»  La  Gazzeta  ha  publicado  una  am
plia  información  sobre  el  desarrollo  de
la  Marina  mercante  de  Italia.

En  ella  se  expone  que  la  flota  ita
liana  comprendía  el  30  de  junio  de
1953  el  38,1  por  100 de  buques  con
una  edad  superior  a  los  veinte  años.
En  el  año  anterior  el  porcentaje  era
del  40  por  100.

 El  World  Glory,  el  petrolero  de
mayor  tonelaje  del  mundó,  con  sus
45.110  toneladas,  ha  sido  botado  ea  los
astilleros  de  la  Bethelebem  Steel  Com
pany,  en  Quincy  (Massachusets)

El  barco,  que  es  el  sexto  mercante  en
tamaño  del  mundo  en  la  actualidad,
fué  bautizado  por  la  esposa  del  presi
dente  de  la  Gulf  Oil  Corporation,  se
ñora  de  William  K.  Witeford.

Se  espera  que  haéa  una  velocidad  de
16  nudos  y  tenga  un  radio  de  acción,
en  crucero,  de  1.000  millas.  Han  tra
bajado  en  su  construcción  obreros  con
un  total  de  cuatro  millones  de  horas  de
trabajo,  desde  que  se  puso  la  quilla  en
abril  de  1953.  Sólo  cinco  barcos  son
mayores  que  el  World  Geory:  el  Queen
Mary,  Queen  Elizabeth,  United  States,
Ile  de  France  y  Liberté.

—    Ha  sido  entregado  recientómente  a
la  Marine  Biological  Association,  del
Reino  Unido,  el  buque  a  motor  Sarsia,
destinado  a  la  investigación  oceanográ
fica  y  biológica  marina.

Se  trata  de  un  verdadero  laboratorio
flotante  dotado  de  todos  los  elementos
necesarios  para  el  cumplimiento  de  su
misión,  tales  como  tanques  para  la  con
servación  de  especies  vivas,  chigres  es
peciales,  equipos  de  radar,  Decca,  son-
dadores  acústicos,  etc.

El  11  de  febrero  tuvo  lugar  en
Palma  el  acto  de  imposición  de  la  Me
dalla  del  Mérito  Naval  de  primera  cla
se  a  don  Antonio  Terrasa  Durán,  como
homenaje  a  sus  cuarenta  y  ocho  años
de  ininterrumpida  labor  en  el  Instituto
Oceaaográfico  de  Palma,  del  cual  fué
fundador.

Al  acto  asistió  el  Director  general
del  Instituto  Español  de  Oceanografía,
Almirante  García  Rodríguez.

—  Lo  s  Almirantes  Mountbatten  y
Fechteler,  Jefes  de  las  Fuerzas  aliadas
en  el  Mediterráneo  y  de  las  Fuerzas

aliadas  en  el  sur  de  Europa,  respecti
vamente,  durante  la  visita  del  primero
a  Nápoles  con  motivo  de  las  operacio
nes  de  salvamento  del  avión  inglés  Co.
met,  perdido  últimamente  cerca  de  la
isla  ‘de  Elba.

—>  Ha  sido  nombrado  Agregadó  na
val  y  aéreo  de  Venezuela  en  España  el
Capitán  de  Navío  don  Carlos  Larra
zábal.
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El  Instituto  Social  de  la  Marina  ha
concedido  créditos  por  valor  de  25  mi
llones  de  pesetas  para  las  atenciones
más  urgentes  de  las  flotas  de  pesca  de
altura  y  bajura  •de  Vigo  y  Marín.  Su
distribución  será  hecha  en  la  siguiente
forma:

Marín,  catorce  millones.  Vigo,  seis
millones,  y  los  cinco  restantes  para
atenciones  de  la  flota  de  bajura.

Estas  cantidades  se  asignan  a  las  si
guientes  necesidades:

1.0  Transformación  de  la  flota  pes
quera  de  Marín.

2.°  Dotación  de  detectores.
3.°  Adquisición  de  pertrechos.

—  Durante  el  año  1953  las  flotas
pesqueras  de  los  diversos  puertos  viz
caínos  capturaron  22.694.839  kilos  de
pescado,  siendo  su  valor  de  112.250.945
pesetas,  con  un  -ligero  descenso  con  re
lación  al  año  anterior,  en  el  que  fueron
pescados  24.045.974  kilos,  que  valieron
114.228.163  pesetas.

El  puerto  que  va  en  cabeza  por  la
importancia  de  su  flota,  y  consiguiente
mente  por  la  cantidad  de  pesca  logra.
da,  es  Bermeo.  Los  pescadores  bermea
nos  capturarón  en  dicho  año  10.591.173

-      kilos  de  -pescado,  por  un  importe  de
48.961.472  pesetas.  Le  sigue  en  impor
tancia  la  flota  de  Ondárroa,  con  un  in
greso  en  el  mismo  año  de  21.232.334,
que  fué  lo  que  produjeron  los  5.714.163
kilos  de  pescado.  Después  de  Ondárroa,
los  puertos  pesqueros  más  importantes
son  los  de  Lequeitio,  Santurce,  Ciér.
yana,  Elanchove,  Mundaca  y  Arminza.

—+   La  Federación  de  Armadores  de
Chile  recabará  el  concurso  de,  embar
caciones  españolas  para  operar  frente
a  los  4.200  kilómetros  de  longitud,  de
las  costas  de  Chile,  porque  la  flota  pes
quera  chilena  resulta  insuficiente  para
satisfacer  las  necesidades  del  país.  A
cada  barco  pesquero  español  se  le  ga
rantizaria  por  un  año.  un  beneficio  lí
quido  de  unas  600.000  pesetas,  pagán
dose  espléndidamente  a  las  tripula
ciones.              -

Los  chilenos  desean  barcos  -  con  cá
maras  frigoríficas  de  40  a  60  toneladas

-iY54]  -

de-  capacidad.  Las  embarcaciones  de
berán  ir  a-- Çhile  con  capitán-,  maqui
nista  y  algunos  tripulantes,  todos  ‘ellos
españoles.,         -

El  Gobierno  de  Santiago  de  Chile  es
tá  llevando  a  cabo  una  magna  campa
ña  para  incrementar  la  pesca,  y  va  a
constituir  una  importante  flota  balle
nera.  Se  pone  de  relieve  que  los  ba
lleneros  noruegos  ganan  fuertes  sumas
pescando  cetáceos  en  las  vastas  costas
chilenas,  considerándose  que  gran  par
te  de  dicha  riqueza  se  queda  en  bene
ficio  del  pueblo  de  Chile.

—  Entre  los  adelantos  técnicos  que
están  empleándose  en  la  actual  cam
paña  ballenera  en  el  Añtártico  destaca
un  tipo  especial  de  boyas  proyectadas
para  evitar  la  pérdida  de  ballenas  ma
tadas.  La  boya  sujeta  a  la  ballena  flo
ta  al  extremo  de  un  cabo  de  20  brazas,
y  después  de  una  demora  fijada  pre
viamente  transmite  una  señal  de  radio
durante  un  período  de  veintidós  horas,
que  permite  al  buque-factoría  locali
zarla  desde  3-0  millas.  ‘  -

-  Uno  de  los  balleneros,  el  Setter  V,
está  ‘equipado  para  el  lanzamiento  de
arpone  eléctricos  —  una  vez  superada
la  fase  experimental—,  que  tienen  la
ventaja  de  no  estropear  los  cetáceos  ni
asustar  a  otras  ballenas  al  no  hacer
ruido  alguno.  -       -

—e  En  la  reciente  visita  a  París  del
Mariscal  Papagos,  Jefe  del  GobiernG
griego,  parece  que  se  ha  acordado  que
Francia  se  lleve  los  contratos  de  algu
nas  importantes  obras  que  Grecia  tie
ne  que  llevar  a  cabo.  Entre  ellas  des
taca  la  modernización  del  puerto,  de  El
Pireo  y  la  construcción  de  buques  mer
cantes  por  un  volumen  de  100.000  to
neladas.

---o  Por  reciente  Orden  ministerial  ha
sido  aprobado  técnicamente  el  proyec
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to  de  construcción  de  un  muelle  pes
quero  de  ribera  en  el  interior  de  la
bahía  de  Naos  (Lanzarote),  con  un
presupuesto  total  dg  más  de  siete  mi
llones  de  pesetas.  Dispondrá  de  una  lí
nea  de  atraque  de  165  metros,  amplia.
ble  hasta  440.  La  explanada  aneja  ten
drá  una  extensión  de  12.000  metros
cuadrados  y  en  ella  serán  instalados
trece  tinglados  al  servicio  de  los  arma
dores  para  almacenar  artes  y  otros  en
seres  de  pesca,  con  dimensiones  de  19
metros  de  largo  por  10  de  ancho.  Una
parcela  será  destinada  a  la  instalación
de  una  fábrica  de  hielo,  capaz  para
una  producción  de  40  toneladas  diarias.
También  figura  en  el  proyecto  la  cons
trucción  de  frigoríficos  para  almacenar
basta  120  toneladas  de  pescado.  Se
destinarán  a  depósito  de  ‘sal  334  me
tros  cuadrados  de  dicha  zona.  Se  cons
truirán  dependencias  para  oficinas,  lon
ja  de  contratación  de  pescado,  etcé
tera.  Fuera  de  la  explanada  se  reserva
un  espacio  para  depósitos  de  combus
tible  y  agua  que  permitan  el  abasteci
miento  de  los  buques.

He  aquí  dos  fotografías  del  lanza
miento  del  submarino  Nautilus,  cuya
noticiapub1icamos  en  el  NOTICrARIO
del  mes  anterior.

Son  pocos  los  detalles  que  se  saben
de  este  submarino  revolucionario,  el
más  grande  que  se  construye  hasta  la
fecha  en  los  Estados  Unidos.

Mide  91,44  metros  de  eslora  y  8,22
de  manga  y  desplaza  2.500  toneladas
en  superficie  y  más  de  3.000  en  in

r 1
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mersión.  Su  proa  difiere  de  los  sub
marinos  ordinarios,  pues  es  redonda,  y
su  velocidad  en  inmersión  se  cree  será
de  25  a  30  nudos.

La  dotación  de  este  submarino  estará
compuesta  de  80  a  100  hombres,  y  su
radio  de  acción  sumergido  sólo  será
limitado,  por  la  posibilidad  de  la  do
tacü5n  de  soportar  durante  largo  tiem
po  la  vida  encerrados  en  ur  casco  me
tálico  iluminado  por  luz  artificial;

Los  alojamientos  son -  espacióCos  y
bien  aireados.  El  oxígeno  se  extrae  del

agua  del  mar  y  el  gas  carbónico  es  ab
sorbido  por  un  aparato  de  nueva  con
cepción.

Las  piiituras  interiores  son  a  base
de  colores  reparadores,  como  verde  al-

mendra  o  azul  turquesá,  y  está  dotado
de  bibUotecá,  cine  y  sala  de  juegos.

El  interior  será  climatizado  y  deso
dorizado,  y  una  verdadera  escalera  re
emplazará  a  las  estrechas  escalas  dé
hierro,  corriente  en  los  submarinos.

La  maquinaria  (reactor,  condensa
dor  y  turbinas)  está  protegida  por  una
gruesa  coraza,  que  pone  al  personal  al
abrigo  de  las  radioaciones.  El  reactor  se
alimenta  de  uranio  235  del  que  un
gramo  permite  producir  24.000  kwl.  de
calor.

•  El  Nautilus  ha  costado  55  millones
dó  dólares,  pero  hay  que  tener  pre
sente  que  han  sido  necesarias  investi

gaciones  y  expériencias  muy  costosas
antes  de  llegar  a  su  realización.
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La  tercera  fotografía  nos  muestra
•   el  motor  atómico  durante  sus  pruebas

en  tierra  —  desierto  de  Idaho  —  antes  de
ser  instalado  a  bordo  del  Nautilus.

•  Y  por  último  vemos  un  corte  longi
txdinal  del  buque,  cuya  leyenda  es
como  sigue:

1.—  CÁmara  de  torpedos  de  proa.
2.—  Sollado  de  marinería.
3.—  Cocina.
4.  —  Cámara  de  Oficiales.
5.—  Camarote  del  Comandante.
6.—Cámara  de  mando.
7.—Puente.
8.—Centro  de  información  y  com

bate.
•   9.— Reactor.

10.—Sala  de  máquinas.
11.—Sollado  de  marinería  de  popa.

•  12. —  Pañoles.
•  13.—Baterías.

14.—  Camareta  de  Suboficiales.
15.—  Cámara  de  control.

•  —*  El  Capitán  de  Corbeta  Houot  y
el  ingeniero  Viii,  de  ‘la  Marina  fran.
cesa,  han  alcanzado  la  profundidad  de
4.050  metros  frente  a  Dakar  el  15’
de  febrero,  superando  el  record  esta
blecido  por  el  profesor  Piccard  que
descendió  a  3.150 metros  en  el  Medi
terráneo  recientemente.

El  batiscafo,  denominado  FNRS-3,
ha  invertido  tres  horas  en  el  descenso.

—.  Fuerzas  de  la  N.  A.  T.  O. han
efectuado  una  operación  de  . entrena
miento  —  Cielo  turco  —  en  Turquía  du-’
rante  la  primera  decena  de  febrero.  En
el  transcurso  de  la  misma,  fuerzas  de
Infantería  de  Marina  de  los  Estados
Unidos  realizaron  un  desembarco  bajo
intenso  fuego  defensivo.  Participaron
el  crucero  Newport  News  y  el  porta
aviones  Midway.

—  Diez  días  ha  durado  el  ejercicio
naval  Sonata  realizado  por  buques  in
gleses,  americanos  y  franceses  en
aguas  dei  Mar  meridional  de  la  Chi
na.  El  principal  objetivo  de  este  ejer

cicio  efectuado  en  el  mes  de  febrero
ha  sido  el  de  poner  a  prueba  la  de
fensa  de  los  convoyes.  -

—÷  Según  datos  facilitados’  por  la
Dirección  General  de  Navegación,  los
buques  mercantes  españoles  han  trans
portado  durante  el  año  1953,  toneladas
15.4199.6’69  de  mercancías  en  los  si
guientes  tráficos:

Cabotaje,.,
Exportación
Importación
Extranacional.

%  del
Toneladas  total

En  cabotaje,  las  dos  principales  par
tidas  son  carbón,  con  4.8,57.000  tone
ladas,  y  carga  general,  con  2.121.000.

En  importación,  fosfatos  con  725.000
toneladas,,  y  carbón,  con  555.000.

En  exportación,  mineral  de  , hierro,
con  464.000  toneladas,  y  carga  gene
ral,  con  228.000.

Y  en  tráfico  extranacional,  carbón,
con  171.000  toneladas,  y  azúcar,  con
138.200.

—>  Durante  el  pasado  áño  entraron
en  el  puerto  de  Huelva  732  vapores
de  diversas  nacionalidades  y  260  em
barcaciones  de  vela,  con  un  tonelaje
de  arqueo  de  1.087.067  toneladas.  E!
tráfico  mercantil  de  mercancías  por  los
muelles  fué  de  1.908.510  toneladas,
correspondiendo  283.965  a  la  importa
ción  y  1.604.545  a  la  exportación.  E!
mayor  tráfico  se  registró  con  las  si
guientes  mercancías:  Aceros,  asfaltos,
carriles,  fuel-oil,  gas-oil,  gasolina,  hie
rro,  maderas  y  fosfato  de  cal,  por  lo
que  a  descarga  se  refiere.  Y  corchos,
azufre,  fuel-oil,  gas-oil,  gasolina,  ma
cíeras,  manganeso  y  minerales  en  cuan
to  a  la  exportación.  El  mayor  tonelaje
lo  arroja  la  pirita  de  hierro  para  los

9.250.072
1.390.221
3.494.044

965.332

Total  ...  15.099.669

61,26
9,2

23,14
6,4

100,—
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NOTICIARlO
:1.  —

puertos  europeos.  Holanda  figura-,  en  Lanuedoc,  York,  Gamini,  Cónsul,  Stin
primer  lugar  con  452.087  toneladas,  son, 1ove y  Marathon.
seguida  de  Inglaterra,  con  240.041;  El  número  de  viajeros  llegados  fué
Bélgica,  con  107.608,  y  con  cantida-  de  29.019;  los  que  salieron,  29.551,  y
des  de  menor  volumen  fueron  embar-  el  de  tránsito,  3.690.
cadas  también  44.548  toneladas  de  pi

El  correo  entrado  por  Gando  en  elrita  ferrocobrixza  y  60.873  de  mine
ral  de  hierro.  aáo  que  termina  fué  de  53.674  kilo-

De  este  último  mineral  salieron  tam-  gramos  y  salieron  46.519,  y  en  tránsi
bién  diversas  partidas  para  puertos  de  to,  22.495.
Alemania,  Bélgica  e  Italia;  rumbo  a  Es  notorio  observar  la  importancia
los  puertos  de  altura  fueron  embarca-  que  el  aeropuerto  nacional  de  Gando
dos  corchos  y  minerales  de  fluorina,  va  ganando  de  aáo  en  aío,  y  que  tie
En  la  cantidad  total  de  minerales  sa-  ne  su  fundamento  en  las  excelentes
lidos,  figuran  para  el  cabotaje  414.053  instalariones  y  la  seguridad  de  su  bue
toneladas,  y  para  la  exportación  a  Eu-  na  visibilidad,  magníficos  complementos
ropa  1.162.302.                       a su  envidiable  situación  geográfica  en

las  rutas  de  varios  continentes.
-                                Tal es  la  seguidad,  que  ofrece  este

—-  El  rendimiento  económico  que  es--  aeropuerto  nacional  de  Gando  que  ni
tán  dando  los  trasatlánticos  United  -  un  solo  día  del  aSo  déjó  de  desempe.
States,  Anierica,  Constitution  e  Inde-  Sar  sus  servicios.
pendence  es  muy  bueno,  por  el  au
mento  continuo  de  pasajeros  que  ha  ___________________________________

cen  en  ellos  la  travesíá  del  Atlántico
que  fueron 751.000 para el año 1951.
860.000 para el año 1952 y 900.000
para  el  1953,  esperándose  que  en  el
año  1954  se  sobrepase  esta  última  ci

—+  La  General  Electric  ha  suscrito
con  la  Marina  norteamericana  un  con
trato  para  la  fabricación  en  serie  del
equipo  de  radar  de  exploración  más
potente  entre  los  desarrollados  hasta
la  fecha,  a  instalar   bordo  de  aviones
navales.

La  Marina  proyecta  utilizarlo  en
aviones  tetramotores  que  actuarán  de
estaciones  de  radar  volantes,  que  com
pletarán  la  barrera  de  estaciones  de
radar  terrestres  montadas  por  la  Fuer
za  Aérea.

fra.

—  El  aeropuerto  nacional  de  Gando,
el  más  importante  de  las  islas  Cana.
rias,  ha  tenido  un  gran  tráfico  en  1953,
con  lo  que  ha  superado  en  más  de
cien  aviones  el  movimiento  del  aSo
anterior.  En  1953  entraron  en  Gando
1.511  aviones  nacionales  y  160  extran
jeros,  totalizando  1.671  aparatos,  con
tra  1.555  el  aSo  1952.  Los  tipos  de
aviones  entrados  este  aSo  han  sido
DC-4,  DC-3,  Arrnagnac, Hythe,  Solent,

1954]
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FENOMENOS  ESPECIALES QUE
SE  PRESENTAN EN LA PREDICCION

DE  MAREAS
RAFAEL  RAVINA  POGOJO

(H)

A L efectuar  la  observación  de  la  marea  en  los  puertos  españoles  ve
mos  que  las  aguas  suben  y  bajan  regularmente,  con  dos  pleama
res  y  dos  bajamares,  en  el  intervalo  de  tiempo  entre  dos  pasos

consecutivos  de  la  Luna  por  el  meridiano  superior  del  lugar  (día  lunar)
sin  sufrir  modificación  alguna  en  el  ritmo  del  movimiento  de  oscilación:
pero  no  sucede  igual  en  todas  las  partes  del  Globo,  especialmente  en
algunos  puertos  ingleses  del  Canal  de  la  Mancha,  donde  las  aguas,  des
pués  de  la  pleamar,  inician  la  bajada  y  vuelven  nuevainenle  a  subir.
originando  una  segunda  pleamar.

Este  fenómeno  se  conoce  yulgarmente  como  !enómeno  de  dobles
pleamares,  pudiendo  suceder  igualmente  •que  en  lugar  de  las  dos  plea
alares  haya  dos  bajamares.  Para  el  estudio  de  este  fenómeno  que  yamos
a  hacer,  es  indiferente  se  trate  de  dos  pleamares  o  de  dos  bajamares,  por
Jo  que  nos  concretaremos  al  caso  de  do  pleamares.

Si  hojeamos  las  Tide  Tables  inglesas  en  la  parte  correspondiente  al
puerto  de  outhampton,  vemos  •que  un  día  cualquiera,  por  la  mañana
tenemos  una  pleamar,  a  las  0523,  otra  a  la  0058 y  la  bajamar  a  las  1104,
repitiéndose  el  fenómeno  por  la  tarde  con  una  pleamar  a  las  1806,  otra
a  las  1941 y  la  bajamar  a  las  2342.

.Existe,  por  lo  tanto,  una  anormalidad  en  las  horas  de  las  mareas  im
posible  de  resolver  con  la  fórmula  de  Laplace  del  establecimiento  de
puerto,  y  que  gracias  l  método  armónico  ha  podido  solucionarse,  por  lo
menós  prácticamente,  ya  que  en  teoi’ía  el  puerto  de  Southampton  es  un
puerto  rebelde  a  una  predicción  exacta  siguiendo  el  método  armónico,  a
menos  que  se  tenga  en  cuenta  las  ondas  de  corto  período  hasta  las  de
cimodiurnas.

Muy  extendida  ha  sido  la  creencia  de  que  la  posible  explicación  de
este  fenómeno  era  que  a  dicho  puerto  llegaba  la  onda  de  marea  proce
dente  del  Atlántico  desdoblándose  por  la  isla  de  Wight.  llegando  al  mis
mo  primeramente  la  onda  directa  a  través  del  Solent  y  después  la  que
contorneaba  la  isla,  estimándose  que  la  diferencia  entre  las  horas  de
ambas  pleamares  era  debida  al  tiempo  que  tardaba  en  contornear  la
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RAFAEL  .RAVJ)VA  POGOJO.

isla  de  Wight  la  onda  de  niarea.  Esta  explicación  cayó  por  su  basa  al
observar  en  Portland  un  fenómeno  semejante,  donde  no  existía  una  isla
Wight  que  explicase  el  fenómeno.

Entonces  se  .creyó  qne  la  verdadera  razón  de  dicho  fenómeno  era
debido,  no  a  la  isla  de  Wight,  sino  a  Gran  Bretaña  misma,  estimando
que  la  onda  de  marea  del  Atlántico,  al  llegar  al  Canal  de  la  Mancha,
originaba  la  primera  pléamar  y  qne  la  segunda  pleamar  estaba  origi
nada  por  la  onda  de  marea  que  contorneaba  por  el  norte  de  Escocia,  en
traba  en  el  mar  del  Norte  y  salía  por  el  Paso  de  Calais  al  Canal  de  la
Mancha.  Esta  teoría  es  la  que  sigue  actualmente  en  la  mente  de  muçhos
navegantes  por  ser  la  explicación  dada  al  fenómeno  eu  casi  todos  los
libros  de  “Astronomía  y  Navegación”,  pero  tanto  ésta  como  la  anterior
están  basadas  en  el  concepto  erróneo  de  dos  ondas  que  actúan  inde
pendientemente  y  producen  diferentes  pleamares.  Las  ondas  de  marea
son  ondas  de  largo  período,  pero  las  leyes  de  combinación  de  ondas  en
general  son  las  mismas  cualquiera  que  sea  el  -período;  por  lo  tanto,  po
demos  considerar  la  analogía  de  estas  ondas  con  las  ondas  sonoras  -y
luminosas.  -

Oo  cindas  puras  producen  úna  onda  compuesta  del  mismo  perícido;
aí  dos  ondas  de  luz  del  mismo  período,  o  sea  del  mismo  color,  produ
cen  una  onda  compuesta  del  mismo  color.  Lo  mismo  dos  notas  musicales
puia  Ul  mismo  período  producidas  por  dos  instrumentos  - iguales  no
modifican  la  nota  en  los  oídos  del  auditorio.  Similarmenfe,  dos  ondas
de  marea  del  mismo  período  producirán  siempre  una  marea  del  mis-
¡no  póriodo  y  durante  un  -intervalo  de  tiempo  cualquiera  la  marea  re
sultante  tendrá  las  mismas  pleamares  y  bajamares  que  cada  una  de
las  ondas  que  la  constituyen.  -

Matemáticámente  sci  demuestra  de  la  siguiente  manera:  supongamos
doonda  de  igual  amplitud  A,  igual  velocidad  n  y  que  en  un  momen
to  dadd  1  se  encuentren  avanzadas  y  retrasadas  el  tiempo-  T.  Estas  on
das  podremos  representarlas  por

--  Acosn(t+T)      y  Acosn(1—T)

la  suma  de  ambas  será:-  -

-       (2 A  cos  nT)  cos  itt,

o  sea  una  onda  de  amplitud  2  A  cos  nT,  pero  con  la  misma  velocidad  it
de  las  •ondas  componentes.  Por  lo  tanto,  de  la  combinación  de  ondas
normales  de  marca  no  podrá  llegarse  a  la  producción  de  dos  pleamares
o  de  dos  bajamares.

Explicaeióñ  gráfica  del  fenómeno  -

Ababamos  de  denostrar  que  la  superposición  de  dos  ondas  de  ma
rea  de  igual  período  no  originan  el  fenómeno  de  las  dobles  pleamares

441  -          -  [Abril



FENOMEiYOS  ESPECIALES  EN  LA  P,REDICCION  DE  MAREAS

o  bajamares;  sin  embargo,  el  hecho  real  existe,  corno  se  demuestra.  al
observar  la  curva  del  mareógrafo  en  uno  de  los  puertos  del  Canal  antes
citado;  vamos,  pues.  a  tratar  de  explicarnos  los  motivos  sobre  los  cuales
se  basa  el  fenómeno.  En  la  figura  1  representamos  la  curva  del  mareó-

•   grafo,  donde  podemos  observar  la  existencia  de  las  dos  pleamares  se
paradas  entre  sí  por  una  bajada  de  las  aguas.  Tracem9s  con  una  línea
de  trazos  la  cúrva  de  una  marca  regular  de  tipo  semidiurno  que  se  ase
meje  lo  más  posible  al  período  de  la  onda  de  marca  real.

Ahora  tomemos  la  diferencia  entre  ordenadas  de  ambas,  curvas  y
unamos  estos  puntos  dando  origen  a  una  curya  sinusoidal  de  período
cuarto  diurno,  comó  sé  ve. fácilmente.  Salta  a  la  vista  que  el  aspecto  par
ticular  de  la  curva  real  de  marca  con  sus  dos  pleamares  es  debido  a  la
existencia  de  esta  onda  cuartodiurna,  que  tiene  influencia  bastante  no
sólo  para  achatar  la  pleamar  de  la  segunda  curva,  sino  para  reducirla
aún  más,  dando  origen  a  un  collado  de  separación  entre  ambas  pleama
res.  Adviértase  además  que  esta  onda  cuartodiurna  no  origina  dobles
bajamares,  SlflO  que  acentúa  la  existente  normal.

Una  onda  semidiurna  normal  de  marca,  cuando  se  propaga  en  aguas
someras  o  de  poco  fondo,  sufre  una  deformación  según  la  cual  el  inter
valo  entre  bajamar  y  pleamar  es  mayor  que  el  qué  existe  entre  pleamar
y  la  siguiente  bajamar,  o  sea  que  las  aguas  suben  con  más  lentitud  que
bajan  (esto  es  evidente,  pues  basta  obseryar  el  perfil  de  las  olas  antes
de  romper  en  las  playas  al  llegar  a  poco  fondo).

Si  hacemos  una  construcción  gráfica  como  la  anterior,  llegamos  al

/

/

/

1]g.  La
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conocimiento  de  la  existencia  de  las  ondas  cuartodiurnas,  sextodiurnas,
OctaVodiurnas,  etc.

Fig».  2—La  curva  (1)  es  la  registrada  en  el  mareógrafo,  cii  un  lugar
de  aguas  someras,  corrientemente  un  río  o  un  estuario.  (2)  es  lo
curva  de  una  marea  semidiurna  normal,  de  igual  período  que  (1).
(3> es  una  curva  obtenida  restando  las  ordenadas  de  (1)  y  (2),  (4). es
una  curva  de  marea  normal  cuartodIurna.  de  período  igual  a  (3).
Podriamos,  siguiendo  el  mismo  procedimiento,  trazar  (5)  =  (3)  —  (4)
y  (6),  curva  normal  de  marea  sextodiurna.  (7)  =  (5)  —  (6)  y  <8),

curva  normal  de  marca  ociayodiurna  Así  tendriamos:

(1)  =  (2)  =  (3)        de donde        (i) =  (2)  +  (3)
(3)—(4)  =  (5)        —          (3) =  (4)  +  (5)
(5)  —(6)  =  (7)        —          (5) =  (6) +  (7)

.

.

.

Sumando  miembro  a miembro  las  igualdades  de la  izquierda,  tendremos:

(i)  =  (2)  +  <4) +  (6)  +

o  sea  la  curva  de  marea  real  igual  o  la  suma  de  las  componentes  se
rriicliurnas,  cuartodiurnas,  sextodiurnas,  octavociiurnas,  etc.  En  1

prcLicas  cte la  Navegación  la  curva  (5)  es  prttcticarnente  cero.

Si  representamos  nor  1  fórmula

Acosnt
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la  onda  de  marea  que  se  propaga  en  aguas  smeras,  la  onda  secunlaria
cuartodiurna  que  origina  la  distorsión  se  representará  por

B  cos  (2nt  +  90).

El  efecto  de  esta  onda  cuartocliurna,  debida  a  la  disminución  del  fon
do  del  mar,  consiste  en  distorsionar  la  onda  semidiurna  normal,  y  a  me-.
dida  que  esta  onda  se  propaga   continúa  la  disminución  de  fondo,  tien
de  a  aumentar  la  distorsión  (en  el  caso  práctico  de  la  playa  la  distorsión
Elega  a  tales  límites  como  para  romper  la  cresta  de  la  ola);  sin  embargo.
no  crea  esta  onda  cuartodiurna  el  fenómeno  de  las  dobles  pleamares  o
baj  amares.

Suponams  dos  ondas  progresiyas.  distorsionadas  que  llegan  a  un
cierto  lugar  a  las  horas  t—  T  y  t +  7’;  la  ecuación  de  estas  ondas
será:

A  cos  (nt  +  nT)  +  B  cos  (2nt  +  2nT  ±  .90)
A  cos  (nt  —  nT)  ±  B  cos  (2n1 —  2nT  +  00).

Sumando  ambas,  tendremos

(2  A  cos  nT)  cos  nt  +  (2  B  cos  2nT)  cos  (2n1  +  00).

o  sea  una  expresión  de  otra  onda  progresiva  distorsionada  y  que  1am-
pOCO produce  dobles  pleamares  y  bajamares.

De  todo  lo  dicho  deducimos  las  consecuencias  siguientes:
i.°  La  existencia  de  ondas.  cuartodiurnas  debidas  a  aguas  someras

influye,  solamente  en  la  onda  principal  para  distorsionarla,  pero  nunca
para  crear  el  fenómeno  de  dobles  pleamares.

2.°  Continúa  el  recho  real,  claramente  demostrado:  de  que  las  dobles
pleamares  o  bajamares  están  originadas  pdr  la  existencia  de  una  onda
cuartodiurna..

3.°  Una  ojeada  a  la  figura  1  nos  hace  ver  que  la  bajamar  cuarto-
diurna  debe  coincidir  con  la  pleamar  de  la  onda  semidiurna  normal;
por  lo  tanto,  para  que  exista  este  fenómeno  el  defasaje  de  la  onda  cuar
todiurna  con  respecto  a  la  onda  semidiurna  no  puede  ser  del  dable  de
la  fase  de  ésta  más  90  grados,  que  origina  solamente  la  distorsión,  sino
del  doble  de  esta  fase  más  180  grados.

Condiciones  necesarias  para  originar
el  fenómeno  de  las  dobles  pleamares
o  bajamares  una  ‘ónda  cuartodiurna

De  lo  dicho  en  el  punto  3.°  anterior,  vemos  que  si

Acosnt
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es  la  expresión  cosinusoidal  de  úna  onda  semidiurna  normal  de  mare,
la  onda  cuartodiurna  origen  del  fenómeno  debe  tener  la  expresión

E  cos  (2nt  +  180).

No  es  menester  que  la  fase  de  la  onda  cuartodiurna  difiera  exacta
mente  180 grados  de  la  onda  semidiurna  normal;  lo  que  sí  es  esencial  es
que  la  diferencia  se  aproxime  bastante  a  180 grados.

NÓ  hemos  tenido  en  cuenta  hasta  ahora  las  amplitudes  A  y  B  de
ambas  ondas  y  su  relación  B/A.  Si  tomamos  una  serie  de  valores  de  B
con  relación  a  A  y  combinamos  los  resultados,  vemos  a  la  primera  im
Presión  que  el  efecto  de  B  sobre  A  tiende  a  achatar  el  pico  de  la  plea
mar.  Este  efecto  en  general  es  muy  conocido  y  es  la  explicación  posible
de  la  parada  •de las  aguas  en  el  momento  de  la  pleamar.  Cuando  B/A
aumenta,  aparecen  en  seguida  las  dobles  pleamares.  No  basta,  por  lo
tanto,  la  condición  de  fase;  hay  que  tener  en  cuenta,  además,  las  am
plitudés.  para  lo  cual,  si

Acosnt

es  la  expresión.de  la  onda  sernidiurna  iormal,  y

—B  ces  2nt         -

la  expresión  de  la  onda  cuartodiurna,  para  valores  pequeños  de  t  po
demos  desarrollar  en  serie  los  dos  cosenos,  quedando  las  expresiones  de
la  siguiente  forma:

n2t                .  4 n2t
Al—

2.                                      2

esto  nos  dice  que.  en  el  tiempo  t  la  1)ajada  de  nivel  de  la  onda  semi
diurna  es  1  A’n212  y  la  subida  de  niyel  en  el  mismo  tiempo  de  la  onda
euartodiurna  e  2  B   Corno  la  subida  de  la  onda  cuartodiurna  tie
ne  que  ser  mayor  que  la  bajada  de  la  onda  semidiurna  normal,  para  qüe
haya  dobles  piearnare.s  tiene  que  ser

4B>A;

luego  para  la  existencia  de  dobles  leamares  es  condición  necesaria  y
suficiente:

1.0   Que  la  fase  de  la  onda  cuartodiurna  sea  el  doble  de  la  fase  de
la  onda  semidiurna  incrementada  en  180  grados  aproximadamente;  o
dicho  de  otra  forma,  que  la  pleamar  de  la  onda  sernidiurna  coincida  o
casi  coincida  con  la  bajamar  de  la  onda  cuartodiurna.

2.°  Que  el  cuádruplo  de  la  amplitud  de  la  onda  cuartodiurna  sea.
mayor  que  la  amplitud  de  la  onda  semidiurna.

fAbril
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Condiciones  necesarias  para  originar
dobles  pleamares  o  bajamares,  ondas
sextodiurnas  y  de  período  más  corto

Acabamos  de  er  que  para  la  creación  de  dobles  pleamares  es  esen
cial  la  existencia  de  una  onda  de  pequeño  período  que  se  superpone  a
la  onda  normal  semidiurna.  En  el  caso  de  ser  esta  onda  de  tipo  cuarto-
diurno,  hemos  estudiado  las  condiciones  necesarias  para  la  creación  del
fenómeno,  y  ahora  vamos  a  considerar  las  posibilidades  de  generación
.l)or  ondas  sextodiurnas.

No  cabe  duda  que  deben  existir  las  mismas  condiciones  con  respecto
a  fase,  o  sea  que  la  bajamar  de  la  onda  sextodiurna  debe  ocurrir  cuan
do  la  pleamar  de  la  onda  semidiurna.

Vamos  a  ver  ahora  cuáles  son  las  relaciones  de  las  amplitudes.  Si
tomamos  como  ecuación  de  la  onda  semidiurna  A  cos  nt,  en  el  instan
te  de  la  pleamar  de  esta  onda  debe  ser  bajamar  la  onda  sextodiurna,  y
su  periodo  tres  veces  mayor;  luego  la  ecuación  de  la  onda  sextodiurna
en  el  momento  de  Ja,  p 1 e a rn a  r  semidiurna  tendrá  por  expresión
—  (  cos  3nt.

Si  desarrollamos  en  serie  los  cosenos  para  valores  pequeños  de  la
fase,  tendremos

                        O nt2
A  1—                   Y        —Ci-—-—

•2  /                                  2

y  razonando  como  anteriormente,  llegamos  a

9  C>  A,

que  es  la  condición  que  debe  satisfacer  la  relación  de  amplitudes  para
la  existencia  de  dobles  pleamares.

Observemos  ahora  la  figura  3,  en  la  cual  éxponemos  una  onda  .semi
diurna  en  trazo  lleno,  •una  onda  cuartodiurna  en  líneadetrazos,  y  una
onda  sextodiurna  en  línea  de  puntos.  Estas  dos  últimas  en  situación  de
xase  convenientepara  generar  dobles  pleamares,  o  sea  bajamar  en  am
bas  cuando  sea  pleamar  en  la  onda  semidiurna.

Si  consideramos  exclusivamente  la  onda  cuartodiurna  con  la  semi
diurna,  la  onda  rbsultante  nos  dará,  como  antes  vimos,  una  doble  plea
mar  y  la  bajarriar  acentuada,  pues  se  suman  los  efectos  de  ambas  en
bajamar.

Consideremos  en  amhio  1.a onda  sextodiurna  con  ].a  semidiurna,  la.
cual,  si  cumple  la  relación  de  amplitudes  9  C  >  A,  originará  una  do
ble  pleamar,  pero  también  una  doble  bajamar,  pues  los  efectos  de  am
bas  en  el  momento  de  la  bajamar  semidiurna  se  contrarrestan.
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Vemos,  por  lo  tanto,  que  si  no  existiese  la  onda  cuartodiurna  y ‘en
cambio  sí  Ja  sextodiurna,  las  dobles  pleamares  debidas  a  esta  onda  es-
tarjan  acompañadas  de  dobles  bajamares,  mientras  que  si  la  onda  cuar
todiurna  fuera  la  única  existente,  habría  o  dobles  pleamares  o  dobles
bajamares,  acentuando  en  ambos  casos  la  bajamar  o  la  pleamar  siguien

te,  respectivamente.  Como  la  onda  sextodiurna  no  puede  existir  sin  la
onda  cuartodiurn,  resulta  evidente  que  para  considerar  los  efectos  de
ésta  hay  que  tener  en  cuenta  ambas.

En  el  caso  más  sencillo  tenemos  que  considerar  la  marea  generada
por  las  tres  ondas,  semidiurna,  cuartodiurna  y  sextodiurna,  cuya  ecua
ción,  reducida  a  su  más  simple  expresión,  es:

A  cos  nt  —  B  cos  2nt  —  C  ces  3nt.

Si  desarrollamos  los  cosenos  como  antes  hemos  hecho,  tendremos:

(A  —  B  —  U)  +   n21  (—A  +  4 B  +  .0 C).

Como  las  relaciones  de  fase  de  las  tres  ondas  las  hemos  puesto  de
forma  de  generar  dobles  pleamares  o  bajamares,  para  que  cumnian  la
relación  de  amplitud  tiene  4ue  ser

(4  B  +  OC)  >  A.

/
/

/

Fig.  3,9
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En  el  momento  de  la  bajamar  la  ecuación  de  las  tres  ondas’  toma  la
forma  de

—Acos’nt—Bcos2nt+  Ccos3nt,

y  desarioLlando  como  antes,

(_A—B+  C)  +        (A +  413  —9

-luego  la  condición  para  dobles  bajamares  será

(9C—4B)>A.

Hesulta  evidente  que  los  valores  A,  B  y  C  de  la  semiamplitud  de  las
ondas  semidiurna,  cuartodiurna  y  sextodiurna  pueden  ser  tales  que  sa
tisfagan  la  primera  de  estas  condiciones  y  no  la  segunda;  en  este  caso
la  marca  óuartodiurna  se  une  a  la  sextodiurna  para  producir  dobles
pleamares,  y  se  bpdne  a  la  sextodiurna  para  producir  dobles  bajamares.

Puede  suceder  también  que  los  valores  de  B  y  C  sean  tales  que  ni
uno  ni  otro  puedñ  sdios  producir  dobles  pleamare.

Resultaría  lento  y  pesado  considerar  los  efectos  de  las  ondas  de  pe
ríodo  más’  corto  que  las  ya  tratadas,  pero  podemos  deducir  unos  princi
pios  generales  de  las  ondas  tratadas.

Si  la  marea  cuartodiurna  tiene  una  relación  de  fase  conveniente  con
la  marca  semidiurna  para  producir  dobles  pleamares,  pero  en  cambio
su  amplitud  no  es  lo  suficientemente  grande  para  que  4 B  >  A.  la
combinación  de  ambas  ondas  dará  lugar,  a  un  achatamiento  del  pico  de
la  curva  de  marea  semidiurna  normal,  y  en  el  casó  límite  4B  =A
dará  lugar  a  una  parada  pronunciada  de  las  aguas.  Ahora  bien:  si  el
transcurso  de  esta  parada  es  suficientemente  grande  para  compararSe
con  el  semiperíodo  de  la  onda  sextodiurna,  en  esta  parada  ‘pronunciada
existirán  oscilaciOfle  debidas  a  esta  onda  sextodiurna  y  en  general  que
darán  rereladas  las  oscilaciones  debidas  a  ondas  de  más  corto  perío
do  aún.  ‘

Las  dobles  pleamares  pueden  ser  debidas-  por  lo  tanto  no  a  una  sola
es’pecie  de  mrea  de  corto  ‘período,  sino  a  los  efectos  combinados  de  va
rias  especies.  Lo  que  es  esencial  para  el  fenómeno  es  qúe  una  cual
quiera  de  las  ondas  de  corto  período  (no  es  menester  ‘que  sea  la  onda
cuartodiurna)  debe  satisfacer  la  relación  de  fase  y  amplitud  suficiente
para  originar  una  parada  corta  de  la  marea,  y  en  este  caso  las  ondas
de  período  aún  ipAs  corto  tenderán  a  producir  las  dobles  pleamares  o
bajamares.

Conclusiones  generales  del  fenómeno

Acabamos  de  demostrar  las  condiciones  teóricas  que  deben  satisfa
cer  las  fases  y  las  amplitudes  de  las  ondas  semidiurna  yde  corto  ‘perio
do  para  la  producción  de  dobles  pleamares.
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En  el  caso  de  la  onda  cuartodiurna,  que  es  el  caso  más  general,  la
relación  de  amplitudes  tiene  que  ser  4 B  >  A.

Esta  desigualdad  puede  satisfacerse  por  ser  B  amplitud  de  la  onda
cuartodiurna  grande,  o  A  amplitud  de  la  nota  semidiurna  pequeño.

El  primer  caso,  o  sea  B  grande,  no  es  corriente,  pues  siendo  en  ge
ileral  en  áreas  relativamente  pequeñas  donde  se  produce  el  fenómeno.
la  onda  cuartodiurna  engendrada  por  las  aguas  someras  en  dicha  área
a  través  de  un  proceso  lento  y  acumulativo,  nunca  llegará  a  aumentar
tanto  como  para  cumplir  la  relación  de  amplitud,  por  lo  que  el  segundo
caso,  o  sea  A  pequeño,  adquiere  un  valor  importante.

Estas  condiciones  de  A  pequeño  se  satisfacen  exactamente  en  el  casc1
de  oscilaciones  estacionarias  cerca  de  un  nodo,  donde  evidentemente  la
amplitud  de  A  es  pequeña  o  nula  (punto  amfidrómico)  y  la  relación  de
1:ase  entre  las  ondas  M.  y  M4  en  las  oscilaciones  estacionarias  cum
plen  exactamente  con  la  relación  de  fase  para  producir  dobles  plea
mares.

Este  ciaso se  presenta  claramente  en  los  puertos  inleses  citados,  pues
basta  echar  una  oéada  a  la  carta  de  líneas  cotidales  del  Canal  de  la
Mancha.para  ver  que  todas  estas  líneas  tienden  a  concurrir  en  un  punto
situado  en  tierra  al  norte  de  Portsmouth  (punto  amfidrón-iico  ficticio).  En
cambio,  en  la  cota’  sur  del  Canal  de  la  Mancha  (Francia),  las  líneas  co
tidales  se  separan  mucho  y  la  amplitud  de  la  onda  semidiurna  aumenta.
no  existiendo,  por  lo  tanto,  el  fenómeno,  de  las  dobles  pleamares.

*
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A  TECNICAS  NUEVAS,
ME  T  OD  OS   NU  EV  d  s

MIGUEL  ROMERO

L A revista  Ingeniería  Naval,  del  mes  de  septiembre,  ha  publicado  un
interesante  artículo  titulado  El  desarrollo  ‘y conservación  de  la  ma
quinaria  en  la  Marina  militar  inglesa  de  la  postguerra,  original  del

Commander  (E)  A.  F.  Smith  R.  N.,  en  el  que  se  revisan  las  directrices
para  la  conservación  de  la  maquinaria  en  la  Marina  inglesa  según  los
criterios  o  sistemas  que  podríamos  llamar  antiguos.  o  de  antes  de  la  úl
tima  guerra,  y  modernos  o  de  la  postguerra,  seguido  de  un  análisis  de
los  principales  progresos  orgánicos  y  técnicos  y  de  una  ligera  descrip
ción  de  los  resultados  prácticos  y  de  las  perspectivas  futuras,  todo  ello
presidido  por  el  criterio  de  que  el  fin  último  de.  la  conservación  y  repa
ración  no  es  otro  que  el  de  permitir  a  los  buques  de  guerra  que  conser
ven  su  elicacia  y  limiten  sus  períodos  de  inactividad  manteniéndose  en
la  mar  mientras  lo  exija  la  marcha  de  las  operaciones.

IJada  la  amplitud  del  tema  y  la  limitación  de  espacio  que  forzosa
mente  requiere  un  artículo,  el  autor  no  ha  pódido  descender  al  detalle
que  nuestra  avidez  hubiera  deseado;  sin  embargo,  quedan  patentes  de
forma  indudable  ciertos  avances  orgánicos  y  tédnico  que  en  gran  es
cala  son  los  artílices  del  admirable  progreso  realizado  en  esta  rama  de
la  construcción  naval,  que  permitirá  a  los  buques  de  guerra  ampliar  su
capacidad  operativa  de  tal  forma,  que  no  serán  las  limitaciones  del, ma
terial,  sino  las  del  personal,  las  que  impondrán  el  tope  a  la.  continua
actividad  de  los  barcos.  .

Para  todos  los  que  más  o  menos  directamente  estamos  luchando  con
la  introducción  en  nuestra  Marina  de  las  instalaciones  de  máquinas  de
los  destructores  tipo  Audaz—escalón  intermedio  entre  las  técnicas  anti-.
guas  y  las  modernas  pero  muy  cerca  de  estas  últimas.  ya  que  casi  todos
los  principales  problemas  son  comunes—,  el..artículo  tiene  un  valor  in
estimable,  porque  nos  muestra  el  camino  que  han  seguido  y  los  escollos’.
con  que  hay  que  tropezar,  así  como  la  forma  de  superarlos,  y  confirma
nuetra  opinión  sobre  la  naturaleza  y  consecuencias  de  los  fallos  de  f un
cion  amiento.

En  las  consideraciones  que  se  expondráil  a  continuación  se  I:resoin
dirá  por  cdrnpleto  de  la  parte  técnica  para  concenti’ar  la  atención  en  al
gunos  aspeclos  orgánicos  de  los  progresos  realizados,  siempre  desde  el
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punto  de  vista  de  utilización  del  barco  y  de  la  disminución  del  tiempo
dedicado  a  reparaciones.

Los  fallos  de  la  instalación,

sus  consecuencias  y  remedio

INo puede  caber  ninguna  duda  acerca  del  mayor  rendimiento  que  pro
porciona  el  var  de  características  altas,  así  como  tampoco  de  la  cau
tela  con  que  hay  que  emprender  cada  cambio  ascendente  para  ir  ven
ciendo  Paulatinament,e  las  dificultades  que  sin  duda  alguna  se  presen
tan.  El  cambio  a  los  35  Kg./cm2  y  375  grados  cJe  tempeiatura  de  los
Audaz  no  podía  ser  una  excepción;  sin  embargo,  las  ventajas  del  su
premo  objetivo  meta  de  una  instalación,  y  que  son  reducción  de  consu
mos  y  disminución  del  peso  y  tamaño  de  la  instalación,  bien  merecen
la  pena  de  luchar  por  vencer  las  dificultades  que  se  manifiestan  y  eyitar
así  que  se  repita  en  nuestra  carne  el  caso  del  Acheron,  que  nos  cuenta
el  Commander  Smith,  barco  de  guerra  que  en  1931  irrumpió  orgdllosá
mente  en  la  Marina  inglesa  con  sus  flamantes  35  kilogramos,  pero  que
debido  a  numerosos  fallos  en  su  funcionamiento,  no  logró  crear  imre
sión  favorable  en  comparación  con  otros  buques  de  su  clase,  dotados  de
tipos  de  maquinaria  más  normal.

En  realidad  los  defectos  de  la  instalación  de  máquinas  de  los  Audaz
son  los  lógicos  del  salto,.  agravados  por  la  falta  de  garantía  francesa  y
la:  dificultad  de  adquisición  de  ciertas  válvulas,  aparatos  de  medida  y
materiales  especiales,  amén  de  los  inevitables  desajustes  e  imperfeccio
nes  de  toda  maquinaria  nueva.  Muchos  de  estos  defectos  se  han  ido  ven
ciendo  gracias  al  ingenio  de  los  constructores  y  a  la  experiencia  adqui
rida  en  el  manejo  del  material;  ha  habido  •que  abandonar  algunos  tipor
de  los  reguladores  automáticos—fundamentales  en  estas  instalaciones
originales,  y  sustituirlos  por  tipos  mas  conocidos  y  seguros,  y  otros  de-.
fectos  todavía  subsisten  y  están  pendientes  de  nuevas  pruebas  y  expe
riencias,  y  que  en  su  mayor  parte  son  pérdidas  de  vapor  debidas  a  im
perfecciones  en  válvulas  .y  sus  empaquetados,  sistemas  de  purgas  y  em
paquetaduras  de  ejes  a  base  de  carbones  especiales.

Estas  elevadas  pérdidas  repercuten  directamente,  por  una  parte,  en
los  consumos,  .y  reducen  así  una  de  las  principales  ventajas  de  la  ms-

Destructor  tipo  4t,daz,  Dispogiclón  general  Cel  equipo  Prcpulsor.

454
[Abril



A  TECIVJCAS  NUEVAS.  ME TODOS  NUEVOS

talación  (a  pesar  de  lo  cual  bdayía  son  bastante  inferiores  a  los  de
barcos  parecidos  más  antiguos,  demostrando  que  no  han  pasado  en  bal
de  veinte  años  de  construcción  naval),  y  por  otra  parte  actúan  sobre  la
habitabilidad  de  cámaras  de  máquinas  y  de  calderas,  haciendo  mucho
más  dura  la  vida  no  sólo  en  las  guardias,  sino  en  las  dilatadas  horas  de
trabajos  extraordinarios  que  al  salir  de  guardia  debe  cumplir  el  perso
nal  para  reducir  estas  pérdidas  y  mantenerlas  dentro  de  límites  tolera
bles,  sin  lo  cual  afectarían  a  la  seguridad  de  la  maquinaria.

Las  soluciones  se  adivinan  a  través  de  las  consideraciones  anteriores
y  la  exposición  del  artículo  a  que  nos  referimos  confirma  opiniones  y
criterios  hace  tiémpo  presentidos..  Los  progresos  técnicos  exigen  que  se
conceda  una  mayor  importancia  a  los  detalles  en  la  etapa  del  desarrollo
del  proyecto;  hay  que  utilizar  los  materiales  adecuados,  precisamente  de
las  cualidades  y  características  exigidas,  es  decir,  máxima  calidad  de
fabricación  y  de  detalle  en  el  proyecto  para  garantizar  su  seguridad  y
fácil  conservación;  es  esencial  la  más  amplia  comunicación  entre  las
salas  de  proyectos  y  los  buques  para  que  aquéllas  se  encuentren  en  todo
momento  informadas  de  las  dificultades  que  se  presentan  en  l  realidad,
y  es  fundamental  el  intercambio  de  información  técnica  con  las  Mari
nas  avanzadas  para  evitar  iiiventar  lo  que  ya  esta  inventado  hace  mucho
tiem:po  y  aprovechar  así  la  experiencia  y  progresos  adquiridos;  y,  por
último,  contribuye  notablemente  a  alcanzar  rápido  progreso,  evitando
muchos  pasos  en  falso,  la  existencia  en  tierra  de  instalaciones  comple—
tas  de  toda  la  maquinaria  y  aparatos  auxiliares  que  permita  someter  a
duras  pruebas  y  ensayar  a  fondo  al  conjunto  de  la  instalación,  realizar
las  modificaciones  necesarias  sin  retrasar  la  producción,  y  obtener  iii
teresantes  datos  de  funcionamiento  y  experimentales  con  notable  ante
lación,  para  que  al  ser  montados  a  bordo  tengan  la  garantía  de  tas  rigu
rosas  pruebas  efectuadas.

La  conservación  por

reemplazo  o  reposición

hasta  ahora  la  naturaleza  de  la  maquinaria  era  tal  que  su  desgaste  y
averías  podían  resolverse  por  los  métodos  ordinarios,  pero  la  reparación
y  reajuste  de  los  diferentes  órganos  construídos  con  materiales  de  ele
vadas  caracteristicas  de  resistencia  para  soportar  con  sus  menores  di
mensiones  y  peso  los  esfuerzos  mecánicos  y  elevadas  temperaturas  a
que  han  de  estar  sometidos,  no  puede  realizarse  con  las  normas  y  herra
mientas  clásicas  empleadas  hasta  la  fecha;  además  el  personal  que  debe
reálizarlas  debe  ser  especialista  en  estas  tareas.  Bien  es  verdad  que  las
mismas  características  especiales  de  estos  materiales  en  las  zonas  de
ajuste  harán  menos  necesaria  la  frecuencia  de  su  recorrido  peró  se  com
prende  fácilmente  las  dificultdes  qué  existen  para  su  reparación  a  bor
do,  luchando  a  veces  con  insuperables  problemas  de  inaccesibilidad,  de
bido  a  la  especial  constitución  de  la  instalación  para  poder  cumplir  los
ahorros  de  espacio  y  peso  exigidos.
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Es  evidente  que  se impone  por  lo  tanto  un  nuevo  método  de  repara
ción,  o  conservación,  que  es  el  de  sustitución  de  las  piezas  u  órganos
a[ectados  por  pieas  de  respéto  nuevas  o  reparadas  de  antemano  en  cuan
to  el  desgaste,  desajuste  u  otra  causa  hagan  necesaria  su  reparación,  es
decir,  reponer  en  vez  de  reparar,  lo  •que  impone  casi  una  revolución  en
la  industria  naval,  ya  que  si  la  maquinaria  y  equipos  han  de  ser  cons
truidos  para  su  conservación  y  reparación  por  reemplazo,  hace  falta  una
organización  para  que  las  piezas  de  respeto  sean  de  naturaleza  interéam
biable.

Este  ha  sido  el  sistema  universalmente  admitido,  sobre  la  base  de
una  revisión  total  de  los  respetos,  aumentándolos  en  la  medida  necesa
ria  y  almacenándofos  en  lugares  estratégicos  para  garantizar  su  urgente

entrega,  y  de  la  más
rigurosa  intercambia
1)illdad—lncluso  enti e

piezas  y  órganos  se
mejantes  dentio  del
mismo  buque—,  esto

ultimo  exige  un  ma
yor  giado  de  inspec
ción  no  sólo  en  el  de
talle,  sino  en  la  exac
titud,  para  cumplir  lo
cual  ha  habido  que
renovar  las  inspeccio
nes,  aumentando  en
número  y  en  respon

Primera  fotografíe  del  Auda;  despucs  de  si  e n ir  a u a  en    sabilidad  a  su  perso—
servejo.                       nal, y  adoptar  dispo

sitivos  de  medida  mo
dernos,

El  éxito  del  sistema  ha  sido  tal,  que  ha  permitido  que  gran  número
de  unidades  navales  se  pudieran  mantener  en  servicio  debido  exclusiva
mente  a  las  posibilidades  de  intercambio,  no  solamente  de  elementos  se
.undarios,  sino  incluso  de  las  máquinas  principales,  y  esto  en  tiempo  de
guerra  supone  que  la  supremacía  del  poder  naval  depende  de  la  inter
cambiabilidad  de  la  maquinaria  de  diferentes  barcos.

De  esta  forma  los  períodos  de  inactividad  de  los  buques,  debidos  a
grandes  reparaciones  de  maquinaria,  quedan  notablemente  reducidos
—siempre  sobre  la  base  de  que  las  piezas  de  recambio  estén  inmediata
mente  Uispohibles—y  consisten  en  el  reemplazo  total  de  los  órganos
afectados,  para  lo  cual  hasta  se  disponen  escotillas  especiales  en  las  cu
biertas  para  facilitar  el  desmontaje  de  los  grupos  averiados  y  su  susti
tución  por  los  nuevos.

Es  muy  importante  la  recuperación  del  mayor  número  posible  de  pie
zas  averiadas,  que  se  hace  ya  tranquilamente  en  talleres  adecuados  y  con
personal  y  medios  idóneos,  y  de  esta  manera  las  averías  de  máquinas
por  sí  solas  dejan  de  lijar  el  plazo  de  utia  reparación  y  entéegan  al  cas
co,  la  instalación  eléctrica,  o  al  armamento  militar  la  decisión  del  mismo
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En  resumen,  las,  tres  importantísimas  yentajas  del  sistema,  según
Smith,  son:

f,5  Los  proyectos  no  han  de  sujetarse  a  limitaciones  respecto  al  em
pleo  de  materiales  y  técnicas  especiales,  permitiendo  la  mejora  tanto  de
la  eficacia  como  de  la  seguridad.

2.  El  tiempo,  la  mano  de  obra  y  la  especialización  necesaria  pueden
ser  reducidos.

Esto  mismo  se  aplica  a  las  bases  y  astilleros  de  reparaciones.
3.  Se  incrementa  la  disponibilidad  de  buques  para  las  operaciones.

Los  cargos  y  los  repuestos  y  suminis
tros  de los  almacenes  de los  arsenales

Sabemos  que  los  barcos  pequeños,  submarinos,  destructores  y  torpe
deros  tienen  una  limitadísima  capacidad  de  espacio.  para  llevar  piezas
de  respeto,  que  además  están  expuestas  a  ayerías  o  a  deterioros  debido
a  las  duras  condiciones  de  conservación  impuestas  por  la  humedad  y
salinidad  del  medio  ambiente,  y  qu  en  todo  caso  supone  para  el  perso
nal  de  a  bordo  una  serie  de  cuidados  y  entretenimientos—carga  inútil  y
suplementaria  de  trabajo—si  queremos  que  éstén  siempre  en  condiciones
de  inmediato  empleo,  como  debe  ser.

El  cargo  previsto  de  máquinas  para  los  Audaz  es  muy  grande,  desde
luego  imposible  de  guardar  a  bordo  aun  recurriendo  a  habilitar  para  ello
todos  los  rincones  y  pañoles  que  la  carencia  de  otros  disositivo  todavía
no  instalados  permite  utilizar.  Gran  parte  de  estos  repuestos  deben  des
aparecer  de  los  cargos  si  los  almacenes  de  los  arsenales  están  prepara
dos  para  ello  y  disponen  en  todo  momento  de  los  materiales  y  repuestos.
necesarios,  con  lo  que  se  conseguiría  un  notable  ahorro  en  algunas  par
tidas,  que  en  vez  de  requerir  una  para  cada  barco,  quedaría  lista  con
una  por  arsenal,  por  ejemplo,  ya  que  no  es  de  esperar  que  tengan  que
utilizarse  simultáneamente  por  ms  de.  tres  barcos  en  el  peor  de  los
casos.  De  hecho  hay  que  recurrir  a  guardar  gran  cantidad.  de  cosas  en
un  pañol  de  tierra,  ya  que  si  se  suprimen  del  cargo  sin  estar  preparados

•    Para  ello  los  arsenales,  se  corre  el  peligro  de  quedarse  sin  lo  uno  y  sin
lo  otro;  pero  no  puede  caber  ninguna  duda  que  la  solución  del  problema
es  la  existencia  de  estos  efectos  en  los  almacenes  de  los  arsenales,  cus
todi  ados  y  conservados  por  guardaalmacenes  profesionales.

El  suministro  de  los  elementos  de  consurno—empaquetaduras  especia
les  de  vapor  recalentado  para  frisas  de  válvulas,  emaquetaduras  de  ejes,
juntas  de  empaquetaduras  de  metales  especiales,  tornillos,  espárragos,
etcétera—es  otro  punto  digno  de  ser  tenido  en  cuenta  y  previsto  de  ante
mano  para  que  los  repuestos  puedan  efectuarse  con  normalidad  y  se.
abrevie  el  de  otra  forma  interminable  camino  burocrático  a  seguir  po
los  pedidos,  sin  esperanza  próxima  de  conseguir  la  anhelada  empaque
tadura.
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Resumen

En  resumen,  se  sugiere  que—aunque  en  una  esfera  más  limitada  na
turalmente,  pero  no  menos  importante  para  nosotros—se  estudien  las
necesidades  y  exigencias  que  habría  que  tener  en  cuenta  para  la  apli
cación  en  la  nuelya  serie  de  destructores  tipo  Audaz,  de  los  principios  so
bre  coríservación  y  reparación  anteriormente  expuestos,  sancionados  por
la  experiencia  de  varias  Marinas  extranjeras,  y  cuya  necesidad,  aunque
nó  en  este  sentido  tan  claro  y  determinado,  se  presentía  hace  tiempo  al
no  comprender  cómo  podrían  ser  llevadas-  a  cabo  determinadas  repara
ciones  con  nuestros  métodos  ordinarios,  y  se  considera  urgente  y  de
gran  importancia,  ya  que  el  estudio  y  clasificación  de  las  piezas  y  ele
mentos  de  repuesto  que,  como  se  ha  dicho,  pueden  llegar  a  ser  hasta  lah
máquinas  principales,!  requiSe  tiempo,  y  para  que  pueda  estar  listo,  por
otra  parte,  antes  de  que  las  inevitables  averías  del  material  en  uso  ven
gan  a  añadirse  a  las  originales  de  la  instalación,  pendientes  de  resolver.
De  hecho,  .en  algunas  bombas  que  daban  más  guerra  de  lo  que  debían.
ya  ha  habido  que  recurrir  al  sistema,  aunque  privando  de  ellas,  de  mo
mento,  a  algunos  de  los  barcos  que  vienen  detrás.

Creemos  que  todo  ello  no  es  otra  cosa  que  la  fiel  aplicación  del  espí
ritu  del  maravilloso  artículo  de  nuestra  Ordenanza,  que  en  el  artículo  24
del  Prat.  2,  Tít.  IV,  dice  así:

Articulo  24

será  también  de  su  obligación  tener  las  Ordenanzas  -navales  del  dio
y  que  se  fueren  renovando  de  todas  las  naciofies  marineras,  desde  la
de  mayores  fuerzas  hasta  la  que  las  tenga  limitadas  a  unos  guardacos
tas,  haóiéndolas  traducir  a  mis  expensas  por  personas  inteligentes  en
cada  lengua,  y  copiándose  los  ejemplares  precisos  para  la  Dirección  Ge
neral,  Mayoría  General,  Comandancias  y  Mayorías  de  los  otros  Departa
mentos,  a  fin  de  que  los  Oficiales  aplicados,  y  con  particularidad  los  de
graduaciones  superiores,  tengan  el  importante  necesario  conocimiento
de  la  economía  y  gobierno  de  sus  Arsenales  y  de  sus  usos  de  mar,  tanta
para  la  correspondencia  con  sus  Escuadras  cuando  concurran  con  las
mías,  como  para  la  comparación  de  sus  métodos  con  los  de  mi  Armada,
cuya  meditación  y  las  relexiones  imparciales  sobre  la  preferencia  de
unos  a  otros,  cónsiderada  la  variedad  de  sitio  y  otras  circunstancias  de
cada  nación  respecto  a  las  demás,  proporcionen  el  adelantamiento  de  to
dos  ramos  según  él  progreso  de  las,  ciencias  y  demás  conocimientos  hu
manos.
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COOP.ERACION ENTRE FUERZAS
TERRESTRES  Y  NAVALES
APOYO  ARTILLERO AL  FLANCO
D  E   U N   E J  E  R  C  1  T  O

FÉLIX  ALVAREZ  ARENAS  PACHECO
Teniente  Coronel  de  Infantería.  DJp1o-

maclo  de  E.  15. y  Diplomado  de  E.  M.  de
-        la Armaua.

A  colaboración  entre  las  fuerzas  terrestres  y  navales  presenta  di
versas  facetas  que  reciben  nombres  particulares,  según  su  forma,
y  así  tenemos:

—  El  bombardeo  naval  con  finalidad  de  apoyo,  represalias,  intimi
dación...,  etc.

—  El  desembarco        que pone  en  tierra  fuerzas  no  navales  para
invadir  un  país  o  territorio  tras  derrotar  a
sus  adversarios  terrestres,  o  para  facilitar
la  maniobra  de  otras  propias,  actuando  so
bre  el  flanco  o  retaguardia  del  enemigo.

—  El  reembarco         operación contraria  a  la  anterior  y  quizás
más  difícil  y  delicada  4ue  ella.

-  E!  golpe  de  mano    que busca  la  destrucción  de  algún  Punto  u
obstáculo  concreto,  o  el  apoderarse  de  un
objetivo  importante  como  acción  preliminar
para  otras  de  más  envergadura,  y  que  sue
len  llevarse  a  cabo  por  sotprea  y  con  pócos
electivos.

Dentro  de  las  modalidades  expuestas—a  las  que  se  podrían  añadir.
algunas  más—  cabe  distinguir  matices,  corno  el  bombardéo  naval,  en
que,  aparte  de  la  finalidad,  puede  considerarse  el  bombardeo  contra  pla
zas  o  zonas  fortificadas,  es  decir,  el  duelo  Tierra-Mar,  contra  poblaciones
abiertas  o  no  defendidas  y,  por  último,  •contra  fuerzas  -terrestres  enemi
gas  &n contacto  con  otras  propiás  a  las  que  atacan  o  de  fas  que  se  de
fienden.

Pues  bien,  el  objeto  del  presente  trabajo  es  estudiar  este  aspecto  de
la  óboperación  naval  y  trrrestre,  y  podríamos  presentar  el  uroblema  di
ciendo:

¿Cómo  pueden  contribuir  las  fuerzas  navales  a  la  maniobra  tdctica
1e  otras  terrestres  que  se  mueven  defensiva  u  ofensivamente  a  lo  largo
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de  un  litoral,  en  el  que  apoyan  un  flanco,  frente  a  un  enemigo  que  actúa
en  parecidas  circunstancias?

Partiendo  de  esta  proposición  salta  a  la  vista  en  primer  lugar  que  lo
que  pueda  hacer  la  Marina  ha  de  ser  a  corta  distancia,  como  máximo
la  del  alcance  de  sus  piezas,  bien  entendido  que  nos  referimos  a  accio
nes  navales  puras,  no  a  acciones  aeronavales,  pues  en  este  caso,  por  lo
que  a  las  fuerzas  de  tierra  se  refiere,  sería  en  definitiva  una  acción  aé
rea  que  procedería  de  elementos  navales,  portaayiones  o  cruceros,  pero.
al  fin  y  al  cabo,  simples  acciones  aéreas.

No  es  que  pretendamos  que  dichas  fuerzas  nayales  vayan  a  actuar
por  sí  solas  sin  mediós  aéreos,  pues  esto  ya  no  se  concibe  hoy,  sino  que
estos  medios  aéreos  intervendrán  en  provecho  y  beneficio  exclusivo  de
las  fuerzas  navales  y  no  en  apoyo  de  las  terrestres,  ya  que  como  hemos
dicho  anteriormente  el  caso  se  reduciría  a  una  cooperación  aeroterrestre

A  base,  pues,  de  que  las  fuerzas  navales  habrán  de  acercarse  a  tierra
para  actuar  con  su  artillería,  se  comprende  que  para  que  ello  sea  posi
ble  habrán  de.  concurrir  diversas  circunstancias  que  vamos  a  analizar.

Condiciones,  necesarias  para
que  sea  posible  la  cooperación

Es  evidente  que  la  primera  condición  de  ‘posibilidad  es  que  LA  SI
TU  ACION  AERONAVAL  SEA  FAVORABLE.

Esto  quiere  decir  que  las  fuerzas  navales  propias  tengan  el  dominio

d:ei  mar  en  la  zona,  vamos  a  llamarla,  de  operaciones,  aunque  este  do
minio  sea  local.  Es  decir,  que  aunque  la  superioridad  enemiga  en  la
mar  impidiera  la  acción  de  nuestra  Marina,  por  la  situación  relativa  de
las  bases,  fuera  posible  la  intervención  esporádica  o  circunstancial  de
nuestros  barcos  contra  las  fuerzas  terrestres  enemigas.

Es  el  caso,  en  la  última  guerra,  de  los  alemanes  durante  la  invasión
cte  Noruega.  Las  bases  alemanas  estaban  más  próximas  que  las  ingle
sas  de  los  puestos  meridionales  de  aquella  nación,  y  pór  ello,  a  pesar  de
su  interioridad,  les  fué  posible  actual:  contra  dichos  puntos.

Algo  parecido’  ocurría  a  los  buques  ingleses  con  base  en  Alejandría
(lurante  las  campañas  en  el  Norte  de  Africa.  Cuando  el  frente  terrestre
se  aproximaba  a  Egipto,  las  fuerzas  nayales  inglesas,  aun  en  los  mo
mentos  de  mayor  inferioridad  respecto  de  las  italianas,  siempre  pudie
ron  actuar  en  operaéiones  contra  la  costa,  debido  a  la  relación  de  dis
tancias  Alejandria-frente  y  Tarento-frente.  Sabido  es  que  esta  relativa
situación  de  las  bases  es  lo  que  motivó  la  ocupación  de  Grecia  en  un
afán  erróneo  de  adelantarlas,  cuando  hubiese  sido  mejor  y  más,  defini
tivo  dirimir  la  cuestión  disputando  a  los  ingleses  el  dominio  del  mar
por  el  combate.  ‘

Siempre,  pues,  que  se  dispoilga  de  bases  en  las  condiciones  de  dis
tnncia  antes  dicha,  será  posible  la  acción  naval  contra  tierra,  ya  que
hoy  no  cabe  esperar  un  bloqueo  cerrado  o  la  vigilancia  de  una  costa  a
base  de  permañeneia.  constante  de  unidades  navales  frente  a  ella.
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Pero  si no  se  dispone  de  bases  ventajosas  respecto  al  enemigo  naVal,
las  fuerzas  propias  no  podrán  actuar  más  que  si  previamente  han  lo
grado  el  dominio  del  mar  de  que  se  trate,  y  cuentan  desde  luego  con  la
debida  protección  aérea  propia.  Este  último  detalle  es  muy  importante,
porque  si  la  defensa  aérea  ha  de  esperarse  de  tierra,  es  muy  grande  el
peligro  de  fracaso  por  falta  de  enlace  y  coordinación.  Recordemos  los
contraataques  aliados  en  Noruega,  las  salidas  de  la  Flota  italiana  y  la
segunda  batalla  de Leyte  por  parte  de  las  Escuadras  niponas,  entre  otros
ejemplos  que  podríamos  citar.

La  segunda  condición  para  que  sea  posible  la  acción  naval  contra
tierra  es  que  LA  COSTA  PERMITA  LA  APROXIMACION  DE  LAS
FUEEZAS  NAVALES  a  distancia  de  tiro  de  sus  piezas.

Hoy  día  es  grande  esta  distancia—hasta  de  unos  30 a  35 kilómetros—,
pero  normalmente  las  unidades  navales  habrán  de  acercarse  mucho  más
si  quieren  lograr  tiros  elicaces.  Además,  contra  objetiyos  terrestres  se
emplean  generalmente  cargas  reducidas  en  atención  al  desgaste  de  las
piezas  por  el  eleyado  consumo  de  municiones,  y  para  obtener  trayecto
rias  de  bastante  curvatura,  todo  lo  cual  acorta  las  distancias  eficaces
de  tiro.

Presbindiendo  del  caso  de  un  litoral  fortificado  y  artillado  con  ma
teriales  de  costa,  la  aproximación  de  los  buques  depende  de  los  fondos
y  de  la  existencia  de  obstáculos  como  minas,  islotes,  escollos  o  rom
pientes.

Por  lo  que  al  fondo  respecta,  no  habrá  normalmente  un  impedimen
to  grande;  de  todas  formas,  esta  necesidad  dió  origen  al  monitor,  barco
potentemente  armado  y  de  poco  calado,  capaz  de  situarse  a  muy  poca
distancia  de  tierra,  incluso  en  las  aguas  poco  profundas  de  las  costas
del  Mar  del  Norte.

Los  islotes,  escollos  o  rompientes,  si  son  numerosos.’y  si  entre  ellos
hay  pasos  difíciles,  pueden  impedir,  o  al  menos  menguar,  la  eficaz  ac
ción  contra  tierra.  Y  en  cuanto  a  las  minas,  su  existencia  obligará  siem
pre  a  una  previa  operación  de  limpieza.

La  naturaleza  de  la  costa  puede,  pues,  imponer  limitaciones  a  la- ac
ción  naval  contra  ella.  Lo frecuente  será  que  en  un  litoral  algo  dilatado
en  longitud  existan  zonas  fácilmente  accesibles,  otras  en  que  la  apro
ximación  sea  difícil,  y  otras,  en  fin,  que  sean  prohibitiyas  para  las  ac
clones  que  estudiamos.

Otra  condición  es  que  EL  TERRENO PROXIMO A LA  COSTA PER
MITA  LA  AGIIION NAVAL CONTRA EL,  y,  concretamente,  el  tiro.

Para  esto  se  precisa  que  el  terreno  se  preste,  en  la  mayor  profundi
dad  posible,  a  la  observación  desde  la  mar,  y,  desde  este  punto  de  vis
ta,  el  ideal  es  que  se  yaya  eleyando  suavemente  desde  la  orilla,  que  no
presente  desniveles  bruscos,  que  producen  grandes  zonas  ocultas,  y  que
no  sea  ntTy  cubierto.

Claro  está  que  siempre  se  puede  acudir,  hasta  cierto  punto,  a  dirigir
el  tiro  desde  tierra;  pero  ello  entraña  complicaciones  graves,  principal
mente  en  duanto  a  transmisiones,  habiéndose  de  recurrir  a  especializar
una  red  con  este  exclusiyo  objeto.
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Aparte  de  este  inconveniente,  el  tiro  con  puntería  indirecta  resta  gran
eficacia  a  la  artillería  naval,  como ya  se  hizo  patente  en  la  primera  gue
rra  mundial,  en  los  Dardanelos,  y  en  la  segunda,  en  yanas  operaciones
de  desembarco.  En  óambio,  en  ambas  guerras  el  tiro  observado  desde  a
bordo  demostró  ser  muy  preciso  y  eficaz  contra  objetivos  terrestres;  y
buscando  reducir  esta  eficacia,  los  japoneses  montaron  su  defensa  en
numerosas  islas  del  Pacífico  retrasando  algunos  kilómetros  hacia  el  in
terior  su  línea  principal  de  resisteneta,  coñobjeto  de  ocultarla  de  las
vistas  directas  desde  la  mar.

Por  último,  es• interesante  consignar  que  el  terreno  donde  se  yayan
a  aj5licér  los  fuegos  nayales  debe  tener  objetivos  adecuados  para  la  ar
tillería  de  los  barcos.  Ya  trataremos  este  detalle  más  adelante;  pero  en
relación  con  esto  debemos señalar  ahora  que  una  zona  de  muchas  e  im
portantes  comunicaciones  abundará  en  objetivos,  y,  por  el  contrario,  una
costa  sin  vías  de  comunicación  o  de  escasa  importancia  presentará  me
nos  ocasiones  de  apoyo  por  parte  del  mar.

EN  SINTESIS,  podemos  decir  que  para  la  debida  acción  conjunta  de
fuerzas  navales  y  terrestres  se  precisa:

—  Superioridad  nayal,  que  entraña  dominio  del  mar.
Si  no  existe  dicha  superioridad,  bases  ventajosas  respecfo  a  los
puntos  de  aplicación  del  esfuerzo  naval.
Protección  aérea  propia  para  las  unidades  navales.

—  Que  la  costa  permita  la  suficiente  aproximación  de  los  barcos.
—  Que  la  observación  desde  la  mar  sea  lo  más  profunda  posible  a

partir  de  la  orilla.
—-Que  existan  objetivos  adecuados  que  justifiquen  el  empleo  de  las

ruerzaé  navales.

Modalidades  de  la  coopera
ción  táctica  naval  terrestre

En  su  sentido  más  amplio,  la  cooperación  táctica  con  las  fuerzas  te
rrestres  puede  llevarse  a  cabo  de  dos  maneras  diferentes:  una,  que  pu
diéramos  llamar  cooperación  directa  u  ofensiva,  y  otra  indirecta  o  de
fensiva.

La  primera  puede  presentar  tres  modalidades  principales:  apoyo  ar
tillero,  gólpes  de  mano  y  desembarcos  tácticos.  De  aquí  su  carácter  emi
nentemente  ofensivo.

Entendemos  por  cooperación  indirecta  la  qué  tiene  por  objeto  impe
dir  la  acción. naval  enemiga  contra  las  fuerzas  de  tierra.

Es,  por  decirlo  así,  el  antídoto  de  las  acciones  anteriores,  la.  ayuda
que  las  luérzas  naiales  pueden  prestar  a  las  terrestres  contra  las  mo
dalidades  oíensivas  por  parte  del  enemigo.  Es,  pues,  e.idente  el  carác
ter  defensivo  de  esta  cooperación  que  llamamos  indirecta,  aunque  para
llevarla  a  cabo  hayan  de  recurrir  las  fuerzas  naales  a  acciones  ofen
siVas.

La  mejor  manera  de impedir  al  enemigo  naval  ue  actúe  contra  nues
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tras  fuerzas  de  tierra  es  destruyéndole  por  médio  del  combate,  y  esto
es  lo  que,  prelerenteniente,  busca  la  estrategia  naval,  pues  todo  lo  de
más  se  ¿es  dará  por  añadidura;  pero  si  no  es  posible  lograr  el  dominio
del  mar,  sí  se  podrá,  caso  de  inferioridad  de  medios,  dificultar  la  acción
de  sus  fuerzas  navales:                            e

—  Estableciendo  zonas  minadas  en  las  aguas  próximas  a  las  partes
más  asequibles  de  la  costa.

—  Reaccionando  ofensivamente  con  fuerzas  ligeras:  destructores,
lanchas  rápidas,  submarinos,  etc.,  para  obligar  al  enemigo  a  ale
jarse  o,  al  menos,  para  hacer  muy  peligrosa  su  estancia  en  las
aguas  desde  donde  tiene  que  actuar.

COOPERACION DIRECTA

 1amos  a  estudiar.  con  más  detalle  esta  forma  de  cooperación.  concre
tándonos  al  apoyo  artillero.

Apoyo  artillero  a  fuerzas  de  tierra

Repasemos  las  necesidades  de  las  fuerzas  terrestrés  en  cuanto  a  fue
gos  de  artillería  para  deducir  en  cuáles  de  ellos  pueden  colaborar  las
unidades  navales.

Sabido  es  que  cuantos  fuegos  se  ejecutan  en  la  maniobra  terrestre
tienen  por  objeto  facilitar  a  la  Infantería  el  cumplimiento  de  su  misión,
que  en  síntesis  es:

—  En  la  ofensiya:  destruir  al  enemigo,  capturarle  o,  al  menos,  ex
pularle  de  sus  -posiciones.

—  En  Ja  défensiva:  cerrar  el. paso  al  enemigo  en  una  o  varias  direc
ciones  determinadas,  impidiéndole  que  alcance  una  línea  o  unos
puntos  previamente  fijados.

El  destruir  al  enemigo  o  expulsarle  de  sus  posiciones  quiere  decir
que  la  infantería  debe  romper  todo  el  sistema  defensiyo  del  adversario.
Es  decir,  debe  perforar  la  costra  dura  que  le  opongan  y  profundizar  has
ta  desarticular  el  despliegue  artillero  del  defensor,  apoderándose  de  sus
observatorios,  puestos  de  mando  y  centro  de  transmisiones.

El  ataqúe  de  la  infantería  debe  profundizar,  pues,  hasta  unos  ocho
a  doce  kilómetros.  Todas  las  armas  de  la  defensa  que  existan  en  esta
profundidad  tendrán  acción  directa  sobre  la  Infantería  atacante;  por  lo

-      tanto,  las  del  ofensor  deberán  destruir  o  neutralizar  todas  aquellas  ar
-       mas  con  el  único  y  exclusito  objeto  de  abrir  camino  par&  la  Infantería.

-  Ahora  bien:  las  resistencias  establecidas  por  el  defensor  en  toda  la
profundidad  de  su  posición,  las  irá  atacando  la  Infantería  sucesivamen
te  a  medida  que  vaya  penetrando  en  ella;  pero  como  es  necesariogue
se  neutralicen  simultáneamente  todas  las  armas  de  la  posición,  se  com
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prende  que  habrá  dos  artillerías,  cada  una  encargada  de  una  misión  en
relación  con  el  combate  de  infantería.

Así,  hay  una  artillería  cuya  misión  es  batir  potentemente  las  sucesi
vas  resistencias  que  de  manera  inmediata  detienen  al  atacante.  Sus  ti
ros  van  íntimamente  ligados  a  la  maniobra  de  la  infantería:  se  hacen
contra  objetivos  reducidos  (armas  automáticas,  morteros,  cañones  de
infantería  y  contracarro...),  poco  visibles  y  próximos  al  escalón  de  fue
go.  El  enlace  entre  las  dos armas  debe  ser  perfecto.  Lá  infantería  señala
objetivos  y  pide  fuegos  que  son  servidos  por  el  arma  hermana  en  las
mejores  condiciones  de  tiempo  y  recisián.

Estos  tiros  son  los  de apoyo  directo,  y  corren  a  cargo  de  la  artillería
divisionaria,  porque  la  División  es  la  gran  unidad  que  actúa  en  el  cern
bate  por  la  combinación  de  fuegos  de  sus  dos  armas  principales:  In
fantería  y  Artillería.

La  principal  caracteiistica  de  estos  tiros  de  apoyo  directo  es  la  opor
tunidad.

La  distancia  a  que  se  encuentra  la  resistencia  enemiga  del  escalón
de  fuego  de  la  infantería  limita,  y  aun  a  yeces  impide,  el  apoyo  directo
artillero.  Las  distancias  de  seguridad  son  del  orden  de  200 a  300  metros,
según  los  calibres  que  se  empleen,  que  sqn  los  menores  de  la  artillería
terrestre  (75 a  105), ya que  los  materiales  necesitan  gran  movilidad  tác
tica  (y por  tanto  poco peso)  y  gran  velocidad  de  tiro  para  lograr  efectos
rápidos  de  neutralización,  concentrando  una  apreciable  masa  de  pro
yectiles  en  poco  tiempo.

De  lo  dicho  se  deducen  claramente  las  infinitas  e  invencibles  difi
cultades  que  se  le  presentarían  a  la  artillería  naval  si  hubiera  de  ha
cerse  cargo  de  estos  tiros  de  apoyo  directo.

Ni  por  dificultades  de  observación,  ni  por  exigencias  de  la  oportuni
dad,  podria  llevarlos  a  cabo.  Eso  sin  contar  con  la  imprecisión  de  los.
objetivos  y  con  la  necesidad  de  que  este  apoyo  sea  continuo  desde  el
principio  al  final  del  ataque.

Podémos,  pues,  asegurar  rotundamente  que  las  fuerzas  navales  no
podrán  nunca  realizar  tiros  de  apoyo  directo  en  el  concepto  terrestre  de
esta  palabra.

Para  batir  simultáneamente  todas  las  armas  de  la  posición,  al  mis
mo  tiempo  que  una  parte  de  la  artillería  divisionaria  se  ocupa  de  los
tiros  de  apoyo directo,  tiene  que  haber  otra  que  tome  a  su  cargo  los  tiros
en  profundidad,  es  decir,  contra  las  armas  o  resistencias  de  segunda  lí
nea,  contra  las  reservas  inmediatas  y  contra  los  órganos  de  mando  y
dirección  del  combate  (observatorios,  puestos  de  mando,  centros  de
transmisiones)  con  objeto  de  impedir  que  las  primeras  actúen  contra  el
ofensor  y  para  maniatar  al  Mando  enemigo,  impidiéndole  que  interven
ga  en  la  acción  y  que  la  dirija.

Los  tiros  que  se  eiecutan  con  estos  fines  reciben  el  nombre  genérico
de  TIROS  DE PROTECC1UN, y  corren  a  cargo  de  la  artillería  de  la  Di
visión,  que  los  asigna  a  su  Agrupación  o  Agrupaciones  de  Acción  de
Conj unto.

Estos  tiros  de  protección  ya  no  se  hacen  tan  próximos  a  la  infantería
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que  avanza,  y  no  requieren  ni  la  oportunidad  ni  la  precisión  de  los  de
apoyo  directo,  por  cuanto  sus  objetivos  son  más  amplios,.  y  más  que
batir  puntos,  buscan  batir  zonas,  pues,  por  ejemplo,  para  cegar  un  ob
servatorio  o  puesto  de  mando  no  es  indispensable  que  los  proyectiles
caigan  encima,  y  en  cuanto  a  las  reservas  próximas  o  inmediatas,  son
unidades  de  infantería  que  estarán  diseminadas  hasta  cierto  punto,  y,
normalmente,  ocultas  en  los  pliegues  del  terreno.

Podría  pensarse  en  principio  que  la  artillería  nayal  pudiera  ejecutar
esta  clase  de  tiros  sumándose  a  la  terrestre;  pero  consideramos  que  los
objetivos  que  se  baten  con  los  tiros  de  protecc,ión  tampoco  serían  ade
cuados  para  los  barcos  en  la  mayoría  de  los  casos,  pues  aun  siendo  de
cierta  amplitud,  siempre  serían  poco  concretos  y  el  rendimiento  que  se
obtuviera  de  los  fuegos  no  compensaría  el  riesgo  y  el  desgaste  en  el
empleo  de  los  medios  navales.

Aparte  de  esto,  los  tiros  de  protección  van  también  muy  ligados  al
combate  de  la  infantería,  y  por  lo  tanto  la  artillería  que  los  ejecute  debe
vivir  el  combate  terrestre  y  seguir  sus  incidencias  al  detalle,  cosa  im
posible  desde  la  mar.

Nos  inclinamos,  pues,  a  renunciar  también  a  que  la  artillería  naval
contribuya  a  los  tiros  de  protección,  aunque  sin  descartar  totalmente  su
posibilidad.

Existe  también  la  necesidad  de  neutralizar  la  artillería  enemiga  para
que  pueda  actuar  la  nuestra,  y  de  aquí  la  importantísima  misión  de
CONTHABATEHIA,  que  recae  de  manera  específica  en  la  artillería  del
Cuerpo  de  Ejército,  ya  que  esta  gran  unidad  actúa  en  el  combate  coor
dinando  los  esfuerzos  de  sus  Divisiones.  Y  para  que  éstas  no  tengan  que
distraerse  para  nada  de  lo  que  no  sea  apoyar  a  su  infantería,  la  unidad
superior,  Cuerpo  de  Ejército,  toma  a  su  cargo  la  protección  de  sús  Di
visiones  lüchando  con  la  artillería  adversaria,  para  lo  cual  organiza  una
agrupación  de  contrabatería  por  cada  División  desplegada  en  primera
línea,  que  se  encarga  de  neutralizar  a  la  artillería  de  la  defensa  dentro
de  la  zona  de  acción  de  la  I)ivisión  respectiva.

En.la  contrabatería  colabora  también  la  artillería  de  la  G.  U.  Ejér
cito,  reforzando  la  del  Cuerpo  de  Ejército,  caso  preciso,  o  batiendo  los
asentamientos  más  alejados,  pues  aquélla  dispone  de  los  materiales  de
mayor  alcance  y  calibre.

Estos  tiros  de  contrabatería  son  difíciles  de  realizar;  en  primer  lugar.
porque  no  es  fácil  la  localización  de  las  baterías,  queestarándesplega
das  en  asdntamientos  bien  ocultos  d  vistas.  Si  la  artillería  enemiga  tie
iie  que  buscar  Çpor necesidades  del  combate,  terrestre)  zonas  de  asenta
mientos  próximas  a  la  costa  y  la  situación  permite  esperar  acciones  por
parte  del  mar,  es  indudable  que  las  baterías  se  ocultarán  de  las  ‘vistas
terrestres  y  maritimas;  pero  esto  a  teces  no  será  posible  de  manera  to
tal,  y  entre  d,os  riesgos  elegirán  el  más  problemático,  es  décir,  se  cubri
rán  de  yistas  terrestres  aunque  queden  algo  descubiertas  desde  la  mar.

En  tierra,  lo  frecuente  es  que  la  contrabatería  se  haga  sin  observación
directa  de  los  blancQs,  recurriéndose  a  los  tiros  sobre  el  plano  o  la  ob
servación  aérea.  .  .  .
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iNo  SOfl  Objetivos  reducidos  los  que  hay  que  batir  en  las  acciones  de
contiabatería,  sino  extensiones  de  una  hetárea  (zona  en  que  se  asienta
una  batería)  y  con  proyectiles  potentes,  que  logran  antes  los  efectos  de
neutralización.

En  la  contrabatería  sí  cabe  esperar  colaboración  por  parte  de  la  ar
tillería  naval,  sobré  todo  contra  las  baterías  más  alejadas  del  frente.
cuya  localización  y  acallamiento  es  más  difícil  para  la  terrestre.  Y  si
las  posiciones  artilleras  enemigas  se  ven,  por  completo  o  en  parte,  desde
la  mar,  entonces  los  barcos  pueden  neutralizar  eficazmente  dichas  posi
ciones  con  más  faci1ida  y  rapidez  que  los  cañones  de  tierra.

La  U.  EJ. Ejército  durante  el  ataque  se  ocupa,  entre  otros  asuntos,  de
facilitar  el  combate  a  sus  Cuerpos  de  Ejército  aislando  el  campo  de  ba
talla,  prohibiendo  la  llegada  de  reseryas  importantes  y,  en  general,  difiJ
cultando  todos  lbs  movimientos  en  la  retaguardia  de  la  posición  defen
siva.  Este  aislamiento  no  se  puede  hacer  más  que  con  la  artillería  de
gran  alcance  y  potencia;  pero  en  esta  acción  lejana,  que  así  se  llaman
estos  tiros,  el  Ejército  encuentra  muchas  limitaciones,  ya  que  en  alcan
ce  no  puede  actuar  a  más  de  los  25  ó  30  kilómetros,  y  son  tantos  los  mo
vimientos  que  hay  que  prohibir  en  una  retaguardia  próxima,  que  siem
pre  faltará  artillería  para  obtener  efectos  apreciables.

En  estas  acciones  de  prohibición  es  donde  las  fuerzas  navales  pue
den  colaborar  más  activamente,  pues  no  encuentran  más  limitaciones
que  las  dimanantes  de  las  exigencias  del  tiro.

Una  zona  de  combate  próxima  a  la  costa  y  rica  en  comunicaciones
indispensables  para  la  alimentación  de  la  batalla,  forzosamente  será
pródiga  en  objetivos  para  la  artillería  naval,  pues  cuando  se  está  a  la
defensiva  es  necesario  ilear  al  frente  una  gran  cantidad  de  reseryas
humanas  y  recursos  de  todas  clases.

Una  J.)ivisión  de  línea  necesita  diariamente  más  de  100  toneladas  en
tre  viyeres,  municiones  y  material  defensivo.  Cuando  esta  División  actúa
de  manera  activa  en  combate,  el  consumo  se  eleva  por  encima  de  las
250  toneladas  diarias,  que  hay  que  lleyarle  por  ferrocarril  o  carretera.  El
abastecimiento  de  un  sólo  Cuerpo  de  Ejército  (tres  Divisiones  y  las  tro
pa  y  servicios  del  C.  E.)  son  unas  1.000 toneladas,  que  en  ferrocarril  re
presentan  100  yagones  diarios,  o  sea  unos  cuatro  trenes.  Por  carretera,
a  nase  de  camiones  de  tres  toneladas,  serían  necesarios  unos  350  camio
nes.  Y  además  de  estos  abastecimientos  diarios,  se  precisan  transportes
periódicos  para  reposición  de  depósitos  de  toda  clase.

Todos  estos  movimientos  y  transportes  proporcionarán,  evidentemen
te,  abundantes  ocasiónes  para  el  tiro  naval,  y  su  destrucción  represen
tará  para  las  fuerzas  terrestres  una  ayuda  tanto  mayor  cuanto  menor
sea  el  apoyo  aéreo  con  que  éstas  cuenten.

Hemos  dejado  deliberadamente  para  el  final  otras  acciones  de  fuego
de  gran  importancia  en  la  batalla  ofensiya.  Nos  referimos  a  las  que
constituyen  la  PHEPAHACION  DEL  ATAQUE.

Un  enemigo  establecido  defensivamente  en  espera  de  la  ofensira  ad
ersari,  explota  al  máximo  los  recursos  naturales  del  terreno,  aumen
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tándolos  con  lós  de  la  fortificación,  logrando  así  un  notable  incremento
de  su  capacidad  de  resistencia.

El  atacante  dispone  sus  tropas  en  ún  orden  de  combate  y  lo  refuerza
con  uha  serie  de  medios  para  llevar  la  acción  hasta  una  profundidad  que.
asegure  la  desembocadura  en  campo  abierto  y  libre  de  fortificaciones.
momento  en  que  ptieden  entrar  en  funciones  los  elementos  que  tiene  dis
puestos  para  la  explotación  del  éxito  y  la  persecucióii  (Divisiones  de  Ca
ballería,  Acorazadas...),  finalidades  rerdaderas  y  definitivas  del  Mando
que  dirige  la  batalla  ofensiva.

Pbro  si  este  orden  de  combate  o  instrumento  ejecutor  de  la  voluntad
del  Mando  atacante,  choca  inicialmente  contra  una  posición  que  tiene
intacta,  su  capacidad  de  resistencia  material  y  moral,  una  gran  parte  de
la  potencia  del  conjunto  agresor  se  ‘erá  absorbida  por  el  esfuerzo  nece
sario  para  la  ruptura,  con  lo  que  el  impulso  primitiyo  se  reducirá  consi
derablemente  y,  en  definitiva,  no  se  logrará  alcanzar  la  profundidad  de
seada.  El  desgaste  sería  muy  grande  desde  el  principio,  sobre  todo  en
infantería:,  arma  básica  del  combate  y  de  difícil  reposición  inmediata;
y,  a  más  de  la  pérdida  de  impulso,  la  debilitación  prematura  del  orden
de  combate  pondría  en  peligro  el  éxito  a.nte  una  reacción  enérgica  de  las
reservas  enemigas.

El  ataqúe’  debe  tener  suficiente  potencia  para  romper  y  debe  conser

ar  desués  la  mayor  energía  remanente  par  hacer  frente  a  los  con
traataques  importantes,  que  no  dejarán  de  producirse  en  una  defensa
enóarnizada  y  tenaz.

Después  de  todo  esto  se  comprende  la  necesidad  de  una  acción  ante
ror.  al  ataque,  cuyo  objeto  es  ablandar  pre’iamente  al  enemigo,  que
biiantáhdole  en  lo  posible  para  reducir  su  capacidad  de  resistencia  física
y  moral,  destruyendo  sus  obstáculos  (alambradas,  minas...),  neutrali
zando  sus  armas  automáticas  y  contracarro,  batiendo  su  artillería  y  ani
cíuilando,  si  es  posible,  sus  reseryas  inmediatas.  Al  conjunto  de  los  tiros
que  c u.m  p  1 e n  estas  finalidades  se  les  llama  PREPARACION  UEL.
ATAQUE.

El  peso  de  la  preparación  recae  en  la  artillería,  y  también  la  avia
ción  apoi’ta  su  ésfuerzo  cuando  se  dispone  de  ella,  pues  para  estos  efec
tos  puede  considerarse  como  una  artillería  de  más  alcance  y  potencia.

Los  objetivos  normales  en  la  preparación  son:  los  obstáculos,,  los  ór
ganos  de  fuego  u  obras  qu  los  protejan,  la  artillería,  lós  obser’yatorios
y  pustos.  de  mando  y  las  reservas  prÓximas.

El  criterio  normal  respecto  a  cooperación  aérea  en  este  terreno  es  ciue
la  aviación  colabore  batiendo,  aquello  que  no  pueda  batir  la  artillería.
de  forma  clue,  previo  acuerdo  recíproco,  actuará  preferentemente  contra
la  artillería  lejana,  contra  la  reseryas  y  contra  los  movimientos  en  la
retaguardia.

Es  evidente  que,  si  las  circunstancias  permiten  el  empleo  de  las
fuerzas  navales  éstas  pueden  tener  un  papel  muy  destacado  en  la  pre
paracióli,  tornando  a  su  cargo  los  objetiyos  que  normalmente  se -  asig
nan  a  la  aviación,  y  aun  otros  más  próximos,  sobre  todo  posiciones  ar
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tilleras,  reservas  inmediatas  y  observatorios,  por  la  mayor  precisión  y
permanencia  de  sus  tiros.

En  esta  fase  preliminar  de  la  batalla  es.  cuando  se  puede  establecer
la  cooperación  naval-terrestre  en  mejores  condiciones,  pues  al  elegir  el
atacante  a  voluntad  el  momenl  y  lugar  de  la  acción,  tiene  amplio
margen  de  libertad  y  tiempo  para  prever  los  menores  detalles  de  los
tiros,  repartir  objetlyos  y  organizar  bien  la  obserTación  y  las  transmi
siones  necesarias.

Todos  los  calibres  navales  tienen  aquí  aplicación,  pues  para  todos

puede  haber  objetivos  adecuados.  En  Corea  han  sido  frecuentísimos
estos  casos  de  cooperación  por  parte  de  las  unidades  navales,  y  en  ellos
se  han  revelado  como  de  gran  eficacia  las  baterías  de  lanza-cohetes,  ca
paces  de  poner  a  gran  distancia  y  en  poco  tiempo  un  enorme  número
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de  proyectiles,  con  lo  que  se  obtienen  los  mejores  efectos  de  neutrali
zación.

La  contribución  de  las  fuerzas  navales  en  la  preparación  del  ataque
de  los  ejércitos  de  tierra  ha  sido  también  muy  útil  y  frecuente  en  las
campañas  del  desierto,  en  la  segunda  guerra  mundial,  por  parte  de  los
ingleses,  facilitándoles  enormemente  la  ruptura  de  las  diferentes  ofen
sivas.  El  terreno  era  muy  favorable  para  el  apoyo  naval,  ya  que  a  lo
largo  de  la  costa  corre  la  principal  línea  de  comunicaciones—verdadero
conducto  de  los  abastecimientos—,  por  lo  cual  los  italoalemanes  (y  por
la  misma  razón  sus  adversarios  en  el  caso  contrario)  llevaron  casi  siem
pre  sobre  ella  el  esfuerzo  principal  de  la  defensa,  acumulando  en  sus
proidmidades  las  mayores  dificultades  y  obstáculos.  La  carretera,  do
bladá  en  parte  por  el  ferrocarril,  Bengasi-Tobruk-AleJandría,  fué  siem
pre  el  eje  de  l.a  maniobra  eh  el  desierto,  y  el  que  se  podía  mover  más
deprisa  por  ella  y  utilizarla  para  sus  abastecimientos,  solía  ser  el  que
llevaba  adelante  la  acción.

u  utilización  estaba  muy  ligada  a  la  situación  aeronaval  en  el  or
den  táctico,  porque  era  única  y  fácilmente  neutralizable  desde  la  mar
en  muchos  puntos.  No  obstante  ser  yiable  el  terreno  fuera  de  ella,  el
flujo  principal  de  los  abastecimientos,  desde  el  agua  y  la  gasolina  has
ta  los  viveres  y  municiones,  tenía  que  discurrir  en  su  mayor  parte  por
este  canal,  y  a  pesar  de  que  las  fuerzas  navales  jugaron  un  papel  más
resolutiyo  én  el  orden  estratégico,  por  cuanto  los  italoalernanes  depen
dían  de  sus  comunicaciones  marítimas,  su  empleo  táctico  en  provecho
de  tierra  Tué  frecueiite  y  apreciable.

Hoto  el  frente  enemigo  e  iniciada  la  fase  de  explotación,  el  interés
riel  atacante  estriba  en  no  dar  punto  de  reposo  al  enemigo  para  impe
dirle  que  se  reorganice  y  contenga  el  ataque  estableciéndose  en  otra
línea  más  a  retaguardia.

La  maniobra  terrestre  se  conduce  a  gran  velocidad  y  para  ello-  se
emplean  las  unidades  más  rápidas—divisiones  acorazadas,  de  ‘caballe
ria  y  motorizadas—,  a  las  que  se  les  marcan  direcciones  generales  ‘de
explotación  y  se  les  da  gran  autonomía  e  independencia  ‘para  ‘que se
apoderen  de  aquellos  puntos  que  más  han  de  trastornar  el  ordenado  re
pliegue  del  enemigo  batido  inicialmente.  Nudos  de  comunicaciones,  pun
tos  de  paso  obligado,  accidentes  del  terreno  que  pudieran  favorecer  una
eventual  resistencia;  éstos  serán  los  objetivos  para  las  unidades  de
éxplotación,  buscando  el  que  entre  ellas  queden  núcleos  importantes
del  adversario,  que,  cercados  progresivamente,  serán  al  fin  aniqui
lados.               ‘        ‘          ‘     ‘

El  grueso  del  enemigd  tratará  de  eludir  la  presión  de  sus  ersegui
dores,  y  para  ello  tendrá  que  moverse  deprisa,  o  sea  utilizando  las  vías
de  comunicación  sobre  todo  para  sus  elementos  pesados,  ‘como  artille
ria,  carros  y  servicios.  La  congestión  de  los  caminos,  carreteras  y  ferro
carriles  es  uno  de  los  graves  problemas  que  se  le  plantean  al  Mando  que
dirige  un  repliegue,  y  una  ocasión  de  lo  más  propicia  para  el  empleo  de
la  aviación  y  de  las  fuerzas  navales  cuando  desde  la  mar  se  ‘pueda  tornar
bajo  el  fuego  gran  número  de  vías  de  comunicación.  Todo  cuanto  la  ar
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tilíería  naval  pueda  hacer  por  frenar  el  repliegue  metódico  del  enemigo
constituirá  una  preciosa  ayuda  para  la  maniobra  terrestre,  que  podrá  ga
nar  en  yelocidad  y,  por  lo  tanto,  en  eficacia.

Ahora  bien:  dadas  las  circunstancias  en  que  se  lleva  a  cabo  la  ex
plotacion:  descentralización  del  mando,  rapidez  e  imprecisión  de  líneas
y  objetivos,  se  comprende  la  dificultad  de  establecer  previamente  una
coordinación  entre  las  acciones  navales  y  la  maniobra  de  tierra.  No  se
pueden  precisar  los  momentos  en  que  las  tropas  alcanzarán  los  sucesi
vos  objetivos,  ni  siquiera  se  pueden  fijar  éstos  de  antemano  más  que  de
una  manera.  general.  -•

Por  lo  tanto,  los  fuegos  navales  habrá  que  hacerlos  sabre  puntos  ale
jados  respecto  a  los  atacantes  y  mucifas  veces  habrá  que  dejarlos  a  la
iniciativa  del  Mando  naval  en  función  de  cómo  éste  aprecie  la  situación
y  en  virtud  de  la  información  que  posea  acerca  del  desarrollo  de  la  lu
cha  en  tierra.

Apoyos  de  fuego  en  Ja  batalla  defensiva

El  fuego  es  el  elemento  de  la  acción  preponderante  en  la  defensiva,  y
como  el  atacante  ha  de  descúbrirse  para  ofender  y  el  fuego  de  las  armas
de  infantería  es  el  más  eficaz  contra  personal  al  descubierto  a  distancias
medias  (800-1.500  metros)  y  cortas  (100-150  metros),  resulta  que  el  peso
de  la  defensa  recae  sobre  la  infantería,  quien,  en  buenas  condiciones  de
terreno  y  durante  un  tiempo  limitado,  puede  mantener  sin  apoyo  alguno
un  combate  defensivo.

Hoy  dia,  dada  la  enorme  potencia  y  precisión  de  las  armas  ofensiyas,
el  limite  de  resistencia  de  una  infantería,  por  buena  que  sea,  es  peque
ño.  Si  se  quiere  lograr  una  resistencia  tenaz,  efecti’a  y  de  cierta  dúra
ción,  se  precisan  muchos  medios  y  mucho  fuego  de  todas  clases:  armas
automáticas,  artillería  y  aviación.

Cualquiera  que  sea  la  modalidad  defensiva  que  se  adopte,  siempre
será  grande  la  demanda  de  apoyos  de  fuego  por  parte  de  la  infantería
defensora;  y  como  en  el  caso  más  favorable  no  se  dispondrá  más  que  de
Ja  artillería  orgánica  (cuatro  grupos  por  División,  más  otros  cuatro  del
Cuerpo  de  Ejército),  si  acaso  muy  poco  reforzada,  cuantos  suplementos
(le  fuego  se  den  a  las  grandes  unidades  constituirán  una  ‘aIiosa  ayuda.

El  apoyo  aéreo  será  también  precario,  pues  la  aviación  concentrará
su  esfuerzo  en  las  zonas  donde  se  estén  realizando  acciones  ofensivas  o
en  otros  frentes  más  actiyos,  por  cuya  razón,  si  las  fuerzas  navales  tie
nen  posibilidad  di)  intePvenir,  su  aportación  puede  ser  de  extraordinario
valor.
-   ‘amos  ahora  a  ver  qué  acciones  de  fuego  corresponden  a  la  artillería
de  la  delensa.

Cuando  un  ejército  está  establecido  defensivamente  fuera  del  con
tacto  con  el  enemigo,  interesa  desgastar  al  contrario  desde  la  mayor  dis
tancia  posible,  para  que  cuando  llegue  al  contacto  con  la  posición  haya
su1ido  ya  algún  quebranto.  liiste  desgaste  sólo  se  puede  hacér  con  arti
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flería  y  aviación,  buscando  dificultar  su  aproximación,  hacerla  lenta  y
causarle  el  mayor  número  de  bajas.

La  acción  artillera  se  reduce  a  los  tiros  de  prohibición  lejana  sobre
las  principales  y[as  de  comunicación  por  dohde  el  enemigo  llevará  sus
gruesos  para  moverlos  deprisa,  cubiertos  por  las  yanguardias,  que  mar
charan  más  desplegadas,  y  en  su  mayor  parte  fuera  de  caminos.

Estos  tiros  son  análogos  a  los  de  acción  lejana,  de  que  hablamos  en
Ja  ofensiva,  y  que  cumplía  Ja  artillería  de  Ejército.  Interésan  mucho  las
destrucciones  para  frenar  al  enemigo  y  perturbar  sus  transportes  lo  más
1CJOS  posible.

Si  la  aviación  escasea  y  la  situación  permite  el  empleo  de  las  fuerzas
navales,  pueden  éstas  colaborar  perfectamente  en  la  acción  lejana  por
medio  de  potentes  aóciones  de  fuego  sobre  las  comunicaciones,  y  de  ma
nera  particular  contra  sus  puntos  sensibles:  puentes,  cruces  de  carrete
ras,  estaciones  ferroviarias,  etc.,  buscando  su  destrucción,  así  como  ata
cando  los  movimientos  importantes  sobre  las  comunicaciones,  si  se  pre
sentan  en  buenas  condiciones.

Si  son  abundantes  las  comunicaciones  a  lo  largo  de  la  costa  y  son  de
obligada  utilización,  es  seguro  que  se  podrán  señalar  a  los  barcos  obje
tivos  concretos  sobre  ellas,  dejando  además  a  su  arbitrio  el  atacar  cuan
tos  objetiyos  eyentuales  o  fugaces  consideren  que  justifica  el  consumo
de  proyectiles.

Cuando  el  enemigo  ha  llegado  al  contacto  con  la  posición  de  resisten
cia,  necesita  pararse  durante  algún  tiempo  para  reconocerla,  modificar
su  despliegue  adoptando  el  de  combate  (entrada  en  línea  de  nuevas  uni
dades,  releyo  de  otras,  despliegue  de  artillería,  aproximar  los  órganos  de
los  servicios,  etc.).  Este  conjunto  de  operaciones  constituye  la  prepara
ción  para  el  ataque  o  montaje  del  mismo.

Si  la  información  del  defensor  es  buena  y  le  permite  conocer  con  al
guna  exactitud  el  momento  en  que  se  ya  a  iniciar  la  preparación  arti
llera  contra  la  posición.  se  puede  realizar  una  acción  previa  muy  impor
tante,  la  CONTRAPREPARACION,  que  consiste  en  adelantarse  un  breve
espacio  de  tiempo  a  la  preparación  enemiga  y,  con  toda  la  artillería  dis
ponible,  más  la  aviación  si  con  ella  se  cuenta,  machacar.  el  despliegue
eneniigo  antes  de  que  entre  en  acción,  cogiendo  a  la  infantería  en  sus
bases  de  partida  (generalmente  poco  protegidas),  batiendo  las  posicio
nes  artilleras  qu*  se  conozcan,  las  reseryas  y,  en  una  palabra,  tratando
de  causar,  sobre  todoa  la  infantería,  gran  número  de  bajas  antes  de  que
desencadene  su  ataque,  para  que,  o  renuncie  a  él  el  enemigo,  o  lo  lleve
a  cabo  con  un  quebianto  inicial.

Así  corno  dijimos  que  las  fuerzas  navales  podían  tener  un  importan
te  papel  en  la  preparación  del  ataque,  por  razones  análogas  considera
mos  procedente  su  participación  en  la  contrapreparación,  y  aun  creemos
que  sería  más  yaliosa  que  en  aciuélla,  por  cuanto  en  la  defensiya  siempre
se  dispondrá  dé  menos  artillería  que  para  el  ataque.

Los  objetivos  podrían  repartirse  entre  la  artillería  naval  y  la  terrestre,
tomando  a  su  cargo  la  primera  la  contrabatería  y  las  zonas  de  reservas,
mientras  la  segunda  concentraría  su  esfuerzo  en  las  bases  de  partida  de
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infantería  en  razón  de  su  mayor  proximidad  y  mayor  dificultad  de  loca
lización  desde  la  mar.

La  coordinación  sería  fácil  de  establecer  fijando,  previo  acuerdo  en
tre  el  Mando  naval  y  de  tierra,  los  objetivos  concretos  de  los  barcos,  los
le  la  artillería  terrestre  y  la  hora  exacta  de  empezar  los  tiros.

Desencadenado  el  ataque,  la  artillería  enemiga  pone  en  •acción  los
tiros  de  que  ya  hemos  hablado:  apoyo  directo  y  protección,  la  artillería
divisionaria;  contrabatería,  la  de  Cuerpo  de  Ej ército,  y  prohibición  y
contrahateria  el  Ejército.

A  estos  tiros  la  defensa  responde  con:
—  rjliros  de  detención  (contra  la  infantería  atacante).

—  ‘l’iros  de  contrabatería.
Los  primeros  tienen  preferencia,  y  para  los  segundos  nunca  habrá

materiales  suficientes.  Por  esto  sería  muy  útil  la  artillería  naval  en  ta

les  momentos,  no  para  los  de  detención,  por  dificultades  similares  a  las
que  expusimos  al  tratar  el  apoyo  directo,  pero  sí  para  la  contrabatería,
que  debe  ser  muy  activa  e  intensa,  ya  que  habrá  mucha  artillería  ata
cante  y  mucha  necesidad  de  acallarla.

Si  se  conoce  de  antemaño,  por  lo  menos  en  parte,  el  despliegue  arti
llero  del  ofensor,  se  puede  hacer  un  reparto  de  objetivos  entre  la  arti
llería  terrestre  y  la  naval;  y  si  está  bien  establecido  el  enlace  tierra-mar,

y4
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será  fácil  señalar  a  los  buques  la  situación  de  los  asentamientos  impre
vistos  que  se  vayan  localizando  y  que  el  Mando  terrestre  considere  posi
ble  su  neutralización  desde  la  mar.

Además  de  la  contrabatería,  los  buques  pueden  prestar  magníficos
servicios  actuando  contra  la  retaguardia  próxima  del  enemigo,  contribu
yendo  así  al  aislamiento  del  ataque,  como  vimos  también  que  ocurría  en
el  caso  contrario.  La  alimentación  del  ataque  absorbe  aún  mayor  canti
dad  de  medios  que  la  de  la  defensa  y  que  hay  que  traer  de  atrás,  ,pues
en  su  situación  estática  se  han  podido  acumular  elementos  de  Vida  y
guerra  a  pie  de  obra,  mientras  que  el  atacante  depende  normalmente  en
mayor  grado  de  los  almacenes  o  depósitos  de  la  retaguardia.

*  .  *

RESUMIENDO  todo  lo  tratado  en  relación  con  la  batalla  terrestre,  di-
reinos  que  la  artillería  naval  puede:

a)T  SUPERPONER  sus  fuegos  a  los  de  la  terrestre  en  los  tiros  de

Preparación.
Contrapreparacióli
Contrabatería

eventualmente,  en  los  de  Protección.
No  es  apta  para  colaborar  en  los  tiros  de  Apoyo  Directo.
b)  PROLONUAH  en  profundidad  el  alcance  de  la  artillería  terrestre

por  medio  ‘de tiros  de
Prohibición
Hostigamiento

contra  los  movimientos  en  la  retaguardia  enemiga,  sre  las  o’muuica
clones  y  las  reservas.

Establecimiento  de  la  cooperación

Vistas  ya  las  condiciones  que  deben  presentarse  para  el  emplo  de
las  fuerzas  uavales,  en  cooperación  con  las  terrestres,  y  la  forma  en  que
aquéllas  pueden’,  lleyar  ‘a  cabo  esta  cooperación,  falta  por  ‘concretar  lo
manera  de  planearla.  ‘  ‘  ‘

Es  indudable  que,  por  tratarse  de  acciones  en  provecho  de  la  mani
obra  de  tierra,  debe  existir  una  subordinación  del  elemento  que  apóya
respecto  al  apoyado.  Este  es  un  principio  general  de  la  cooperación.

Así  sucede  que  la  artillería  se  subordina  a  la  infantería  lo  mismo  en
el  ataque  que  en  la  defensa,  y  las  fuerzas  aéreas  tácticas  se  supeditan
también  a  las  fuerzas  terrestres  a  las  que  prestan  su  apoyo.

Pero,  ¿en  qué  grado  o  de  qué  naturaleza  debe  ser  esta  subordinación?
La  dependencia  de  los  elementos  apoyantes  respecto  a  los  apoyados

puede  revestir  distintos  matices:  desde  una  subordinación  total  y  abso
luta,  en  cuyo.  caso  los  elementos  que  apoyan  pasan  a  integrarse  o  tun
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dirse  con  los  que  son  apoyados,  hat.a’  una  dependencia  éyniual  a’ través
de  un  determinado  escalón  del  Mando,  pasando  ‘por  estiatos  interme
dios.  ‘  .  ‘  -

De  toda  la  gama  dé  subordinaciones  podemos  entreacár  tres  tipos
principales:  ‘  .  ‘  .  ‘

a,).  Subordinación  total:  de  materiales  y  de  empleo:
b)   Subordinación  de  fuegos.
e)   Subordinación  eventual  de  fuegos.
Para  aclarar  estos  conceptos  vamos  a  poner  unos  sencillos  ejemplos

terrestres.  ‘  ‘:  ,  ‘‘  ‘  .

Existe  subordjnacin  total  cuando  a  una  unidad  d  infaterja  (Ba
talión  o  Regimiento)  se  le  asigna  alguna  de  Carros  en  misión  ele acom
pañamiento  inmediato:  En  este  caso  los  carros  pasan  a  depender  íntegra
mente  del  Jefe  de  la  unidad  ele  infantería,  el  cual  los  emplea  como  s
fueran  suyos  de  manera  orgánica  o  permanente;  es  decir,,  les  marca  po
sición  de  partida,  objetivos,  direcciones  de  ataque,  etc.,  aña;diendo  cuan
tas  prescripciones  considere  necesarias  para  el  mejor  éxito  de  su  mani
obra.

Existe  subordinación  de  fuegos  du  el  caso  de  la  artillería.  de  Apoyo
Directo  respecto  a  la  infantería.  A  cada  Regimiento  d  esta  arma  desple
gado  ei  primera  línea,  el  Jefe  de  la  División  ‘le adjudica  una  agrupación
de  artillería  en  misión  específica  de  apoyé  directo  a  dicho  Regimiento

El  Tefe  ,de  este  Hegimientd  no  impone  al  de  la  agrupación  artillera  n
zona  de  asentamientos  ni  de  observatorios,  ni  se  ocupa  de  las  transmi
siones.  No  manda  en  el  material  artillero,  pero  sí  ‘en sus  fugos,  que  po-
eIrá  pedir  sobre  los  objetivos  que  se ‘opongan  a  su  ayance,  para  lo  cual
tiene  un  enlace  directo  con. el  Jefe  de  la  agrupación,  y  a  éste  corresponde
servirlos  en  la  forma  que  considere  mós  eficaz  y  rápida.

A’  esta  dependencia  la  llamamos  de  fuegos.
Por  último,  el  caso  que  llamamos  subordinación  eventual  de  fuegos.

puede  ser  el  de  las  agrupaciones  de  Cuerpo  de  Ejército  adaptadas  a  las
Divi si on es.

Ya  dijimos  ,que  el  Cuerpo  de  Ejército  organiza  una  agrupación  de
contrabatería  para  cada  División  en  primera  línea.  Dichas  unidades  de
artillería,  además  de  su  misión  específica  de  contrabatería  en  la  zona  de
acción  de  su  División,  tienen  previsto  ‘el  refuerzo  de  la  artillería  divisio
naria,  para  lo  cualel  Jefe  de,la  agrupación  adaptada  tiende  un  hilo  te
lefónico  (entiéndase  enlace)  basta  el  JeTe  de  la  artillería  de  la  División

Caso  cte precisarse  el  refuerzo,  el  Jefe  de  la  División  lo  solicita  de]
Cuerpo.  de  Ejército,  quien  lo  concederá’  o  no,  según  la  situación  del  mo
mento.  Es  decir,  ‘está  prevista  la  posibilidad  del  apoyo,  pero’  éste  queda
en  segundo  término,  pues  la  misión  primordial  es  la  coñtrabatería.

Si  el  Jefe  del  Cuerpo  ‘de  Ejército  accede  a  la  petición  de  apoyo,  los
fuéos  de  la  agrupación  adaptada  pasan  a  disposición  del  Jefe  de  arti
ileria  de  la  División  en  las  ‘mismas  condiciones  que  los  de  ‘apoyo  directo
respect.o  a  la  infantería.  ‘  ‘  ‘  ‘  ,

De  los  tres  grados  de•  dependencia  analizados,  consideramos  ,que  el
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primero  no  es  en  absoluto  aplicable  a  la  cooperacIón  hayal,  dr4úe  de
ninguna  manera  el  Jefe  del  Ejército  de  Tierra  puede  manejar  io  buqúés
ni  marcarles  bases  o  puntos  de  estacionamiento,  ni  dispositivos  ni  nad
especiticament  naval:

La  dependencia  de  las  fuerzas  nayales  respecto  al  Mandó  terréstre  no
puede  ser  más  que  de  fuegos,  y  dentro  de  ella  descartarno  la  eventual,
ior  ser  a  todas  luces  inadecuada.

Quedamos,  pues  en  una  dependencia  de  fuegos  que,  al  igual  que  en
el  caso  de  la  artillería..  debr  ser  lo  más  estudiada  posible,  pues  las  im
proviaciones  no  suelen  dar  buenos  resultados.

Podemos  así  plantear  la  cuestión  en  los  siguientes  términos:
Si  la  situación  táctica  en  tierra  aconseja  la  colabóración  de  la  Mari

na,  el  Mando  supremo  (o  el  del  teatro  de  operaciones,  si  tiene  jurisdic
ción  sobre  los  tres  Ejércitos)  ordenará  al  naval  que  establezca  relación
con  el  Jefe.  de  las  fuerzas  de  tierra,  concretándole  la  amplitud  de  la
futura  cooperación:  desernbaicos,  protección  o  apoyo;  y,  si  procede,  la
mportancia  o  cuantía  de  los  medios  a  emplear.

Sobre  esta  base  general,  la  cooperación  se  establecerá  directamente
entre  ambos  Mandos,  con  el  asesoramiento  de  sus  Estados  Mayores.

Conjuntamente  se  estudiará  la  situación  aérea,  naval  .y  terrestre  para
deducir  el  grado  de  cooperación  en  función  de  las  poibi1idades  de  ac
tuación  de  las  fuerzas  navales  en  tiempo  (duración  y  frecuencia  de  las
salidas)  y  en  espacio  (zonas  costeras  donde  se  puede  apóyar  y  terreno
más  apropido).

El  análisis  del  terreno  permitirá  dilucidar  en  qu  jirofundidad,  a
tir  de  la  costa,  podrán  actuar  los  fuegos  navales,  función  del  alcance  de
sus  piezas  y  de  las  posibilidades  de  aproximación  a  tierra.  Esta  profun
didad  no  será,  normalmente,  mayor  de  los  12-15  kilómetros  en  terrenos
favorables.

Esta  amplitud  viene  a  ser  el  frente  de  ataque  de  un  Cuerpo  de  Ejr
cit  contra  una  posición  normal,  y,  en  defensiva,  lo  que  ‘frecuenteménte
cubre  una  I)ivisión  de  línea.  Por  lo  tanto,  en  cuanto  al  terreno,  los  fuegos
navales  afectarán  a  la  zona  de  acción  del  Cuerpo  de  Ejército  o  División
qué  despliegue  inmediatamente  a  lo  largo  de  la  costa.

i  reordamos  lo  dicho  en  el  resumen  de  la  batalla  terrestre,  las  fuer--
zas  navales  contribuirán  con  sus  fuegos  en  la  preparación  del  ataque  o
euiiá  áonfrapreparaciób  en  la  cóntrabaería  y  en  las  acciones  de  prohi
I:iiói  en  la  retaguardia  enemiga.

La  prohibición  o  acción  lejana  corre  generalmente  a  argo  del  Ejr
cit,  y  lo  demás,  del.  Cuerpo  de  Ejército.

Pero  como  el  pápel  del  Ejército  es  coordinar  las  batallas  de  sus  Cuer
ó:de  Ejército  y  asignarles  los  refuerzos  necesarios  extrayéndolos  de
su  réér  as  generales,  así  •como desarrollar  totalmente  la  acción  cóntra
la  ‘rélngilardia  enemiga,  como  acabamós  de  decir,  y  siendo•  én  esta  ac
ción  lejana  donde  tienen  más  intervención  las  fuerzas  na’alhs,  conside
rtñó  que  los  fuegos  de  éstas  deben  estar  en  la  mano  del  Jefe  de  la  gran
iinidáii  Ejército  en  beneficio  de  la  cual  yan  a  intervenir  más  activa
mente.
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Para  la  contrabatería,  misión  específica  del  Cuerpo  de  Ejército,  esta
gran  unidad  a  la  que  pueda  afectar  el  apoyo,  expondrá  a  la  superior  sus
necesidades  en  relación  con  ella,  y  el  Ejército  hará  un  reparto  de  obje
tivos,  lijando  los  que  tomará  a  su  cargo  el  Cuerpo  de  Ejército  y  los  que
batirán  los  barcos.

En  cuanto  a  la  preparación  del  ataque  corre  normalmente  a  cargo
del  Cuerpo  de  Ejército  y  para  ella  el  acuerdo  puede  establecerse.  o  bien
a  traves  del  Ejército  como  para  la  contrabateria,  o  directamente  entre
el  Cuerpo  de  Ejército  y  las  fuerzas  navales.

El  acuerdo,  en  ambos  casos,  debe  abarcar:

ltejarto  de  objetivos.
•  —  Horario  de  los  fuegos.

Mecanismo  de  la  pi’eparación.

La  cuestión  del  mecanismo  de  la  preparación  es  interesante,  y  con
siste  en  establecer  una  irregular  sucesión  de  intervalos  de  actividad  y
silencio  en  la  acción  de  la  artillería,  con  objeto  de  mantener  en  el  ene
migo  la  incertidumbre  acerca  del  final  de  la  preparación  y  el  principio
del  ataque  de  la  infantería.

Estoserefleja  en  los  Cuadros  de  tiros  de  preparación  que  redacta  el
Jefe  de  Artillería  del  Cuerpo  de  Ejército  y  en  los  cuales  se  marcán  ob
jetivci,  tiempos,  cadencias  y  ritmos  para  los  Grupos  de  Artillería.  Cuan
do  intervengan  unidades  navales,  sus  distintos  elementos  pueden  ha
cerse  figurar  en  el  Cuadro  como  si  fuesen  otras  tantas  unidades  artille-
vas;  Cüadro  que  se  redactaría,  naturalmente,  de  acuerdo  con•  el  Jefe
davaL

NSINTESIS,  consideramos  que,  de  una  manera  general,  la  coopera
ióh  debé  étáblecese  en  el  escalón  Ejército,  el  cual  organizará,  de
acuerdo  con  ci  Mando  de  las  fuerzas  navales,  la  aCCiÓn  lejana  y  la
participación  de  éstas  en  la  contrabatería  a  base  de  las  necesidades  pro

ás  yd  las  peticiones  del  Cuerpo  de  Ejército  a  que  pudiera  afectar

:  apOyo.
Para  la  preparación  del  ataque,  debe  entenderse  el  Cuerpo  de  Ejér

cito  directamente  con  el  Jefe  naval,  ya  que  aquella  Gran  Unidad  es  la
que  normalmente  dirigirá  la  acción  artillera  en  esa  fase.

Para  el  tipo  de  cooperación  que  estudiamos,  creemos  que  el  acuer
do  iñicial  debe  tomarse  en  una  reunión  previa  de  los  dos  Mandos  con
sus  respectivos  Jefes  de  Estado  Mayor,  de  la  cual  saldrán  las  líneas
giieráls  del  plan  conjunto  y  en  qué  escalón—Ejército  o  Cuerpo  de
Eército---se  tratarán  los  detalles  tácticos  de  ejecución.

•Acprdado  esto,  que  tendrá  normalmeilte  yigencia  para  un  amplio
periodo,  el  segundo  paso  es  el  acuerdo  entre  el  Jefe  del  Eército  o  Cuer
po  de  Ejército  de  que  se  trate  y  el  de  la  Agrupación  naval  que  se  des
tiná  al  apoyo.

Ambos  Jefes  fijarán,  como  hemos  dicho,  los  detalles  de  ejecución.
que  variarán  en  cada  caso  particular,  pero  q.ue  como  mínimo  deberán
consignar:
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—  Misión  de  las  fuerzas  de  tierra.
—  Misiones  que  se  asignan  a  las  fuerzas  navales:

—  Preparación.
—  Gontrabatería.

Prohibición.
Hostigamiento...

—  Uondiciones  de  ejecución:

—  Zonas  de  aplicación  de  los  fuegos  navales.
—  Horario  de,  los  tiros’  (si  procede).

—  Prescripciones  para  el  enlace:

Respecto  al  enlace,  extremo  fundamental  de  toda  cooperación,  ya  se
empiéza  a  establecer  con  los  acuerdos  previos,  de  los  que  salen  las  mi
siones,  objetivos  y  modalidades  de  ejecución;  pero  dicho  enlace  hay
que  materializarlo  durante  la  acción.

Desde  luego,  las  transmisiones  deben  estudiarse  y  montarse  con  las

—  Puestos  de  mando.
—-  Observatorios  para  el  tiro  naval.
—-  R&des  ‘de  transmisiones...
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mayores  garantías,  pues  por  mucha  qu  s  prevea  sieñpie  suiirá.n  no
vedades  que  hay  que  resolver  deprisa  y  de  nutuo.:acuerdo.

Pero  además  de  las  necesarias  transmisiones,  consideramos  indispen
sable  el  intercambio  de  Oficiales  de  enlace  que,  de  mnera  permanente,
se  realice  entre  los  Estados  Mayores  de  Tierra  y  Mar  con  objeto  de  ase
sorar,  transmitir  alguna  petición  o  aclarar  cüéiqhiei’  punto  dudoso  en
relación  con  sus  respectivas  fuerzas..

Estos  Oficiales  de  enlace  deben  ser  de  Estado  Mayor.

Organización..  y  característica
de  la  fuerza  naval  de  apoyo

Establecido  el  acuerdo  previo  entre  el  Jefe  terrestre  y  el  naval,  el
último  designará  las  unidades  navales,  que  han  de  intervenir  en  apoyo
de  las  de  tierra.

lion  estas  unidades  se  formará  una  Agrtipación  de  apoyo  táctico,
cuyo  Jefe  será  el  que  acuerde  directamente  con  el  del  Ejército  o  Cuerpo
ele.Ejército,  los  detalles  a  que  anteriormente  nos  heiños  referido.

En  cuanto  a  las  unidades  que  deberán  constituir  la  Agrupación  de
apoyo,  dependerá  de  los  tres  factores  siguientes:

a)   Situación  aeronaval.
L  )  Misión  de  apoyo  encomendada.

c)   Jiisponibilidad.de  medios.
Por  lo. que  se  refiere  al  primer  apartado,  su  estudio  determinará  las

posibilidades  de  encuentro  c.on fuerzas  navales  enemigas  y,  por  lo  tanto,
la  potencia  que  deberá  tener  el  conjunto.  Relacionado  esto  con  el.  aná
lisis  del  apartado  c)  se  podrá  fijar  la  cuantía  r  clic1ad  del  grueso,  así
como  la  necesidad  y  dosificación  de  unidades  ligeras.

En  cuanto  al  apartado  b)—misión  encomendada-—ño  requiere  tipos

específicos  de  buques.  Normalmente  interesará  que  se  disponga  de  la
mayoi  cantidad  de  piezas  y  que  éstas  sean  de  variado  calibre  y  poten
oía  para  obtener  la  mayor  flexibilidad  posible  en  los  alcances  y  en  las
trayectorias,  para  que  se  puedan  adaptar  bien  al  terreno.

En  cuanto  a  la  potencia,  no  hay  limitaciones;  en  la  preparación  y
çn  la  contrabatería  interesan  proyectils  potentes;  en  la  prohibición  in
teresa  velocidad  do  tiro  por  tratarse  de  objetivos  fugaces,  aunque  no  se
ebe  excluir  la  potencia  para  demoliciones  de  obras  de  fábrica  en  las
comunicaciones.

Podémos,  pues,  decir  que  del  estudio  coñiparado  de  los  apartados  a)
y  c)  se  podrá  deducir  ‘qué unidades  se  destinan  a  la  acción  artillera  y
.uáles  a  la  protección  de  aquéllas.

Prescindiendo  de  los  medios  disponibles  (que,  en  definitiva,  será  lo
que  primero  habrá  que  tener  en  cuenta)  consideramos  que  la  agrupa
ción  naval  debe  reunii’  las  siguientes  condiciones:  .

.:I.a  VELOCIDAD,  qúe.  eh  caso  de  inferioidad  navál  eráindip.en
sable  para.  poder  eludir  el  combate  contra  fuerzas  superiores.  ‘

2.  POTENCIA  artillera  para  batir  eficazniente  los  objtivo:terres
trés..            .  :  .
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3a  pHUTEÇCION  coutra  fuerzas  ligeras  (destructores,  lanchú  rápi
das,  etc.)  con,  las  que  ‘el  enemige,pudiera.’reaCdioi’  desde’  la  costa,’y
contra  submarinos.  .  .  ,

,:‘L  PRÚTEÇ,ÇIQN: ANTLAEREA.
5.  PuOTECCION  contra  zónas  ‘mipadas
De  todas  maneras,  estimamos  que  en  estos  extremos  no  se  pueden

ciar  reglas  tiJa.pues  la  composición  de  la. formación.  nayal  depende  de
los.  íactorçs:epiii]ciados,’  principalmente  de  los  medios  disponibles;  y  en
cada  caso  partiçnlar  la  Agrupación  se.  organizará  de  acuerdo.  con  las
cirçunstanÇia  çlel  momento,  y,  teniendo  sie.mpre:en  cuenta  los  restan
tes  cometidos  que  las  fuerzas  navales  tengan  que  llevar  a  cabo  en
tut  de  las  necesidades  .maritimas  dçl  teatrp  o  zopa  de  operaciones’.

En  cuanto  aia’mateialidad  del  tiro,  parece  lógico  que  cada  buque
no  bata  simultáneamente  más  que  un  objetivo.

En  este  orden  de  ideas,  la  misión  del  Jefe  dela  Agrupación  será  re-
partir  entre  sus  buques  las  misiones  asignadas  al  conjunto,  y  si  aqué
llas  son  inés  numerosas  que  los  barcos,  especiffcar  las  que  corresponden
a  cada  uno  de  ellos,  y  el  orden  de  prioridad  en  el  cumplimiento  de  las
mismas.  .

Podrá  suceder—y  esto  será
previstos  en  el  acuerdo  con  las

frecuente—que  aparte  de  los  objetivos
fuerzas  de  tierra,  surjan  durante  la  ac

1954]
479



FELIX  ALVAREZ ARENAS  PACHEcO

ción  muchos  que  bolo:  e’stuviereñ, y  que  podiían  ser  batidos  por  la  arti
flerf a  naval  con  evidente  ventaja  para  la  maniobra  en  tierra.

Ya  hemos  dicho  que  debe  estar  establecido  de  antemano  en  enlace
directo  Tierra-Mar,  así  como  acordada  la  forma  de  señalar  a  los  barcos
la  aparición  de,  un  obje’tivo importante  para  que  éstos  lo  tomen  bajo
su  fuego.

El  Ulicial  o  Jefe  del  Estado  Mayor  nayal  que  estimamos  debe  haber
en  el  Estado  Mayor  de  Tierra,  asesorará  al  Jefe  del  Ejército  acerca  de
las  posibilidades  de  fuegb  de  las  fuerias  navales  en  relación  con  el  nue
vo  objetivo, y  la  forma  en  que  pueda  hacerse  llegar  la  petición  al  Mando
de  la  Agrupación  naval.

Puede  suceder  también  que  ésta  última  autoridad  observe  o  localice
un  objetivo  importante  y  de  más  interés  que  los  que  se  estén  batiendo
en  ese  momento.  Su  iniciativa,  basada  en  el  conocimiento  del  combate
terrestre,  y  con  el  asesoramiemto  del  representanto  a  bordo  del  Estado
Mayor  de  Tierra,  ‘le  dictará  la  conducta  a  seguir,  y  en  consecuencia
ordenará  el  cambio  de  objetivo  o  que  determinada  unidad  se  haga  car
go  de  él,  mientras  las  restantes  continúan  con  los  anteriores.

La  experiencia  y  la  Práctica  de  muchQs casos  de  trabajo  en  común,
es  lo  que  conseguirá, l  compenetración  entre  el  Mar  y  la  Tierra,  base
Principal  del  éxito. de  estas  acciones  de  cooperación.

Algunos  casos  de  cooperación
en  las  últimas  guerras

Para  terminar  este  estudio,  algo  ligero,  de  la  cdoperacjón  táótica  na
val-terrestre,  veremos  algunos  casos  conocidos  (le  las  dos  últimas  gue
rras  mundiales.

Durante  la  primera  guerra  mundial—_f9f4_j918_f  muy  frecuente  el
apoyo,naval’  a.  operaciones  terrestres  en  los  distintos  teatros  de  opera-
ciones;  más  frecuente  que  en  la  de  1939-1945  porque  en  ésta  el  apoyo
aéreo  se  había  perfeccionado  considerablemente  y  no  fué  tan  indispen
sable  el  uso  de  las  fuerzas  navales  en  aquellos  cometidos.

.Las  mayores  acciones  de  fuego  naval  contra  tierra  se  llevaron  a  cabo
en  los  Dardanelos,  pero  la  característica  fué  el’  empleo  casi  exclusivo
en  contrabaterja  para  acallar  las  baterías  que  cerraban  los  estrechos.
Claro  está  que  esta  acción  es  obligada  premisa  para  el  empleo  de  las
fuerzas  navales  en  la  forma  que  estudiamos.  Mientras  el  enemigo  naval
o  la  artillería  de  costa  existan,  hay  que  neutralizarlos  o  destruirlos;  si
no,  no  puede  haber  apoyo  a  tierra.

Según  se  desprende  de  las  abundantes  informaciones  de  esta  cam
paña,  parece  ser  que  los,  acorazados  fracasaron  en  la  lucha’  contra  las
baterías  y  defensas  costrras,  pero  hay  que  tener  en  cuenta  lo  que,  to
geografía  favorece  a  la  defensa  en  aquéllas  aguas,  y  que  si  bien  en
conjunto  no  se  consiguió  forzar  el  paso,  en  el  duelo  acorazado-tierra.
aquél’  se  mostró  má  potente  y  preciso.

En  esta  misma  guerra  se  presentaroñ  dos  casos  interesantes  de  apo
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yo  a  tierra  que  menciona  el  Almirante  Castex  al  estudiar  las  campañas
por  el  Canal  de  Suez.

Ante  la  presión  del  Mando  alemán,  el  Ejército  turco  trata  de  forzar
las  defensas  inglesas  para  apoderarse  de  Suez;  y  en  la  noche  del  2
al  3  de  febrero  de  1915,  las  décima  y  veinticinco  divisiones  turcas,  que
habian  atravesado  el  desierto  con  grandes  dificultades,  se  acercan  y
prácticamente,  sorprenden  a  las  posiciones  inglesas.

La  sorpresa  estuyo  a  plinto  de  proporcionar  a  los  atacantes  un  éxito
rápido.  Sin  embargo,  el  oportuno  y  eficaz  fuego  de  los  buques•  franceses
Requin  y  D.  Entrecasteaux  logró,  en  gran  parte,  frenar  la  ofensiva  y
posteriormente  favorecer  la  rdcción  inglesa,  con  lo  que  el  apoyo  na
val  contribuyó  grandemente  al  fracaso  de  la  ofensiva  turca

Más  tarde,’  el  19  de’ ,abril  de  1917,  el  guardacostas  francés  Requin,
un  crucero  y  varios  monitores  y  torpederos,  toman  parte  en  la  segunda
batalla  de  Gaza  (Palestina),  llevando  a  cabo  numerosas  acciones  de  fue
go  coiitra  las  fuerzas  de  von  Sanders,  General  alemán  Jefe  de  los  turco
germqnos.

Este  conjunto  naval,  aparte  de  su  acción  artillera,  que  se  extendió  a
lada  lá  retaguardia  costera  desde  Palestina  a  los  Dardanelos,  representó
una  amenaza  grave  sobre  dicha  retaguardia,  de  tal  forma  que  los  turcos
hubieron’  de  guarnecer  todo  el  litoral,  empleando  más  efectivos  que  los
que  constituían  su  masa  de  operaciones,  en  preyisión  de  posibles  des
eiharcos  que,  efectivamente,  llegaron’  a  realizarse,  amén  de  un  sinfín
de  golpes  de  mano  sobre  las  comunicaciones  y  objetivos  costeros.

A  tal  extremo  llegó  la  incomodidad  y  el  castigo  que  sufrian  las  fuer
zas  de  tierra,  que  para  alejar  a  los  importunos,  el  Mando  germanoturco
recúrrió  a  los  submarinos,  enviando  en  noviembre  de  este  año—1917-—-
lo  UB  52,  UC  34  y  UC 38,  los  cuales  lograron  hundir  un  monitor  y  un
torpedero,  si  bien  esto  quedó  compensado  con  el  mayor  respiro  que’  tu
vieron  los  aliailos  al  decaer  en  intensidad  la  guerra  al  tráfico  en  el  Me
diterráneo  Oriental,  como  consecuencia  de  la  retirada  de  ‘dichos  sub
inarinós  de  esa  misión  que  anteriormente  desempeñaban.

En  la  segunda  guerra  mundial  también  se  ha  prodigado  el  apoyo
naval  a  tierra,  ‘pero,  como  ‘ya  hemos  dicho,  el  desarrollo  del  Arma  aérea
ha,,  hecho  menos  indispensable  este  apoyo  para  las  fuerzas  terrestres,  a
la  par  que  más  difícil  para  las  navales,  pues  a  los  anteriores  riesgos
inherents  a  la  reacción  de  la  costa,  han  venido  a  sumarse  los  del  aire
que  impiden  una  estancia  prolongada  frente  a  unas  posiciones  costeras,
a  menos  que  se  cuente  con  una  absoluta  superioridad  aérea.

Durante  la  campaña  de  Polonia,  que  inauguró  la  segunda,  confla
gración  mundial,  la  Flota  del  Reich  intervino  en  apoyo  de  la  maniobra
terrestre  contra  la  región  de  Dantzig  y  la  península  de  Bela.

Antes.  del  1.°  de  septiembre  se  encontraba  en  el  puerto  de  Dantzig,
‘en  visita  de  cortesía,  el  viejo  acorazado  alemán  S’chleswig-HOlsteifl  y
al  iniciarse  las  hostilidades  su  artillería  bombardeó  dicho  puerto  toman
do  como  objetivo  principal  la  fortaleza  ,de  Westerplatte.

En  el  ataque  de  la  península  de  Hela  tomó  parte  otro  ‘acorazado  an
tiguo,  el  Schleisen,  que  cañoneó  intensamente  ‘las  obras  de  fortificación
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ei  la  o,xistentes,  en  unión  de  intensos  ataques  de  la  Luiftwaffe»  y  d
embarcó  un  Batallón  de  marinería  jue  destruyó  y  eaptúr’ái4o  bn
Ies

::  pesar,  del  intenso  bombardeo  aéreo  y  naval,  la  Westepl.ttéesi
 siet.das.  el, asalto  de  las  tro.pa  terrestres,  y  en  la  penínsúi  de  He’ié

la  guarncion,  mandada  por  el  Contraalmirante  Unrus  se  defeadio  hasta
el  3  de  octubre,  siendo  esta  zona.  el.  último  punto  que  se  riñdió  cTe todo

territorio,  polaco  y. ya  termiiiada  la  campaña.
En  estas  acciones  y  en  la  destrucción  de  la  escasa  Marina  polaca  las

pérd.ida  alemanas  fueron  dos  destructores  tipo  Z  (br  dos  piim’rbS’  de
.l,  guerra),  el  Leberetcht  Maas  y  el  MaxSchultz.  ‘.  ‘  «

De  las  unidades  polacas,  algunas  fueron  destruidas  y  otras  lograron
ll.1ir  .y  agregarse  a  las  Marinas  aIjadas,  ‘entre  ellas  los  subntmnó’4Vjlk
y  . Orzel..  El  primero  llegó  a  lnglaterra  con  graves  averías;  el  segundo
so,, .retugió,,en,el  puerto  de  Tallin,  fué  internado  y  consiguió  es’caparse  a
los.  uatro  cijas..

Durante  la  campaña  de  Rusia  no  hubo  ocasiones  de  importantes.’.ac
ci,ones  de  apoyo,  a  tiet’r,  porque  el  eje  de  la  maniojra  terrestre  ib;a.•muy
adei’itro,  y  no  hubo  apenas  resistencia  a  lo  largo  de  la  costa  báltica

Al  ÍiaI  de  la  campaña,  en  la  retirada  alemana  desde  Leningrado.
los  ,aJo,mano,,  defendieron  tenazmente  los  puertos,  para  impedir:,que,  su
ocupación  por  los  rusos  facilitara  su  persecución.  .  .

La  enorme  superioridad  numérica  de  los  soviéticos  les  ermitió  elu
dir  estas  zonas  tan  defendidas,  y  así,  defendiendo  las  ç,abo,zas do, playa
en  Windau.  y  Libau,  quedaron  cercadas  00  divisiones  alei  ns,  gran
Parte  de  las  cuales  siguieron  allí  hasta  el  fin  de  la  guerra.

En  marzç  de  1945  el  Ejercito  del  Mariscal  rojo  Rokossowsky  ocupa
el  uerEo  de  Dantzig  y  el  de  Gdynia,  apoderándose  de.  45  suibmarinos.
Lstos  puertos  fueron  defendidos  con  mayor  teson  todavia  que  bo  ante
iiores,  pues  Sweinemunde  quedaba  a  tiro  de  cañon  y  los  barcos  alema
ne  tuvieron  que  irse  a  Kiel  en  plena  zona  batida  por  la  aviación  áliada.

Poco  pudieion  hacer  las  fuerzas  navales  alemanas  en  estas  acciones
pues  aparte  de  su  evidente  quebranto,  la  superioridad  abrumadora  d,e la
dvlacrnn  enemiga  impidio  apoyar  a  tierra  en  forma  apreciable
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EL  PROBLEMA  C1NEM•’’TICO
DE  LA  CONCENTRACION

‘  ‘‘

HOJEANDÓ  la  Cinemátiqa.  del  Almirante  Fioravanzo  nos  encontramosoñ  Un. curioso  problema  cuya  resolución  en  ciertas,  circunstan

,cia  débe  ser  de  sumo  interés  para  el  mando:  la  concentración

de  iinldádés  dispersas.  Nada  podemos  ni  queremos  decir  en  contra
de  lo  expuesto  por  el  ‘citado  Almirante  italiano,  pero  como  la  cuestión
que  él  resuelve  se  refierq  a  un  caso  muy  particular,  que  difícilmente  se
dárk  en  la. práctica,  queremos  en’ ‘qsta  líneas  exponer’  la  resolucióp  ,com-,
pletay  general  del  problema  de ‘la  doncentración,  basados  sólo  en,’raz,
namientos  cinemtico-geométricos,  para  obtener  un  procedimientó  que
nos.  sirva  para  cualquier  caso.  .

‘Con’: este  objeto  explicaremos  en  primeñ  lugar  y  a  son  de  introduc
ción,  el  problema  que  expone  el  Almirante  Fioravanzo  :  ‘  ‘

La  obtención  del  punto  en  el  que  se  deben  reunir  varios  buques  dis
j’iersos,  para  que  su  concentración  se  efectúe  en  el  inmnin’io tiempo  na
vegando  todos  a  una  mima  velocidad.  ‘

Seguidamente  trataremos—basados  ya  en  : nuestros  ‘propios  razona
mientos—de  los  rumbos  Subrelativos,  que  ños  ayudarán.  a  obtener  .ese
mismq  ‘punto  de  reunión,  pero  suponiendo  ahora  ‘que  los  barcos  pueden
dar  istintas  velocidades  máximas.  ,  ‘  .  ‘  ‘

1  Por  último,  veremos  cómo  se  ha  de  enfocar  :el  ‘problema,  si  además
de  reunir  los  barcos  en  el  mínimo  tiempo  y  coñ  distintas  velocidades
deseamos  que  todo  el  conjunto  se  dirija  hacia  óierto  punto  lejano  como
podría  ser  una  base  u  otra  fuerza  a  la  que  .deséáaio’  acudir..

Con  objeto  de  ‘no  hacer  demasiado  extenso  ete  urtículo,  sólo  vere
mos  la  conéentración  en  el  mínimo  tiempo;  dejando  ‘para  otra  ocasión
el  estudio  de ‘ la  concentración  económica,  que’  es  ‘la  ‘4ue  reune  los  ‘bu’
ques  con  el  menor  consumo  posible  de  combustible

CONCENTRACION.  A  VELÓCIDAD.1J4CA

Si  paia  mayor  facilidad  suponemy  sólo  tres  bacos  (A,,  B :  C)’,’ que
además  sean  del  mismo  andar,  situados  ,com& indica:  la  figura  1,  es’ evi
dente  .qpe,, el  lugar  en  el  que  se  concentran  ,ep  ql ,  mínimo  tiempo  es
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el  (O)  de  intersección  de  las  mediatrices  del  triángulo  que  estos  buques
forman  (centro  del  círculo  circunscrito),  ya  que  así  los  espacios  nave

gados  por  todos  son  iguales  y
C         mínimos. Los  tres  buques  A,  B

y  C se  reunirán  simultáneamen.
te  y  en  el  mínimo  tiempo  en  el
punto  O.  Si  dicho  punto  O,  de
intersección  de  las  mediatrices,
cayera  fuera  del  triángulo  (figu
ra  2),  se  haría  la  concentración

A                                    en el  punto  O’  (punto  medio  dela  recta  AC),  lo  que  nos  daría  la
‘concentración  en  el  ru í n  i m o
tiempo—aunque  no  simultánea—
puesto  que  B.llegaría  con  antici
pación  al  lugar  de  reunión  O’.
cosa  que  no  nos  importa,  ya  que
sólo  buscamos  la  rapidez  y  no

Fig.  •a                 la simultaneidad.

Visto  el  caso  de  tres  buques,
podemos  generalizar  para  un  número  n  cualquiera  de  éstos  el  método  a
seguir  al  buscar  el  punto  de  concentración  en  el  mínimo  tiempo,  que
llaiñaremos  punto  óptimo  (O).

Trazaremos  el  menor  círculo,  que  contenga  a  todos  los  buques,  apre
ciandó  a  oo  los  tres  más  distantes,  para  que  el  corte  de  sus  m.ediatrices
nos  dé  el  centro  del  círculo.  En
la  figura  3  seríún  los’ 1, 5  y  7 que
nos  darían  el  punto  O.

Una.  Yez  trazado  el  círculo  se
nos  pueden  dar  tres  casos:

a)   Que  el  centro  del  círculo
esté  contenido  en  el  polígono  A
que  forman  los  buques  más  dis-                  /

tantes—o  sea,  los  que  se  encuen-         ‘   1  /             C
tran  sobre  la’  circunferencia—  ‘  ‘

En  este  caso  el  punto  óptimo  es  ‘  ‘        /

el  centro  del  círculo  (fig.  3).                                 a
b)   Que  el  cenfro  del  círculo

(O’)  esté  fuera  del  polígono  (1.
5,  6,  7)  que  forman  los  buques  que  están  sobre  la  circunferencia  (figu
i’a  4).  En  este  caso  el  punto  óptimo  se  encuentra  sobre  el  punto  me
dio  (O’)  del  lado  mayor  del  polígono  (i.

c)   Lo  anteriormente  dicho  será  cierto  siempre  que  ninguno  de  los
húqües  tenga  que  recorrer  un  trayecto  mayor  que  el  radio  del  círculo
circunscrito,  pues  de  ser  así  nos  indicaría  que  tenemos  que  repetir’  la,
construcción,  porque  existe  un  círculo  menor.  Así,  en  la  figura  5,,  si
hubiéramos  obtenido  el  círculo  de  trazo  lleno,,  diríamos  que’  el  punto
ópfimo  es  el  O’, resultando  ser  40’  =  ON  =  OM  +  MN,  y  como  OM  es’
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el  radio  (R)  será  40’  >  II,  luego  el  círculo  está  mal  trazado,  por  existir
otro  de  menor  radio,  que  en  el  caso  de  la  figurasería  el  de  puntos,  que
contiene  a  1,  3  y  4,  y  que  nos  daría  el  punto  óptimo  O”,  que  es  el  co
rrecto.

RUMBOS  SUBRELATIVOS

el  problema  completo  de  la  concen
al  lector  sobre  un  detalle,  que  aun
que  a  la  ista  de  todos,  suele  pasar
desapercibido,  como  he  p o d i d o
comprobar  casi  siempre  en  mis
alumnos  de  la  E.  N.  M.  Se  trata
de  los  rumbos  subrelativos.

Antes  de  pasar  adelante,  quisie
ra  aclarar  que  esta  calificación  de
subrelativos  se  ha  dado  en  reali
dad  de  una  forma  un  poco  gratui
ta,  ya  que  mis  conocimientos  del
léxico  no  son  suficientemente  ele
vados  para  apreciar  si  el  prefijo
sub  indica  correctamente  el  si
guiente  concepto  :  rumbos  (vecto
res)  relativos  deducidos  a  su  vez
de  rumbos  (vectores)  relativos.  Pe
ro  como  de  alguna  manera  los  he
mos  de  llamar,  mantendremos  la
citada  expresión,  sea  acertada  o

cualquier  acertada  objeción  que  se  nos

Para  explicar  con  más  lacilidad
tracón  conviene  llamar  la  atención

/
/

Fig.  3.

uo  dispuestos  a  cambiarla  ante
haga.  “  -.

Fln  muchos  casos  son de  gran  utilidad  los rumbos  suhrelatiyos  y coñ  fre
cuencia  los  enp1ea  el  alumno  sin
darse  cuenta.  Para-explicarlos  mc-
referirá  a  un  problema  de  círculo  de
tiempo,  con  lo cual  indicará  además
otroS  método  para  resolver  éstos.

Supongamos  que  varios  barcos
(A,  B  y  C)  se  han  de  situar  simul
táneamente  alrededor  de  otro  bu
que  (E).  Si  la  distancia  a  la.  que
van  a  quedar  de  E  es  igual  para  1
todos,  resultará  lo  m  á  s  cómodo
trazar  el  consabido  c í r  e u 1 o  de
tiempos;  mas  si  no  es  así,  la  cosa
se  complica  y  aunque  podíamos
trazar  la  figura  de  tiernos,  resul
ta  más  sencillo  el  manejo  de  rum-  .  4•a
bos  subrelativos.  En  efecto  (fig.  6):
-tres,  buques  concentrados  en  (1  han  de  ocupar  respecto  a  E  las  posicio
iies  A,  B  y  C  simultáneamente.  Como  vemos,  las  distancias  a  E  de  los
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trs  barcos  son  dÍerents,  luego  el  circulo  de  tiempo  es  imposiblé,  la
figura  de  tiempos  laboriosa  y  el  bálculo  de  los  rumbos  relativos  igua—

lando  los  tiebpos,  demasiado  in
exacto  y  propenso  a  errores.  Vea
mos  en  cambio  los  ruiñhos  subre
lati  vos

El  qué  más  tarde  en  hacer  un
frayecto  irá  a  su  velocidad  máxi
ma  (círculo  de  rayas),  y  en  nues
tro  ejemplo  será  el  buque  B.  tra—
zaremos   paralela  a  GB  y  nos.

dará  el  rumbo  y  la  velocidad  .

Veamos  ahora  el  rumbo  y  la  ve
locidad  que  deberá  hacer  C:

Al  trazar  desde  e  una  paralela  a

,  habremos  dibujado  el  rumbo
relativo  de  C con  respecto  a  E,  lue

go  en  algún  punto  de  esta  recta  ‘

absoluto  de  C.  Pero  como  además
tiene  •que  llegar  C  simultáneámente  con  B  a  su  puesto,  es  evidente  que
el  movimienlo  relativo  entre  C  y  B  será  según  la  recta  B  por  lo  tanto.

/

/

si  a  partir  del  extremo  del  vector  absoluto  B  trazo  una  paralela  a
(o  sea,  la  6’),  sobre  ésta  e  tendrá  que  encontrar  también  él  extremo
del  vector  absoluto  de  C,  lo  que  nos  dice  que  éste  se  encuentra’  precisa
mente  en  el  corte  de  la  rectas,  o  sea,  en  el  punto  o,  que  nos.  da  para

un  rumbo  y  una  yelécidad  absbliias  representados  por  el   ector  

Fig.  5.

se  encuentra  el  extremo  del  vector

/
/ e /

.--  ......y
/-

/
/

 ,
A

Fil.  5a
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De  la  misma  forma  operaríamos  para  obtener  el  rumbo  de  A,  u
diendo,  por  último  comprobar  los  resultados  trazando  el  rumbo.  relatiyo
entre  A  y  U  que  ha  de  pasar  forzosamente  por  a  y  c.

Eh  realidad  con  este  método  de  subrelatiros  no  hemos  hecho  más

que  trazar  la  figura  de  tiempos  abc,  cuya  relación  de  semejanza  con

la  ABC  ha  de  ser  el  tiempo  empleado  por  B  en  llegar  a  su  puesto,  pero
nos  parece  este  sistema  más  sencillo  que  el  clásico,  por  no  tener  nece
sidad  de  calcular  el  centro  de  figura  y  pór  ser  un  procedimiento  geo
métrico  puro  que  nos  libra  de  los  errores  y  engorros  que  toda  operación
matemática  trae  consigo.

Igual  que  operamos  en  este  caso  con  tres  biques,  podemos  hacerlo
con  un  número  cualquiera,  utilizando  siempre  los  rumbos  subrelativos,
que  nos  den  el  corte  más  normal.  Si  alguno  de  estos  cortes  nos  diera
como  resultado  una  velocidad  absoluta  mayor  que• la  del  buque  en  cues
tión,  será  señal  de  que  el  problema  está  mal  enfocado,  por  haber  esco
gido  equivocadamente  al  que  ha  de  nayegar  a  velocidad  máxima.  En
evitación  de  esto,  procedemos  en  la  práctica  como  sigue,  (fig.  6):  Se
trazan  las  rectas  b,   y  como  sólo  habrá  duda  entre  hacer  nave
gar  a  la  máxima  velocidad  a  A  o  B  trasladamos  el  cartabón  paralelo

a  la  recta   y  yernos  que  al  ajlicarlo  en  el  corte  de  a’  con  el  círculo
de  velocidades,  nos  cortaria  a   fuera  de  dicho  círculo,  luego  A  no
puede  ir  a  velocidad  máxima,  sino  B,  que  nos  da  solución  correcta.

PLINTO  OPTIMO  PARÁ  BUQUES  DE  DISTINTAS  VELOCIDADESMAXIMAS

Con  objeto  de  dibujar  una  figura  lo  más  clara  posible,  trazaremos
los  triángulos  de  velocidades  separados  de  las  derrotas  de  los  bu
ques,  para  que  no  se  corten  éstas  con  los  yectores  de  aquéllos.  Primera
mente  expondremos  un  caso  sencillo,  cuya  solución  esté  a  la  vista,  para
fijar  idas.

Sean  los  buques  de  la  figura  7, A, B,  C  y  D,  cuyos  círculos  de  velo
cIdades  se  representan  al  lado.  Estos  buques  se  han  de  concentrar  eii
el  mínimo  tiempo;

Corno  U  y  Ji  son  bastante  lentos  y  se  encuentran  además  a  bastante
distancia,  yernos  a  hacerlos  nayegar  el  uno  hacia  el  otro  directamente,
‘paéa  oñther  así  una  velocidad  relativa  máxima,  que  dará  un  tiempo  de
concentración  mínimo,  esperando  4ue  en  este  interyalo  les  de  tiempo
al  A  y  B  a  incorpararSe.  .

Así,  pues,  haremos  navegar  a  C, absolutamente  en  dirección  CD  y

a  U  a’ iimbo  opuesto  (P  y  Pa).  -  ‘

Hagamos  ahora  que  A  se  concentre,  con  U y  B  en  el  mismo  instante
que  lo ‘hacen  éstos  entre  si,  para  lo  que  utilizaremos  rumbos  .subrela
tivos:

.Laclerrota  relativa  de  colisión  entre  A  y  C  es’ la  KC,  luego  a  partir

de’ e: trazamos  su  ‘paralela   en  el ‘sentido  debido.
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-  La  derrota  relati’a  de  colisión  entre  A  y  D  es  la  ,  luego  a  partir
de  ci  trazamos  su  paralela  “  en  el  sentido  debido.

El  corte  de  estas  dos  rectas  (d7”y  ‘)  nos  dirá  el  rumbo  y  la  ye

locidad  absolutas  de  A, Fi)  para  que  A,  C,  y  D  se  concentren  simult

neamente.  Vemos,  además,  que  el  problema  es  factible,  puesto  que  a
A  le  sobra  velocidad.

Si  opeiamos  de  igual  forma  con  B  nos  dará  para  éste  el  rumbo  y
la  yelocidad  P.  Como  comprobación  podríamos  trazar  la  recta  ab  que
deberá  ser  paralela  a  la  Ái

Si  queremos  obtener  ahora  el  punto  óptimo  de  reunión,  o  sea,  en
nuestro  caso,  el  lugar  en  que  se  reunirán  todos  a  la  vez,  no  tendremos
más  que  trazar  desde  las  situaciones  de  los  barcos  las  derrotas  absolu
tas  de  cada  uno  de  ellos  que,  naturalmente,  se  han  de  cortar  en  un  solo
punIÓ:  - el  punto  óptimo  “O “.

Ahora  bien,  no  resulta  lógico  que  unos  barcos  que  se  desean  concen
trar  en  el  mínimo  tiempo,  no  aprovechen  su  velocidad  máxima,  por  lo
tantó,  vamos  a  interpretar  los  nuevos  resultados  haciendo  navegar  a
todos  a  dicha  velocidad.

Huelga  hablar  de  D  y  C,  yeamos  los  otros:
Si  tanto  A  como  B  navegan  a  los  rumbos  que  antes  obtuvimos,  pero

a  toda  máquina,  resulta  que  llegaráñ  al  punto  O  antes  que  O  y  D,  te-

-A

Flg.  7.a
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niéndose  que  mantener  en  dicho  lugar  a  la  deriva  o  haciendo  ziz’ag
de  avance  cero,  lo  que  equivaldría  a  un  derroche-  baldío  de  velocidad.

Si  por  el  cóntrario  hacemos  que  A  se  una  cuanto  antes  a  D,  habre
mos  logrado  una  concentracion  parcial,  coneniente  segun  los  princi
pios  estrategicos,  que  nada  influye  en  el  resultado  final  de  la  concen
tración.  El  rumbo  que  con  este  objeto  tendría  que  hacer  A,  sería  e]
(1’)  indicado  por  el  corte  de  la  recta  “  con  su  círculo  de  yeiocidqd.
El  lugar  de  reunión  de  ambos  lo  obtendríamos  trazando  por  A  su  de
rrota  absoluta  que  nos  da  el  punto  O’,  a  partir  del  cual  navegarían  am—
bos  al  rumbo  y.  velocidad  de  D,  llegando  juntos  y  en  el  momento  pre
,isc  al  punto,  5ptimo  .0..-  ..  -  ..  -

Estas  -reuniones  intermedias  pueden  ser  selecciondas  con  suma  fa
cilidad  a  juicio  del  mando.  En  el  caso  que  tratamos  tendríamos:

A  se  reune  previamente  con  D:  rumbo  y  velocidad  Pa”
A  se  reune  preyiamente  con  C:  rumbo  y  velocidad  ‘

B  se. reune  -previamente,  con  IJ:-  rumbo  y- velocidad-  Pb’i,  -  -  -

B  se’ reune  -preyiarnente  con  C:  rumbo  y  velocidad  “  --

Fig.  8.a             -

Además  de  estas  soluciones  se  pueden  calcular  concentraciones  pre-
vías  entre  A  y  13, quedando,  pues,  la  resolución  final  abierta  a  la  fan
tasia  o  las  necesidades  de  quien’  déba  decidir.

-  Para  fijar  ideas  e  indicar  un  procedimiento  general  a  seguir’  en  ca
sos  no  tan-  claros  corno;  el  anterior,  -consideremos  la  figura,  8..  -  -

-   Los  - buques  - -más  -lentos  -son  A - y  C.  Si  hacemos  nayegar  a  éstos  - a
rumbos  opuestos,  se -nos ‘formará  el  polígono  subrelativo  de  puntos  abcd,
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que  nos  indica  para  B  una  velocidad  mayor  de  las  que  éste  puede  dar.
Por  eso,  trazaremos  otro  polígono  semejante  al  anterior,  que  hacien

do  factible  la  solución  para  B,  tenga  las  mayores  dimensiones  posibles,
uue  equivale  a  yelocidades  relativas  máximas,  o  sea,  tiempo  mínimo.

/ Con  este  objeto  trazamos  la  bisectriz  del  angulo  abc. Donde  esta  corte
al  círculo  de  velocidades  de  B  (b’)  reconstruímos  el  polígono  relativo
b’c’a’d’,  y  yernos  que  A  ha  de  disminuir  su  velocidad  para  que  sea  fac
tible  la  solución  de  C.  Si  después  de  esto  aun  nos  quedase  otro  vér
tice  por  fuera  de  su  velocidad  correspondiente,  tendríamos  que  conti
nuar  achicando  el  polígono  de  la  forma  que  acabamos  de  hacer.  El
punto  óptimo  én  este  ejemplo  será  el  O,  pudiendo  hacerse  cualquier
concentración  previa  aprovechando  el  exceso  de  velocidad  de  D.

PUNTO  OPTIMO  SOBRE  UNA  DERROTA  OBLIGADA

Si  además  de  querer  reunir  varios  buques  de  distinto  andar  en  el
mínimo  tiempo,  deseamos  que  el  conjunto  se  mueva  en  una  dirección
cualquiera,  por  ejemplo,  rumbo  a  -una  base,  tendremos  que  yer  previa-

mente  cual  de  los  buques  tarda  más  tiempo  en  llegar  a  ésta  a  rumbo
directo.  Fijado  este  buque,  su  rumbo  y  su  velocidad  absolutas,  cons
truiremos  el  polígono  subrelativo  partiendo  del  extremo  de  dicho  vec

vr,

Flg.  9,a.
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tor.  En  caso  de  que  no  tuviera  solución  el  problema,  por  salir  algunos
o  algún  vértice  fuera  de  su  velocidad  correspondieñte,  trazaríamos  otro
como  ya  se  explicó,  pero  atendiendo  siempre  a  yariar  lo  menos  posible
el  vector  del  buque  que  habíamos  fijado,  siempre  que  tenga  prioridad
la  incorporación  a  la  base.  Una  vez  reunidos  los  buques,  navegarán  al
rumbo  y  velocidad  del  más  lento.

Si  en  vez  de  dirigirse  el  conjunto  concentrado  a  una  base,  se  tuviera.
que  incorporar  a  otro  móvil,  deberemos  actuar  de  la  misma  forma,  pero.
atendiendo  al  movimiento  relativo,  en  lugar  del  absoluto  del  buque  que
más  fiempo  tarde,  para  fijar  el  punto  inicial  del  polígono.  Un  caso  muy
sencillo  de  1  explicada  lo  representa  la  figura  9.

A,  B,  ti  y  L) deben  concentrarse  y  a  la  yez  reunirse  con  E.  El  buque
que  más  tarda  en  llegar  a  E  es  el  A,  cuyo  rumbo  directo  de  colisión  es•
el  P&.  Construyendo  sobre  este  yector  el  polígono  subrelativo,  optemos

como  punto  óptimo  I  O,  y ‘rumbos  respectivos,  el  ,  Pc  y  P  a  no  ser
que  se  haga  alguna  concentración  previa  aprovechando  los  excesos  de
velocidad  de  ti  y  D.  ‘

Con  el  sistema  indicado  pódernos’  resolver,  por  lo  tanto,  cualquier
concentración  del  tipo  que  hemos  tratado,  con  un  número  cualquiera
de  buques.  El  lector  puede  objetar  que  si  éste  es  muy  elevado  se  ob
tendrá  una  figura  muy  confusa  debido  a  las  muchas  rayas  que  se  ten
drán  que  trazar,  a  lo  que  nos  adelantamos  a  contestar,  lue  no  creernos
se  repita  en  la  Historia  el  triste  caso  de  la  Gran  Armada,  y  que,
además,  las  concentraciones  de  muchas  unidades,  lógicamente  se  efec
tuarán  paso  a  paso  por  grupos,  de  forma  que  todo  quedará  reducido  en
la  práctica  a  la  resolución  sucesiva  de  varios  problemas  del  tipo  última
mente  estudiados.  .
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Determinación  del  azimut  y  de  la  latitud  •or-  la  observación  de  una  sola
estrella  no  conocida,  con  la  ayuda  de  un  nuevo  procedimiento

(De  la  Revue  Hydrographique  Iiurnt
tional.—T.  36.)E L objeto  del  presente  trabajo  es  exponer  un  método  nievo  y  cómodo

para  determinar  la  latitud  (astronómica)  y  el  azimut  en  un  lugar
cualquiera  y  explicar  la  manera  de  resolver  la  cuestión,  así  como

las  fórmulas.  Nosotros  veremos  que  este  método  puede  rendir  mucho
servicio  a  un  gran  número  de  observadores  topógrafos.

Una  de  sus  principales  ventajas  es  que  no  es  necesario  identificar  la
estrella  y  que  se  puede  emplear  cuando  no  se  dispone  de  planisferio  ni
de  catálogo  de  estrellas.

Principio  fundamental

Cuando  se  conocen  tres  posiciones  en  el  espacio  de  una  misma  es
trella,  se  puede  hallar  el  plano  del  movimiento  aparente  de  ella  en  el
espacio.  La  normal  a  este  plano  es  el  eje  de  la  esfera  celeste;  este  eje
está  dirigido  hacia  l  Polo.  La  altura  de  este  eje  sobre  el  horizonte  dará
la  latitud,  y  su  dirección  el  azimut.

Antes  de  entrar  en  los  detalles  del  método,  escribamos  la  lista  de  los
•signos  convencionales  utilizados  en  cálculo.

=Angulo  horizontal  entre  el  objeto  de  referencia  y  la  estre
lla,  es  decir,  el  ángulo  de  los  círculos  verticales  que  pasan

-            por el  punto  de  origen  y  por  la  estrella.

Not;as  profesionales
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o,  ,   =  Los  rigulos  6  para  la  primera,  segunda  y  tercera  posi
ción  de  la  misma  estrella,  los  que  se  obtienen  haciendo  el
promedio  de  un  par  de  medidas  sobre  los  círculos  del  teo
dolito.

=  Altura  de  la  estrella  por  encima  del  horizonte,  corregida  de
refracción,  etc.

i,  2,  4  =  La  altura   para  la  primera,  segunda  y  tercera  posición
de  la  misma  estrella,  siendo  las  resultantes  del  promedio
de  un  par  de  observaciones  efectuadas  en  las  dos  posicio
nes  del  círculo  del  teodolito.

=  Distancia  cenital  de  la  estrella.
X1,  Y1, Z1 =  Coordenadas  retangulares  en  el  espacio  para  la  primera

posición  de  la  estrella,  tomando  como  eje  de  las  X  la  di
rección  del  punto  de  origen,  y  la  dirección  del  cenit  como
e:je  de  las  Z.

x1,  y2,  Z2  =  Igual  para  la  segunda  posición  de  la  estrella.
x3,  Y3, Z3 =  Igual  para  la  tercera  posición  de  la  estrella.
1,  ni,  ,2,  =  Las  tres  incógnitas  de  la  ecuación  general  de  un  plano.

Ellas  representan  los  coeficientes  angulai:es  de  la  normal
a.  este  plano.

,  T  =  Angulos  del  eje  de  la  esfera  cbleste  con  los  ejes  de  coorde
nadas  X,  Y,  Z.

b  =  Angulo  horizontal  entre  el  punto  de  origen  (objeto  de  re
ferencia)  y  el  Norte  verdadero.

y   =  Latitud  del  lugar  de  obseryación  antes  de  aplicarle  las  co
rrecciones.

2
J  e o ría

Para  una  poSiCiÓfl

s.ha  desconocida  (ver  figura  1),  sea  O  el  punto  de  observación,  y  Oxparticular  de  una  estro-                     . .la  dirección  del  punto  deorigen  (objeto  de  referencia),  sielldo  X  la
m  a r  c a  de  referencia.

estrella,  de  manera  queSea  s  la  posición  de  la
Os  es  la  dirección  de  la
estrella,  a  p  a r  ti  r  del

la  media  obtenida  de  los  /  f tpunto  de  observación.Llámemos  8  al  án-    xgulo  horizontal  entre  elorigen  y  la  estrella  (es
ángulos  leídos  sobre  Ci  X

NOTA  IMPORTANTE.—El  ángulo  que  en  la  figura  núm.  1  va  signado  con  la  letra
tita,  aparece  en  todos  los  cálculos  representado  por  delta.
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círculo  horizontal  del  teodolito,  con  el  cual  se  hacen  las  obserya
ciones).

Llamemos  p  a  la  altura  de  la  estrella  (es  la  media  de  los  ángulos  leí
dos  sobre  el  círculo  vertical  del  teodolito,  después  de  haberle  aplicado  las
correcciones  apropiadas).

Sea  ‘  la  distancia  cenital  de  la  esfrella  (es  decir,  el  ángulo  de
Os  y  Oz).

Evidentemente,  Ox  y  Qz  son  perpendiculares  entre  si.  Sea  Oy  otra
recta  perpendicular  a  la  ez  a  Ox  y  Ox,  de  manera  que  Ox,  Oy.  Ox
son  los  tres  ejes  de  un  sistema  de  cqordenadas  rectangulares  en  el  es
pacio.

Tracemos  a  partir  de  s  las  per’pendiculares  a  Ox,  Oy  y.  Oz,  sien
do  los  puntos  de  corte  respectivamente  X,  Y,  Z;  de  la  misma  mane
ra,  la  recta  ss’  es  la  normal  al  plano  xOy,  que  corta  a  este  plano  en
el  punto  s’.  Unamos  este  punto  s’  con  los  X,  Y  y  O  y  obtendremos
las  rectas  Xs’,  Ys’,  Os’.

Se  deduce  de  la  ligura:

O’s’=  Os  cos
OX  =  Os’  COS   =  Os  cos  ‘  cos  
OY  =  Xs’  =  Os’  sen   =  Os  cos   sen  8
OZ  =  O.  COS  =  Os  sen  .

Os  representa  e’ideitemente  el  radio  de  la  ésfera  celeste.  Para  ma
yor.  comodidad  y  simplicidad  de  los  cálculos,  tomemos  Os  como  la
unidad.

Por  lo  tanto,  la  posición  del  punto  S  en  el  sistema  de  tres  dimensio
nes  con  relación  a  la  dirección  del  punto  de  origen  estará  dada  por  la
Íórmula:

(cos   cos  6,  cos   sen  6,  sen  )  (A).

Para  una.  sola  posición  de  la  misma  estrella,  estas  tres  cantidades  son
conocidas  por  conócerse  después  de  la  observación  los  ángulos  ‘  y  .

Para  una  misma  estrella  nosotros  haremos  tres  observaciones  de  esta
especie,  y  las  tres’  posiciones  aparentes  de  la  estrella,,  s,  s2  y  s3,  por
relación  a  la  dirección  de  órigen,  estarán  determinadas  ‘por  la  fórmu
la  (A).  Estas  últimas  determinarán  el  plano  s,  S2,SS  que  es  el  de  mo—
vimiónto  aparente  cTe la  estrella  (fig.  2).

Las  coordenadas  de  las  tres  ‘posiciones  s1,  s2,  s  pueden  escri
birse:

cos   cos  6   ,     cos   sen  6   .,     sen  ,     para  s
cos  ‘  cos  6   ,     C05   sen  82         sen    para  s2
cos   cos  83   ,     cos   sen’  63   ,     sen     para  53
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La  écuación  general  de  un
1,  m  y  n  son  tres  incógnitas,

plano  es:  lx  +  my  +  nz  1,  en  la  q-ue
y  representando  x,  y,  z  las  coordenadas

en  el  pacio  eil  cada  uno  de  los  ejes  x,  y,  z.  Susfituyendo  en  la  acua
ción  t  -1-- my  +  nz  =  1.  los  valores  de  x,  y,  z,  para  las  tres  posiciones
de  la  eti’elIa  nosotros  tendremos  las  tres  ecuaciones  siguientes:

En  las   las  tres  incógnitas  1,, m,  .n,  representan  los  coeficientes  an
gulares  de  la  normal  al  plano  s1,  ,  s3,  es  decir,  los  coeficientes  an
gula’es  del  eje  OP  con  relación  a  los  tres  ejes  de  coordenadas..  Se  re
suelven  las  ecuaciones  (B)  por  relación  a  1, m  y  n.

Si  llamamos  a,  ,8,  y  a  los  ángulos  que  OP  forma  respectivamente
con  los  ejes  ‘x, y,  z  (ver  fig.  3),  los  cosenos  directores  de  OP  (es  decir.
de  la  normal  al  plano  del  movimiento  aparente  de  la  estrella,  4ue  es  el
eje  de  los  polos  o  el  celeste)  estarán  dados  por  las  fórmulas

cósa=  __________

V l2.+m2+n

cos=             (C)
1/ 12 +  no2 +  n2

77,cos  T =  ______________

T/ l24m2n2

o

fig.  2

¿Xi’+’rnY2 +  flZ1  =  1
 +my5  + nz8 =  1

1x5 +  my8 +  nz3 =  1

Sustituyendo  los
valores  de  x,  y,
z,  tendremos

•lCOsp1cosj_]_mcósp;Seni+nsenp1
1 cos   COS 02  +  m cos   sen  02  +  a  sen  92  =  1
1 cos  p  cos   +  m  cos   sen   +  a  sen  98  =  1 (B)

o

u

fig.  3

[Abril
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Nosotros  utilizaremos  solamente  para  nuestras  necesidadés  los  valo
res  de  cos «  y  cos  ,.

Determinación  de  ¿a  latitud

Es  evidente  que  ,  es  la  distancia  zenital  del  polo  y  por  consiguiente
la  colafltud,  la  latitud  será:  A =  9O  (D).

Determinación  del  azimut

Sobre  la  figura  3,  01V  es  la  proyección  dó  OP  sobre  el  plano  del
horizonte  e  indica  el  norte  verdadeio.  PU  es  la  perpendicular  trazada
desde  P  al  eje  OX;  unamos  al  punto  U  con  el  N.

/ 
=  b =  Angulo  horizontal  entre  el  punto  de  origen  y  el  norte  yer

dadero.
UN  =OPseny.
Dli  =  OP  COS  a.

OU       OPCOSa

cosb=—            =          (E)
01V     OP sen        sen

De  la  ecuación  (U)  cos   es  conocido,  y  por  consecuencia,  sen  y,  de
la  misma  manera  lo  es  cos  a.  Por  consiguiente,  tendremos  el  Cos b,  y
por  consiguiente  el  ángulo  b,  que  nos  dará  la  dirección  yerdadera  de
la  línea  OX,  de  donde  nosotros  obtendremos  el  azimit.

-          A=b±180     (F).

Instrumentos

Para  determinar  conjuntamente  la  latitud  y  el  azimut  por  este  mé
todo,  son  necesarios  los  instrumentos  siguientes:

f.°  Un  teodolito  de  precisión  con  los  accesorios  siguientes:
a)   iluminación  del  campo  y  de  las  escalas.
b)   Pínulas  que  se  fijen  en  la  parte  superior  e  inférior  del  anteojo

para  facilitar  la  obseryación  de  estrellas.
2.°  Una  máquina  de  calcular,  si  se  dispone.

Observaciones

Antes  de  ir  más  lejos,  nosotros  debemos  señalar  que  para  estas  ope
raciones  astronómicas  hace  falta  tener  grandes  cuidados  durante  la  ob
servación  con  el  teodolito.
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Este  método  utiliza  las  coordenadas  geométricas,  por  lo  cual  los  án
gulos  deben  ser  contados  en  sentido  inverso  al  movimiento  de  las  ma
nillas  del  reloj.  IJe  manera  que  una  operación  importante  consistirá  en
convertir  los  ángulos  horizontales  en  ángulos  contados  en  sentido  in
verso  del  movimiento  de  las  manillas  del  reloj,  a  partir  del  punto  de
origen.  Esto  es  ifecesario  para  las  observaciones  efectuadas  con  un  teo
dolito  ordinario,  de  donde  los  ángulos  están  graduados  en  el  sentido  del
movimiento  de  las  manillas  de  un  reloj.

Las  observaciones  deben  de  ser  hechas  con  la  mayor  precisión  posi
ble.  Se  pueden  eliminar  los  errores  de  colimación,  etc.,  cambiando  el
lado  de  observación  y  tomando  la  media  de  las  dos  lecturas  obtenidas  en
las  caras  opuestas.

Después  de  haber  anotado  la  lectura  del  teodolito,  se  deberán  hacer
las  correcciones  siguientes  al  promedio  de  las  dos  alturas  observadás
para  cada  posición  de  la  estrella:

Corrección  por  la  refracción  media  =   +
Corrección  barométrica           =  +
Corrección  por  temperatura        = —

La  suma  algebraica  de  estas  correcciones  se  restará  de  la  suma  ob
servada  para  obtener  el  valor  exacto  de  la  altura  de  la  estrella;  con  este
valor  corregido  se  harán  los  cálculos.

Cálculos

El  sistema  de  ecuaciones  (B)  se  resuelve  más  fácilmente  por  el  mé
todo  de  eliminación;  se  puede  también  resolver  por  el  método  de  los
determinantes,  e  decir,  el  método  habitual  para  resolver  un  sistema  de
tres  ecuaciones  con  tres  incógnitas.  l  método  de  eliminación  nos  dará
comprobaciones  y  es  más  rápido,  sobre  todo  si  se  dispone  de  una  má
quina  de  calcular  ordinaria;  el  de  los  determinantes  es  un  poco  más  la
borioso,  pero  se  puede  preparar  de  antemano  las  fórmulas  tipo  que  per
miten  nacer  los  cálculos  a  los  menos  experimentados.

fi  e s  u  1 1 a  d o s

Con  la  terminación  de  los  cálculos  se  obtiene  el  valor  de  la  latitud
astronómica  del  lugar  de  observación.  Se  puede  aceptar  este  valor  de  X
l)ara  todo  género  de  trabajos  topográficos  (determinación  de  la  latitud
geográfica)  a  condición  de  aplicar  las  correcciones  que  puedan  ser  ne
cesarias  por  la  desviación  de  la  vertical  en  el  lugar,  etc.

La  precisión  de  los  resultados  depende  de  los  factores  siguientes:
i.°  Cuanto  más  próxima  esté  la  estrella  al  ecuador,  mejores  serán  los

resultados,  porque  entones  el  plano  del  movimiento  aparente  de  la  es
trella  se  encuentra  mejor  definido,  pues  los  pequeños  errores  o  equivó
caciones  en  la  observación  no  apartarán  mucho  ádp].no  de  su  posición
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real  y,  por  consiguiente,  la  normal  a  él  se  encontrará  détermillada  con
mayor  precisión.  De  donde  se.deduce  •que  la  estrella  que  se  escoja  para
éste  género  de  observaciones  no  debe  estar  muy  próxima  al  polo.

2.°  Se  repartirán  las  tres  posiciones  de  la  estrella  para  que  el  trián
gulo  asi  formado  sea  grande;  cuanto  más  gratide  sea,  mayor  será  la.
precisión  del  resultado.  Por  lo  ahterior  se  ye  que  los  mejores  resultados
se  obtendrán  cuando  las  observaciones  sean  hechas  con  intervalo  de
ocho  horas  (por  producirse  el  movimiento  aparente  de  la  estrella  en  vein
ficuatro  horas).  La  luz  del  día  y  otras  dificultades  no  permiten  que  se
hagan  las  obserciones  con  este  intervalo,  por  lo  que  sugerimos  hacer
las  obsetyaciones  lo  más  distanciadas  que  sea  posible,  para  que  el  trián
glifo  sea  lo  mayor  que  se  pueda.

30  Por  lo  mismo,  para  los  lugares  situados  en  las  grandes  latitudes
septentrionales,  la  observación  de  una  estrella  meridional,  o  viceversa
puede  orig’inar  dificultades  de  cálculo  a  observadores  menos  entrenados.
por  lo  que  es  necesario  prestar  gran  atención  a  esto.

4.°  Si  la  altura  de  una  estrella  en  el  momento  de  una  observación
particular  es  demasiado  baja,  se  pueden  producir  grandes  errores  debi.
do  a  la  refracción  atrndsférica,  por  lo  que  será  necesario  evitar  en  lo
que  sea  posible  las  obseryaciones  de  estrell.s  en  pequeñas  alturas.

5.°  Se  tendrá  cuidado  de  efectuar  las  correcciones  de  refracción
presión  barométrica  y  temperatura.

6.°  Será  necesario  tener  en  cuenta  en  las  observaciones  la  ecuación
personal  del  obseryador.

7.°  Los  resultados  serán  tanto  más  precisos  cuanto  más  numerosas
sean  las  observaciones  en  una  misma  estrella.

será  necesario  tener  presentes  estas  precauciones  cuando  se  hace  un
proyecto  de  observaciones  de  latitud  y  azinut.

A  título  de  ejemplo  de  la  precisión  que  se  puede  obtener  por  este  mé
todo,  nosotros  podemos  decir  que  el  autor  ha  obtenido  un  error  de  O”,
para  valores  de  longitud  y  azimut  después  de  tres  series  de  obseryacio
nes  de  una  misma  estrella,  con  un  teodolito  que  permite  la  lectura  de
los  ángulos  en  segundos  de  arco.

Ventajas  del  método

El  método  posee  las  ventajas  siguientes:.
a)   Para  determinar  por  este  método  la  latitud  o  él  azimut,  no  es  ne

cesario  tener  cronómetro,  planisferio  celeste,  catálogo  de  estrellas  ni  as
trolabio  de  prisma.

b)   No es  necesario  identificar  la  estrella.

e)   No es  necesario  efectuar  cálculos  preliminares  a  la  observación.
d)   En el  curso  de  la  observación  el  observador  dispone  de  un  lapso

de  tiempo  considerable,  entre  dos  eries  de  observaciones,  pudiendo  uti
lizar  con  fruto  este  intervalo  de  tiempo  para  obseryar  otras  estrellas,  de
tal  manera  que  el  promedio  de  los  resultados  finales,  obtenidos  con  dil e-
rentes  estrellas  pueden  contribuir  al  aumento  de  precisión  del  resultado.
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e)  Gon  una  simple  combinación  de  tres  paies  de  observaciones  de
una  misma  estrella,  el  observador  obtiene.  a  la  vez  la  latitud  y  el  azimut.

Nosotros  pretendemos  que  por  las  yentajas  anteriores  este  método  no
es  sólo  igual  de  bueno,  sino  mejor  que  la  mayor  parte  de  los  otros  mé
todos  de  determinación  combinada  de  la  latitud  y  del  azimut,  y  el  autor
cree  que  el  método  es  interesante  y  ütil  para  las  aplicaciones  prácticas.

La  teoría  fundamental  puede  ampliarse  a  investigaciones  en  otras  de
terminaciones  astronómicas  análogas.

En  fin’, el  autor  desea  hacer  Presentes  las  preciosas  sugerencias  y  es
tímulos  recibidos  de  Sri  U.  B.  Das,  M.  A.,  A.  R.  1.  €1. R.,  etc.,  del  Surve’y
of  India,  que  está  estudiando  más  amplias  Posibilidades.

Ejemplo

Las  observaciones  de  una  estrella  septentrional  están  hechas  con  un
‘teodolito  ‘l’avistock  a  interyalos  próximamente  de  tres  horas.

Lugar  de  observación:  Haja’pur,  Dehra  Dun.  V.  P.,  India.
1°echa  de  observación:  febrero  de  1948.
Después  de  las  correcciones  de  refracción,  etc.,  los  ángulos  observados

son  los  siguientes:

440  27’ 56”       82 =  63° 17’ 17” ‘     83 =  88° 01’ 39”
=  32° 36’ 06         = 44° 24’ 30”         = 50° 47’ 29”.

os  =  0.842437     cos  =  0.713672      sen =  0.700480     sen ç    0.538795
COS  92 =  0.714371     cos  =  0.449505     sen  =  0.893278     sen ç  =  0.699767
‘cos ci =  0.632146     cos =  0.034420      sen =  0.999408      sen cp =  0.774859

-de  donde  ,            ‘

cos p COS  =  0.601224  Yi  =  cos p’ sen  =  0.590110  z1 =  sen p’    0.538795
=  cos 92 COs  =  0.321113  y2 =  cos  p  sen    0.638132  z5 =  sen  =  0,699767

=  C05  9  cos 03  0.021758  y  =  cos p  sen o =  0.631772  z3 =  sen p  =  0.774859
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MÉTODO  NUM.  1:  POR  ÉLIMINACION

1 Y1  4 =    0.412939            Y1 4 =
0.457252

0.3438222 Y8  Z3 =    0.494462            Y2 4 =
0.442093

3 Y3  4 =    0.340396            Y3 4  =

4 Sumas  algebraicas  de  las  líneas
1,  2  y  31.247797 1.243167

•
5 Diferencia  algébraica  de  la  primera  suma  menos  la  segunda  de

la  línea  4  =  l/K +  0.004630

6 X1  4  =    0.465864           X1 4  =
0.420717

7 X3  4  =    0.173014           X2 Z3  =
0.0117238 X3  Z3  =    0.015226           X3 4  =

9 Suma  algebraicas  de las  líneas
6,  7  y  80.654104 0.681257

10 Diferencia  algebraica  de  la  primera  suma  menos  la  segunda  de
la  línea  9  =  m/K 0.027153

11 X3Y2  =    0.383660          X1Y3 = 0.379836

12. X3Y3  =    0.202870          X3Y1 =
0.01388513

14
X3Y1  =    0.012840          X3Y3 =

Sumas  algebraicas  de  las  líneas
11,  12  y  130.599370 0.583213

15 Diferencia  algebraica  de  la  primera  suma  menos  la  segunda  de
la  línea  14  =  n/K

16 Sumas  de  cuadrados  de  las  lineas  5, 10 y  15  =          =
1(2

17 V   + m2 +  a2Raíz  cüadrada  de  la  suma  de  la  línea  16  =           =

I(

18

19

20

71
cos  T =  (cociente  de  dividn  la  línea  15 por  la  17

V l1.+r&+712

LATITUD  DEL  LUGAR  DE  0aSEEVACIÓN  =

=  =  90  —  T  =

cos  a  =              (cociente de  dividir  la  línea  5  por  la  17)V  + rn2 +
sen  i (de la  línea  19)

cos  b =  .S!‘  (cociente  de  dividir  la  línea  21  por  la  22)
seni

+  0.016157

0.001019771236

0.031934

0.505950

59°-36’-20”

30°-23’-40”

0.  144987

Ó. 862563

0.  168089

80°-19’-24”

260°-l9’-24’

21

22

23

24

25 AZIMUT  DEL  PUNTO  DE  REFERENCIA  =  A  =j  ±  1800  =

1954]
5431



METODO  NUM.  2:  POR  DETERMINANTES

Las  ecuaciones:
iX  +  my1  +  nz.  =  1

1x9  +  my2  +  nz2  =  1

1x3  +  my3  +  z3  =  1

se  resuelven  por  l  forma:

xi  Yi  z1  1

X2  Ya    Z  1

X3  Ya   Z3  1

En  la  que  reemplazando  sus  valores,  tendremos:

0.601224      0.590110      0.538795      1

0.321113       0.638132      0.699767      1

0.021758       0.631772      0.774859      1

—  1         0.981514   — 0.896163    — 1.663274

O      + 0.322955     + 0.411997    + 0.465901
o    + 0.610416     + 0.755360      + 0.963810

—  1          0    + 0.355964     — 0.247323

0    — 1          1.275710         1.442619

O          0         0.023354      + 0.083212

—  1        0       0     + 1.021003

o    -  1         0   — 5.988067

o       O    — 1     + 3.563073

De  donde:
+  1.010031  +  ni2 +  2  =  49.594882725827

m     5.988067Y  i+  m2 +  n2=7.042363

u    ± 3.563073co   =  _____________  =  0.505949

Y  ¿2 +  m2 +

T  =  59°-36’-20”

LATITUD =  X  900 —  =  30°-23’-40”

De  la  misma manera:

cos  a    ___________  =  0.144986  ,  sen  =  0.862563  ,  cos b =       = 0.168088
¿2 +  m2 +  2                                sen

b  80°-19’-24”             -
AZTMUT  A    b  180  =  260°-19’-24”
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EL  PAPEL  DEL  PODER
NAVAL  EN  LA  GUE
RRA  ATOMICÁ

(Por  el  Coronel  Ge  o  r ge  C.
Reinharclt,  C.  E.,  ti.  6.  Army,  del
ZJ.  8.  Naval  Institute  Proceed
ings.  Diciembre  1953.)

El  reto  de  las  armas  atómicas  a
los  navíos  de  hoy  puede  ejercer
una  influencia  tan  radien)  en  el
futuro  del  poder  naval  como  la  que
tuvo  lugar  en  el  siglo  XIX  con  el
cambio  de  la  vela  al  vapor.

Por  consiguiente,  la.  decaraciófl
del  Secretario  de  Marina  de  que
los  portaaviones  de  la  clase  Mid
way  están  preparados  para  utilizar
aviones  de  bombardeo  atómico  y
de  que  ha  sido  botado  un  buque
con  proyectiles  dirigidos,  concen
fra  una  alentadora  luz  sobre  una
cuestión  y  it  a  1  que  merece  más
atención  de  la  que  hasta  ahora  ha
recibido.  ¿Cuál  será  la  influencia
de  la  guerra  atómica  sobre  la  mi
sión  vital  de  la  Marina  de  asegu
rar  y  conservar  el  domi.nio  absolu
to  de  los  mares?

Ya  en  el  año  1949 el  Jefe  del  Es
tado  Mayor  del  Ejército  advirtió
que  si  fuera  preciso  hacer  la  gue
rra  mañana,  el  Ejército  tendrá  que
confiar  en  el  equipo  de  la  segunda
querra  mundial,  no  t a u  bueno,
afirmó,  como  algún  material  ruso,
sobre  todo  en  tanclues.  La  comisión
Finletter  describió  mucho  a u  t e  s
una  situación  igualmente  peligrosa
en  las  Fuerzas  Aéreas.  Sólo  en  la
Marina  se  consideraba  la  situación
satisfactoria  por  la  política  nacio
nal,  afirmando  podría  hacerse  una
guerra  futura  principalmente  con
el  equipo  de  una  guerra  pasada,
siendo  conservada  hál51mente  la
extensa  flota  en  noth  bal  (cápsu
la,  de  polilla)  hasta  el  día  V-J.  La
declaración  pública  del  Secretai9
de  Marina  evidencia  que  en  su

iiepariamento  no  reina,  ni  resigna
ción  por  la  satisfacción  america
na,  ni  su  aceptación.  Pensar  en
hacer  la  próxima  guerra  como  una
repetición  de  la  última,  podría  ser
tan  desastroso  para  una  flota  que
se  supone  abrumadora,  como  lo  es
evidentemente  para  un  ejército  o
fuerza  aérea  que  también  exceda
en  número.

No  podemos  suponer  sin  peligro
que  la  misma  flota  que  arrojó  de
los  mares  al  Japón  y  a  Alemania,
si  no  se  rearma,  estará  segura  del
dominio  contra  un  enemigo  que
cuenta  con  armas  y  tácticas  dif e-
rentes.  Y  en  el  caso  de  otra  guerra,
el  contiol  de  los  mares  por  los  Es
tados.  LTnidos no  será  menos  peren
torio  como  lo  fué  en  1942-45.

La  anulación  de  los  buques  de
superficie,  prematuramente  anun
ciada  al  aparecer  las  armas  ató
micas,  es  tan  falsa  como  las  anti
guas  predicciones  de  muerte  a  cau
sa  de  dos  suomarinoS,  y  las  pos
teriores  a  causa  de  los  aviones  de
bombardeo.  Ni  los  submarinos  ni
los  aviones,  ni  la  combinación  de
los  dos,  producirá  disminución  en
la  influencia  del  poder  naval  en
la  Historia,  descrita  hace  setenta
años  por  Alfred  ‘Thayer  Mahan.
Si  bien,  ambos  alteraron  aprecia
blemente  el  equipo,  la  táctica  na
val  y  la  organización.  El  potencial
de  los  proyectiles  atómicos,  agre
gado  ya  al  del  avión  y  seguramen
te  extendido  al  del  submarino  muy
pronto,  postula  ulteriores  cdmbios
en  el  material  y  en  los  procedi
mientos.

¿Qué  papel  jugará  la  fisura  nu
clear  para  poner  en  peligro  o  ins
tigar  al  poder  naval  americano?
¿Puede  ser  usada  et  arma  atómica
con  resultados  eficaces  por  el  de
•ensor,  aunque  fundamentalmente
sea  un  instrumento  o f e ns  i y  o
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¿Cuándo  podrá  ser  puesta  la  ener
-gía  atómica  al  servicio  de  los  bu
ques  y  no  solamente  para  destruir
los?

Las  nuevas  armas,  aunque  Pode
rosas,  no  invalidan  los  principios
de  la  guerra  en  alta  mar,  ni  los
anulan  en  la  guerra  terrestre.  Pe
ro  imponen  innovaciones  equiva
lentes  en  la  aplicación  de  dichos
principios  e  innovaciones  propor
cionales  a  la  importancia  de  las
nuevas  armas.  Las  guerras  han
sido  ganadas  con  menos  frecuencia
por  las  armas  secretas  que  por  el
empleo  sagaz  de  los  instrumentos
de  combate  conocidos  por  ambos
contendientes,  pero  sólo  apreciados
adecuadamente  por  uno  de  ellos,  el
cual  resulta  vencedor.

A  veces  ambos.  bandos  fracasan
en  la  apreciación  de  los  medios  a
su  disposición.  Un  ejemplo  lo  pro
porcionan  los  blindajes  de  los  bar
cos.  Si.  la  Confederaójón  hubiese
concentrado  sus  esfuerzos  en  cons
truir  cruceros  cón  blindajes  pode
rosos  én  lugar  de  espolones  con
corazas  pésadas,  restringidos  a  las
aguas  del  litoral,  el  bloqueo  es
trangulador  del  Norte  hubiese  sido

 rotó,  salvo  que,
siendo  desde  luego  más  grandes
los  recursos  del  Gobierno  Federal,
hubiese  éste  arrumbado  los  moni
tores  y  construido  acorazados  de
altura.

•De  un  modo  análogo,  Alemania
utilizó  las  fórmulas  de  Mahan  en
las  dos  guerras  mundiales  sin  com
prender  su  contenido.  Los  intentos
que  hizo,  imposibles  de  éxito,  de
construir  navíos  de  superficie  ca
p  ac  e s  de  combatir  a  Inglaterra,
fueron  la  causa  de  abandonar  al
submarino  en  las  dos  ocasiones.
No  hasta  muy  tarde  fué  permitido
a  Tirpitz  o  a  Doenitz  concentrar
sus  esfuerzos  en  la  única  arma  que

hubiese.  conseguido  el  éxito,  ma
yormente  porque  Inglaterra  menos
preció  las  dos  veces  su  amenaza
para  los  barcos  de  superficie.

El  ejemplo  más  reciente  de  re
sultados  decisivos  logrados  por  un
empleo  sin  precedentes  de  nuevas
armas,  aunque  no  ‘secretas,  fué  la
guerra  relámpago  nazi,  basada  en
el  blindaje  terrestre.  Aquel  triunfo
dió  lugar  a  la  invasión  de  la  Eu
ropa  Occidental  con  una  facilidad
increíble.  También  hubiese  derro
tado  a  Rusia  en  1941,  de  haber
aceptado  Hítier  el  consejo  de  Gu
derian  suministrando  más  tanques.
Aunque  los  contrincantes  de  Ale
mania  poseían  también  tanques,
cometieron  el  simple  error  de  uti
lizarlos  con  la  táctica  de  una  gue
rra  anterior.

Actualmente  existe  una  situación
análoga  con  respecto  a  las  armas
atómicas.  Inglaterra  y  Rusia  las
tienen,  aunque  sus  existencias,  se
gún  se  cree,  son  pequeñas  compa
radas  con  las  nuestras.  Las  armas
atómicas  fueron  empleadas  en  la
última  guerra  en  una  escala  pe
queña  comparada  con  lo  que  pue
da  esperarse  en  un  conflicto  futu
ro.  ¿Quién  hará  el  uso  más  eficaz
de  estas  nuevas  armas  y  cuál  será
su  empleo  en  otra’  contienda  mun
dial?

Mientras  éramos  .  los  únicos  en
tener  existencias  atómicas,  el  prin
cipio  rector  de  los  planes  de  este
país  para  resistir  ,la  agresión  se
aferraba  a  la  capacidad  de  nuestra
fuerza  aérea  estratégica  para  lan
zar  golpes  decisiyos  contra  los  cen
tros  vitales  de  un  enemigo.  Pero
ha  quedado,  muy  atrás  el  día.  de
aquella  discusión  periodística  en
que  eminentes  autoridades  insis
tían  en  el  uso  táctico  de  las  armas
atómicas  en  la  guerra.  Entre  los
nuevos  medios  ya  fabricados  se  in
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cluye  un  cañón  para  disparar  gra
nadas  atómicas.  L o s  proyectiles
han  aumentado  considerablemente
de  potencia  y  también  se  estudian
los  proyectiles  fraccionados.  Sien
do,  el  General  Bradley  Presidente
de  la  Junta  de  Jefes  de  Estado  Ma
yor,  declaró  que  la  bomba  atómica
constituirá  una  formidable  arma
defensira  contra  masas  de  tropas
ofensivas.  Las  nuevas  armas  son
ya  reconocidas  como  herramientas
tácticas.

Durante  la  vigencia  de  nuestro
monopolio  atómico,  la  principal
cuestión  ante  el  poder  naval  era  si
debía  o  no  ser  incluído  el  porta
aviones  en  los  planes  del  bombar
deo  estratégico  en  acción  de  repre
salias  contra  un  agresor  que  to
lase  la  paz.  Este  argumento  es
ahora  un  tenia  sin  valor  para  la
discusión.  La  certeza  del  empleo
de  las  bombas  atómicas  en  las  ba
tallas  navales  y  terrestres  lo  ha
despojado  hasta  de  interés  acadé
m  i c o.  Nuestra  existencia  actual.
siempre  en  crecimiento,  nuestras
obligaciones  con  los  tratados  de  la
N.  A.  L  O.  y  A.  N.  Z.  U.  5.,  junto
con  el  progreso  soviético  en  armas
nucleares,  hace  inevitable  que  en
una  guerra  futura  los  proyectiles
atómicos  serán  suministrados  por
todos  los  medios  que  puedan  des
arrollar  lá  capacidad  de  produc
ción.

El  portaaviones,  en  unión  de  los
bombarderos  tácticos  y  estratégi
cos  de  la  Fuerza  Aérea,  forman  ya
una  fortaleza  nuclear.  Ya  tenernos
artillería  atómica  y  son  proyecta
dos  proyectiles  dirigidos  y  cohetes
libres  con  cabezas  de  combate  ató
micas.  Son  también  una  posibili
dad,  al  menos,  los  torpedos  atómi
cos.  ¿Cuál  es  la  influencia  de  estos
nuevos  progresos  en  la  Marina
americana?
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¿Cuál  es  la  amenaza  para  los
barcos  sueltos  y  para  las  flotas,
tanto  en  la  mar  como  en  puerto?
¿Son,  los  submarinos  más  vulnera
bles  a  las  explosiones  atómicas  de
bajo  del  agua  ‘que  los  buques  de
superficie?  ¿Son  posibles  las  ope
raciones  anfibias  contra  un  enemi
go  que  posea  proyectiles  atómicos
y  los  medios  de  lanzarlos?  ¿Cuáles
son  los  peligros  para  los  puertos  y
bases  de  reparación  de  barcos  y
de  apoyo  ante  tales  poderosas  ex
plosiones  destructoras?  ¿Cómo  po
drán  continuar  los  gigantescos  as
tilleros,  imposibles  de  ocultar,  la
construcción  de  los  millones  de
toneladas  que  cada  vez  más  re
quieren  las  guerras?  ¿Podrá  el  po
der  atómico  liberar  a  los  grandes
buques  de  guerra  y  a  los  subma
rinos  de  la  servidumbre  del  petró
leo?

Puede  parecer  que  “únicamente
los  Estados  Unidos  podrían  mirar
con  conflanza  los  progresos  de  una
era  atómica.  Nuestras  flotas  de  su
perficie,  así  como  nuestra  arma
aeronaval,  no  temen  el  desafío.
Bajo  el  agua,  no  vamos  a  la  zaga,
en  las  peores  circunstancias.  Nues
tras  existencias  atómicas  exceden
en  demasía  de  las  de  cualquier
enemigo  posible  y  nurstros  recur
sos  científicos  son  superiores.  Sin
duda  sería  razonable  presumir  que
podemos  mantener  nuestra  supre
macía  naval  atómica  o  de  cual
quier  clase.

Ahora  bien:  si  existe  algún  f a-
110  en  las  perspectivas  de  nuestro
poder  naval,  ese  fallo  aparece  so
lamente  en  nuestra  psicoloR’ía  na
cional  peculiar,  en  nuestras  ten
dencias  extremistas  hacia  la  satis
facción  o  hacia  la  alarma.  Esta
última  está  concentrada  sobre  la
amenaza  a  las  zonas  metropolita
nas.  La  satisfacción  se  manifiesta
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en  nuestra  actitud  sobre  el  arma
mento  naval.  A  causa  de  haber  to
mado  e o m o  lecciones  prácticas
Hiroshima  y  Nagasaki,  nos  afe
rramos  fuertemente  a  la  defensa
estrecha  de  nuestros  centros  de  po
blación.  A  causa  de  haber  termi
nado  la  última  guerra  con  flotas
superiores  a  las  de  cualquier  otras
dos  naciones  unidas,  estamos  pro
pensos  a  ignorar  cambios  mali
Iieslos  en  el  problema  de  la  supre
macía  naval  actual.

¿Están  menospre

ciadas  las  Marinas?

¿No  es  posible  que  una  Marina
preparada  y  equipada  para  una
acción  ofensiva  en  una  guerra  ató
mica  sea  la  mejor  protección  para
aquellas  ciudades,  tanto  como  en
la  defensa  costera  era  una  flota
ofensiva  un  instrumento  infinita
mente  superior  a  las  fortificaciones
y  monitores,  cuando  Mahan  expu
so  sus  principios?

El  poder  naval,  a  diferencia  de
los  ejércitos  terrestres)  puede  com
binar  las  operaciones  ofensivas  con
las  defensjvas.  Con  .el  control  del
m  a r,  ilotas  dominantes  pueden
proteger  Simultáneamente  sus  lí
neas  de  comunicación  (y  un  ejér
cito  de  Ultramar)  tan  bien  como
sus  e e n  1 r o s  costeros  nacionales
mientras  atacan.  los  puntos  vitales
a  lo  largo  de  las  costas  enemigas.
La  profecía  de  Bernard  Brodie  al
estallar  la  segunda  guerra  mundial
se  aplica  con  igual  fuerza  hoy.  In
sistimos  en  la  amenaza  de  la  fisu
ra  nuclear,  mientras  ignoramos  el
poder,  cada  vez  más  en  aumento
de  una  manera  sorpendente,  de  la
flota  dominante,  capaz  de  lanzar
proyectiles  atómicos.  Los  princi
pios  permanecen  válidos,  p  e r  o

¿está  orientada  la  política  estado
unidense  para  explotar  al  máxima
su  preciada  posesión  de  flota  do
?flinante?

Lógicamente  debemos  combatir
la  confiada  creencia  de  que  el  po
der  naval  invencible  dé  1945  per
manece  dueño  de  los  mares  des
pués  de  ocho  años  en  los  cuales
tanto  el  empleo  táctico  como  estra
tégico  de  los  royectiles  atómicos.
ha  acusado  Profundas  alteraciones
y  cuando  la  identidad  de  nuestro
posible  contendiente,  su  armamen
to  y  situación  han  cambiado.  De
hecho,  poco  Permanece  inalterable
—solamente  la  misión  de  la  Mari
na  y  un  objetivo  agresor—.  La  Ma
rina  de  los  Estados  Unidos  debe
retener  la  absoluta  vigilancia  de  los
mares.  Su  contrincante,  como  los
de  la  pasada  guerra,  estará  obliga
do,  en  sus  intentos  de  conquista
mundial,  a  someterse  a  la  previa
destrucción  de  nuestra  capacidad
naval  para  cumplir  su  misión.

Hay  motivos  para  suponer  que
una  guerra  contra  una  masa  con
tinental  requiere  u  n a  expansión
del  concepto  del  dominio  del  mar
mayor  del  aceptado  en  la  segunda
guerra  mundial.  Un  juicio  ponde
rado  y  las  experiencias  de  una
prolongada  guerra  fría,.  demues
tran  la  incapacidad  dej  bloqueo..
para  estrangular  o  al  menos  obs
taculizar,  por  sí  sólo,  una  masa  te
rrestre.  Más  aún:  la  definición  ver
dadera  de  masa  terrestre  implica
correctamente  una  vasta  extensión
de  costa,  una  complejidad  de  aguas
reducidas,  mares  interiores  cierta
mente  y  ríos  navegables  probable
mente,  como  campos  para  el  em
pleo  de  la  ofensiva  del  poder  na
val,  y  a  no  ser  que  insistamos  de
un  modo  temerario  sobre  ‘el  inten
to  costoso  y  agobiante,  desde  el
punto  de  yista  logístico,  de  invadir

[Abril



NOTAS  PROFESIONALES

el  centro  de  una  masa  terrestre.
tales  aguas  reducidas  son  nuestras
únicas  avenidas  p  a  r  a  la  acción
ofensiva.

Sin  duda  las  mentes  moderadas
se  rebelan  a  u t e  tal  Perspectiva.
¿Flotas  encerradas  en  aguas  donde
puedan  ser  atacadas  por  la  aia
ción  terrestre?  Sería  una  locura.
¡Lo  mismo  que  en  los  tiempos  an
tiguos  al  enfrentar  las  fragatas  de
madera  contra  1 o s  bastiones  de
piedra  de,  las  defensas  costeras
Y  ahora,  además,  aquellas  fuerzas
terrestres  poseen  también  proyec
tiles  atómicos,  lo  que  sería  una  lo
cura  mayor.

Sin  embargo,  la  idea  es  antigua
para  ser  nueva.  El  famoso  plan  de
Von  Clausewitz  para  uña  futura
(en  1820)  guerra  europea,  contiene
una  de  las  pocas  apreciaciones  del
poder  naval  indicadas  por  aquel
apóstol  del  combate  terrestre  ..Pre
sumiendo  una  alianza  de  Prusia
con  Inglaterra,  él  insistía  en  rete
ner  la  mitad  del  ejército  británico
en  I[nglaterra,  porque  el  poder  na—,
val  dominante  y  la  extensión  de  la
costa  francesa  constituirían,  una
fuerza  que  conccntrcria  más  (le  doi
veces  la  de  los  ejércitos  franceses,
obligados  a  la  defensa  de  sus  cos
tas.  ¿Está  nuestra  estrategia  de  hoy
tomando  nota  de  este  sorprendente
paralelo?

Cualesquiera  que  sean  las  difi
cultades  de  la  acción  naval  ofen
siva  en  aguas  reducidas,  debe  ha
cerse,  al  menos,  el  estudio  ‘por es
trategas  y  tácticos  imparciales.  No
podemos  pasar  por  alto  el  axioma
considerado  por  Mahan:  Cuales
quiera  que  sean  las  dificultades
tácticas  envueltas,  las  necesidades
estratégicas  obligan  a  un  estudio
diligente  de  cómo  hacer  frente  a
ellas.

¿Cuáles  son  entonces  las  dificul

tades  tácticas?  ¿Son  insuperables
o  lo  son  sólo  en  apariencia?  Visto
a  la  luz  de  las  armas  atómicas,  co
mo  deben  ser  consideradas,  a  la
luz  de  operaciones  de  conjunto
mar,  aire,  aerotransporte  y  anfibios,
altamente  coordinadas,  ¿son  una
locura  o  una  temeridad  brillante?

En  primer  lugar.  es  embarazoso
para’el  planificador  despojarse  de
los  prejuicios  y  fantasías  que  ro—
dean  a  estos  instrumentos  de  gue
rra  más  modernos.  La  bomba  ató
mica  es  con  exceso  la  más  grande
fuerza  explosiva  que  ha  sido  crea
da  hasta  ahora  por  el  hombre.  A
su  enorme  onda  explosiva  añade
los  efectos  destructivos  de  su  in
tenso  llama  calorífica  y  los  peli
gros  de  la  radiación  misteriosa.
Pero  si  el  acto  estratégico  consiste
en  el  lanzamiento  de  poder  des
tructivo  organizado  desde  . una  ba
se  a  un  blanco,  corno  lógicamenta
postula  Stéfan  T.  Possony,  el  em
pleo  real  de  la  bomba  envuelve
todas  las  dificultades  encontradas
;.?or  los  estrategas  al  planear  el
uso  de  las  armas  llamadas  conven
vio nales.

La  mera  josesión  de  los  grandes’
medios  no  asegura  la  destrucción
del  enemigo  Quedan  todavía  los
problemas  de  la  ‘antigüedad  de
proporcionar  y  abastecer  la  base
y  además  asegurar.  el  lanzamiento
sobre  el  objetivo.  Pero  dejando  es
to  ‘por  un  momento.  concentrémo
nos  sobre  las  posibilidades  de  la
bomba  considerada  en.  su  aspecl&
más  sencillo.

Falacias  atómicas

Una  considerable  cantidad  de
datos  sin  clasificar  sobre  armas
atómicas  nos  permite  ahora  refu
tar  los  epígrafes  alarmantes  de  los
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recientes  años.  El  pequeño  daño
relativamente  causado  a  la  flota
blanco  en  Bikini  por  la  onda  ató
mica  y  el  calor,  fué  objeto  de  poca
atención.  Sin  embargo,  aceptamos
como  un  hecho,  exageración  sen
sacional  del  terror  a  causa  de  su
desconocimiento,  los  peligros  de
la  radiación  ionizada  que  resulta
de  un  nuevo  fenómeno,  la  expl&
sión  submarina.  Nunca  fueron  he
chas  declaraciones  públicas  sobre
la  intensidad  de  la  radiación  en
los  buques  materialmente  indem
nes,  que  fueron  echados  a  pique
después  de  estas  pruebas.

Ahora,,  años  más  tarde,  datos
científicos  exactos  nos  revelan  con
razón  la  sorpresa  de  que  no  hayan
podido  continuar  en  servicio.  He
mos  aprendido  que  las  cantidades
de  radiación  en  milliroentgens  re
querida  en  los  laboratorios  para
proteger  a  los  obreros  que  están
sometidos  a  exposiciones  diarias,
es  una  superflua  precaución  bajo
las  cond  ¡ clones  combativas.  Cada
exposición  de  rayos  X,  de  tórax,
somete  al  paciente  a  varios  milla
res  de  milliroentgens,  y  cada  expo
sición  de  rayos  X,  dental,  a  varios
centenares.  También  hemos  apren
dido  que  la  intensidad  de  la  radia
ción  prolongada  disminuye  rápida
mente  con  el  transcurso  de  las
horas.

Meteorólogos  dignos  de  confian
za  han  puesto  con  razón  en  duda
la  universalidad  de  la  llamada
oleada  base.  Para  su  formación  se
requiere  como  requisito  previo  que
las  condiciones  climáticas  de  hu
medad  y  temperatura  sean  las  pe
culiares  de  las  regiones  ecuatoria
les.  La  lluvia  radiactiva  mortal,
‘que  sostenidamente  acompaña  a
aquella  oleada,  puede  ser  moten
siva,  en  efecto,  para  la  vida  huma
na.  Suficientes  datos  científicos  sin

clasificar  han  sido  dados  al  públi
co  para  probar  que  las  flotas  na
vales  no  serán  destruidas  ni  pue
den  ser  convertidas  en  venenosas
‘trampas  mortales  para  sus  dota
ciones  por  simples  bombas,  como
se  pretendió  fueron  los  buques  in
móviles  de  la  prueba  en  la  laguna
de  Bikini.

El  peligro  de  la  radiación  se  re
duce  a  su  verdadera  proporción.
desde  luego  no  despreciable,  cuan
do  afirmamos  que  el  porcentaje  de
energía  de  la  bomba  atómica  que
se  convierte  en  ionización  es  alre
dedor  del  ló  por  100.  Además.  así
como  las  dotaciones  de  los  tanques
son  tras  sus  blindajes  los  soldados
más  protegidos  en  el  campo  de
batalla,  la.  mayoría  de  los  marinos
poseen  blindajes  mucho  mayores
para  protegerles.  Cualquier  grosor
aleja  la  amenaza  del  calor  de  la
llamarada,  pues  cada  pulgada  y
media  de  acero  reduce  a  una  mi
tad  el  grado  de  radiación  que  pe
netra  en  él.

Otro  término  vago  usado  en  re
lación  con  la  fuerza  atómica  es  la
dispersión.  El  e r ro  r  reinante  de
proclamar  la  dispersión  indefinida
como  la  inagotable  defensa  atómi
ca,  ignora  el  principio  de  la  masa
y  se  burla  de  la  logística.  Podemos
fácilmente  darnos  cuenta  de  que
las  flotas  y  convoyes  en  la  mar  no
serán  los  más  expuestos  al  peligro.
Normalmente,  los  buques  pueden
realizar,  sin  sacrificar  la  dirección
de  mando,  un  grado  de  dispersión
imposible  en  la  guerra  terrestre,
que  puede  limitar  los  blancos  de
los  proyectiles  atómicos  a  un  sim
ple  buque  altamente  móvil.  Visto
así,  ¿cuál  constituye  la  base  más
vulnerable,  la  construcción  perma
nente  del  aeródromo  para  bombar
deros  modernos,  o  el  portaaviones
rápido  de  alta  mar?  La  cobertura
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aérea  es  indispensable  para  am
bos,  lo  mismo  que  lo  era  en  tiem
pos  de  las  bombas  TNT,  pero  una
vez  construído  el  aeródromo,  está
localizado  para  siempre.  El  porta
aviones  debe  ser.  localizado  y  de
terminada  su  derrota  antes  de  ser
blanco  de  proyectiles  atómiCOS, los
cuales  son  demasiado  costosos  pa
ra  ser  transportados  por  aviones
de  reconocimiento.  Lo  msmo  sea
la  base  terrestre  que  marítima,  los
resultados  serían  igualmente  desas
trosos.  Es  cierto  que  algunas  pis
t  a  s  e  instalaciones  subterráneas
podrán  sobrevivir  a  la  explosión,
pero  no  hay  duda  que  tales  ataqueS
darán  lugar  a  una  nueva  cons
trucción,  preferible  de  hacer  en
otro  lugar  por  el  esfuerzo  que  su
pone  reparar  las  pistas  terrestres
así  atacadas.

Especialmente  significativo  para
el  poder  naval  y  bases  de  bombar
deros  flotantes  es  el  hecho  de  que
el  peso  neto,  en  aviones  de  bom
bardeo,  ya  no  es  importante.  Es  un
absurdo  los  raids  de  un  millar  de
aviones  cuando  sólo  una  parte  muy
pequeña  de  aquel  número  puede
transportar  la  bomba.  La  protec
ción  de  cazas  es  una  función  de
la  masa  (número  disponible  inme
diatamente),  así  como  la  velocidad,
maniobrabilidad  y  destreza  del  pi
loto;  pero  en  estas  circunstancias
la  base  flotante  móvil  está  en  me
nor  desventaja  que  el  estableci
miento  fijo  de  costa.  Para  ‘la  de
fensa  y  escolta  son  todavía  preci
sas  nubes  de  cazas,  pero  para  el
máximo  poder  atacante  es  induda
blemente  muy  pequeño  el  número
necesario  de  bombarderos.  La  com
paración  es  menos  sensible  cuan
do  los  proyectiles  dirigidos  de  lar
go  alcance  se  unen  a  la  familia  dc
armas  atómicas.  Los  proyectiles  de
muchas  toneladas  no  están  pro-

yectados  y  dispuestos  para  dispa
rarlos  en  un  momento  sobre  luga
res  desprevenidos.  Para  el  enemi
go  cercado  de  tierra  será  más  di
fícil  localizar  los  buques  de  pro
yectiles  dirigidos  (quizás  algún  día
el  submarino  sea  capaz  de  dispa
rar  un  proyectil  dirigido).  .Los  pro
yectiles  dirigidos  de  corto  alcance
parecen  ser  propios  para  comba
tes  terrestres  entre  ejércitos;  más
bien  que  armas  de  las  fuerzas
aéreas  y  para  el  poder  naval  son
ya  un  armamento  potencial  de
grandes  esperanzas.  Qué  difícil
será  para  un  poder  masivo  terres
tre,  estar  seguro  de  que  ningún
buque  enemigo  se  deslice  dentro
de  su  alcance  y  arroje  explosivos
destructores  en  valiosas  instalacio
nes  costeras!  En  contraste,  consi
dérese  la  tarea  de  los  defensores
terrestres,  equipados  con  proyecti
les  dirigidos,  de  localizar,  determi
nar  la  derrota  y  atacar  al  blanco
fugaz  que  les  amenaza  desde  las
aguas  lejanas.

Una  tercera  cuestión  que  debe
pensarse  seriamente  en  la  guerra
atómica  es  el  término  blanco  apro
vechable.  La  mera  designación  de
una  concentración  o  una  instala
ción  con  tal  categoría,  inmediata
mente  induce  con  terror  a  todos
los  oyentes  a  aceptar  su  destruc
ción.  Ignorando  los  imprevistos  mi
litares  que  constantemente  se  pre
sentan  en  la  localización  e  identi
ficación  del  enemigo  para  el  lan
zamiento  de  proyectiles  con  éxito,
el  término  es  disparatado  sin  defi
nición  cuantitativa.  El  proceso  de
definición  debe  considerar  al  me
nos  la  misión  de  ambas  fuerzas
(conocidas  o  deducidas),  cuantía
de  las  existencias  enemigas,  me
dios  de  suminiStro  y  lanzamiento,
y  si  el  blanco  puede  ser  neutrali
zado  con  armas  convencionales.
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Un  blanco  aprovechable  para  un
proyectil  atómjco  sólo  Puede  ser
designado  inteligentemefl  p  a r  a
una  situación  específica.  La  capa.
cidad  de  la  bomba  para  destruir
el  blanco  propuesto  tiene  relativa
mente  poco  que  hacer  con  aquella
determinación  Por  ejemplo,  aun
que  una  bomba  atómica  puede  des
truir  cualquier  buque  particular,  li
mitaciones  de  existencias  imponen
un  cuidadoso  trabajo  de  Estado
Mayor  para  decidir  qué  buques  me
recen  el  gasto  del  proyectil.

El  valor  monetario  del  blanco
tampoco  es  una  guía  digna  de
confianza.  Si  .una  flota  navega  es
casa  de  combustible,  los  petroleros
de  bajo  costo  son  evidentemente
objetivos  de  ataque  más  aprove
chables  que  los  más  costosos  aco
razados  o  portaaviones.  Llevado  al
extremo  lo  absurdo  de  la  noción
predominante  de  blanco  aprovecha
ble,  el  concepto  está  expuesto  muy
bien  por  la  observación  del  Gene
ral  británico  al  decir  que  si  el
ejército  de  Montgomery  hubiese  te—
nido  una  sola  bomba  atómica  en
el  Norte  de  Africa,  su  blanco  más
aprovechable  h  u b i e s e  s i d o  el

ehículo  de  mando  de  Rommel,
cuando  éste  estuviese  en  él.

Finalmente  y  quizás  lo  más  im
portante  de  todo  es  la  manifiesta
firmeza  sobre  la  defensa  contra  la
bomba.  Ninguna  f u  e r z  a  militar
triunfante  dedicó  jamás  sus  prin
cipales  esfuerzos  meramente  para
detener  un  ataque  hostil.  Esta  abe
rración  mental  descuella  lo  más
ilógicam  ente  cuando  nos  d  a m  o s
cüenta  que  las  existencias  de  los
Estados  Unidos  contienen  muchos
más  proyectiles  listos  para  el  com
bate  que  las  de  cualquier  contrin
cante  posible.  En  el  campo  de  las
armas  atómicas,  lo  mismo  que  en
potencia  naval,  nosotros  poseemos

una  dominante  superioridad.  So
meterse  categóricamente  a  la  ame
naza  atómica  invita  al  desastre  no
menos  que  someterse  a  la  total
dependencia  del  p o d e r  atómico
para  ganar  una  guerra  sin  Ejér
cito  ni  Marina.  Mientras  tratemos
de  convencernos  que  en  taflto  po
seamos  un  monopolio  a  t ó m  i e o
nuestros  bombarderos  estratégicos
pueden  destruir  cualquier  cbmbi
nación  hostil,  nuestro  asombro  al
descubrir  que  un  enemigo  potencial
ha  l?roducido  sus  propias  armas
atómicas.  nos  conduciría  a  recono
cerle  poderes  iguales  o  mayores
‘para  destruirnos.

Lo  que  nos  importa  sería  más
bien  cómo  emplear  nuestras  armas
contra  el  enemigo  y  sólo  secunda
riamente  cómo  protegernos  contra
él.  Este  concepto  nos  lleva  a  la
idea  del  principio—empleo  ofensi
yo  del  poder  naval  empleando  ar
mas  atómicas—.  Dondequiera  que
nuestras  flotas  puedan  ir  y  atacar,
dondequiera  que  los  ataques  ató
miqos  puedan  hacei’  daño,  ésta  debe
ser  la  base•  de  la  estrategia  esta
dounidense  en  la  guerra  futura  que
nos  fuese  impuesta.

Explotación  por

fuerzas  de  acción

Tres  principios  principales  de  la
guerra—sorpresa  movilidad  y  uni
dad  de  mando—,  se  dan  especial
mente  en  las  fuerzas  de  acción
navales  don  recursos  a t ó m i e os.
apoyada-  por  elementos  de  sopor
te  anfibios  y  aerotransportados  La
iniciativa  debe  ser  mantenida  pok’
tal  fuerza  para  elegir  el  lugar  .

el  momento  del  combate.
El  empleo  de  contingentes  na

vales  a  la  expectativa  para  lanzar
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golpes  decisivos  en  las  instalacio
nes  enemigas  desde  mar  afuera,
paralizando  así  su  potencial  de
guerM,  no  es  más  que  una  varian
te  de  la  antigua  falacia  del  bom
bardeo  estratégico.  El  alcance  es
todavía  un  importante  elemento  de
la  eficiencia  bombardera  y  la  vic
toria  por  pura  destrucción  es  dura
si  no  imposible  de  alcanzar.  Nos
otros  nos  damos  cuenta  ahora  de
ello,  por  lo  que  es  en  sí  la  forma
más  costósa  del  triunfo.

Debe  ser  empleado  el  poder  ata
cante  sacando  las  mayores  venta-
las  de  sus  efectos.  Los  lugares  so
metidos  al  ataque  atómico  serían
sin  duda  ablandados  por  desem
barcos  anfibios  y  aerotransportados
destinados  a  explotar  el  efecto  del
sobresalto.  La  onda  explosiva,  uso
normal  de  la  bomba  atómica  en  el
campo,  probablemente  por  muchas
razones,  produce  muertes  violentas
a  distancias  donde  el  material  no
causa  daño.  Debe  ePitarse  que  el
equipo  abandonado,  poco  deterjo-
vado,  sea  recogido  por  un  enemigo
recuperador.que  lo  vuelva  a  poner
en  servicio.  Los  siipervivi  e  n t e s
aturdidos  serían  hechos  prisioneros
más  fácilmente  si  son  cercados
con  rapidez  por  tropas  de  asalto
que  sigan  a  la  explosión.  Aun
cuando  la  misión  fuese  limitada  a
una  incursión,  serían  incluídas’tro
pas  de  desembarco  de  mar  y  aire
para  completar  el  trabajo  de  la  fi
sura  nuclear.

No  existirá  el  peligro  de  la  ra
diación  después  de  la  explosión,
no  importando  la  rapidez  con  que
los  grupos  de  desembarco  puedan
alcanzar  las  proximidades  del  te
rreno  cero.  No  e xi  s te  obstáculo
para  los  aterrizajes  o  para  el  lan
zamiento  de  paracaidistas  una  vez
que  la  turbulencia  de  la  explosión
se  haya  disipado,  cuestión  de  unos

pocos  minutos  a  lo  sumo.  Los
aviones  que  entren  en  el  viento  no
corren  riesgo  de  radiación  /‘all-out.

Desde  luego  tales  ataques  con
juntos,  rápidos  y  poderosos,  no
pueden  dejarse  a  la  selección  ca
sual  por  el  mando  de  las  fuerzas
de  acción,  por  muy  brillantes  que
sean.  Se  deben  entretejer  estrecha
mente  los  elementos  en  un  plan
estratégico  general  para  dañar  al
enemigo  en  la  mayor  extensión,
mientras  comprometemos  el  míni
mo  de  fuerzas,  para  hacerle  des
vanecer  su  fuerza  en  guardar  sus
zonas  marítimas  contra  tales  ata
ques,  someterlo  constantemente  en
ansiedad  y  desequilibrio,  incapaz
de  destinar  sus  ejércitos  en  masas
inmensas  contra  los  territorios  de
nuestros  aliados.

•Se  estudiaráS  sobre  el  mapa  el
amplio  campo  que• se  presenta  para
tales  operaciones  en  todas  partes
del  Globo.  En•  ninguna  masa  te
rrestre  falta  la  larga  expansión  de
la  línea  de  costa  donde  mares  in
teriores,  golfos,  bahías  —  incluso
ríos  navegables—,  infiltran  tiérra
adentro  dedos  escudriñadores  de
aguas  navegables.

Hasta  ideológicamente  puede  ex
plotarse  con  actividad  el  poder  na
val  americano.  Con  cualesquiera  de
los  países  que  limitan  con  el  triar
puede  contar  este  país,  de  un  modo
universal,  como  amigos.  Las  pocas
excepciones  son  aquellas  naciones,
como  China,  que  nunca  han  utili
zado  el  mar  que  les  baña  al  care
cer  de  los  intereses  marítimos  que
normalmente  inspira  la  influencia
democrática.  ¿Puede  considerarse
una  mera  coincidencia  histórica
que  la  supremacía  naval  temporal
ha  sido  ganada  por  los  conten
dientes  más  democráticos,  Atenas
sobre  Persia,  la  República  romana
sobre  Cartago?
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O  las  aguas  reducidas  ya  men
cionadas  se  incluyen  én  el  con
cepto  del  poder  n a  y  a  1  del  si
glo  XX  o  América  perderá  muchos
amigos  y  posibles  aliados.  Escan
dinavia,  un  baluarte  democrático,
solamente  puede  ser  salvada  de  la
agresión  si  el  Báltico,  así  como  el
Atlántico;  están  bajo  el  predominio
de  lós  navíos  y  protección  aérea
de  la  N.  A.  T.  O.  Los  puertos  del
norte  de  Alemania,  sin  los  cuales
ninguna  invasión  en  grande  de
Europa  puede  ser  lógica  m e n  t e
mantenida,  se  encuentran  en  idén
tica  escala  de  la  balanza.  Dinamar
ca  es  un  punto  ideal  de  apoyo
para  el  poder  naval  en  el  Báltico.

En  el  Sur,  otros  mares  interiores,
no  solamente  el  histórico  Medite
rráneo,  donde  han  sido  decididas
con  frecuencia  tantas  contiendas
mundiales  entré  Oriente  y  Occiden
te  por  el  poder  naval,  sino  también
las  costas  del  Adriático  y  del  mar
Negro,  profundamente  sensibles  a
la  influencia  vital  del  pabellón  de
los  barcos  que  se  acerquen  y  de
los  distinlivos  de  los  aviones  que
vuelan  desde  los  mares  abiertos.

El  control  de  las  vías  marítimas
puede  defender  y  defenderá  al  He
misferio  Occidental,  pero  para  ayu
dar  al  mundo  libre  contra  la  agre
sión  deben  existir  terminales  en
muchas  partes  del  mundo,  los  cua
les  estén  en  las  manos  de  nuestros
amigos.  Muchos  existen  ya,  y  una
mayoría  de  ellos  en  los  mares  ce
rrados.  El  poder  aeronaval  debe
asegurar  que  permanezcan  libres  o
tendrá  que  afrontar  la  tarea  insu
perable  de  liberarlos.

Aguas  reducidas  y  ope

raciones  de  conjunto

Las  operaciones  navales  en  las
aguas  reducidas  no  pueden  ser  una

tarea  unilateral  como  en  un  cho
que  con  una  flota  de  superficie
hostil.  (El  poder  aéreo  en  el  mar
debe  ser  ejercido  por  el  arma  ae
ronaval).  El  principio  esencial  se
remonta  a  Clausewitz  en  la  valo
ración  del  poder  naval  británico
hace  ciento  treinta  años,  a  los
principios  de  la  guerra  en  cual
quier  elemento.  Los  ataques  efica
ces  no  deberán  ser  dados  a  los  lu
gares  donde  el  enemigo  los  espera,
está,  concentrado  y  preparado  para
recibirlos.  Deben  asstarse  donde
y  cuando  menos  los  espera,  lo  más
próximo  a  sus  zonas  vitales.

Nuestros  amigos  a  lo  largo  de
los  mares  cerrados  pueden  propoi’.
cionar  las  bases  avanzadas  para
tales  acciones.  Nuestras  posibilida
des  anfibias  y  aerotransportadas
deben  engranar  con  nuestro  poder
naval  para  hacerlas  valer.  Indiscu
tiblemente,  las  operaciones  nava
les  en  mares  cerrados  presuponen
operaciones  conjuntas,  p  e r  o  en
ninguna  parte  pueden  sacar  tan
fecundo  provecho  limitados  des
pliegues  de  poder  terrestre  y  aéreo
como  a  lo  largo  de  las  costas  de
los  mares  interiores,  en  lugar  de
arrojarlas  de  un  modo  temerario
sobre  las  zonas  más  fuertes  del
enemigo.  Ni  un  coloso  puede  ser
lo  bastante  fuerte  en  todas  partes
para  oponer  las  posibles  concen
traciones  rápidas  en  una  alerta
impuesta  por  la  era  atómica  y  el
poder  naval  americano  de  carácter
ofensivo.

El  advenimiento  de  las  armas
atómicas  en  el  reino  de  la  táctica
es  para  el  poder  naval  una  monu
mental  oportunidad  junto  con  una
tarea  terrorífica.  Una  vez  que  el
primero  es  apreciado,  el  peligro
del  último  puede  ser  combatido.

Debe  reiterarse  que  no  envuelve
ningún  cambio  en  los  principios
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del  poder  naval  el  que  la  fuerza
naval  americana  haga  la  guerra
atómica  a  una  masa  terrestre  con
tinental,  sino  sólo  su  plena  apli
cación  ofensiva  como  es  enseñada
por  Mahan  y  practicada  en  el  Pa
cífico  en  1942-45, más  bien  que  en
el  restringido  dominio  de  tas  vías
marítimas,  concepto  que  prevaleció
en  aguas  europeas  durante  las  dos
guerras.

No  obstante,  son  inevitables  nue
vos  procedimientos  para  aplicar  los
principios  inmutables,  debi  e n  d o
ser  de  mucho  alcance.  Su  objeto
está  inextricablemente  condenado
en  tres  aspectos  estrechamente  ce
lacionados—cambiOs  de  e q u  i p o
(tanto  buques  como  armamento),
alteraciones  tácticas  y  cambios  de
organización  a  flote  y  en  tierra—.
Por  último,  las  operaciones  contra
un  poder  terrestre  significan  la  in
sistencia  en  la  utilización  de  fuer
zas  de  acción  conjuntas  con  los
adecuados  cambios  en  la  técnica
anfibia.

Son  pasos  notorios  en  la  resolu
ción  del  problema  total  los  buques
con  proyectiles  dirigidos  y  las  bom
bas  atómicas  en  los  pañoles  de  los
portaaviones.  Es  posible  que  en  el
futuro,  según  ciertas  sugerencias  de
fuente  no  oficial,  se  utilicen  buques
rápidos  del  tipo-patin  para  arrojar
chatarra  en  aguas  poco  profundas
alineándola  entre  otros  sumergidos.

La  final  evolución  del  equipo  ve
nidero  y  su  integración  eón  altera
ciones  tácticas  y  orgánicas  queda
de  la  incumbencia  de  los  equipos
de  expertos  navales  con  experien
cia  y  científicos.  Lo  que  desarro
llen  permanecerá  necesariamente
en  el  secreto,  pero  por  razones  fí
sicas  los  cambios  no  serán  violen
tos  sino  graduales,  y  la  guerra
atómica  abre  más  oportunidades
al  poder  naval  que  desventajas.

El  transporte  marítimo  no  aban
donará  la  superficie  a  causa  del
submarino  para  que  el  transporte
aéreo  lo  acapare.  No  sería  ortodo
xa  estrategia  atómica.  Siendo  el
agua  un  medio  más  densc  que  el
aire,  las•  explosione  atómicas  de
bajo  del  agua  pueden  destruir  más
fácilmente  a  los  submarinos  que
la  dirigida  a  los  barcos  de  super
ficie  por  cualquier  tipo  de  explo
sión.  Son  más  bien  las  instalacio
•nes  fijas  de  los  puertos  lo  más
vulnerable  del  poder  naval.  La  dis
persión  y  las  construcciones  pro
tectoras  son  lo  único  que  puede
hacer  algo  efectivo.  Los  petroleros
podrán  cargar  y  descargar  proba
blemente  a  través  de  oleoductos
flotantes,  quedando  alejados  de
tras  actividades  portuarias,  para

su  propia  protección  y  alejar  de
los  puertos  la  amenaza  ígnea.  Las
playas  y  los  puertos  pequeños  pue
den  prestar  ayuda,  ingeniosamente
utilizados.  Se  puede  facilitar  las
cargas  logísticas  del  tiempo  utili
zando  un  equivalente  marino  de  la
combinación  remolque  -  tractor  del
transporte  económico  terrestre.

Los  problemas  de  ingeniería  que
se  presentan  sobre.  la  construcción
de  muelles  de  hormigón  reforzados
inplican  tantas  dificultades  que  de
ben  restringirse  a  puntos  distan
tes,  como  en  las  campañas  del  Pa
cífico.  Pero  lo  mismo  ocurrió  en
la  pasada  guerra  dondequiera  que
el  enemigo  aéreo  pudiera  atacar
seriamente.  La  dispersión  y  las
construcciones  protectoras  eran  ci
tributo  pagado  por  el  desafortúna
do  que  no  podía  guardar  sus  ba
ses,  sean  tei’restres  o  del  tipo  por
taaviones,  lejos  del  alcance  efec
tivo.

La  guerra  atómica  ha  presentado
su  carta,  pero  no  ha  cambiado  las
reglas.  El  poder  naval  de  los  Esta-
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dos  Unidos  ha  dominado  en  el  pa
sado  la  amenaza  de  nuevas  armas
en  los  mares,  bajo  el  agua  y  en  el
aire.  No  hay  motivo  para  alarmar-
se  a  causa  de  la  influencia  de  las
armas  atómicas  sobre  nuestra  Ma
rina  o  su  misión.  Por  el  contrario,
la  incorporación  de  esta  potente

arma  puede  acrecentar  la  fuerza
ofensiva  de  la  Marina  en  una  épo
ca  en  que  los  Estados  Unidos  se
apoyan  preeminentemente  en  su
fuerza.

Como  nación  debemos  evitar  de
masiada  confianza  al  considerar  la
hercúlea  tarea  de  dominar  el  mar
contra  un  enemigo  potencial  que
proverbialmente  ha  sido  débil  en
poder  naval.  Por  otra  parte,  debe
mos  evitar  excesiva  atención  sobre
la  defensa  atómica  para  concen
trarnos  (sin  despreciar  las  medidas
de.  una  concienzuda  protección)  so
bre  nuestra  eficacia  para  efectuar
ataques  atómicos  a  las  concentra
ciones  de  las  fuerzas  militares  ene
migas  y  explotar  después  estos
ataques.  Bajo  las  circunstancias
mundiales  actuales,  las  acciones
Lonjuntas  del  poder  naval,  armado
atómicamente,  con  elementos  aé
reos  y  anfibios,  constituyen  nues-
tra  persuasión  más  poderosa  con-
fra  la  agresión  dirigida  e o n t r  a
nuestros  aliados  de  la  N.  A.  T.  O..
y  A.  N.  Z.  U.  S.,  al  mismo  tiempo
jue  •son  precisamente  las  defensas
más  efectivas  del  Hemisferio  Oc
cidental

ALGUNOS  RECUERDOS
PERSONALES  DE
ADOLFO  HITLER

(Por  Heinz  Assman,  del  U.  5.
Naval  Enstitute  Proceeciings.  Di
ciembre  i953.)

Es  demasiado  pronto  para  el(a
luar  cn  serenidad  y  justicia  la  fi-

gura  de  Adolfo  Hítier;  quizá  den
tro  de  veinticinco  o  treinja  años
se  pueda  tener  la  perspectiva  apro
piada  para  juzgar  a  este  hombre.
Empero,  creo  que  será  de  interés
para  muchos,  además  de  una  con
tribución  eventual  a  la  evaluación
histórica  de  él,  reunir  algunos  de
mis  recuerdos  personales  s o b r  e
Adolfo  Hitler.

Durante  mi  destino  en  el  Cuartel
General  del  Fuhrer  en  el  último
año  y  en  la  mitad  final  de  la  gue
rra,  hasta  el  23  de  abril  de  1945,
yo  vi  y  hablé  con  Hítier  diariamen
te,  exceptuando  el  período  de  tiem
po  que  permanecí  en  el  hospital.
Mi  opinión  personal  es  que  él  era
un  genio  y  que  pudo  haber  hecho
mucho  bien  a  Alemania  si  no
hubiese  cedido  ante  fuerzas  demo
níacas  que  le  controlaron  eventual
mente  y  que  le  arrojaron  a  él  y  a
su  obra  en  la  destrucción.  Cuando
cesó  en  .su  confianza  en  Dios,  la
oración  de  su  libro  Mcm  Kampf
murió  sin  respuesta:  Dios  Todo
poderoso,  bendice  nuestros  brazos
cuando  llegue  el  momento,  sé  rec
lo  y  justo  como  Tú  siempre  has
sido,  juzga  por  Ti  mismo  si  ahora
hemos  merecido  la  libertad;  Señor;
bendice  nuestra  lucha.

El  genio  de  Hítier  estaba  arrai
gado,  en  mi  opinión,  en  una  pér
sonalidad  psicopática,  hecho  que
suministra  una  explicación  básica
a  determinados  trazos  de  carácter,
ideas  insólitas,  emociones,  reaccio
nes  y  pasiones.  Su  constitución  fí
sica  era  muy  sólida  y  robusta,  no
era  en  forma  alguna  un  hombre
enfermo.  Si  lo  hubiera  sido,  nunca
hubiese  sido  capaz  de  rendir  tan
prodigiosamente  como  lo  hizo  a  lo
largo  de  sus  doce  años  de  gobierno.
El  esfuerzo  terrible  de  su  sistema
nervioso,  y  la  carga  de  trabajo,  eran
más  de  lo  que  se  podla  esperar  de
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cualquier  hombre,  si  a  ello  se  le
aíade  la  forma  de  vivir  poco  salu-
dable,  q u  e  socavaba  gravemente
su  salud  a  lo  largo  de  los  años,  en
forma  tal  que  al  final  pudo  soste
nerse  en  su  trabajo  gracias  al,  uso
de  poderosos  estimulantes  nervio
sos  y  físicos.  Varios  observadores
notaron  cuán  rápidamente  se  reco
tiraba  Hitler  de  su  colapso  físico
después  de  haber  tomado  las  table
tas  o  inyecciones.

Quizá  no  era  1-lítier  un  tipo  físi
cameríte  normal.  Adherido  estric
tamente  a  una  dieta  vegetariana  y
con  abstinencia  del  tabaco  y  bebi
das  alcohólicas,  se  determinaban
en  él  peculiaridades  notables.  EnuI
pero,  eran  estas  peculiaridades  las
que  le  daban  una  particular  capa
cidad  para  el  trabajo.  Desde  que
la  noche  la  convirtió  en  día,  y  ade
más  se  retrajo  de  todo  ejercicio
físico  exceptó  de  un  pequeño  pa
seo,  las  condiciones  de  su  vida  eran
desfavorables  más  bien  para  un
buen  estado  físico  y  mental.  espe
cialmente  a  la  vista  de  la  vida  ago
biante  en  los  refugios  durante  la
guerra.  Además  éxistía  también  la
irregularidad  en  su  modo  de  vivir,
ocasionado  por  sus  responsabilida
des.

Al  final,  Hítler  era  una  ruina  fí
‘sica.  El  declive  pareció  empezar  el
20  de  julio  de  1944,  cuando  el  mo
vjmjento  de  resistencia  alemán  i
tenfó  asesinarle;  f u é  promovidó
por  su  enfermedad  en  septiembre
de  1944 y  por  el  tratamiento  médi
có  inapropiado  del  doctor  Moreli.
Personalmente  soy  de  la  opinión
de  que  los  graves  sUcesos  políticos
y  militares  ejercieron  probable
mente  un  efecto  decisivo  sobre  su
estado  físico  y  que  este  último
guardaba  la.  misma  relación  con
la  situación  general,  la  que  empeo
raba  cada  vez  más.  Stalingrado,  la

retirada  de  Rusia,  la  pérdida  de
Africa  y  el  Mediterráneo,  el  fraca
so  de  la  defensa  contra  la  invasión,
los  acoiltecimientos  del  20  de  julio,
la  creciente  desconfianza  en  el  Ejér
cito,  el  conocido,  e  indeterminado
todavía,  movimiento  de  resistencia,
y  finalmente  el  fracaso  de  la  ofen
siva  de  las  Ardenas,  dejaron  pro
fundas  cicatrices  obre  Hítier.

A  cualquiera  que  tuviese  un  fa
natismo  sin  igual,  que  creyese  en
su  misión  y  en  la  victoria  final,  la
comprobación  de  la  lenta  creencia
de  que  era  inevitable  la  derrota,
había  de  tener  un  electo  fatal.  En
consecuencia,  al  final  era  un  hom
bre  fatigado,  una  ruina  física  que
se  movía  con  pasos  lentos  y  arras
trando  su  pierna  derecha,  con  la
cabeza  inclinada  y  con  una  mano
temblorosa  sobre  un  brazo  izquier
do  inmóvil.  Su  apretón  de  manos
era’  débil  y  blando;  todos  sus  mo
vimientos  eran  los  de  un  hombre
senil  y  solamente  sus  ojos  rete
nían  su  fulgor  y  mirada  pene
trante.

A  pesar  de  su  colapso  físico,  su
energía  y  voluntad  resuelta’  perma
necieron  intactas  hasta  el  final;
era  sorprendente  para  aquellos  de
nosotros  qud  vigilábamos  éste  cada
día.  Trabajaba  sometido  al  esfuer
zo  ‘hasta  las  primeras  horas  de  la
mañana,  hasta.  q u’e  los  últimos
aviones  enemigos  habían  empren
dido  su  vuelo  de  regreso.  Los  días
se.  llenaban  con  continuas  confe
rencias  y  discusiones  sobre  proble
mas  militares,  políticos  y  económi
cos.  Hasta  el  final  predicó  de  un
modo  impresionante  una  y  otro
vez  a  los  que  le  rodeaban,  la  per
severancia,  el  rigor,  1  crueldad  y
la  energía.  Indicando  a  su  brazo
paralizado,  comentaba  con  mirada
adusta:  ...  y  si  todo  mi  lado  iz
quierdo  estuviese  paralitico,  toda-
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vía  diría  al  pueblo  alemán  una  y
otra  vez:  no  capitular,  aguantar
hasta  el  final,  porque  las  conse
cuencias  de  una  rendición  incon—
dicional  serian  terribles  ante  el  pe
ligro  bolchevique.  El  luchó  contra
su  declive  físico  con  un  rigor  y  de
terminación  increíbles,  y  se  eleva
ba  para  enfrentarse  a  la  suerte
irresistible  con  que  se  encontraban
él  y  su  pueblo.

En  su  forma  de  vivir  y  en  sus
necesidades  privadas  era  modesto
y  sobrio.  Empero,  en  la  forma  de
llevar  los  negocios  era  normalmen
te  presuntuoso  y  con  frecuencia
dogmático  y  tozudo.  En  el  mejor
de  los  casos  era  difícil  para  él  co
rregirse.  En  general  era  incapaz,
y  también  no  quería  empeí’íarse  en
un  d  e b  a 1 e  puramente  objetivo.
Aborrecía  dejar  que  otros  metiesen
baza,  y  cuando  lo  hacían,  con  fre
cuencia  no  los  escuchaba;  él  pre
fería  tomar  la  palabra,  y  aun  en
pequeños  grupos  era  muy  apto  pa
ra  pronunciar  una  oración,  tratan
dp  de  convencer  a  los  otros  con  su
lógica  aplastante.  En  consecuencia,
en  general  no  participaba  en  lar
gas  conversaciones,  porque  deriva
ba  a  convertirlas  en  monólogos.

Con  frecuencia  sostenía  un  alto
nivel  en  charlas  y  conversaciones;
demostraba  una  crítica  y  sarcasmo
extremadamente  agudos.  Rara  vez
admitía  el  h  a b  e r  cometido  una
equivocación;  si  así  ocurría,  rara
vez  decía:  Después  de  todo,  usted
tenía  razón.  No  hubiera  hecho  tal
admisión  sobre  cualquier  repro
che;  era  necesario  que  él  mismo
llegase  a  la  convicción  •de  que  se
h  a  b í a  equvocado.  Admitía,  por
ejemplo.  qu  el  intento  de.  estable
cer  un  nuevo  orden  en  la  Iglesia
Evangélica  por  medio  del  estable
cimiento  de  un  Obispo  del  Reich,

era  una  de  sus  más  graves  equivo
caciones.

Se  podía  haber  supuesto  que  el
crecimiento  del  movimiento  de  re
sistencia  y  los  consiguientes  inten
tos  de  asesinato  hubieran  inducido
a  Hítler  a  moderar  su  comporta
miento;  por  entonces  tuvo  efecto
contrario.  El  fracaso  de  sus  enemi
gos  en  eliminarlé  sirvió  para  au
mentar  la  creencia  de  Hítier  en  su
predestinación,  en  su  confianza  en
sí  mismo  y  en  la  alta  estima  en
que  se  tenía.  Respondió  con  mayor
dureza,  inflexibilidad,  mayor  obs
tinación  y  crueldad.  Así,  pues,  se
elevó  a  alturas  demoníacas.

Recuerdo  a  aquel  Hitler  sentado
al  lado  de  mi  cama  en  el  hospital
de  Carlshof,  en  Hastenburg,  pocos
días  después  del  intento  de  asesi
nato,  el  20  de  julio.  Entre  otras,
hizo  las  siguientes  observaciones:
Usted  está  con  graves  heridas,  y
sin  embargo  usted  no  era  el  que
debía  ser  asesinado.  Estos  caballe
ros  me  tenían  a  mi,  y  sólo  a  mí,
en  su  pensamiento.  Pero  yo  escapé
ileso.  Esta  es  la  cuarta  vez  en  esta
guerra  en  que  mis  enemigos  han
buscado  mi  vida  con.  ob Jeto de  eli
minarme.  A  pesar  de  ello,  no  tu
vieron  suerte  ni  un  sólo  momento
a  pesar  de  las  más  favorables  con
diciones;  al  contrario,  cada  vez  su
frieron  un  renovado  revés  y  ahora
el  Todopoderoso  ha  extendido  sus
manos  una  vez  más.  ¿No  está  de
acuerdo  conmigo  de  que  debo  con
siderar  esto  como  una  señal  de  mi
hado,  cuyo  significado  es  preser
varme  para  mi  tarea  asignada?
(No  debo  reconocer  en  ello  sino  al
gobierno  de  un  poder  más  alto  que
me  protege  en  forma  tal  que  yo
pueda  conducir  al  pueblo  alemán
a  la  victoria?  La  Providencia  ha
frustrado  todos  los  intentos  contra
mi.  Esto  sólo  puede  tener  un  siq
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nificadó  histórico,  y  éste  es  que  yo
he  sido  elegido  para  conducir  al
pueblo  alemán.  Así,  pues,  estoy  en
lo  cierto  en  mi  camino,  con  mis
órdenes  y  reglamentaciones,  Y  con
mi  total  trabajo  hacia  el  fin  pre
destinado,  y  no  veo  motivo  para
desviarme  de  este  camino.  El  Des
tino  me  ha  dado  fuerza  para  con
ducir  al  pueblo  alemán  en  una  as
censión  incomparable  a  alturas  que
son  únicas  en  su  historia.  Y  el  Se
ñor  ha  bendecido  nuestras  armas
en  la  guerra  en  muchas  formas.
Empero,  mi  lucha  completa,  mi
éxito  y  mi  trabajo,  hubieran  per
dido  todo  su  significado  histórico
si  el  Destino  no  hubiera  pensado
que  yo  debo  conducir  al  pueblo
alemán  a  la  victoria.  En  conse
cuencia,  el  20  de  julio  solamente
puede  confirmar  mi  reconocimiento
a  que  Dios  Todopoderoso  me  ha
llamado  para  conducir  al  pueblo
alemán,  no  a  la  derrota  final,  sino
a  la  victoria.

A  pesar  del  hecho  de  que  la  in
docilidad,  obstinación  y  tozudez  de
Adolfo  Hitler  se  ponían  en  eviden
cia  con  frecuencia,  hubiera  sido
erróneo  sostener  que  no  podía  de
círsela  nada,  o  que  era  totalmente
ajeno  a  otras  opiniones.  Sin  duda
alguna,  es  correcto  decir  que  era
difícil  presentarle  un  concepto  que
le  desviase  de  su  camino  o  a  ayu
darle  a  llegar  a  una  estimación  de
la  situación  en  forma.  diferente  a
su  pensamiento.  Hítier  lo  hubiera
criticado  sagazmente  y  hubiera  re
chazado  el  consejo  al  instante.  Es
taba  totalmente  inclinado  a  recibir
una  presentación  clara  y  franca
de  la  situación,  y  entonces  desea
ría  hacer  el  análisis  de  la  situa
ción  por  sí  mismo.  La  desconílanza
era  una  característica  fundamental
de  Adolfo  Hítier.  Poca  gente  había
tenido  su.  conflañza  completa.  En

asuntos  militares  estos  fueron  el
General  Diets,  el  Mariscal  de  Cam
po  Model,  el  Gran  Almirante  Doe
nitz,  el  Mariscal  de  Campo  Schoer
ner,  y  también  el  Mariscal  de  Cam
po  Bommel.  En  asuntos  políticos
estaba  el  Ministro  del  Reich  Speer,
entre  otros.  Estos  le  podían  decir  a
él  mucho,  y,  a  veces,  muchísimo.
sin  que  Hítler  lo  considerase  in
oportuno.

Siempre  recordaré  el  incidente
cuando  el  General  Dieti  hizo  una

presentación  ante  el  Fuhrer  refe
rente  a  la  situación  en  Finlandia,
en  la  conferencia  de  la  tarde.  en
Obersalzberg,  dos  días  antes  de  la
muerte  del  General.  Por  entonces,
Hitler  estaba  muy  condolido  por  la
decisión  del  Mariscal  Mannerheim
de  abandonar  importantes  posicio
nes  a  vanguardia  y  retirar  la  línea
del  frente.  Ilítler  ultrajó  injusta
mente  a  los  finlandeses,  sin  cono
cer  las  condiciones  locales  del  mo
mento,  y  se  quejaba  de  sus  deci
siones  tácticas  y  operaciones  con
siguientes.

Mientras  Hítier  estaba  presentan
do  sus  puntos  de  vista  en  forma
tan  poco  correcta,  pude  observar
que  el  General  Dieti  se  exasperaba
gradualmente  cada  vez  más.  Final
mente,  éste  no  se  pudo  aguantar
por  más  tiempo.  Golpeó  su  mano
contra  la  mesa  y  se  dirigió  a  1111-
ler,  con  cólera,  en  puro  dialecto
bávaro:  Mi  Fuhrer,  ahora  debo, ha
blarle  en  puro  bávaro...  Entonces
comenzó  a  presentar  su  opinión
acerca  de  la  situación  militar  en  el
frente  de  Finlandia,  y  basada  en  su
experiencia  personal;  explicó  que
aprobaba  por  completo  la  conduc
ta  de  los  finlandeses  Y  que  él  es
taba  de  acuerdo  en  un  tOO por  100
con  la  apreciación  de  la  situación
del  Mariscal  Mannerheim.  Las  du
ras  ‘palabras  del  Fuhrer  eran  in
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justificadas  y  eran  típicas  de  un
consejo  carente  de  todo  conoci
miento  local  y  de  la  apreciación
de  las  condiciones  actuales  d e 1
frente  finlandés;  cuando  él  (Dieti)
volviese  en  yuelo  a  Finlandia,  no
vacilaría  en  informar  al  Mariscal
Mannerhejm  que  estaba  de  total
acuerdo  cori  las  decisiones  toma
das.  Entonces  ampliaría  en  deta
lles  sus  argumentos  y...  convenci6
a  Flítler,  Fué  particularmente  im
presionante  cuán  fuertemente  se
conmovió  Hitler  por  el  discurso  del
General  Dieti,  pronunciado  con  es
píritu  y  entusiasmo.  pero  con  pro
piedad,  tacto  y  cariño.  Después  que
hubo  alcanzado  un  mutuo  entendi
miento,  despidió  al  General  Dieti
con  gran  cordialidad.  Cuando  el
General  abandonó  la  sala  de  con
ferencias.  Hítier  se  dirigió  a  los
otros  conferenciantes,  y  les  dijo:
Caballeros,  esta  es  la  forma  en  que
me  gustan  mis  generales.

El  General  Alfred  Jodi  también
pertenecía  a  aquellos  pocos  oficia
les  que  osaban  contradecir  a  Hít
lcr  abiertamente  y  quien  sostenía
frente  a  frente  un  concepto  contra
rio.  Lo  bacía  desde  el  punto  de  vis
ta  de  un  sentido  del  deber  dada
su  gran  responsabilidad,  con  ñna
claridad  y  lucidez  y  con  frecuencia
con  una  severidad  que  producía
una  honda  impresión  s o b r  e  los
otros  conferenciantes  Jodi  hacía
esto  sin  consideración  de  su  propia
persona.  C o n  frecuencia  daba  a
Hitler  un  franco  y  claro  cuadro
de  la  situación  en  el  momento  y
le  llevaba  a  las  frías  y  sobrias  de
ducciones  del  entrenado  Oficial  de
Estado  Mayor.  Se  sabe  que  JodI
guardaba  silencio  en  algunos  casos
y  éstos  eran  cuando  reconocía  que
una  objeción  era  inútil  desde  su
comienzo,  conociendo,  como  él  co
nocía,  la  rñentalidad  de  Adolfo  Iiít
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lcr.  Enj:ero,  en  muchos  casos,  ha
blaba  con  lógica  irresistible  e  ini-
perturbable  Precisión.  Docenas  de
veces  hizo  esto,  y  a  veces  en  for
ma  y  ton.o  tales,  que  dejaba  per
plejo  al  auditorio  de  la  sala  de
conferencias  Por  tal  razón,  a  veces
caía  en  desgracia  en  forma  tal.
que  Hitler  ni  le  estrechaba  la
mano  ni  le  hablaba  una  sola  pa
labra  durante  mucfto  tiempo.  Em
pero,  sus  peticiones  de  dar  un
mando  en  el  frente  siempre  se
tomaban  en  Consideración  Hít
lcr  sabía  la  clase  de  hombre
que  tenía  en  .Jodl,  y  en  tales
ocasiones  hacía  conocer  su  COnvic
ción  de  que  todo  soldado  había  de
cumplir  con  su  deber,  en  guerra,
en  el  puesto  en  que  había  sido
asignado.

El  siguiente  incidente,  durante  la
campaña  de  Noruega,  nos  muestra
la  claridad  con  que  Jodl  mostraba
sus  puntos  de  vista.  También  nos.
muestra  que  existíail  Situaciones
en.  las  cuales  hitler  hubiera  reco
nocido  que  estaba  equivocado  y
que  estaba  pronto  a  reconocer  los
esfuerzos  de  un  cooperador  sin
cero.

Se  había  reunido  un  pequeño
grupo  en  la  gran  habitación  de
planos  de  la  Cancillería  del  Reich
para  una  conferencia  Habíase  in
formado  al  F’uhrer  que  los  bar
cos  de  uministros,  los  que  lIeva
ban  armas,  municiones  y  suminis
tros  al  grupo  de  Narvik  bajo  el
mando  de  Dietl,  no  había  llegado
y  que,  en  consecuencia,  ello  había
acarreado  el  que  no  existiesen  for
tificaciones  costeras  en  N a r  y  k.
Hitler  había  sido  informado  pre
viamente,  y  en  todo  momento,  en  lo
referente  a  la  situación  de  los  bar
cos  que  se  dirigían  hacia  el  norte.
Había  llegado  a  la  Conclusión  de
•que  los  barcos  estaban  en  las  si-
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tuaciones  puestas  por  estima.  Em
pero,  esto  era  algo  que  no  se  po
día  saber  porque  no  se  les  permi:
tía  a  los  barcos  dar  su  situación
debido  al  radiosilencio  a  que  se
les  sometió.  Llegó  el  momento  en
que  de  hecho,  se  estaba  sin  sumi
nistro  alguno.  Hítier  reprochó  al
mando  de  la  Wehrmacht  dc  dar
informaciones  falsas.  El  sostenía
que  no  podía  esperarse  de  las  tro
pas  situadas  en  Narvik  que  aguan
t.asen  ante  tales  condiciones,  sin
esperanza.  Por  eso,  debían  escapar
a  Suecia  o  dirigirse  a  través  de  las
montañas  hacia  el  sur,  si  esto  fue
se  posible.  En  cualquier  caso,  Nar
vik  debía  abandonarse.

Jodi  tenía  un  punto  de  vista
completamente  diferente;  como  ar
tillero  de  montaña,  no  consideraba
la  situación  del  grupo  de  Narvik
tan  desesperante,  y  reconocía  cla
ramente  la  importancia  estratégica
decisiva  de  la  posición  de  Narvik.
Sus  miradas  chocaron,  el  tono  lic
gó  a  ser  cada  vez  más  vehemente,
hasta  que  finalmente  Jodl  dejó  la
habitación  dando  •un  portazo  tras
de  sí,  tan  violento,  que  se  estreme
ció  toda  la  habitación.  Hítler,  que
interiormente  estaba  colérico,  dejó
la  habitación  silenciosamente  y
por  el  lado  opuesto.  Los  que  fue
ron  testigos  de  esta  escena  •no  du
daron  que  los  servicios  de  JodI  en
el  Estado  Mayor  del  F’uhrer  ha
bían  terminado  desde  aquel  ins
tante.

El  resultado  final  fué  que  la  or
den  de  retirarse  fué  detenida.  El
desarrollo  de  la  situación  mostró
que  Jodl  había  tenido  razón.  I-Iitler
reconoció  su  equivocación  y  expre
só  su  reconocimiento  ascendiendo
a  Jodl  a  General  de  Artillería.  Este
incidente  confirmó  que  era  buena
la  posición  de  éste  ú 1 ti  m o.  El
Puhrer  expresó  varias  veces  su

opinión  de  que  gracias  a  Jodi  se
•  debía  la  victoria  en  Noruega.  Este
último  había  sido  el  único  hombre
que  había  sostenido  sus  opiniones
en  aquel  momento.  A  pesar  de  ello,
aun  cuando  Hítler  évaluaba  la  ca
pacidad  y  los  servicios  del  Gene
ral  Jodi,  no  respondió  a  ello  con
la  confianza  plena  en  éste.

El  Gran  A1irante  Doenitz  era
de  las  pocas  personas  que  poseían
la  confianza  de  Adolfo  Hítler  en
sumo  grado.  Desde  el  momento  de
su  nombramiento  de  Comandante
en  Jefe  de  la  Marina,  el  30  de  ene
ro  de  1943,  hizo  cuestión  de  prin
cipio  el  ganar  tal  confianza,  pues
así  podría  defender  los  intereses
de  la  Marina  y  de  la  guerra  naval.
Durante  los  primeros  años  de  la
s’uerra  y  buando  Doenitz  era  Jefe
de  los  submarinos,  Hítler  comenzó
a  con6cerle  y  evaluarle  como  a
hombre  que  sostenía  sus  opiniones
valiente  y  cándidamente.  Los  sin
ceros  y  francos  modos  del  Almi
rante  movían  a  Hítler  a  cambiar
su  pensamiento  en  determinados
asuntos  importantes.  Así,  por  ejem
plo,  Doenitz  prevaleció  sobre  la  de
cisión  de  Hítler,  haciendo  cambiar
ésta,  de  poner  los  grandes  buques
de  guerra  en  primera  situación;
tal  decisión  fué  la  razón  de  que
Haeder  pidiese  el  retiro.

Más  tarde,  el  Gran  Almirante  co
mentaba  con  mucha  franqueza  su
gran  pesadumbre  sobre  el  desarro
lb  de  la  guerra  submarina;  él  no
dudaba  en  comunicar  a  Hítier  las
pérdidas  y  reveses  y,  al  hacerlo,
se  expresaba  cándidamente  en  lo
referente  a  las  debilidades  y  equi
vocaciones  cometidas  en  la  guerra
naval.  El  ganó  la  confianza  de  Hít
ler  hasta  tal  punto  que  cuando  el
colapso  de  los  submarinos  llegó  a
ser  un  hecho,  no  recibió  por  ello
el  más  ‘ligero  reproche.  Empero,
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sus  relaciones  con  el  Fuhrer  per
manecían  extrictamente  ofic i a 1 e s
por  entonces,  limitándose  única
mente  a  la  guerra  naval.  Sólo  de
cía  su  opinión  referente  a  la  gue
rra  militar  y  aérea  cuaudo  en  ca
sos  muy  excepcionales  era  pregun
tado  específicamente  durante  la
conferencia.  Su  prestigio  se  eleva
ba  visiblemente;  la  confianza  mu
tua  era  muy  sorprendente.

Al  final,  Doenitz  era  uno  de  los
pocos  que  con  frecuencia  tenía  la
oportunidad  de  hablar  al  Fuhrer
fuera  de  las  conferencias  de  gue
rra,  tal  como  en  comidas,  en  un
pequeño  grupo  o  en  privado.  Era
capaz  de  convencer  al  Fuhrer  de
la  lealtad  y  presteza  de  la  Marina
para  entrar  en  acción,  por  medio
de  su  propia  fidelidad  y  candor.
En  consecuencia,  la  desconfianza
muy  marcada  de  Hitler  Mcia  el
Ejército,  n  o  e r  a  aplicable  a  la
Marina.

Al  señalar  las  relaciones  entre
Hítler  y  Doenitz,  debe  indicarse
brevemente  que  el  primero  sabia
cómo  ocultar  al  segundo  la  parte
amoral  o  demoníaca  de  su  natura
leza.  Hitler  era  un  actor  consuma
do  y  se  comportaba  muy  hábilmen
te  én  sus  relaciones  con  Doenitz.
En  mi  opinión,  esta  es  la  clave
que  explica  cómo  el  Gran  Almi
rante  podía  tomar  tal  actitud  leal
e  incondicional  hacia  Flítler  cou
una  buena  conciencia  y  mediante
la  cual  fué  afortunado  en  ganar  la
confianza  de  Iiítler.

Estas  buenas  relaciones  e n t r e
Doenitz  e  llítler  afectaban  marca
damente  a  mi  propio  trabajo  como
Jefe  de  la  sección  de  Marina  en
el  Estado  Mayor  operativo  de  la
Wehrmaclit  y  como  Oficial  de  en
lace  entre  la  Marina  y  el  Alto
Mando  de  la  Wehrmacht.  Mi  obli—
gación  de  informar  a  Flítler,  cada

día,  en  lo  referente  a  la  situación
naval,  al  desarrollo  de  la  guerra
naval  y  a  los  planes  del  Estado
Mayor  de  la  Marina,  se  rñe  facili
taba  enormemente.

Recuerdo  una  conferencia  en  la
que  hube  de  poner  en  conocimien
to  de  Hítier  los  acontecimientos
muy  desfavorables  de  los  asuntos
navalés  ocurridos  el  día  anterior.
Había  sido  un  auténtico  día  aciago.

-  Habíamos  perdido  varios  buques
mercantes  por  ataques  aéreos  a)
norte  de  Noruega  como  resultado
de  carencia  de  reconocimiento;  ha
bíamos  sufrido  pérdidas  en  el  Mar
del  Norte;  dos  lanchas  torpederas
se  habían  abandonado  y  hundido
mientras  operaban  en  el  Canal  in
glés;  un  submarino  había  lanzado
cuatro  torpedos  sobre  el  acorazado
británico  King  George,  en  la  costa
del  Canal,  perdiéndolos;  var  i o s
submarinos  se  habían  p e r  d i d o
frente  a  Gibraltar;  en  el  M&dite
rráneo  habíamos  sufrido  pérdidas
considerables  en  la  costa  italiana
debido  a  bombardeos  en  picado
enemigos,  y,  finalmente,  se  habían
infringido  graves  daños  en  los
Dardanelos  debido  a  una  equivoca
ción  por  parte  de  la  Marina,  lo
que  motivó  un  incidente  diplomá
tico  con  Turquía  y  consecuencias
muy  desagradables  para  el  Minis
tro  de  Asuntos  Exteriores  de  Tur
quía.  Cuando  expliqué  la  situación
al  General  Jodl,  poco  antes  de  la
conferencia,  me  dijo  que  debía  es
tar  preparado  para  una  erupción
del  volcán.

En  la  conferencia,  presenté  a
Hitler  con  toda  crudeza  la  grave
dad  de  los  hechos  con  todas  sus
circunstancias.  Flítler  lo  escuchó
sin  interrumpirme,  luego  se  levan
tó  y  habló  a  los  reunidos  como
sigue:  Caballeros,  acaban  de  oír  el
parte  de  la  situación  naval.  Es  un
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deplorable  c u  a d r o  desfavorable.
Desearla  ue  todas  las  secciones
de  la  FVehrmacht  me  diesen  un
cuadro  ¿am. real  y  desnudo  de  la
situación.  Tengan  presente  que  mi
cerebro  trabaja  en  forma  semejan
te  a  una  máquina  cálculadora.
Cada  uñ  de  los  Oficiales  que  hace
aquí  una  representación  de  la  si
tuación,  introduce  en  esta  máqui-
na  de  calcular  una  pequeña  rueda
de  información.  Así  se  forma  un
determinádo  cuadro  o  un  número,,
en  cadá  rueda.  Al  terminar  la:
conferencia,  aprieto  un  botón  y  en
mi  mente  se  ilumina  la  suma  de
toda  esta  información.  Esto  es  el
compendio  de  un  día  determiado.
Cuando  una  de  estas  ruedas  me
da  un  cuadro  defectuoso  como  re
sultado  de  una  presentación  inco
rrecta;  entonces  necesariam  e n  ¿ e
debo  hacer  un  compendio  incorrec
to  de  la  situación,  haciendo  así
falsas  deducciones,  tomando  una
decisión  falsa  y  dando  órdenes  in
correctas.  Ustedes  pueden  apreciar
por  sí  mismos  lo  que  esto  signifi
ca  para  el  Alto  Mando  y  para  la
total  conducción  de  la  guerra.  En
consecuencia,  me  gustaría  aprove
char  esta  oportunidad  para  pedir
les  vivamente  que  todas  las  per
sonas  que  comuniquen  sus  infor
mes,  deben  hacerlo  mostrando  un
cuadro  real  y  al  desnudo  de  la  si
tuación.

Aquellos  que  trabajaban  en  ínti
mo  contacto  con  Flítier  se  hallaban
constantemente  entre  la  admira-
ción,  el  reconocimiento,  desespera
ción,  malestar  y  el  odio.  Con  fre
cuencia  se  tenían  sentimientos  se
mejantes  al  odio;  pero  al  día  si
guiente  se  admirarían  sus  ideas
creadoras,  su  insobornable  e o n  -

fianza  en  la  victoria,  su  conoci
miento  sorprendente  y  su  amabi
lidad  radiante.  Era  muy  amigable

y  amable  con  sus  subordinados,
preocupándose  acerca  de  su  salud;
era  atento  y  enviaba  presentes  o
flores  cuando  alguien  estaba  en
fermo.

En  el  Cuartel  General  del  Fuh
ier  encontrábamos  razones  para
odiarle  debido  a  sus  actos  de  cruel
dad,  dureza,  injusticia  y  brutaIdad,
lo  que  llegaba  a  nuestro  conoci
miento  como,  por  ejemplo,  cuando
hacía  grayes  reproches  contra  de
terminados  Jefes  del  Ejército  o  de
tropas,  a  sangre  fría,  en  forma
injusta,  cuando  daba  órdenes  in
consideradas,  cuando  hacía  críticas
ilógicas  y  cuando  dirigíA  el  despia
dado  sacrificio  de  posiciones  de
fensivas,  fortificaciones  y  divisio
nes  completas.

La  excesiva  y  a  veces  ciega  fe
de  Hítier  en  el  Partido  estaba  en
extraño  contraste  con  su  profunda
desconfianza  de  algunos  d e  1 o s
mandos  superiores  del  Ejército’  y,
en  menor  grado,  de  la  Fuerza  aé
rea.  La  destrucción  de  la.  confian
za  mutua  entre  Hítier  y  el  Ejérci
to  tenía  su  origen  en  el  asunto  de
Blomberg  y  en  la  caída  del  Gene
ral  von  Fritsh.  Ello  ejerció  un
efecto  mutuamente  perjudicial  y
condujo  a  una  larga  serie  de  erro
res,  equivocaciones,  injusticias,  ór
denes  equivocadas  y  decisiones  da
ñinas.

Hitler  conocía  la  oposición  del
Ejército  a  su  persona  aún  antes  de
la  guerra.  La  suposición  de  que
existía  una  secreta  resistencia  en
el  Ejército,  estaba  confirmada  por
numerosos  casos  en  que  los  Ofi
ciales  de  alta  graduación  discutían
sin  género  de  dudas  su  jefatura,
despreciaban  órdenes  dadas,  o  aún
daban  órdenes  en  contrario,  bor
deando  claramente  una  abierta  re
sistencia.  Es  una  trágica  conclu
sión  el  que  Hítier  io  poseía,  en
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modo  alguno,  la  educación  militar
necesaria  y  el  entrenamiento  para
ser  el  Comandante  en  Jefe  del
Ejército,  sino  •que  fundamental
mente  seguía  siendo  un  aficionado
militar  con  un  juicio  inadecuado
para  tomar  decisiones  militares.

Un  sucedido  del  cual  fui  testigo
y  que  nunca  olvidaré  debido  a  su
gran  importancia  y  terrible  grave
dad,  merece  atención  especial  al
considerar  la  permanente  descon
fianza  de  1-lítler  por  el  cuerpo  de
Oficiales  del  Ejército.  Fué  en  ene
ro  de  ‘1944-. A  la  terminación  de
un  curso  político  nacional  para  Ofi
ciales  de  siJperior  categoría  al  man
do  de  unidades  del  Ejército.  ‘fa
rina  y  Fuerza  aérea,  tuvo  lugar
una  reunión  en  el  Cuartel  General
del  Fuhrer,  y  en  el  que  Hítler’  se
dirigió  a  varios  cientos  de  Genera
les  y  Almirantes  acerca  de  la  base
ideológica  de  la  guerra.

Lo  hizo  muy  francamente  por
que  debía  pedir  que  los  Oficiales
que  dirigían  la  Wélirmacht  tuvie
sen  un  conocimiento  inequívoco
del  concepto  del  Nacionalsocialis
mo,  y  que  ellós  debían  apoyarlo
debido  a  una  convicción  interna.
Repentinamente  se  puso  muy  serio
en  el  curso  de  su  disertación  y  su
auditorio  se  sorprendió  cuando  ha
bló  en  términos  graves  de  la  posi
bi.lidad  de  un  resultado  des favora
ble  de  la  guerra.  Entonces  habló
como  sigue:  Mis  Generales  y  Al
n2irantes.  Si  la  Providencia  nos
negase  la  victoria  actual  en  la  ba
talla  a  vida  o  muerte  y  si  fuese  la
voluntad  del  Altísimo  que  el  final
de  esta  guerra  resultase  en  una
catástrofe  para  el  pueblo  alemán,
entonces  todos  ustedes,.  mis  Gene
rales  ,  A ln2irantes,  deberían  reu
niese  a  mi  alrededor  con  las  espa
das  en  alto  a  fin  dá  luchar  hasta
perder  la  última  gota  de  sangre

por  el  honor  de  Alemania.  Caba
lleras.  yo  les  digo  que  esta  es  la
forma  en  que  ‘realmente  debíera
suceder.

Un  silencio  mortal  recorrió  la
habitación.  Se  podía  haber  oído  la
caída  de  un  alfiler  al  suelo.  Todos
aguantaron  el  aliento  y  esperaron
cualquier  clase  de  ruido  para  ali
viar  la  extrema  tensión  con  que
todos  estaban  sobrecogidos.  Una
voz,  que  no  tenía  inspiraóión  o
convicción,  rompió  el  silencio:  ¡Mi
Fuhrer,  esta  es  la  forma  en  que
sera!

Un  tenebroso  silencio  invadió  de
nuevo  la  habitación  después  que
se  pronunciaron  e s t a s  palabras.
Ahora  podía  haberse  esperado  que
en  realidad  sucediese  algo  ¿quizui
que  los  Generales  y  Almirantes  se
hubiesen  levantado  de  sus  asien
tos  y  demostrasen  por  aclamación
que  apoyaban  estas  palabras  y  que
realmente  estaban  preparados  para
darlo  todo  en  la  lucha  por  Adolfo
Hitler,  el  pueblo  alemán  y  el  Na
cionalsocialismo?  Pero  nada  de  eso
ocurrio.  Sólo  existía  un  silencio
mortal.  I-Iítler  se  puso  pálido  y
miró  a  su  alrededor  por  la  haN
taóión.  Su  mirada  se  detuvo  en
uno  de  los  hombres  de  la  fila  de
enfrente  y  rompió  el  silencio  con
grave  voz:  Mariscal,  acabo  de  oír
su  respuesta.  En  el  caso  que  usted
tuviese  razón,  aun  tengo  yo  buenas
razones  para  dudar  de  la  fe  qu
implica  su  respuesta.  Entonces  si
guió  otra  larga  pausa.

Finalmente  Hitler  continuó  y  ex
plicó  cómo  había  llegado  a  está
opinión  adversa  y  lo  que  había  ga
rantizado  tan  terrible  duda  por  su
parte.  Entonces  mencionó,  e  n t r  e
otras  cosas,  que  tenía  conocimiento
de  un  considerable  movimiento  de
oposición  en  el  Ejército  y  de  la
fuerte  actitud  negativa  de  numero-
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sos  Oficiales.  A  d e m á  s,  consignó
que  había  recibido  la  primera  in
formación  referente  a  la  forma
ción  de  un  Comite  Nacional  de
Alemania  libre  entre  los  Oficiales
prisioneros  de  guerra  en  la  Rusia
soviética,  y  que  tenía  prueba  de
que  había  sido  rechazada  la  eje
cución  de  órdenes  determinadas.
Entonces  intentó  resumir  el  conte
nido  de  su  texto  original,  pero
sólo  tuvo  éxito  en  parte.  Hizo  sn
arenga  mucho  más  corta  y  en  for
ma  diferente  a  lo  que  había  .en
sado.

Creo  que  existió  una  discusión
su’bsiguiente  entre  Hítler  y  el  Ma
riscal  aludido.  También  siguió  y
continuó  durante  xarios  días  un
vivo  debate  entre  los  Ofjciales  pre
sentes.  Estaba  completamente  claro
que  Hitler  había  sido  informado  de
una•  fuerte  oposición  en  los  cua
dros  del  Ejército,  pero  que  no  ha
bía  sido  capaz  de  deducir  el  sitio
y  extensión  de  esta  oposición..

Mi  opinión  es  que  los  altos  Je
fes  eran  culpables  de  negligencia
en  esta  ocasión.  Creo  que  la  opor
tunidad  que  se  les  ofreció  debió
ser  explotada  por  ellos  para  un  úl
timo  esfuerzo  para  influenciar  a
Adolfo  Flítíer  a  tomar  un  camino
en  el  cual  ellos  también  podían
haber  •aceptado  la  responsabilidad
Debían  haberle  presentado  un  es
tado  verdadero  de  la  actitud  real
de  los  altos  mandos.  Debían  ha
berle  dado  en  •forma  verbal  y  es
crita  una  apreciacióñ  de  la  situa
ción,  tal  y  como  la  veían  los  jefes
de  la  Wehrmacht  con  la  petición
urgente  al  Jefe  del  Estdo  de  alte
rar  determinados  conceptos  políti
cos  y  estratégicos.  Sin  duda  alguna
tal  movimiento  no  se  emprendió
en  aquel  momento  porque  los  je
fes  militares  no  pensaban  que  hu
biera  hecho  bien  alguno.  Quizá  la

desconfianza  de  Hitler  en  los  man
do  superiores  del  Ejército  era  de
hecho  tan  fuerte  en  aquel  momento,
que  nada  hubiera  hecho  sentir  su
influencia  en  su  actitud.  Cierta
mente,  no  se  podía  haber  realiza
do  nada  si  ello  no  se  hubiese  hecho
con  una  franqueza  y  sinceridad  sin
reservas.  Aunque  tal  movimiento
hubiera  resultado  en  la  nada  co
mo  consecuencia  de  la  inflexible
actitud  de  Hítler,  creo  que  la  Wehr
macht  debía  haber  hecho  el  últiL
mo  intento  para  influenciar  a  Fiít
ler,  así  como  para  efectuar  una
franca  clarificación  de  las  relacid
nes  entré  el  Fuhrer  y  el  ‘Cuerpo
de  Oficiales.

Lo  que  siguió  a  esto  fué  comple
tamente  lo  contrrio.  Unas  pocas
semanas  después  del  incidente  des
crito,  el  Jefe  del  Personal  del  Ejér
cito,  General  Schmundt,  presentó  a
FIítler  una  leal  declaración  por  es
crito  y  firmada  por  los  altos  Jefes
del  Ejército;  Esta  declaración  jugó
un  papel  decisivo  en  la  actitud  de
Hitler  y  en  su  cada  vez  más  cre
ciente  desconfianza  en  los  Jefes
del  Ejército.  Por  una  parte  existía
esta  declaración  de  lealtad,  y  por
otra,  existía  una  indudable  e  indis
cutible  prueba  de  la  oposición  cre
ciente  en  el  Ejército.  La  descon
fianza  de  Hítler  en  la  Wehrmacht
llegó  a  ser  cada  vez  más  fuerte;
la  ulterior  dureza,  inflexibilidad  y
sobreestimación  de  sí  mismo  en
asuntos  militares,  marc  a b a  n  la
conducción  de  la  guerra.

Así,  FI ítler  nos  condujo  a  luchar
hasta  un  amargo  fin.  El  expresaba
repetidamente  la  esperanza  en  nos
otros  de  que  el  pupblo  alemán  hu
biera  sido  capaz  de  resistir  hasta
el  otoño  de  1945,  en  que  necesaria
mente  seguiría  la  vuelta  favorable
de  los  acontecimientós.  Tenía  cier
tas  esperanzas  en  un  cambio  de
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actitud.  de  las  Potencias  occidenta
les  hacia  ‘su  aijada  la  Rusia.  sovié
tica,  y  la  promesa.  de  nuevos  des
cubrimientos  ‘técnicos.  El  pensa
miento  de  terminar  la  lucha  en  el
Oeste  y  sostener  solamente,  la  dei
Este  era  acariciado  con  frecuencia
por  Hitler  durante  los  últimos  me
ses.  Esto  último  siempre  fallaba;
él  sostenía  que  las  negociaciones
eran  imposibles  con  uno  que  tuvie
se  un  cuchillo  en  su  garganta  y
,que  tal  medida  sólo  podía’  tener
éxito  si  las  Potencias  occidentales
acordaban  tácitamente  el  cesar  en
la  acción  y  no  empeñar  las  fuer
zas  de’ defensa  en  el  Este  desde  la
retaguardia.
-  Hitler  rechazó  siempre  cualquier
deliberación  p agr a  ahorrar  a  su
pueblo  los  últimos  sacrificios  y  la
destrucción  por  un  rápido  finar  de
la  guerra;  debido  a  unarígida  ad
herencia  a  la  oposición  a  una  rau
.dición  sin  condiciones’  y ‘debido  a
sus  propias  esperanzas  a’una  vuel
ta  favorable  ya  mencionada  con
anterioridad.  Debido  a  su  aspira
ción  a  llevar  a  su  pueblo  a  una
grandeza  sin  igual,’  y  eh  vista  d,e
los  inmensos  sacrificios  que  ya  se
habían  hecho,  sin  éxito;  Hítler  no
estaba  inclinado  a  aceptar  una  de
rrota  final.  El  solaménte  p o d  í a
‘continuar.  Yo  ‘he  recordado  su  res
puesta  a  las  urgentes  advertencias
y  súplicas  del  viejo  Mariscal  Von
Mackensen  antes  de  la’  guerra:
Quizá  tnga  usted  razón,  Mariscal;
pero  yo  no  puedo  hacerid  de’ otra
manera;  no  puedo  volverme  atrás.
Así,  él  perdió  todo  el  respeto  para
la  dignidad  del  hombre  y  trans
gredió  con  crueldad  los  límites  es
tablecidos  por  Dios.  Tal  ‘arrozan
cia  y  postura  falta  de  freno,  había
de  conducir.  inevitablemente.  ‘a  la
caída  estrepitosa’  de’  Adolfo  Hítler
y  toda  su  obra.  (T.-l&.)  ..  ,  -‘

PORMENORES  DE  LA
CONSTRUCCION  DEL
SUBMARINO  ATOMICO

(Trad.  del  Newsweek,  21-9-53.
por  e]  C.  de  Infant.  de  Marina
y.  Pérez  Gutiérrez.)

Contemplándole  cómo  se  agazapa
sobre  las  imadas  en  las  gradas  de
Groton,  Conn.,  con  su  pópa  col
gando  sobre  el  Thames,  se  le  to
maría  por  otro  submarino.  Es  un
poco  mayor  y  también  un  poco
más  ancho  y  su  proa  es  ligera
mente  más  bulbosa,  pero  en  otras
cosas  no  se  distingue  mucho,  en
apariencia,  de  los  sumergibles  de
la  clase  ‘lang,  que  ya  recorren  los
mares.  Tiene  las  mismas  líneas  es
tilizadas,  cubierta  sin  cañón,  la
misma  torreta  directora  y  aerodi
námica  sobresaliendo  de  la  men
cionada  cubierta  como  la  aleta  dor
sal  de  un  tiburón.  Lo  que  le  hace
ser  el  logro  más  kevolucionario  en
la  guerra  naval  desde  que  el  Mo
nitor  se  encontró  con  el  Merrimac
a  la  altura  de  Hampton  Roads  es

su  sistema  propulsor.  Cuando  se
deslice  por  las  gradas  será  el  pri
mer  submarino  atómico  del  mun
do,  el  primer  buque  atómico  del
Globo  de  todo  tipo.

En  el  mare  mágnum  de  la  Ma-’
rina  lleva  el  indicativo  SSN-571
(submarino  nuclear,’  casco  núme
ro  7l).  Se  le  llamará  USS  .Nauti
lus.  Es  un  nombre  famoso  en  la
historia  de  los  sumergibles.  Pué  el
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nombre  del  submarino  con  el  que
hizo  demostraciones  Robert  Fulton
ante  Napoleón  mucho  antes  de  que
ascendiera  por  el  río  Hudson  reso
piando  en  el  barco  a  yapor  Cler
mont.  Era  también  el  nombre  de
la  embarcación  que  condujo  al
Capitán  Nemo  durante  20.000  le
guas  bajo  la  mar  en  la  novela
seudo-científica  de  Julio  Verne.

En  la  imaginación  de  Verne  no
se  ajustaba  estrictamente  a  las  le
yes  de  la  física.  Incluso  jamás
llegó  a  soñar  algo  tan  fantástico
como  el  USS Nautilus.  Navegará
bajo  el  agua  más  rápidamente  que
cualquier  .. otro  sumergible  pueda
Ti a  e e r 1 o  actualmente  en  superfi
cie.  Tendrá  también  mayor  auto
nomía.  Podrá.  permanecer  en  in
mersión  indefinidamente,  cruzando
el  mundo  una  y  otra  vez,  jamás
saliendo  al  exterior  y  sin  tener  que
sacar  un  snorkel.  Deslizándose  por
debajo  del  casquete  de  hielo,  podrá
navegar  a  través  del  polo  Norte.

Oficialmente  la  Marina  manifies
ta  que  su  velocidad  en  inmersión
rebasará  los  20  nudos,  lo  que  hará
difícil  para  cualquier  destructor  su
caza.  Tampoco  será  fácil  para  ese
destructor  detectarlo.  •No t e n  d r  á
que  izar  un  snorkel  sobre  el  agua
como  un  pulgar  dolorido,  y  para
perseguir  al  Nautilus,  el  •destructor
tendrá  que  desarrollar  tal  veloci
dad  y  se  originará  tal  confusión
que  será  muy  hábil  el  técnico  de
sonar  que  pueda  indicarnos  donde
se  halla.

La  Marina  no  permitirá  publi
car  la  profundidad  que  pueda  al
canzar,  por  razones  que  se  com
prenden.  A  principios  de  la  segun
da  guerra  mundial  los  japoneses
fracasaron  en  su  intento  de  des
truir  a  muchos  submarinos  norte
americanos  porque  no  podían  pre
cisarla  y  montaban  los  dispositi

vos  de  explosión  de  las  cargas  de
profundidad  para  que  actuasen  de
masiado  pronto.  Un  miembro  de)
Congreso  cuya  lengua  iba  más  de
prisa  que  su  cerebro,  permitió  que
se  deslizara  esa  información  vital;
el  resultado  fué  un  agudo  incre
mento  en  el  número  de  sumergi
bles  perdidos.

Lo  que  la  Marina  quiere  decir
cuando  manifiesta  que  puede  per
manecer  en  la  mar  indefinidamen
te,  no  ló  revelará,  naturalmente.  No
obstante,  esto  es  seguro:  el  único
límite  a  su  autonomía  es  la  canti
dad  de  víveres  y  oxígeno  que  trans
porta  y  la  resistencia  de  su  dota
ción.  En  condiciones  normales  de
combate  un  submarinista.  p u  e de
permanecer  en  la  mar  fácilmene
cuarenta  y  cinco  días;  en  la  últi
¡ría  guerra  ‘cuando  los  súmergibles
norteamericanos  se  vieron  obliga
dos,  estuvieron  navegando  durante
setenta  días:  Por  varios  motivos,  la
vida  a  bordo  del  Nautilus  no  será
tan  agotadora  como  en  un  subma
rino  clásico.  El  Nautilus  podrá  na
vegar  ininterrumpidamente  duran
te  meses.

¿Qué  puede  hacer  un  submarino
atómico?  La  respuesta  de  la  Mari
na  es  sencilla:  Puede  hacer  todo
aquello  que  realice  un  submarino
clásico,  solamente  que  mejor.  Pue
de  atacar  a  la  navegación  en’miga
y  a  las  fuerzas  navales  del  adver
sario.  Puede  realizar  misiones  de
vigilancia,  cruceros  por  el  Atlán
tico,  reconocimiento  por  radarTçIel
espacio  ante  agresiones  de  bombar
deros  atacantes  enemigos,  etc.  Pro
tegido  por  la  oscuridad,  puede  des
embarcar  espías,  saboteadores  o
grupos  de  comandos  en  la  costa  ad
versaria,  regresando  más  tarde  a
recogerlos.  Puede  cazar  a  sumergi
bles  eneñ’iigos  y  destruirles  con
torpedos  acústicos;  los  más  lentos
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.dl  adversario  no  tendrían  oportu
nidad.  alguna  contra  él  y,  con  un
equipo  adecuado  y  accesorio,  puede
lavegar.  en  superficie  a  la  altura

uiia  ciudad  enemiga  y  bombar
dearl  con.  proyectilés  dirigidos.

Hace  unos  chas  al  Contraalmi
i.añte  (eorge’C.  Crawford,  Jefe  de
la  Flota  submarina  del  Atlántico,
le  fué  preguntado:  Suponganos
que  los  rusos  tuviesen  un  submari
no  atómico   nosotros  no.  ¿Cómo
le  combatjrfams?  Sonrió,  se  enco
gió  de  hombros  y  dijo:  Gracids  a
1)ios  ese  problema  no  es  para  mi;
no   toy  •en  a  guerra  antisubma
rina.  El  que  preguntaba  resionó
aun  más,  diciendo:  Suponqamos
que  los  rusos  ponen  en  servicio  un
sumergible  atómico.  ¿Cómo  defen
deriarno  esos  nuevos  superporta
aviones  que  estamos  construyen
do?  El  simplemente  sonrió.

La  instalación  d  energía  propul
sora  del  Nautilus  es  un  reactor  nu
plear,  logrado  por  la, Westinghouse
1ectric  Corp.  Trabaja  siguiendo  el
mismo  principio  de  la  bomba  ató
mica:  neutrons  chocando  con  el

átomo  de  uranio,  y  liberando  in
tenso  calor.  Sin  embargo,  en  el
caso  de  la  instalación  propulsúra
del  iVautilus  la  reacción  es  lenta  y
controlada.  Por  lo  tanto,  la  diferen
cia  entre  la  instalación  citada.  y
una  bomba  atómica  está  en  la  dife
rencia  entre  un  leño  prendido  fue
go  intensamente  sin  llama  ni  humo
y  la  dinamita.

La  reacción  se  inicia  y  se  detie
ne,  es  decir,  se  conecta  la  instala
ción  y  se  desconecto,  más  tarde
mediante  un  sistema  de  varillas.
Absorben  los  neutrones  antes  de
que  puedan  aplastarse  uno  contra
otro.

En  torno  al  reactor  existe  una
especie  de  serpentín  transportando
agua  destilada  a  gran  pre’sión.  El
agua  es  destilada  porque  las  impu
rezas  pudieran  convertirla  en  ra
dioactiva.  Se  mantiene  a  gran  pre
sión  porque  de  esta  forma  puede
conseguirse  que  se  caliente  mucho
más  antes  de  que  hierva.

El  agua  caliente  en  el  serpentín
proporciona  el  calor  suficiente  para
generar  vapor  que  haga  mover  la
turbina,  la  cual  a  su  vez  mueve
ambas  hélices.

La  razón  por  la  que  el  Nautilus
Pueda  permanecer  en  inmersión
indefinjdamei-te  sin  snorkel  es  la
de  que  la  reacción  nuclear  no
quema  oxígeno.  El  necesitado  por
la  dotación  tendrá  que  ser  mante
nido  en  reserva  a  bordo.

Pese  a  la  intensa  temperatura
generada  por  el  reactor,  el  interior
del  sumergible  Siempre  estará  con
fortablemenfe  fresco,  ya  que  dicho
reactor  facilitará  la  suficiente  ener
gía  adicional  para  hacer  funcionar
un  sistema  de  acondicionamiento
de  aire.

El  Nautjlus  dispondrá  de  dos
instalaciones  distintas  generadoras
de  energía  propulsora:  un  motor
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Diesel  y  baterias.  Estas  sólo  se
emplearán  en  caso  de  emergencia,
si  la  turbina  de  vapor  por  uno  u
otro  motivo,  se  estropease.  Cuando
son  utilizadas,  el  Nautilus  trabaja
ra  exactamente  igual  que  el  sub
marino  clásico.

Por  ser  el  primer  sumergible
atómico,  el  Nautitus  igualmente
tendrá  la  línea  más  perfectamente
aerodinámica  hasta  ahora  concebi
da.  Para  la.  navegación  en  super
ficie,  un  buque  necesita  una  proa
en  forma.  de  cuchillo’  que  reduzca
al  mínimo  la  resistencia;  bajo  el
agua  una  proa  roma  es, más  eficaz.
Por  lo  tanto,  todos  los  submarinos
clásicos  tienen  que  mantener  un
equilibrio  en  el  diseño.  El  Nautilus
puede  disponer  de  una  proa  en
forma  de  bulbo  porque,  excepto  en
caso  de  accidente,  jamás  necesitará
navegar  en  superficie.

El  Nautilus  llevará  una  dotación
de  unos  95  hombres.  frente  a  los
80  u  85  Oficiales  y  demás  perso
nal  a  bordo  de  los  sumergibles  de
la  clase  Tang.  La  mayor  parte  de
ellos  ya  han  sido  elegidos  y  algu
nos  están  recibiendo  instrucción
desde  hace  dos  años.  ‘A  bordo  del
Nautilus  se  hará  que  la
lo  más  cómoda  posible,
en  cuenta  que  su  interior
berinto  de  maquinaria,
tubos.  Dispondrá  de  un
de  cine  con  una  enorme
de  ‘películas,  y  con  una
aún  mayor  de  discos.  Los  víveres
serán  los  mejores  que  la  Marina
pueda  ofrecer,  pero  tendrán•  que
estar  congelados,  en  conserya  o  en
l)01V0.

La  persona  a  quien  se  debe  el
Nautilus  es  al  Contraalmirante  Hy
man  G.  Rickover,  pequeño  pero
con  un  intenso  genio  constructor
y  sentido  de  la  ingeniería,  que
empezó  a  apremiar  una  y  otra  vez
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a  la  Marina  para  que  lo  constru
yese  casi  antes  de  desaparecer  el
humo  de  Hiroshima  y  Nagasaki.
Entonces,  cuando  era  Capitán’  dé
Navío,  hacía  la  vida  imposible  a
sus  superiores,  hasta  que  final
m  e n t e,  en  1947,  estuvieron’  de
acuerdo  con  él  de  que  era  factible
un  submarino  atómico.

Después  de  esto  se  puso  a  tra
bajar  en  la  Comisión  de,  Energía
Atómica,  convericiéndoles  para  que
le  permitieran  construir  un  modeló
pilOtQ.

Hombre  difícil  de  llevar,  sin  con
sideraciones  a  las  graduaciones  y
menos  a  los  conductos  reglamen
tarios,,  Rickover  se  hizo  tan  ‘impo
piilar  que  solamente  la  interven
ción  del  ‘Congreso  ‘hizo  que  lo  aS
cendiera’n  a  Almirante.:  Sin  ‘  em
bargo,  logró  que  ‘se  hicieran’  las
cosas.  Lentamente  tomaron  forma
los  planos  del  Nautilus  y  finalmen
te,  en  1950,  obtuvo  el  permisó  para
construir  su  barco  soñado.

Empezó  c o n  la  Westinghouse

para  que  trabajase  en  el  reactor.
después  pidió  a  los  astilleros  de’ ‘la
Marina  de  Portsmouth  que  cons
truyesen  el  casco.  Cuando  descu
brió  que,  pe,se  a  esto,  Portsmouth
no  disponía  de  la  mano  de  obra
necesaria,  entró  en  contato  con  la
Electric  Boat  Division  of  General
Dynamics,  de  Groton.

Afortunadamente  para  Rickover,
el  Jefe  de  Proyectos  Submarinos
en  la  Electric  Boat  es  el  Contraal
mirante  retirado  Andrew  1.  McKee,
el  más  destacado’  proyectista  de
submarinos  en  los  Estados  Unidos.
Otro  cualquiera  se  hubiera  desani
mado  ante  las  complejidades  de  la
tarea  que  Rickover  deseaba  llevar
a  cabo.  McKee  se  puso  inmediata
mente  a  trabajar.

No  solamente  nadie  había  cons
truído  anteriormente  un  submari
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no  atóiico,  sino  que  el  único  de
propulsión  a  vapor  hecho  en  Es
tados  Unidos  había  constituído  un
fracaso.  Al  proyectar  un  submari
no  hay  qúe  en frentarse  con  un
claro  problema  de  distribución  de
pesos.  McKee  no  podía  saber  lo  que
pesarían:  las  pieas  clél  Nautilus,
po?que  no  existían  nada  más  que
en  los  tableros  de  dihujo  Con  tal
motivo,  desde  el  principio  al  fin,  el
diseño  del  Nautilits  fué  un  proble
ira  de  ingeni.ría  creadóra.  Sola
mente  existían  un  puñado  d  iii
genieros  .espe.bialistas  en  submari
nos  en  el  país,  y, una  doceiía  en  la
Electric  Boat,  que  MeKee  conside
ró  con  espíritu  creador.

Actualmente  McKee  dispone  de
Ufl;  plantel  de  140  ingenieros  que
saben:  interpretar  sus  datos  epecí
fleos.  E.n• los  meses  pasadós,  antes
.d.  que  pudiera  forjar  se  plantel,
el:  trabajo  en  el  Nautilus  se  reali
zaba  lenta  y  penosamente.  La  PriL
mera  miSión  que  emprendió  fué
la  construcción.  e  un  casco  mode
lo  en  la  estación  de  pruebas  de  re
actores  de  la  Comisión  de  la  Ener
gía  Atómica,  cerca  de  Arco,  Idaho.

donde  . PUdO  instalarse  el  reactor
piloto  r  toda  la  maquinaria  corres
1)ofldiente.

La  quilla  del  Nautilus  fué  pues
ta  finalmente  el  14  de  junio  de
1052.  En  esta  ceremonia,  al  hablar
el  Presidente  Harry  S.  Truman.
no  reparó  en  las  posibilidades  mi
litares  del  buque,  sino  en  las  con
secuencias  que  traería  para  la  paz.
-Porque  si  un  reactor  nuclear  Podía
construirse  iara  impulsar  un  su
mergible  también  podría.  hacerse
para  mover  cualquier  otra  cosa.
Truman  previó  una  era  de  barcos
mercantes  y  aviones  de  propul
sión  atómica,  de  instalaciones  de
energía  también  atómica,  produ
ciendo  electricidad  para  fábricas;
qranjas  y  hogares.

La  General  Dynamjcs  piensa  asi
también.  Ha  montado  una  nueva
sección,  la  General  Atomic  Corp.,
que  espera  que  algún  día  pueda
aplicar  en  utilización  comercial  to
dos  los  conocimientos  que  ha  ob

tenido  en  la  construcción  del  Nau
tilus  y  en  la  de  los  submarinos  ató
micos  que  te  seguirán.

(T-38)
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E N el  ciclo  de  conferencias  ecnómicas  organizadas  por  la  Escuela
de  Ingenieros  Industriales  de  Bilbao,  clisertó  sobre  el  tema  La
Marina  mercante  en  la  vida  nacional,  el  día  19  de  febrero,  el

Subsecretario  de  la  Marina  Mercante,  Almirante  Rotaeche
El  Director  de  la  Escuela,  señor  ‘I’orróntegui,  pronunció  unas  pa

labras  de  presentación  del  conferenciante,  señalando  lds  constantes
devé1os  del  Marqués  de  Unzá  del  Valle  al  frente  de  la  Subsecretaría
de  la  Marina  Mercant&.

El  Almirante  Itotaeche,  después  de  agradecer  las  palabras  del  se
ñor  Torróntegui,  comenzó  su  disertación  señalando  que  tanto  él  como
la  mayor  parte  de  sus  oyentes  se  criaron  entreel  ruido  de  las  sirenas
de  los  barcos  de  la  ría,  y  que  por  ello  el  tema  elegido  les  sería  larni
liar.  l)ividió  su  conferencia  en  cuico  parts,  que  dedicó  a  exponer  la
misión  de  la  Marina  mercante  en  la  guerra  y  en  la  paz,  la  cuantía
que  debe  alcanzar  la  aviación  como  transporte  y  la  construcción
naval.

Respecto  al  PaPel  de  la  Marina  mercante  en  la  guerra,  ana1izó  li
geramente  su  actuación  en  las  dos  últimas  guerras,  tanto  en  la  parte
de  ella  al  servicio  de  las  operaciones  militares,  como  en  el  aprovi
sionamiento  de  las  naciones  beligerantes.  Recalcó  la  importancia  y
la  colaboración  de  su  inseparable  industria  de  construcción  naval,

1951i]
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así  como  los  sacriÍicios  de, vidas  de  su  personal  navegante,  el  asesor
de  los  navieros  y  el  protector  del  AÍmirantazgo,  a  sus  9.000  convoyes
para  deducir  que  el  conjunto  de  todos  estos  sectores,  que  forman  la
Marina  mercante,  han  merecido  el  expreso  agradecimiento  del  Parla
mento  inglés  y  del  Pentágono.

Hizo  una  mención  especial  del  90  por  ‘100 de  pérdidas  de  material
y  los  4.0U() caídos  que  había  tenido  la  Marina  mercante  italiana  sin
apenas  protección  en  sus  servicios  a  Túnez,  Trípoli  y  Albania,  que
superó  con  mucho  a  las  de  cualquier  amIa  o  cuerpo  combatiente.

Pasando  al  papel  de  la.  Marina  mercante  en  la  paz,  partiendo  de
los  objetivos  que  mediante  una  oportuna  Ley  en  los  Estados  Unidose  han  asignado  a  la  Marina  mer

capte,  y  que  SOn:  a),  reserva  para
‘la  guerra;  b),  equilibrio  de  la  ba
lanza  de  pagos;  e),  servicio  de  la
política  ecOnómica  del  país;  y
d),  regulación  mundial  de  fletes,f.ué  estudiando  cada  uno  de  losapartados  y,  basándose  en  las  es

tadísticas  oficiales,  señaló  el  yo-
lumen  que  debe  alcanzar  nuestra
Flota.  El  último,  o  sea  Ja  regula
ción  de  fletes,  sólo  le  es  dable  as
pirar  a  una  nación  ‘de la  potencia
económica  de  Estados  Unidos.
‘que  tiene  inactivas  más  de  15 mi
llones  de  toneladas  y  que  duran
te  la  guerra  de  Corea ,ha  podido
poner  en  servicio  más  de  ocho,
Para  Juego  volverlas  a  amarrar.

Como  equilibradora,  de la  balan
za  de  pagos,  estudió  las  necesida
des  de  nuestra  Marina  mercante
para’  lograr  esa  nivelación,  y  dijo

que  -la navegación  extranacional,  es’ decir,  el  trarnp  entre  dos  nacio
nes  extranjeras,  exige  unas  200.000  toneladas  ‘erno  mínimo;  la  flota
‘petrolera  también  200.000  toneladas,  y  un  incremento  anual  de  10
por’  ‘100, y  Fa  trasatlántica—que  no  -  conduce  anualmente  más  que
‘15.000 emigrantes  ‘de los  60.000  que  ‘estos  años  se  trasladan  a  Amé
rica,  y ‘eso sin  pensar  en  los  120.000 que  emigraban  hace  veinte  años—
necesita  157.000 toneladas.  De  cada  uno  de  estos  sectores  estudió  las
características  más  indicadas  para  cadá  buque.

‘En  el  apartado  e),  o  sea  la  polítieaeconómica  de  España,  la  divi
dió  en  çlós:  una,  el  comercio  exterior;  y  otra,  la  distribución  en  cabo
tale  y  çomunicaeiones  de  soberanía,  independientenente  ‘de la  pesca
y  servicios  de  puertos.
•  En.  el  primero,  y  con  los  pesos  y  volúmenes  de  importación  y  ex
portación,  contando  con  transportar.  con  nuestra  bandera  el  50  por
‘100 del  tráfico  en  vez  del  25  por  100  que  ahora  tenemos  de  la  ‘expor
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ladón,  y  el  40  por  100 .de -la  importación,  llega  a  cifrar  los  buqués  de
cargamento  a  granel  y  de  carga  general  que  necesitamos,  separándo
ademas  los  fruteros  en  esta  última  modalidad.  Estas  cifras  son  600.000
toneladas  para  granel.  20.000  para  carga  general  y  110.000 para  fruta.

En  la  distribución  interior  separó  el  cabotaje  regúlar  fijando  nues
:tras  necesidadede  toñélaje  en  ‘125.000 tónéladas;  -del  iestringido,  •0
sea  la  distribución  de  barbón  ycemehto  por  el  litoral,  necesitados  de
260.i00  toneladas;  y  los  servicios  de  soberanía,  en  ‘100.000 toneladas.

Uniendo  a  lo  que  antecede  las  140.000 toneladas  de  buques  de  pes
ca  de  altura,  que  ya  hoy  llegan  a  esa  cifra,  y  las  25.000  toneladas  de
servicios  de  puerto,  llegó  a  unas  necesidades  mínimas  de  unos  dos
millones  de  toneladas,  cifra  no  muy  difícil  de  alcanzar,  ya  que  hoy
—afirmó—tenemos  entre  los  que  navegan  y  están  en-  construcción
1.550.000  toneladas,  que  es  el  doble  de  lo  qi.ie teníamos  al  término  de
nuestra  guerra.

El  Almirante  Rotaeche  trató  después  de  las  posibilidades  de  la
aviación  como medio  de transporte  -de pasaje  y-de carga,  destacando  las
diferencias  objetivas  en  dichos  dos  campos  y  afirmando  que  la  avia
ción,  como  competidora  del  barco,  ofrece  escaso  temor  en  lo  referen
te  al  transporte  de  personas  y  ninguno  en  cuanto  a  las  mercancías.
A  pesar  de  su  creciente  eompetencia—dij  o—el  número  de  viajeros
transportados  por  los  trasatlánticos  crece  constantemente.  Refiriéndo -

se  a  España,  señaló  cómo  la  aviación  sólo  transportó  en  el  último  año
7.500  toneladas  de  carga,  mientras  que  nuestros  buques  movieron  15
millones  de  toneladas;  es  decir,  el  0,05  por  ‘100.

Estudió  a  cpritinuación  la  construcción  naval  en  -España,  ponde
rando  la  eficacia  del  crédito  naval—que  concede  unos  beneficios  del
80  por  ‘100 del  valor; del  buque  en  construcción,  al  2  por  100  de  inte
rés  y  a  amortizar  en  veinte  años—y  de  la  Einpresa  Nacional  Elcano
de  la  Marina  mercante.  Contempló  los  problemas  de  esta  constiueción,
tales  como  la  escasez  de  acero  y  la  poca  especialización  de  los  servi
cios  auxiliares,  que  contribuyen  a  encarecerla.

Fué  señalan°dó  las  posibilidades  de  los  diferentes  astilleros  epa
ñoles  y  las  variaciones  más  destacadas  en  la  construcción  naval  des
pués  de  la  guerra,  tanto  en  los  medios  de  trabajar  como  en  los  nue
VOS  sistemas  de  propulsión,.  y  estudió  seguidamente  el  ritmo  de  cons
trucción  en  el  mundo,  en  el  que  la  proporción,  dijo,  es  de  un  28  por
-100 de buques  de  linea,  un  56  por  100  de  petroleros,  un  13  por  100
de  buques  tramps  y  un  3  por  100  -de buques  de  cabotaje,  existiendo
hoy  día  más  de  16  millones  de  toneladas  de  buques  en  construcción,
aunque  - en  los  últimos  meses  se  ha  notado  un  brusco  descenso  en  los
encargos  hechos  a  los  astilleros.

Por  fin  estudió  someramente  la  situación  y  características  de  las
flotas  mercantes  mundiales,  citando  cifras  de  las  flotas  mercantes  de
Inglaterra.  y  los  Estados  Unidos  y  los  considerables  aumentos  expe
rimentados  en  el  año  último  en  las  Marinas  mercantes  de  Liberia
(536.000  toneladas),  Japón  (436.000),  Noruega  (357.000)  y  Alemania
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(352.000)  y  el  gran  aumento  que  va  experimentando  el  tonelaje  mun
dial  de  petroleros.

Terminó  invitando  al  auditorio  a  mantener  dentro  de  la  Marina
mercante  el  papel  tan  preponderante  que  hasta  ahora  había  siempre
tenido  la  provincia  de  Vizcaya.

Al  terminar  su  brillante  y  documentada  disertación  el  Marqués  de
Unza  del  Valle,  fué  muy  aplaudido  y  felicitado.            -
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S IN grandes  novedades  en  lo  que  se  refiere  a  la  construcción  naval  en.
los  Astilleros  Navales  durante  el  año,  se  sigue  ampliando  y  mejo
rando  el  material  de  talleres  de  las  Factorías  para  permitir  la  re-

novación  de  la  Flota,  norma  que  se  desea  conseguir  a  toda  costa,  ven
ciendo  las  conocidas  dificultades  de  la  insuficiencia  en  la  producción  de
acero  nacional,  especialmente  laminado,  y  la  consiguiente  necesidad  de
importaciones  caras  y  no  posibles  en  la  medida  necesaria.  Esto  hace  que
los  navieros  sigan  retraídos  en  la  firma  de  nuevos  pedidos,  dado  el  ele
vado  coste  de  los  precios  de  construcción.  .

INuestros  Astilleros  meloran  constantemente  sús  instalaciohes.  que
permitirán  eh  un  futuro,  sobre  todo  cuando  entre  en  servicio  la  Factoría
Siderúrgica  de  Avilés,  desarrollar  una  labor  de  modernización  del  mate
rial  de  la  Flota,  que  de  momento  no  es  posible  por  las  circunstancias  se
ñaladas.  .

]Jestaca  la  puesta  de  quilla  del  Cabo  de  San  Vicente,  primero  de  los
dos  trasatlánticos  encaraados  por  Ybarra  a  la  S.E..  de  C.N.:  la  entrega
de  dos  modernas  unidades,  (vadalupe  y  Co?’adonqa,  a  la  Trasatlántica:
de  otros  cuatro  modernos  buques,  dos  fruteros,  el  E’illamartfn  y  el  Vi
itablanca,  y  un  carruero,  •Laç Rioja,  a  la  .Trasmediterránea,  en  arriendo
a  Elano,  y  el  petrolerp.  :Canpanil,:  para  C.A.M.P.S.A.
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Tambiéi  es  de  resaltar  el  lanzamiento  del  petrolero  Almirante  F.  Mo
reno,  de  14.000 toneladas  P.  de  M.,  y  la  entrada  en  ser.vicio  del  trahsbor
dador  Virgen  de  Africa,  primer  buque  construido  en  España  provisto  de
hélices  de  paso  reversible  Kamewa.

La  situación  de  la.  Flota  de  la  Marina  Mercante  española  al  finalizar
el  año,  según  los  datos  del  Registro  de  Buques,  es  de  1.529 buques  ma
yores  de  100  toneladas  ItB.,  con  1.310.090  toneladas;  repartidas  en  la
siguiente  forma,  según  sus  medios  de  propulsión:

Toneladas

450  motonaves  con409.141

005vapores  con870.236
153  motoveleros  con27.130
21  veleros  con3.583

A  estas  cifras  hay  qie  añadir  38!  buques  menores  de  100  y  mayores
de  20  toneladas  fLB.,  con  133.564 toneladas,  y  10.646  embarcaciones  co
rrespondientes  a  la  Flota  menor,  que  teniendo  menos  de  20  toneladas
de  H.B.  tienen  propulsión  propia,  con  58.099  toneladas,  lo  que  represen
ta  un  total  de  1.501.753 toneladas  N.B.,  4.610  buques  mayores  de  20  tone
ladas  R.B.  y  10.646 embarcaciones  menores  de  20  toneladas  con  propul
sión  propia.

Buques  menores      Suples menores
Buques  mayores  de          de 100          de 20  toneladas

100  tons.  RS.        y mayores  de  20          con PP.

Año  j  Ç Buques1.498          2.898        10.490
Toneladas  N.B.  ...    1.234.111         124.859        57.362

Año  1053..    Buques1.529          3.081        10.040
Toneladas  N.B.  ...    1.310.090        133.564        58.099

Con  relación  al  año  anterior,  deducida  las  bajas  por  diferentes.  cau
sas,  hay  un  aumento  de  212  buques  mayores  de  20  toneladas  R.B.  y  147
embarcaciones  menores  de  20  toneladas  R.B.,  con  propulsión  propia,  y
un  aumento  de  83.391  toneladas  N.B.  en  el  tonelaje  total.

TRAFICO

El  tráfico  de  buques  mercantes  nacionales  y  extranjeros,  mercancías.
y  pasajeros  durante  el  año  se  refleja  en  los  siguientes  gráficos:
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Con  relación  al  año  anterior,  ha  disminuído  el  trifico  de  buques,  y
éorno  consecuencia,  las  mercancías  transportadas,  aunque  con  poca  di
ferencia  sobre  todo  en  las  cargas.  Por  la  misma  razón  el  número  de
pasajeros  también  ha  disminuído,  en  menor  pioporción  que  la  carga.
El  pasado  año  desembarcaron  en  la  Península,  en  toda  clase  de  buques,
un  millón  de  pasajeros,  que  tan  sólo  ha  disminuído  éste  año  en  73.000
person.as.

Las  mercailcías  transportadas  en  buques  españoles  durante  el  año
fueron  ‘15.089.669 toneladas,  repartidas  en  la  proporción:

TONFLM)AS

En  cabotaje9.250.072
Exportación   1.390.221
Importación3.494.044
Extranacional965.332

con  una  estimación  de  fletes  de  4.543.337.830 pesetas,  cori’espondidrites
a  los  servicios  de

PESE1AS
Cabotaje,  a  110  ptas  tonelada1.0i7.507920
Exportaci4n,  a  £  2  tonelada305.84.620
importación,  a  $  20  tonelada2.795.235.200
Extranacional,  a  £  4  tonelada424.740.00
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La  rincipil  mercancía  transportada  ha  sido  de  carbón,  con  más  de
cinco  millones  y  medio  de  toneladas,  de  las  cuales  cerca  de  los  cinco  mi
llones  son  de  las  minas  nacionales.  Sigue  en  importancia  la  carga  gene
ral,  con  dos  millones  y  medio  de  toneladas,  de  ellos  algo  más  de  dos  mi
llonns  en  régimen  de  cabotaje  nacional;  a  ésta  siguen  los  minerales,  con
un  millón  de  toneladas,  sin  importaciones,  incluidas  450.000  toneladas
extranabionales,  fosfatos,  con  838.000  toneladas;  trigo,  con  474.219 tone
ladas,  importadas  en  su  mayoría,  y  azúcar,  con  243.357 toneladas

En  cuanto’a  los  combustibles  líquidos,  el  tráfico  ha  sido  el  siguiente:

Fuel-oil902.550  tons.  (  4.993  tons.  importadas)
Gas-oil487.080  “.   (133.641
Gasolina490.080   “(.5.804

aviación         37.610      : importadas.
Petróleo  crudo          666.089
Petróleo  62.094   “,  (:16.000  tons.  importadas)

CONSTFUJCCJON  NAVAL

Buques  entregados  durante  el  año

Dos  mixtos  de  carga  y  pasaje:  Para  la  Trasatlántica,  el  Guadalupe.

con  6.500  tons.  H.B.,  y  el  Covadonga,  con  10.225  tons.  R.B.

Un  petrolero:  Para  C.A.M.P.S.A.,  el  Campanil,  de  8.452  tons.  R.B.

Dos  fruteros:  Para  Elcano,  el  Villabianca  y  el  Villamartin,  2.663  to

neladas  1-LB.,  en  arriendo  para  la  Trasmediterránea,

Tres  cargueros:  Para  la  Marina  chilena,  el  Ancud  (ex  Torremolinos).

de  4.176  tons.  1-LB.;  para  Altos  Hornos  de  vizcaya,  el  Marqués  de  Triano,

carbonero,  de  2.469  tons.  Ry  para  Elcano,  La  Rioja,  de  2.682  tonela

das  H.B.

-  Cuatro  bacaladeros:  Para  la  P.E.B.S.A..  el  Santa  Amalia  y  el  Santa

Inés,  de  1.000  tons.  1-LB.,  y  para  el  Sr.  Otaegui.  el  Beizama  y  el  Villa  Li-

zarza,  de  300  tons.  R.R.

Un  transbordador:  Para  la  Trasmediterránea.  en  arriendo  a  Elcano,

el  Virgen  de  Africa,  de  3.250  tons.  R.B.

Siete  costeros:  Para  Olaveaga,  S.A.,  el  Puerto  Pajares  (gemelo  del

Kuslçi),  de  571  tons.  1-LB.;  para  Miño,  S.A.,  el  Picomar,  de  571  tons.  R.B.;

para  Duro  Felguera,  el  Barredos,  de  250  tons.  R.B.;  para  II.  Alvarez  Gon

zález,  el  Pescador,  de  20  tons.  R.B.;  para  Angel  Rivas,  el  Menéhuca,  de

000  tons.  1-LB.;  para  Naviera  Alvarez,  el  Miguel  Fiela.  de  399  tons.  R.B..

y  par  lafael  Ortiz,  el  Concepción.  Aparisi,  de  299  tons.  R.B.

Un  mixto  (le  carga  y  pasaje  (reconstruido):  Para  la  Trasmediterránea,

el  Mallorca,  de  2.352  tons.  R.B.

Un  carquero  (importado):  Para  la  Naviera  Astro,  el  Astro,  de  4.441

toneladas  H.B                 -

Trece  pesqueros,  con  3.250  tons.  R..,  y  un  remolcador  de  114  tonela

das  !4.B.                      -
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H  E  SU  M  E  N

Tons  ¡LB.

2   mixtos16.725
1   petrolero8.452
2   fruteros5.326
3   cargueros9.327
4   bacaladeros2.600
1   transbordador3.250
7   costeros2.940

13   pesqueros3.250
1   remolcador114
1   mixto  (reconstruído)2.352
1   carguero  (importado)4.441

36  buues.                                  58.777

Hesulta  un  aumento  para  la  Flota  en  servicio  de  34  unidades,  con
51.894  toneladas  de  R.B.  de  nueva  construcción,  a  los  que  añadiendo  el
tonelaje  correspondiente  a  un  buque  mixto  reconstruido  (el  Mallorca)  y
a  un  carguero  importado  (el  Astro);  hace  un  total  de  36  buques,  con
58.777  tons.  de  H.B.

BUQUES  EN  CONSTRUCCION

El  número  de  buques  en  construcción  en  los  astilleros  nacionales
mayores  de  100  toneladas  de  registro  bruto  al  finalizarel  año  es  de  131,
con  256.920  toneladas  de  R.B.,  distribuídos  en  la  siguiente  forma:

Dos  trasatlánticos,  de  12.800  tons.  R.B.,  para  la  Cía.  Ybarra  por
la  S.E.  de  C.N.  de  Sestao.

L)iez  petroleros,  dos  de  12.000 tons.  R.B.  para  la  Empresa  Elcano,  pGr
la  Empresa  Bazán,  en  El  Ferrol  del  Caudillo;  dos  de  10.481  tons.  R.B.
para  la  Empresa  Elcanó,  por  la  Empresa  Bazán,  en  El  Ferrol  del  Cau
dillo;  tres  de  1.925 tons.  R.B.,  de  ellos  dos  para  la  Empresa  Elcano  y
uno  para  la  C.E.P.S.A.,  por  la  S.E.  de  C.N.,  en  Matagorda;  dos  de  2.000
toneladas  H.B.  para  la  C.A.MP.S.A.,  por  la  S.E.  de  C.N.,  en  Matagor.da;
uno  de  2.110  tons.  R.B.  para  la  C.A.M.P.S.A.,  por  Corcho,  Hijos,,  en  San
tander.

Ocho  mixtos  de  carga  y  pasajé,  dos  de  11.100 tons.  R.B.,  uno  para  Na
viera  Aznar  y  otro  para  Trasmediterránea,  en  Euskalduna;  uno  de  6.400
toneladas  R.B.  para  la  Trasmediterránea,  por  la  Unión  Naval  de  Levan
te,  en  Valencia;  uno  de  5.700 tons.  R.B.  para  la  Trasmediterránea,  por  la
Unión  Naval  de  Levante,  en  Valencia;  dos  de  3.750  tons.  R.B.  para  El
cano,  por  la  Unión  Naval  de  Levante,  en  Valencia;  dos  de  1.940  tone
ladas1tB.  para  Elcano,  por  Hijos  de  J.  Barreras,  S.A.,  de  Vigo.

Tres  fruteros,  dos  de  4.500  tons.  R.B.  para  Aznar,  en  Euskalduna:
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uno  de  2.700  tons.  R.B.  ParaN.E.A.S.A.,  por  la  S.E.  de  C.N.,  de  Mata-
gorda.

Veinticuatro  cargueros,  uno  de  2.200  tons.  para  la  Sociedad  Metalúr
gica  Duro  Felguera,  por  dique  Gijón  Duro  Felguera;  uno  de  1.300 tone-
lacias  1-LB. para  Miño,  S.A.  por  Talleres  Ruiz  .de  Velasco;  uno  de  990
toneladas  H.B.  para  l’alleres  Ruiz  de  Velasco,  por  Talleres  Ruiz  de  Ve
lasco;  uno  de  4.100  tons.  1-LB. para  la  Marina  de  Guerra,  por  Astilleros
de  Cádiz;  uno  de  4.100  tons.  R.B.  para  Cointra,  S.A.,  por  Astilleros  de
Cádiz;  dos  de  5.400  tons.  R.B.  para  Elcano,  por  Astilleros  de  Cádiz;  dos
de  3.582 tohs.  N.B.  para  Elcano,  por  Empresa  Bazán,  de  Cádiz;  uno  de
2.082  tons.  H.B.  para  ETcano,  por  la  Empresa  Bazán,  de  Cartagena;  dos
de  4.250  tans.  RB.  para  Elcano,  por  la  Empresa  Bazán,  de  Cartagena;
dos  de  565  tons.  1-LB. para  Na  iera  Montañesa,  por  los  Talleres  del  As
tillero,  de  Santander;  uno  de  600  tons.  R.B.  para  Ruiz  de  Velasco,  por
los  ‘l’alleres  del  Astillero,  de  Santander;  uno  de  305  tons.  N.B.  para  Ar
taza  -y  Cía..  por  Luzuriaga,  de  Pasajes;  dos  de  310  tons.  R.B.  para  Nava
les,  S.L.,  y  1-losende,  por  F.  Montes,  de  Noya;  uno  de  130 toné.  R.B.  para
Gumersindo  Paz,  por  D.  González  Oca,  de  Noya;  uno  de  210  tonela
das  1-LB. para  Lasa,  Hermanos,  por  Balenciaga,  S.A.,  de  Zumaya;  dos
de  500  tons.  1-LB. para  Angel  Ribas,  por  O.  Rivas,  S.A.,  de  Gijón;  uno
de  125  tons.  R.B.  para  J.  Paz  Montalvo,  po  Gondán,  de  Rihacleo;  uno
de  120  tons.  N.B.  para  Jerónimo  Vila,  por  Jerónimo  Vila,  de  Mugardos.

Un  carbonero,  de  2.500  tons.  R.B.  para  Altos  Hornos  de  Vizcaya,  por
la  S.E.  de  C.N.,  de  Sestao.

Veintiséis  costeros,  uno  de  2.500  tons.  R.B.  para  Naviera  Barcelonesa.
por  los  Astilleros  Neptuno,  de  Valencia;  uno  de  1.162  tons.  R.B:  para
J.  Dávila  y  Cía.,  por  Hijos  de  J;  Barreras,  de  Vigo  uno  de  980  tonela
das  N.B.  para  Navicoas,  por  Elcano,  en  los  Astilleros  de  Sevilla;  tres  de
999  tons.  N.B.,  dQs  para  Naviera  Compostelana  y  uno  para  L.  Rial  Paz.
por  Astano,  de  El  Ferrol  del  Caudillo;  ocho  de  600 tons.  R.B.  para  Angel
Rivas.  .Suardíaz,  por  Astilleros  del  Cantábrico,  de  Gijón;  uno  de  690  to
neladas  E-LB. para  Clemente  Campos  y  Cía.,  por  Corcho,  Hijos,  de  San
tander;  dós  de  650  tons.  1-LB. para  Enrique  Lorenzo  y  Cía.,  por  Enrique
Lorenzo,  de  Vigo;  unó  de  600  tons.  R.B.  para.  J.  Franch,  por  Juan  C.  Ce
laya,  de  Bilbao;  uno  de  398  tons.  R.B.  para  Copenave,  por  Astilleros  As
tano,  de  El  Ferrol  del  Caudillo;  cuatro  de  295  tons.  R.B.  para  Hijos  de
A.Ojdda,  -por  Hijos  de  A.  Ojeda,  de  Gijón;  uno  de  250  tons.  R.B.  para
It.  Alvaro  González,  por  Duro  Felguera,  de  Gijón;  uno  de  150  tonela
das  N.B.  para  3.  R.  Mendieta,  por  Fermín  Zenón,  de  Bilbao;  uno  de
-1125 tons.  N.B.  para  1-1. Urrazola,  por  Pedro  Sarria  Alegrial,  de  -Bilbao.

-Nueve  bacaladeros;  cuatro  de  1.280  tons.  R.  B.  para  P.Y.S.B.E.,  por
la  S.E.  de  C.N.,  en  Sestab;--cinco  de  1.362 tons,  R.B.  para  P.E.B.S.A.,  por
Astano,  en  el  Ferrol  ‘del  Caüdillo.

Dos  remolcadores,  uno  de  100  tons.  R.B.  para  la  Junta  de  Obras  del
‘Puerta  de  Valencia,yel  otro  para  la  Junta  de  Obras  del  Puerlo  de  Bar
celona,  por  los  Talleres  Ruiz  de  Velasco  de  Bilbao.

Dps  gánguiles,  uno  de  900  tons.  •B.B. para  Altos  Hornos  de  Vizcaya,
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de  vapor  “Lentz”,
pacidad  de  carga
y.  530  tonelada  en
tanques  de  cpmbusti
b  1 e.  Velocidad  e n
pruebas,  12,75  nudo.

•   *  La  ceremonia  de

bendición  y  cambio
de  bandera  e  verifi
có  el  7  de  febrero,
e  o n  la  solemnidad
acostumbrada.  El  bu
que  llevará  el  nombre
de  Ancud,  capital  del
archipiélago  de  Chi
loé.

por  S.E.  de  C.N.,  de  Sestao;  uno  de  150 tons.R.B.  para  Dragados  y  Con.s
trucciones,  por  Talleres  del  Astillero,  de  Santander.

IVueve  gabarras,  un  aljibe  y  treinta  y  cinco  pesqueros.

PRUEBAS  OFICIALES

Los  días  23  24 de  enero  se  efectuaron  las  del  buquede  carga  Torre
molinos  (gemelo  del  Torrelagufla),  primero  de  la  serie  Torres  del  tipo  B,
construido  por  la  Empresa  Nacional  Elcano,  en  sus  Astilleros  de  Cádiz,

p  a r  a  la  Compañía.Chilena  de  Navega
                                 ..    e i ó II  Interoceánica.

Sus  característi  cas
principales  son

1

u

Desp.
P.  m.
A.  bruto.
Eslora  t.
Manga
Puntal

7.700  t. R.B.

5.750
4.176

111,49  m.
14,66  m.

7,82  m.

Torremolinos.         Movido p o r  má

q  u i n a  s  alternativas
que  desarrollan  una  potencia  de  1.900 HP.,  con  una  ca
en  bodegas  de  7.775  m3  en  grano  o  7.743  m3  enbals

*  El  buque  mixto                                    Guadalupe.

de  carga  y  pasaje
Guadalupe  hizo  sus  pruebas  el  12  de  marzo,  cuarto  de  una  serie  de  seis
del  tipo.  U,  construido  en  los  Astilleros  de  Sestao  de  la  Sociedad  Espa
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ñola  de  Construcción  Naval;  cedido  a  la  Compañía  Trasatlántica.  Dió
una  velocidad  en  pruebas  de  17,25  nudos.

En  este  buque  se  ha  aumentado,  gracias  a  las  modificaejoñes  intro
ducidas,  el  número  de  pasajeros  de  52  hasta  140.  Posteriormente,  la
Compañía  Trasatlántica  ha  verificado  otra  modificación,  llevando  ahora
100  pasajeros  de  lujo  y  ja  clase  y  244  de  2.  Con  este  motivo  el  número
de  botes  salvavidas  ha  aumentado  de  seis  a  diez.

El  24  de  marzo,  efectuadas  las  pruebas  oficiales,  fué  entregado  a  la
Empresa  Nacional  Elcano  el  buque  frutero  Villablanca,  séptimo  de  la
serie  de  ocho  Villas,  construído  por  la  S.E.  de  C.N.  en  los  Astilleros  de

Matagorda,  de  análo
gas  características  a
los  demás  buques  de
su  serie,  con  la  úni
ca  diferencia  del  equi
po  propulsor  y  la

electrificación  de  las
maquinillas,  q u  e  en
los  otros  buques,  a
excepción  d  e 1  Villa
martín,  son  de  vapor.
Por  esta  razón,  la
central  eléctrica  es  de
potencia  mucho  ma

Villabi  anca.        yor que  en  sus  ge
melos.

En  las  pruebas  se  alcanzó  una  velocidad  media  de  14,9 nudos,  siendo
la  máxima  de  15,33.  En  los  consumos  no  hubo  yariación  con  relación  a
los  otros  modelos  de
su  tipo.

Del  30  de  marzo
al  1  de  abril  tuvieron
lugar  las  del  Virqen
d  e  Africa,  segundo
buque  transbordador
para  el  servicio  dei
Estrecho,  gemelo  del
Victoria  y  como  éste
construido  en  los  As
tilleros  de  la  Unión
Naval  de  Levante,.  de
Valencia.  De análogas
cáracterísticas  al  an
terior,  salvo  peque
ñas  modificaciones,  y  entre  ellas  hélices  de  palas  orientables  tipo
Kamewa”,  con  maniobra  desde  puente,  en  el  sistema  propulsor.  Es  el
primer  buque  de  la  Marina  Mercante  Españolá  con  este  tipo  d  hélices.

Virgen  ae  A/rica.
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de  El  Ferrol  del  Caudillo,
nudos.

*   El  17 de  junio  s

realizaron  las  del  bu
que  frutero  y  de  car
ga  general  La  Rioja,
construído  en  los  As
tilleros  de  Cartagena
por  la  Empresa  Ba
zán,  por  encargo  de
la  Empresa  Nacional
Elcano,  así  como  su
gemelo  La  ManchaS
en  período  de•  arma
mento,  siendo  sus  ca
racterísticas  p r  i n  e i
pales  las  siguien
tes:

UNA  INF.ORMACION

El  6  de  abril,  la  Unión  Naval  de  Levante  hizo  entrega  del  buque  a  la
Empresa  Nacional  Elcano.

El  día  fi,  en  Ceu
ta,  fué  entregado  a
la  Compañía  Trasme
diterránea  en  r  é  g i -

men  de  arriendo,  ha
ciendo  en  la  tarde
del  mismo  día  su
primer  viaje  de  ser
vicio  regular,  en  sus
titución  del  Victoria.

*   El  4  de  abril  se

realizaron  las  prue
bas  de  mar  del  ba
caladero  Santa  Ama-
¿ja,  construido  en  los

Astilleros  de  Astano,
para  P.E.B.S.A.,  dando  una  yelocidad  dé  U

•

J  

uesplazamiento6.000  tons.  R.B.
Peso  muerto4.000  “

Arqueo  bruto    2.682
Eslora  total107,8  m.
Manga  .-14,5  m.
Calado6,0  m.
Capacidad  total  (en  raflo)6.651  m’

(en  balas)6.100  ni’
541
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Se  obtuvo  una  velocidad  media  en  pruebas  de  15,58 ñudos.
Las  del  buque  mixto  de  carga  y  pasaje  Covadonga  se  verificaron  el

6  de  agosto;  cons
truido  en  los  Astille
ros  de  la  Compañía
Euskalduna,  de  Bu,
bao,  último  buque  de
la  serie  de  seis  uni
dades  d e 1  tipo  Mo
nasterio,  adqu  i r  i d o
por  la  Compañ
Trasatlántica.  Obtuvo
una  velocidad  media
de  17,94  nudos.

*  El  8  de  agosto

realizó  sus  pruebas
covaaonga.        oficiales el  b u q u  e

f  r  ‘u tero  Villamartín,

construído  en  los  Astilleros  de  Matagorda,  de  la  S.E.  de  C.N.,  último  bu
que  de  la  serie  de  ochó  unidades  del  tipo  Villas,’  consiguiendo  una  velo
cidad  media  de’ 4,33
nudos.  Sus  caracteris.                                -

picas  son  análogas  a
las  de  sus  compañeros
de  serie.

*  El  mismo  día  se

realizaron  las  del  bu-
que  Puerto  de  Paja_                                 +
res,  Ooflstrujdo  en                 d   c,
Bilbao  por  los  Astille-             “,  ‘U”         ‘went  !4  

ros  Ruiz  de  Velasco.                            -

Gemelo  del  Kus/ci,  que
se  halla  navegando,  y
del  Picomar  botados
el  mes  anterior,  cons-                       , Villaiivartn.

truídos  los  dos  en  los
mismos  astilleros,  dando  una  velocidad  en  pruebas  superior  a  los  fi
nudos,

LANZAMIENTOS

En  el  mes  de  ‘marzo  el  buque  carbonero  Marqués  de  Triano,  en  los
Astilleros  de  la  S.E.  de  C.N.,  de  Sestao,  para  la  Sociedad  de  Altos  Hor
nos  da  Vizcaya.  Sus  características  son  análogas  a  las  del  carbonero
Alfonso  Churruca  ‘

*   El  21  de  abril,  en’ Cartagena,  en  los  Astilleros  de  la  empresa  Nacio

nal  Bazán,  el  buque’  frutero  y  de’ carga  general  La  Mancha,  gemelo  de
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•    Deplazamiento  aprox.  ...  :.
Peso  muerto
Arqueo  bruto
Eslora  máxima
Mánga
Calado
Capacidad  en  bodegas  (en  balas)

(en  grano)

6.000  tons
4000  ‘  RB
2.682
1O78  m.,.-;’i
14,5  m.
6;0  m.

6.100  m’
6.651 m8

tons.  RB.

,,

nr.
m.
nr.
nudos.

UNÁ  IÑhhMkIoÑ
La  Rioja,  construido  en  los  mismos  astilleros.  Estos  buqúes  ÍiEh ido
proyectados  para  transpórte  de  frutas  al  norte  de  Europa,  conrétoiiid
a  Espaa.  con  carga  general.  Sus  características  principales  son ::

El  10  de  mayo,  el  del  petrolero  de  la  C.A.M.P.S.A.  Campanil  en  los

Astilleros  de  la  Unión  Naval  de  Levante,  en  Valencia.  Siendo  sus  prin
cipales  caracteristicas  las  siguientes:

Desplazamiento  máximo
Peso  muerto
Arqueo  bruto
Eslora  máximaS
Manga  máxima
Puntal
‘elocidad  ...

16.420
10.800

8.452

148,53

18,98

10,45

12,5

¡

Campanil.
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El  sistema  de  propulsión  será  Diesel, de  construcción  nacional,  con
dos  motores  de  4.700  1. HP.  cada  uno.

*.,  El  día  29  de  mayo,  en  El  Ferrol  del  Caudillo,  y  en  los  Astilleros  de

la  Empresa  Nacional  Bazán,  el  petrolero  Almirante  F.  Moreno.  Su  ge
melo,  el  Almirante  M.  Vierna,  se  construye  en  los  mismos  astilleros;  las
caracterjstjcas  principales  son:

tons.
,,

m.
m.
m.
m.

Irá  movido  por  dos  motores  “Diesel”  acojladés  directamente  a  sus  hé
lices  respectivas,  siendo  éstas  reversibles.  Potencia  de  máquinas,  9.600
B.  HP.,  y  velocidad,  17  nudos.

El  dia  30  de  mayo,  el  del  buque  mixto  de  carga  y  pasaje  para  servi
cios  intercoloniales  e  interinsulares  Huesca,  en  los  Astilleros  de  Hijos  de

Desplazamiento
Peso  muerto
Eslora  máxima
Manga
Puntal
Calado  máximo

21.000
14.000
163,7
20,1
11,43
8,49

Almirante  F.  Moreno.
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J.  Barreras,  de  Vigo;  su  gemelo,  el  Teruel,  se  construye  en  los  mismos
Astilleros.  Sus  características  son:

Desplazamiento°2.200  tons.  R.B.
Peso  muerto700
Arqueo  bruto2.000
Eslora  máxima  ...79,09  m.
Manga11,5  m.
Puntal6,20  m.
Calado4,3  m.
Capacidad  en  bodegas  (en  balas).  ...    1.300 m3

(en  grano)  ...    1.500 m3

refrigeradas  ...      60 m’

El  total  de  pasaje-.
ros  es  de  294,  con  el
siguiente  reparto:  26
de  primera  clase;  30
de  segunda.;.  50  de
tercera,  y  188  brace
ros  o  tropa.  Irá- -pro
pulsado  por  un  motor
Diesel  con  una  poten
cia  de  1.800  B.  HP.
Se  le  prevé  una  velo
cidad  de  14  nudos.

*   El  23,de  sep

tiembre,  el  transporte
Almirante  Lobo  (ex
Torrelaguna)  en  los
Astilleros  de  Cádiz,
S  o c i e dad  Anónima,
gemelo  del  Torrdno
linos.  Buque  de  carga
vendido  a  la  Compa
ñía  de  Navegación
:Interoceánica  de  Chi

le  y  actualmente  na
vegand.o  bajo  esa
bandera  con  el  nom

Huesca.         bre de  Ancud.  Adqui
rido  p  o r  la  Marina

de  Guerra,  se  han  efectuado  en  él  las  transformaciones  necesarias  para
su  servicio  como  transporte  de  guerra,  siendo  sus  características  las  in
dicadas  anteriormente  para  el  Torremolinos,  hoy  Ancud.

*   El  día  11  de  julio,  la  motonave  Picomar,  en  la  Ría  de  Bilbao,  cons7

truída  en  los  Astilleros  Ruiz  de  Velasco;  el  buque  desplaza  1.250 tone
ladas.  .  .
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Il  12  de  agosto,  en  Sestao,  el  buque  frutero  Benzsanet,  en  los  Asti
lleros  de  la  sociedad  Española  de  Construcción  Naval,  para  la  Compa
ñía  Naviera  de  Exportación  Agrícola,  S.A.  Las  características  principa
les  de  este  buque  son:  .  ..

Desplazamiento
Eslora
Manga
Puntal

•  .1  4.800  tons
88,3  m.
13,06  m.

7,64  m.

*   El  21 d,e diciembre,  en  los  Astilleros  de  la  S.E.  de  C.N.,  de  Matagorda,

el  :petrolero  Camprovin,  para  la  C.A.M.P.S.A.;  sus  características  són:

Desplazamiento3625  tons.
Eslora  máxima83    m.
Mnga.12,4  m.
Puntal5,85.  m.

••1  equipo  propulsor  de  1.000  C.V.  ha,  sido  construído  en  la  factoría

de  stao,  çle la  S.E.  de  C.N.

•  .  En  los• Astilleros  de  la  Duro  Felguera,  en  Gijón,  el  buque  de  carga
Barredos,  construido  para  el  servicio  de  cabotaje  de  carbón  y  minera
les  entre  los  puertos  del  Cantábrico;  sus  características  principales  son:

350  tonl
35,63  m.
7,62m.
2,95  m.

El  24 de  setiembre,  en  los  Astilleros  dé  Astano,  cii  PerÍio,  1  bacala
dero  Santa  inés,  construido  para  la  floté,  de  la  P.E.B.S.A.

El  6  de  noviembre,  en  los  Ati1Íros  de  Sestao,  el  buque  carbonero
Aifo,so  rruca,  para.  Altos  Hornos  de  Vizcaya.  Sus  caracteéísticas
principales  son

Desplazamiento
muerto

.:Arqueo  bruto
:rEsf4ra  iyiáxjma

Manga
Puntal•
Calado  máximo

:apacidad  en  bodegas  (carbón)
TPótenéia.  .:

Velocidad  en  pruebas

15.015  tons.
3.500
2.469
90,25  m.
12,65  m.
6,7  rn.
5,79  m.

4.217  m
1.100  1.  HP.
10,7  nudos.

Desplazamiento.  .  .‘.  .‘..

•     Eslora.  .  ..  .  :.  .°

Manga

Puntal
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Propulsado  por  un  motor  de  350  C.V.  y  un  kddar  de  nueve  nudd.
En  los  Astilleros  de  Sestaor  el  buque  bacaladero  Solano,  teniendo  uñ

Despizientd’2.710  tons.
Eslora  y63,58  m.
Manga‘  •10,85  m.

Puntal5,05  m.

Calado  ,máximQ5,51  a

VelQciaad  en.  pruebas  .:12  nudos.

En  los  Astiileros  bilbaínos,  el  buque  bacaladero  Bochorno,  do  2.700

toneladas,  de  desplazamiento,  con  destino  a  la  P.Y.S.B.E’.

*  El  10  de:maye,  en  la  misma  grada  que  dejó  libre,  el  petrolero  Cam

panil  al  ser  bbtado  al  agua,  en  los  Astilleros  de  la  Unión  Naval  de  Le

varite,.  de  Valencia  ‘se  puso  la  quilla  del  buque  de  carga  y  pasaje  Pla

ya  de  Formenla*;  este  buque  ha  sido  encargado  por  la  Empresa  Nacio

nal  Elcano:para’  ‘eF.Servicio  de  Baleares,  con  su  gemelo  Playa  de  Pal-

manora,  cuya  construcción  está  contratada  igualmente  con  la  Unión  Na

val  dr  Levante.

Sus  caracterítioas  ‘principales  son:

Despláarñieñto4.780  tons.  1-IB.

Peso  rnuéi”to’1.200  “

Arqueo  br’u4o3.750  “

Eslora  p:.’p’.‘.,.  

Manga:!.15,5  m.  ‘

Puntal.  .:8,5  m.

Calado  ..  ‘5,0  a

El,  núméro  dd  púajeros  será  de  640.  Su  propulsión  consistirá  en  dos

motores  “Diesel’  de  5.300  B.  HP,,  con  una  ‘elocidad  de  17  nudos.

PLIIiRTOS,  ASTILLEROS  Y  FACTORIAS

En  Bilbao,  en  los  Astilleros  del  Cadagua,  ha  sido  inaugurado  un  nue-.

yo  muoll,c  de  armamento  para  buques  grandes,  con  un  calado  medio  de

seis  metros  y  una  longitud  de  140  m.;  •cuenta  con  dos  grúas  eléctricas.

Se  prevé  en  breve  plazo  la  construcción  de  un  muelle  y.  puerto  de

abrigo  en  rllorreyiej  q..

Un  grupo  de  tres  nuevas  grúas  construídas  en  Valencia  ha  realizado

bus  pruebas  en  dicho  pnerto..  Se  prevé  la  ..construcción  de  otros  dos  gru-’

pos  más.  También  se’  proyecta  el  drag3do  general  del  puerto,  con  el  fin

de  conseguir  un.  ciado  e  .12  m.  en  eícanal  de  entrada  y  de  9,25  a  41.,?0

metros  endos  :n’iuefle  del  exterior,  para  permitir  la  escala  en  este  puei’

to  de.  granps  pet$lrp.  y.  trasatlánticos.

También  ha  sidoprpbadQ,  un  anteproyecto  para  .un  importante  .pro

grama  de  obras,  en  el  que  figura  la  urlanización  del  trozo  reconstruido

1954]
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del  muelle  de  Levante,  un  nuevo  tinglado  en  el  muelle  de  Poniente,  dra
gado  general,  avenida  de  acceso  a  los  muelles  nuevos  de  Turia,  edificio’
para  la  Junta  de  Obras  del  Puerto,  construcción  de  nuevos  tinglados,
almacenes  cubiertos  y  prolongación  de  los  muelles  exteriores.

*   Existe  un  pro

yecto.  p  a r  a  ampliar
los  talleres  siderúr
gicos  de  Sestao  y  Ba
racaldo,  concentrando
en  Sestao  todos  los
Altos  Hornos  y  las
acerías  en  Baracaldo,
reformándose  los
convertidores  “Besse
mer”.  La capacidad  de
los  talleres  de  des.
baste  y  forja  y  la  la
minación  se  in
crementan  nota  b 1 e -

mente.
*   En  los  Astilleros

de  la  Compañía  Eus
kalduna  se  han  cons
truído  dos  nuevas  na
ves  para  maquinaria
ampliándose  el  dique
número  3.  que  podrá
recibir  buques  hasta
de  20.000 toneladas  de
desplazamiento  y  180
metros  de  eslora.

*   En  Sevilla,  y

p  o r  la  Siderúrgica
Andaluza  se  va  a  ins
talar  un  horno  eléc
trico  para  la  produc
c  i 6 n  de  lingote  de
hierro,  con  una  capa
cidad  de  12.000 tone
ladas.

En  Bilbao  se  va  a  montar  una  fábrica  de
“Diesel”,  calculándose  una  producción  anual  de                -

Aetualmente,  éstas  se  importaban  del  extranjero.
*   Existe  el  proyecto  de  formar  en  San  Sebastián  una  empresa  con

aportaciones  técnicas  y  financieras  francesas  para  producción  de  mo
tores  “Diesel”.  Se  prevé  un  fondo  de  50  millones  de  pesetas,  del  cual  el
25  por  100  corresponderá  a  la  aportación  francesa,  siendo  ésta  de  ma
quinaria  y  materias  primas.  Se  calcula  una  producción  de  1.000  moto
res  de  distintas  potencias  por  año.

Playa  de  Formen  tor.

bombas  de  inyección
800  aproximadamente
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Ha  comenzado  a  trabajar  el  varadero  de  500  toneladas  de  los  As
tilleros  de  Sevilla,  con  la  reparación  de  un  costero  de  300  toneladas  de
desplazamiento,  que  fué  puesto  en  seco  el  30  de  marzo.

Posteriormente  se  iniciará  la  construcción  de  un  buque  de  median&
tonelaje,  encargado  por  la  Navicoas  y  cuyo  contrato  de  construcción  se
firmó  en  Madrid  en  el  mes  de  febrero.  Este  barco  costero  será  utilizado
para  el  transporte  de

carga  general  y  ten
drá  un  arqueo  total
aproximado  de  1.181
toneladas;  i r  á  pro
pulsado  por  un  mo
tor  ‘Diesel”.

El  trabajo  de  los
Astilleros  ha  aumen
tado  notable  m e n  t e,
por  haberse  comple
tado  la  maquinaria  de
algunos  talleres.  En
el  de  aceros  se  han
instalado  máquinas  para  la  fabricación  de  cierres  metálicos  para  esco
tillas,  pescantes  y  otras  reparaciones  de  casco  a  bordo  de  los  barcos.
También  ha  aumentado  su  actividad  el  taller  de  maquinaria,  especial
mente  en  lo  que  se  reílere  a  ajuste  y  montura.  Actualmente  se  encuen
tra  en  gran  reparación  el  buque  costero  Tío  Pepe,  que  estuyo  hundido
durante  año  y  medio  en  el  Guadalquivir.’  Se  siguen  los  trabajos  del  mon
taje  eléctrico  de  los  nuevos  Astilleros,  instalándose  provisionalmente  el
taller  de  tubos.

Se  proyecta  ampliar  el  dique  seco  de  los  Talleres  del  Astillero  en
Santander.

En  Canarias,  en  el  Puerto  de  la  Luz,  la  C.E.P.S.A.  ha  inaugurado
una  nueva  factoría,  con  una  capacidad  de  12.500  toneladas.  Se  prevén
nuevas  instalaciones  hasta  totalizar  50.000  toneladas  de  petróleo.

Los  Altos  Hornos  de  Vizcaya,  en  Baracaldo,  han  hecho  pruebas  de
una  nueva  instalación  d  sintetización  de  minérales  de  hierro.  lo  que
permitirá,  con  la  granulación  de  los  mismos,  mejorar  la  calidad  del  lin
gote,  consiguiéndose  un  aumento  en  la  producción.  La  instalación,  que
será  una  de  las  más  modernas  de  Europa,  cifra  su  coste  en  85  millones
de  pesetas.

Se  prevé  la  fabricación  en  Barcelona  de  equipos  completos  de  sol
dadura  eléctrica,  que  hasta  hace  pocos  años  España  tenía  que  importar.

*   Se  proyecta  un  plan  de  mejoras  en  el  puerto  de  Ceuta,  que  com

prende  la  construcción  de  un  nuevo  muelle,  almacenes  para  mercancías,
muelles  de  atraque  para  el  servicio  de  los  transbordadores  y  una  nueva
Lonja  de  contratación  de  pescado.

*   Dos  grandes  empresas  se  han  establecidó  en  El  Grao  y  en  Buñol

para  trabajar  la  fundición  de  hierros  con  tratamientos  de  hornos  eléc
tricos.
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Un  proyecto  de  Ley  aprobado  por  el  Consejo  de  Ministros  con  fe
cha  10  de  julio,  y  remitido  a  las  Cortes,  autoriza  a  la  Junta  de  Obras  dei
Puerto  de  Cartagena  para  realizar  una  emisión  de  115  millones  de  pese

•tas  con  destino  a  la  Dársena  de  Escombreras  La  refinería  de  pet.róleos
primera  instalada  en  la  Pen.ínsula,  ha  destilado  en  los  dos  últimos  años
más  de  dos  millones  de  toneladas  de  petróleo,  realizándose  importantes
obras  de  ampliación  del  puerto,  pudiendo  atracar  actualmente  hasta.
cinco  buques  petroleros  de  gran  tonelaje.

La  Empresa  Nacional  Siderúrgica  tiene  el  proyecto  de  importar  un
tren  de  laminación,  .con  el  que  podrá  elaborar  400.000  toneladas  de  cha—
pa  anuales.  Su  precio  se  estima  en  11  millones  de  dólares.

Se  están  realizando  estudios  para  la  puesta  en  marcha,  antes  del
plazo  previsto,  de  los  nuevos  hornos  de  acero  de  Avilés.  Teniendo  que
recurrir  a  la  importación  de  maquinaria,  de  procedencia  americana.

Se  ha  autorizado  el  funcionamiento,  en  el  almacén  dispuesto  con
este  objeto,  por  la  Junta  de  Obras  del  Puerto,  del  Depósito  Franco  de
Pasajes.

Las  instalaciones  del  dique  seco  de  Nuestra  Señora  del  Rosario.
de  Cádiz,  progresan  notablemente,  esperando  enipiecen  a  funcionar  en
fecha  próxima  dos  grúas-torres,  que  podrán  levantar  25  toneladas  de
peso  a  20  metros  de  altura.  Este  dique,  uno  de  los  de  mayor  capacidad
de  Europa,  desde  su  inauguración,  apenas  ha  dejado  de  prestar  servi-.
cio  sin  ihterrupción.  Recientemente  han  sida  reparados  en  éJ  el  tras-
atlántico  argentino  Juan  de  Garay  y  el  francés  Jacques  Dorot.  Aumenta
sensiblemente  el  número  de  buques  extranjeros  que  utilizan  sus  servi
cios.  El  trasatlántico  Veracruz,  e  22.000  toneladas,  de  la  Compañía  Co
lonial  de  Navegación  de  Lisboa,  ha  reparado  por  tercera  vez  en  el  dique
gaditano.

En  el  puerto  de  Cartagena  se  está  realizando  un  amplio  plan  de
obras,  modernizásjdose  los  servicios  auxiliares  de  la  dársena  con  una
red  de  cañerías  de  agua  potable.  Se  ha  construído  una  calzada  de  nueve
metros,  con  dos  andenes  que  circundan  el  puerto;  un  muelle  en  Santa
Lucía  y  otro  en  San  Pedro,  ambos  con  calado  de  diez  metros,  proyectán
dose  otras  mejoras.

1-la  sido  aprobado  un  plan  de  obras  a  ejecutar  en  el  plazo  de  cinca
años  en  el  puerto  de  Alicante,  que  comprende  la  construcción  de  nuevo
muelles  de  Poniente  y  dársena  Pesquera,  prolongación  del  muelle  de
Levante,  dársena  aislada  pai’a  petroleros  y  mejoras  en  las  instalaciones,
con  la  construcción  de  una  estación  marítima  en  este  último  muelle,
dado  el  aumento  del  tráfico  de  pasajeros,  que  durante  el  año  1052  sobre-
pasó  los  57.000.

Las  importaciones  durante  el  año  1952  han  representado  7.000.000
tone1ads,  y  las  exportaciones,  8.900.000  toneladas.  El  valor  en  pesetas
de  este  comercio  se  cifra  en  3.135 millones  de  pesetas  oro.

*   La  producción  española  de  motores  “Diesel”  ‘en  el  pasado  año  se

calcula  en  150.000  C.V.  Esta  industria  progresa  con  rapidez.
Como  consecuencia  de  un  convenio  de. pagos  con  Egipto,  se  auto-.

riza  a  1ossúbditos  egipcios  para  importar  de  España  las  mercancías  na
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cionales  en  todas  sus  clases,  sin  limitación  de  cantidad,  quedando  los
coftierciantes  españoles  en  libertad  d  exportar  a  Egipto  toda  clase  de
rnercahcías.

Por  un  acuerdo  comercial  cori  Inglaterra,  se  importaiá  de  este  país
principalmente  petróleo,  carbón,  productos  químicos,  automóZileS  y  mar
quinaria.                   :.

  La  reÍinería  de  petróleos  de  Santa  Cruz  de  Tenerife  ha  suministra
do  durante  el  año  1952  2.330  buques,  con,  un  movimiento  de  cerca  de
tres  millones  de  toneladas  de  petróleo,  utilizando  228  buques-ciSterna.

Se  prevé  la  posibilidad  de  establcer  la  línea  España-Manila  por
la  Compañía  Trasatlántica,  que  mantuyo  este  seryicio  durante  muchos
años.

Del  sobrante  de  cerca  de  62,5  millones  de  dólares  concedidos  por
los  ‘Estados  Unidos  d  América  a  España,  a  través  del  Export  Import
Bank,  500.000  dólares  se  han  aplicado  para  adquisición  de  chapa  para
la  éonstrucción  naval,  que  han  sido  asignados  a  la  Empresa  Nacional
Elcaho,  que  e  propone  adquirir  chapa  de  acero  para  compensar  la  falta
de  aceró  nacional,  permitiendo  acelerar  el  ritmo  de. las  construcciones  en
lOs  Astilleros.

*   La  Compañía  Ybarra  ha  contratado  con  la  Sociedad  Española  de

Construcción  Naval  la  construcción  de  dos  trasatlánticos  de  7.300  tone
ladas  de  peso  muerto,  con  un  andar  de  21,5  nudos  y  una  capacidad  de
853  pasaj  eros.  Cubrirá  la  línea  Medjterráneo-Brasi1_Argentin.  Con  tal
motivo  se  ha  ampliado  el  capital  social  en  60  millones  de  pesetas,  am
pliaciÓn  que  se  incrementará  más  adelante.  El  precio  de  coste  inicial  de
bstas  unidades  rebasa  los  400  millonés  de  pesetas.  Se  construirán  en  los
Atilleros  de  Sestao.        .    -

Se  espera  poner  en  seryicio  durante  el  año  la  prolongacióndel  ca

nal  de  remolque,  hasta  conseguir  una  longitud  total  de  320  metros,  y  la.
entrada  en  funcionamiento  de  un  túnel  para  ensayos  de  cavitación  en
el  Canal  de  Experiencias  de  El  Pardo.  Durante  los  últimos  diez  años  ha
efectuado  116, trabajos,  32  para  la  Marina  de  Guerra,  50  de  Empresas
Navieras  Españolas,  18  de  Elcano  y  siete  de  Sociedades  extranjeras,  des—
tcándose  el  ensayo  de  un  petrolero  de  45.000  toneladas  paia  Alemania.

*  .  Para  la  captura  de  especies  de  peces  de  superficie,  se  ha  iniciado

n  Vigo  la  instalación  de  detectores  ultrasonoros.  Las  pruebas  efectua:
das  en  el  Cormorán,  de  Massó,  Hermanos,  dotado  de  un  radar  para  la
pesca,  de  fabricación  nacional,  han  tenido  pleno  éxito  en  la  localización
de  bajos  y  bancos,  esperándose  pie  ló.s  pruebas  industriales  se  confirmen
en  la  campaña  del  bonito.  .

Estos  aparatos  de  la  casa  “grs”  se  están  instalando  en  varios  mo
topesquerOs.  .  .

En  Aranjuez  se  han  realizado  pruebas  de  una  máquina  automá
tica  de  dragadO,°de  la  que  es  autor  el  Comandante  de  Ingenieros  señor
Villota.         . .,  .        .
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En  los  primeros  días  de  marzo  se  ha  celebrado  en  Roma  un  Con
greso  de  las  Asociaciones  Nacionales  de  Empresas  dé  Seguros  de  Eu
ropa  Occidental,  según  se  había  acordado  en  la  anterior  reunión,  cele
brada  en  ‘Bruselas  el  ‘año  f 951.  A  este  Congreso  han  asistido  represen
tantes  de  17’ países,  entre  ellos  España.  Entie  sus  acuerdos  se  destaca  la
constitución  de  un  Comité  Europeo  de  Seguros,  que  tendré,  por  objeto
principal  ponerse  en  contacto  con  los  organismos  internacionales  eu
ropeos  y  representar  cerca  de  ellos  los  intereses  de  la  ‘empresa  del  seguro

A  la  campaña  pesquera”de  Terranova  de  este  año  acudieron  16  pa
rejas  .y  un  buque  transporte  desde  Pasajes,  agrupando  unidades  de  la
flota  de  Gijón  y  diez  parejas  y  un  trawler  de  Vigo.

El  23  de  abril  S.E.  el  Jefe  del  Estado  visitó  los  Astilleros  de  Sevi
lla,  de  la  Empresa  Nacional  Elcano,  acompañado  por  los  Ministros  de

1 n  d ustria.  Hacienda.
Gobernación,  O b r  a  s
P  ú b 1 i cas,  Informa

ción  y  Turismo  y  Mi
n  is  1ro  SUbsecretario
de  la  Presjd  e u c i a,
Presidente  del  Con
sejo  de  Estado,  del
Instituto  Nacional  de

Industria,  Capitán
General  del  Departa

mento,  Director  Ge
rente  de  la  Empresa
Nacional  Elcano,  Sub

secretarios,  personalidades  y  alto  personal  de  la  Empresa.  Su  Excelencia
recorrió  las  diversas  dependencias,  examinando  planos  y  maquetas.  Más
tarde  visitó  el  poblado  del  Cortijo  de  Cuarto,  inaugurando  el  grupo  de
100  vi’viendas  para  empleados  y  obreros  de  los  Astilleros.

En  los  ‘Astilleros  de  Sevilla  se  están  instalando  los  equipos  más
modernos,  especialmente  en  lo  que  se  reflre  al  empleo  d  la  soldadura
eléctrica  y  los  más  recientes  métodos  de  prefabricación  de  distintas  par
tes  del  casco.  Contará  con  tres  gradas  cubiertas,  provistas  de  puentes—
grúas  y  un  dique  seco.  El  muelle  de  armamento  está  fúncionando  a
tualmente.

Construirá  buques  de  tamaño  mediano,  y  muy  especialmente  émbar
caciones  para  obras  de  puerto,  gánguiles,  grúas  flotantes  y  otros  arte
factos.’

Ji’abricará  cierres  metálicos  para  escotillas,  con  patente  Mac-Gregor.
y  Welin  Maclachian,  para  la  de  pescantes  de  botes.

Los  obreros  y  empleados  de  los  Astilleros  disponen,  además  del  gru
po  de  100  viviendas  del  Cortijo  de  Cuarto,  inaugurado  por  el  Caudillo,  de
un  bloque  de  70  viviendas  en  la  Avenida  de  Teatinos  y  otro  de  35  en
los  propios  astilleros,  estando  en  construcción  otro  bloque  de  48  vivien
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das  en la  Aenida  de  Molini  y  un  proyecto  de  ampliación  del  Cortijo  de
Luarto  para  98 viviendas  y  340 familias  más  en  los  astilleros

*   Al  Presidente  de

la  Compañía  T r  a  s
atlántica,  C o n d e  d
Ruiseñada,  le  ha  sido
concedida  ‘por  el  Go
bierno  de  Cuba  la
condecoración  de  1a
Orden:  de.  Carlos  Ma
nuel  de  Céspedes.

*   El  buque  :de  iii-.

vestigación  de  la
Mar6ni.  International
M  a  r  i n e  Comúnica-.
tions  Có.,  Elttra  JI,
ha  visitado  los  puertos  más  importantes  del  norte  de  íiuetra  -  Pen
ínsula,  haciendo  demostraciones  de  los  más  modernos  equipos  de
comunicación  da  radio  y  ayuda  a  la  navegación.  Entre  la  serie
de  aparatos  de  que’  está  equipado  dicho  yate  destaca  un  tipo  de  trans
misor-receptor,  radiotelefónico,  denominado  Albatross,  y  una  instalación
VHF  portátil,  que  instalada  en  tierra  mantiene  comunicación  constante
con  el  buque  cuan’do  éste  está  fondeado;  un  registrador  con  cinta  Roto
provok  y  un  megáfonq  de  alta  frecuencia.

Se  ha  constituído  en  España,  con  residencia  en  Valencia,  una  Co
misión  de  Arbitraje  Marítimo.  Más  adelante  se  crearán  otras  similare
en  diversas  regiones  de  España.

El  Pleno  del  Patronato  Central  de.  las  Escuelas  Medias  de  Pesca
ha  celebrado  una  reunión  en  la  Subsecretaría  de  la  Marina  Mercante.
eñ  la  que  figuraban  representaciones  de  todos  los  organismos  y  entida
des  relacionadas  con  la  misma.  Se  aprobaron  diversas  propuestas,  acor
dando  solicitar  se  provea  a  las  Escuelas  Medias  de  Pesca  de  edificios
propios  capaces  para  la  enseñanza  a  partir  del  próximo  curso,  no  sólo
de  los  patrones  de  pesca,  sino  también  la  de  los  mecánicos  navales.
Asignándoles  dos  buques  escuelas  para.la  enseñanza  práctica  de  los  fu
turos  patrones  de  pesca.

Empezar  en  estos  centros  ,a  partir  del  próximo  año  los  cursos  teóri
cos  y  prácticos  para  la  obtención  de  títulos  de  mecánicos  navales  d3  la
flota  pesquera.  Solicitar  del  Director  General  de  Pesca  la  prohibición
del  embarco  en  las  unidades  de  la  flota  pesquera  de  los  llamados  prác
ticos  o  técnicos  de  pesca.  Asimismo  se  acordó  solicitar  que  por  el  per
sonal  técnico  de  las  Escuelas  Medias  de  Pesca  se  proceda  a  efectuar  las
éxperiencias  necesarias  sobre  las  nuevas  redes  de  nylón,  con  profundi
dades  regulables,  con  la  ventaja  de  ser  muy  ligeras  y  no  rastrear,  el
fondo.     .

Los  componentes  del  Patronato,  terminada  la  sesión,  fueron  recibidos
por  el  Subsecretario  de  la  Marina  Mercante,  Almirante  Rotaeche,  ‘y  Di
rector  Ueneral  de  Pesca,  Sr.  Súnico,  a  quienes  entregaron  los  acuerdos.
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*   El  11  de  mayo,  día  siguiente  del  -lanzamiento  del  petrolero  de  1

C’.A.M.P.S.A.  Campanil,  el  Ministro  de  Hacienda  visitó  la  Factoría  de
Manises,  para  fabricación  de  maquinaria  auxiliar  para  buques,  y:  el
transbordador  Victoria.  Fué  acompañado  en  su  visita  por  el  Director  del
l.N.l.,  3ubsecretario  de  Industria,  Director  General  de  la  E.N.E.,  Director
de  la  tactoria  y  autoridades  de  la  provincia.  Recorrió  las  distintas  de
pendenéias,  atendiendo  las  explicaciones  que  se  le  dieron  de  la  Facto
ria,  prácticamente  en  funcionamiento.  -  -

Posteriormente,  el  Ministro  y  su  séquito  se  dirigieron  al  puerto,  em
barcando  en  el  transbordador  Victoria,  sin  descender  de  sus  propios  co
bties.  En  el  buque  fué  recibido  por  el  Subsecretario  de  la  Marina  Mer
cante,  Almirante  Hotaeche;  Capitán  General  de  la  Región  y  autoridades,
así  como  el  Presidente  del  Consejo  de  Administración  de  la  Trasmedi
terránea,  arrendataria  del  buque.  El  Victoria  se  hizo  a  la  mar,  rumbo  a
Sagunto.  Durante  el  viaje,  el  Ministro  y  su  séquito  visitaron  las  diver

-  .                         sas instalaciones  del
buque,  observando  el
radar  en  funciona
miento;  éste  tiene  un
alcance  de  40  millas.

*  El  16  de  mayo.

los  Jefes  de  Estado
•                                                   d Portugal  y  España

-  y  su  séquito  hicieron
una  visita  al  Tnstitu
to  Nacional  de• indus

tria.
Acompañaban  a

5  u s  Excelencias  el

Ministro  de  DefensaNacional  de  Portu
flI,  .Contraalmiráñte  Jefe  del  Etado  Mayor  de  las  Fuerzas  Armada
portugúesas;  Çóiñandante.  Qeneral  de  la  Policía  de  dicho  país  y  Jefe
de  la  (  asa  Militar  del  Presidente,  asi  como  el  Embajador  de  España  en

-  1&$’*  y. lós  Jefe”de  Iá  Gasa  Civil  y  de  la  Militar  del  Geñeralísimo.  Fue
tóiii’dcihidos  a  ta  entrada  del  édificio,  en  donde  una  compañía  de  infan
teria  con  bandera  y  música,  hizo  los  honores,  or  los  Ministros  de  In
dusfria  y  Subsecretario  de  la  Presidenciá,  Subsecretario  de  la  Marina
Mdrdante  y  je  Industria,  Presidente  del  I.N.I.,  añtoridades  y  personali
dades.   -  -      .  .     •  -  .

Lo  Jefes  de  Estado  recorricron.  los  diversos  stands  de  la  Exposi
ción  permanente  de  Industria,  siéndoles  explicadas  las  distintas  activi
dades  de  cada  una  de  as  empresas  del  Instituto,  examinando  las  maT
queta  de.la  Factoría  de  Manises,  de  los  Astilleros  de  Sevilla,  de  los  As
tilleros  de  Cádiz  y  de  los  distintos  tipos,de  buques  construídos,  en  cons
trucción  y  en  proyedto  y  del  dique  - de  Nuestra  Señora  del  Rosario,  de
tádiz.  ..  .,  .  -  ...  .  .  .,  .  ..

Por  el  Comité  español  del  Lloyd’s.  ha.  sido  publicada,  n  español,,
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la  traducción  de  Reglas  y  Reglamentos  para  la  construcción  y  clasifi
cación  de  buques  de  acero.

Del  2E de  mayo  al  10  de  junio  se  éelebró  el  primer  Congreso  Ibero
americano  de  Cooperación  Económica,  recorriendo  las  principales  ca
pitales  españolas,  ultimando  sus  actividades  en  la  ciudad  de  Barcelona;
coincidiendo  con  destacados  certámenes  de  carácter  internacional,  entre
los  que  resalta  la  Feria  Internacional  del  Campo  y  la  Exposición  Inter
nacional  de  Artesania,  en  Madrid;  la  Feria  Muestrario  internacional  de
Valencia  y  la  Feria  Internacional  de  Muestras  de  Barcelona.

En  una  reunión  celebrada  por  los  miembros  de  la  Asociación  de
Armadores  ha  sido  designado  Presidente  de  la  misma  D.  Ernesto  Anas
tasio,  en  sustitución  del  Sr.  Zubizarreta.

El  2°  de  mayo,  en  la  Delegación  Nacional  de  Sindicatos,  se  celebró
el  acto  oficial  del  ingreso  en  el  Sindióato  Nacional  de  Pesca  de  la  Fede
ración  Nacional  de  Armadores  -de  Pesca  de  Altura.  El  acto  fué  presidido
por  el  Ministro  Secretario  General  del  Movimiento.

El  Jefe  Nacional  del  Sindicato  resaltó  la  importancia  de  la  unidad,
exponiendo  los  problemas  planteados  y  la  necesidad-  de  subvenciones  y
créditos  por  parte  del  Estado  para  modernizar  la  flóta.  Glosó  la  signifi
cación  del  acto  el  Subsecretario  de  la  Marina  Meróan-te,  Almirante  Ro
taeche.

Por  último,  el  Ministro  destacó  la  trascendencia  del  acuerdo,  hacien
do  resaltar  los  beneficios  que  esta  nueya  organización  ha  de  reportar  a
•los  armadores.

Dos  Factorias  nacionales  se  han  dedicado  durante  el  año  1952  con
intensidad  al  aprovechamiento  industrial  de  primeras  materias  de  la  ba
llena  y  otros  cetá
ceos.  La  de  Getares,
eñ-  - Aleci  s,  y  la  de
Caneliñas,  en  Corcu-
bión.  En  Getares  fue—
ron  tratadas  73  balle
nas  y  62  cachalotes;
en  la  de  Caneliñas.
49  ballenas  y  3-1 ca
chalotes.

*  -  El  24  de  abril  -

tuvo  lugar  en  Ceuta
1 a  entronización  d e
u  n  a  imagen  de  la
Virgen  de  Africa,  Patrona
nombre.

La  Imagen  ha  sido  regalada  por  el  Ayuntamiento  de  Ceuta,  siendo
bendecida  y  entronizada  en  una  solemne  ceremonia,  a  la  que  asistieron
todas  las  autoridades  locales  de  la  -Marina  de  Guerra,  del  Ejército  y  ci
viles  y  distinguidas  personalidades.  El  acto  fué  presidido  por  SE.  e
Alto  Comisario  de  España  en  Marruecos,  a  quien  acompañaba  su  esposa
y  équito  correspoi.diente.  A  su  llegada,  SE,  el  Alto  Comisario  fué  reci

de  la.  ciudad,  en  el  transbordador  del  rnimo
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bido  en el  portalón  del  buque  por  el  Presidente  del  instituto  Nacional  de
industria  y  los  Sres.  Alfaro  y  Pena,  Vicepresidente  e  inspector  General
de  la  Empresa  Nacional  Elcano,  y  el  Capitán  y  Oficiales  de  la  dotación
del  barco.  En  la  antecámara  de  primera  clase  se  había  colocado  el  óleo
de  la  imagen  de  la  Virgen  de  Africa  y  un  artístico  pergamino,  que  en
tregó  el  Alcalde  de  la  ciudad.  El  Vicario  General  de  la  Diócesis  bendijo
la  imagen,  cantándose,  a  continuación  una  salve  y  el  himno  de  la  Vir
gen  de  Africa.

El  dia  3  de  junio  se  efectuó  la  entrega  del  título  de  Ingeniero  Naval
honorario  a  Ii.  Manuel  Soto  Redondo.  El  acto  se  celebró  en  la  Escuela
Especial  de  Ingenieros  Navales.  Presidieron  la  ceremonia  el  Subsecre
tario  de  Educación  Nacional,  el  presidente  del  T.N.T.,’ los  Subsecretarios
de  la  Marina  Mercante,  de  Industria  y  de  Obras  Públicas  y  los  Directo
res  (ienerales  de  Construcciones  Navales  y  Enseñanza  Técnica.

*   El  11  de  junio  tuvo  lugar  en  la  Escuela  Oficial  de  Náutica  y  Má

quinas,  de  Bilbao,  la  entrega  de  los  títulos  de  piloto  de  la  Marina’Mer
cante  a  1l  alumnos  que  cursaron  sus  estudios  en  dicho  centro.  Presidió’
el  tribunal  de  exámenes  el  C.  de  N.  Sr.  Bausá,  examinando  47  aspiran
tes.  El  acto  de  la  entrega  tué  presidido  por  el  Comandante  de  Marina
de  Bilbao  U. de  N.  Sr.  Rivera,  que  felicitó  a  los  nuevos  pilotos,  exhortán
doles  para  el  desempeño  de  su  cometido  con  el  mayor  celo.

,*  El  7  de  julio,  en  el  salón  de  actos  del  Consejo  Superior  de  Inves
tigaciones  (Jientíticas;  se  le  tributó  un  homenaje  al  Presidente  del  I.NJ.,

ex  Ministro  de  In
dustria  y  Comercio.
excelentísimo  s e  ñ o r
don  J  u a n  Antonio
Suances,  con  motivo
de  haber  sido.  elegido
socio  de  honor  del
Instituto  de  Ingenie
ros  Civiles.  La  mesa
de  la  presidencia  fué
ocupada  por  los  Mi
nistros  de  Industria.
Comercio,  Educación
Nacional  y  Marina:
Presidentes  del  Con

sejo  de  Investigaciones  Científicas,  del  Instituto  Nacional  de  Industria,
del  Instituto  de  ingenieros  industriales’.  Ofreció  el  homenaje  el  Presiden
te  del  Instituto  de  ingenieros  Civiles,  señor  González  Llanos.

*   En  la  Subsecretaría  de  la  Marina  Mercante  le  fué  ofrecido  al  Al

mirante  Hotaeche  un  pergamino  con  el  nombramiento  de  Presidente  ho
norario  y  socio  protector  de  la  Asociación  Benéfica  de  Funcionarios  de
la  Marina  Civil.

Ofreció  el  homenaje  el  Presidente  de  la  mencionada  Asociación,  se
ñor  Bielsa.

*   El  15  de  julio,  en  la  Subsecretaría  de  la  Marina  Mercante,  se  ‘pro-
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cedió  a  la  entrega  de  los  títulos  de  Capitán  a  los  pilotos  que  lo  consi
guieron  en  los  exámenes  recientemente  celebrados.  Presidió  el  acto  el
Almirante  Hotaeche,  acompañado  por  el  Director  General  de  Navega
ción,  Presidente  y  vocales  del  tribunal  de  exámenes  y  alto  personal  de
la.  Subsecretaría  de  la  Marina  Mercante.

Efectuadá  la  entrega  de  títulos,  el  Subsecretario  dirigió  unas  palabras  -

a  los  nuevús  Capitanes,  recordándoles  sus  derechos  y  obligaciones  y  ani
mánct9les  a  desempeñar  su  cargo  con  el  mayor  entusiasmo,  siguiendo
la  tradición  de. los  que  les  precedieron  en  el  mando  de  los  buques  de  la
Marina  española.

*   Por  Decreto  del  Ministerio  de  Marina  de  17 de  julio,  le  ha  sido  con

cedida  a  U.  Alejandro  Zubizarreta  la  Gran  Cruz  del  Méritd  Naval,  con
distintivo  blanco.  El  Sr.  Zubizarreta  habia  sido  Presidente  de  la  Oficina
Central  Marítima  hasta..  unos  días  antes.

LEGISLACION

Un  proyecto  de  Ley  publicado  en  el  Boletín  Oficial  da  cuenta  de  la
aprobación  por  el  Consejo  de  Ministros,  con  fecha  29  de  mayo,  de  la
ampliación  del  Crédito  Naval  de  1.800 millones,  a  distribuir  en  el  quin-
quenio  1933-1958, a  razón  de  550  millones  por  año.

La  Dirección  General  de  industrias  Navaleé  fijará  las  fechas  en  que
se  harán  efectivos  dichos  préstamos,  teniendo  en  cuenta  los  programasde  ecinstrucción  en  los  Astilleros  y  la  petición  de  los  armadores,  a  los

que  se  les  da  un  plazo  de  tres  meses,  a  partir  de  la  publicación  de  la. Ley,
para  solicitar  dichos  créditos.       . .

RAFAEL  DE  LA  GUARDIA  Y  PASCUAL  DEL  POBIL
Cap1tn  de  Fragata.  Jefe  delRegistro  de  Buques.          .
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85  Cuestión de  ‘  Giiesfibnes  de
competencia..     ÇornpQ e n c’i’a,

soh  todas  las
-     qu  s,  promueyen  entre  divérsos

organos  ‘del  Estado  que  discuten
su  potestad  en  relación  con  el  co
nocimiento  de  un  mismo  negocio.

En  el  siglo  de  la  Ilustración
eran  frecuentes  estos  conflictos.
Bónel,  Jefe  de  la  Esuadra  en  La
Habana,  se  dirige  en  queja  al  Go
bernador  Marquésdd  la  Torre  por
óficio  de  1.0  de  octübre  de  1176,  en
réláción,  eón  l  apthen’si’ó  p
agentes  de  la’  jurisdicciÑi  órdina

“Curiosidades  quó  dan  las  escri
turas  antiguas,  quando  hay  pacien
cia  para  leerlas,  que  es  menester
no  poca.”

ORTIZ  DE  ZÚÑIGA,. Ánates  (Le  Se
yUta,  lIb.  2,  pág.  90.“Pues  con  desvelado  estudio  aca

•      tad  las  cosas  pasadas  por  orde
nanza  cte  las  presentes  e  provi
dencia  de  las  venideras,  que  quienlas  cosas  paganas  no  mira,  la  vi
:da  pierde,  y  el  que  en  las  veni
deras  nó  provee,  entra  en’  todas
como  no  sabio.”

-         DIEGO DE  VALERA,  Tratado  .  de
Provtden,ta  ontra  fortuna,  t42..

ria,  en  el  lugar  de, las  rifas  públi
cas,  de  cinco  individuos  de  la  Ar
máda  sin  conocimiento  de  la  au
toridad  de  Mariña.  Lo  curioso  es
que  Bonet  se  enteró  á  última  hora,
cuando  ya  1o  reos  süfrían  la’p.na
de  dosciéntós  azotes  por  rñanó:  del
Berdugo  en  una  Bestiá  por  la.  ¿‘a.
lles  PÜblicás  cónn’o  ‘poca  admiia
ción  de  este  Pueblo,  que  se  condo
ifa  con  los  Pacientes,  y  acompa
ñaba’  con.  lcígri’mas  al  último  que
se  ‘titulaba  igñocente...  Uno  de’ los
castigados  acude  a  Bonet  en  -

curso  exponiendo  ‘el  áonrojo  con

M. 1. rS   E L A Ñ: E A»
o
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año.  Don  Pedro  espoleaba  el  mulo
que  montaba  con  el  propio  aán
de  salir  pronto  de  aquellos  terre
nos,  desolados,  murmurando  para
sí  maldiciones  y  amenazas.  La  pri
mera  noche  de  jornada  la  pasaron
en  Pi,  donde  dejaron  la  cuenca
del  Ebro  para  entrar,  campo  tra
viesa,  por  los  áridos  e  inclementes
secanos  del  Bajo  Aragón.  La  se

J.  y.  Q.     gunda noche  durmieron  en  Canda
nos  y  ‘a  la  mañana  siguiente,  al-
rededor  de  mediodía,  después  de
atravesar  llanuras  y  llanuras  sin
un  árbol  ni  una  gota  de  agua  y  de
trasmontar  lomas  abandonadas  y
peladas,  subieron  a  la  cima  de  un
pequeño  cerro  repleto  de  viñas,
grandes  higueras  y  mucha  hoja
rasca,  lejos  del  cual,  y  hacia  orien
te,  vieron,  un  pueblo  tendido  al  pie
de  un  gran  castillo,  en  la  cúspide
de  una  loma  rojiza,  en  la  ‘misma
ribera  de  un  río.  El  pueblo  era
Fraga’;  el  río,  el  Cinca.

Entonces  Bernardo  de  Cabrera,
parando  su  caballo,  dijo  al  Rey:

—Señor,  ¿‘véis  aquel  lugar?
Don  Pedro,  un  tanto  nervioso,  le

contestó  afirmativamente.
—Pues,  perLenece  ya  a  Cataluña

—añadió  con  efusión  el  de  Cabrera.
Y  don  Pedro,  levantando  ambos

brazos  en  señal  de  júbilo,  exclamó
con  el  corazon  rebosante  de  ale
gría:

—jOh,  tierra  bendita,  poblada  de
lealtad!

F.  S.  5.

que  vive,  por  la  padecida  infamia.
La  autoridad  de  Marina  habla

con  benevolencia  de  los  individuos
de  su  jurisdicción,  puesto  que  ce
lebrándose  en  La  Habana  todo  gé
nero  de  diversiones,  los  de  la  Ar
mada,  no  han  pasado  ‘  de  alguna
embriaguez,  riñas  de  poco  momen
to,  y  otros  leves  excesos...

86  Frase histó-     Pertenece  1 a
rica,         frase a  que  nos

referimos  al
Rey  Pedro  IV  de  Aragón,  nomina
do  en  Cataluña  el  del  Punyalet,
porque  en  unas  Cortes  .  celebradas
con  objeto  de  abolir  La  Unión,  ras
gó  uno  ‘de  sus  privilegios  con  el
puñal  que  solía  llevar  al  cinto.

Su’  reinado,  glorioso,  próspero  e
interesante,  duró  medio  siglo,  del
:1.336 al  1387; y  con  Alfonso  XI  de
Castilla  tomó  Algeciras  y  posterior
mente  ocupó  Mallorca  y  El  Rose
llón.

En  la  Historia,  con  independen
cia  del  apelativo  de  que  acabamos
de  hacer  mención,  se  le  conoce  por
el  Ceremonioso  y  también  por  el-
Cruel.

La  . frase  del  epígrafe,  que  sub
rayamos  al  final  de  esta  nota,  sur
gió  con  motivo  de  la  siguiente
anécdota,  real  y  verídica,  por  su
constancia  en  el  capítulo  IV  de  la
Crónica  del  citado  Rey.

Era  a  mediados  de  abril.  Iba  el.
‘Rey  con  su  fiel  compañero  y  con
sejero  Bernardo  de  Cabrera.  Ve
nían  a  escape  de  Zaragoza  donde
habían  estado  secuestrados  por  los
nobles  aragoneses  que  formaban
La  Unión.  durante  más  de  medio

87  Satisfacción.    El G e n e r a 1
d  o n  Francisco

X.  Elio,  Virrey  que  fué  del  Río  de
la  Plata,  y  que  allí  tuvo  bastantes
diferencias  con  la  Marina,’  era
hombre  impetuoso  y  de  mal  genio,
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pero  como  se  verá  noblote  y  de
corazón.

En  1812,  siendo  Comandante  ge
neral  del  Cantón  de  la  isla  del
León,  pasó  un  oficio  al  del  Depar
tamento,  Sousa,  con  algún  extremo
y  ex  abrupto  que  éste,  estimán
dolo  intolerable  representó  su  agra
yio  a  la  Regencia.

Ordenó  ésta  a  Elio  diese’  una
tisfacción,  quien  la  dió  cumplida
en  otro  oficio  que  comenzaba  así:

Veo  por  el  oficio  de  V.  E.  fecha
de  hoy,  se  halla  V.  E.  agraviado
por  las  expresiones  del  mío  que
cita  en  el  suyo;  y  hablando  a  vues
tra  excelencia  con  la  franqueza
propia  de  mi  carácter,  le  conf ies.o
tiene  sob’rada  razón  para  estarlo.
Si  V.  E..  ha  creído  que  yo  puedo
haber  faltado  a  su  respetable  per
.sona,  debe  creer  que  no  puedé  ja
más  llegar  ese  caso  por  el  mucho
respeto  que  me  infunden  su  mé
rito  y: su  carácter...

89  Ingenieros.     En 31 -  VIII  -

182,  el  Cuerpo
de  Ingenieros  de  la  Armada  pasó
a  denominarse  de  Constructores  e
hidráulicos,  sin  ,tener  carácter  ‘mili
tar.

Se  prohibió  entonces  a  los  arqui
tectos  intervenir  en  obras  hidráuli
cas  sin  estar  examinados  de  la  és
pecialidad.

90  Situación. La  de  reem
plazo,  para,  el

personal  de  los  cuerpos  ‘patentados
de  Marina,  se  creó  por  R.  D.  de
21-111-1834.

Y.  es  curioso’  advertir,  que  se  hi
zo  extensiva  también  a  los  Caba
lleros  Guardiamarinas  (R.  O.  de
17-IV-1834).

88  Ccipellanes.     E 1  a fl o  de
1825 fué  de  re

formas  impuestas  por  las  econo
mías  que  aconsejaban  la  falta  de
ingresos  por  la  serie  no  interrum
pida  de  calamidades  de  todas  es
pecies  que  de  muchos  años  a  esta
parte  agobian  a  la  España.

Una  de  estas  economías  fué  la
supresión  del  Cuerpo  de  Capel1a
nes  de  la  Armada  (31-VIII-1825):
fcu1tándose  al  Vicario  g e  n e r  a]
Castrense  para  nombrar  como  pro
visionales  a  los  capellanes  regula-
res  o  seculares  que  lo  soliciten’  y
sean  precisos.

91  Regalos.         Carlos III  sen
tía  pasión  por

los  animales.  A  su  cena  concurría
su  jauría  de  perros  de  caza  a  la
que  pérsonalmente  obsequiaba  con
rosquillas.  En  otra  ocasión  hemos
referido  un  envío  de  pájaros  de
Indias  para  él  que  llegó  a  Ferrol
en  julio  de 1749; en  consecuencia,
estos  envíos  merecían  trato  de  fa
vor.

El  19  de  abril  de  1773 el  Coman
dante  General  de  Marina  D.  Juan
Bautista  Bonet,  escribía  al  Gober
nador  de  Cuba  D.  Felipe  Fonsde
viela,  Marqués  de  la  Torre:

Enterado  de  lo  que  V.  S.  me  co
munica  en  esta  fha.  concerniente  a
que  viniendo  el  Theniente  de  Dra
gones  Dn  Diego  Becerril  con  cin
co  pernios  finos  para  presentar  a
S.  M.  se  le  proporcione  aloxamien
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lo  en  la  Fraga  de  guerra  titulada
Astrea,.  para  yr  a  Cádiz;  he  pasa
do  a  su  Comandante  el  Capu  de
Fragata  EM Gaspar  Quiroga,  el  avi
so  correspondiente...

A  fines  del  año  1775  fondeé  en
el  puerto  de  La  Hábana  la  urca
Peregrina  al  mando  del  Capitán
de  Fragata  D.  Edmundo  Lynch,
condúciendo  para  la  Corte,  siete
venados  buros  y  una  cabrita,  estos
animales  fueron  embarcados  eñ
Méjico,  por  cúenta  de  la  Real  Ha-.
cienda  de  orden  del  Virrey  D.  An
tonio  Bucareli.Para  su  custodia  venían  tre  in

dividuos;  con  relación  a  su  estan
cia  en  la  capital  cubana,  dispuso
La  Torre  en  9  de  énero  de  1776:

.se  mantengan  en  el  Quartel  de
Dragones  los  siete  venados  y  una
cabra...  y  qe.  a  los  tres  ¡ndividuos
que  vienen  cuydando  de  este  Gana
do  se  les  suministre  un  socorro
diario  á  rázón  veinte  psos  men

suales  á  cada  uno  de  los  dos  Mozos,
y  de  veinte  y  cinco  al  Principal  ó
Capataz  de  ellos,  para  que.  á  más
de  sustentarse  se  puedan  proveer
de  zapatos  y  medias  y  ocurrir:  ci
otros  gastos  que  les  sean  precisos...

Como  los  mozos,  por  conducto
de  Lynch,  pidiesen  algo  para  ropa,
replicó  el  Gobernador  que  las  ci
tadas  gratificaciones  eran  muy  su
ficientes  para  sus  necesidades.

92  El botón de
anda  y la indus

tria  nacional.

.1.  .V  ‘.,‘‘

Una  órden  de
7  de  abril:  de
1851  dispone
que  todo  el  per

sonal  dependiente  del  Ministerió’
de  Marina  a  quien  corresponda
llevar  en  el.  uniforme  botones  de
anda,  los  usen  únicamente  de  fa
bricación  española.  Todo  conside
rando  que  al  dar  protección  a  la
industria  nacional  puede  conciliar-
se  uniformidad  y  economia  al
Cuerpo  de  la  Armada.

Las  Músicas
militar  e S.  S. O  fl

cosa  que  eleva
el  espíritu  de  las  fuerzas,  que,  las
escuchan.

En  1848,  la  Reina,  dispuso  ‘qüe,
en  lo  sucesivó,  todos  los  níos  de
la  Marina  nacional  llevasén  ‘a bor
do  una  pequeña  música  que  no,
debería  estar  compuesta  ‘or  mb-’
nos  de  cinco  individuos

C.  M.—V.

93  Las músicas
de  los navíos.
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94  Ascensos.       Sabido es  que
salvo  algún  as

censo  suelto  por  mérito  de  guerra,
por  lo  general  se  aprobaba  una
promoción  general  con  tal  o  cual
fausto  motivo  que  bien  podía  ser
el  concierto  de  una  paz,  una  victo
ria  señalada  o  cualquier  efeméri
cies  doméstica  de  la  Real  Familia.

Estudiando  a  pósteriori  e  s t a s
promociones,  su  expedienteo  y  pa
peles  se  diyiden  en  VII  asuntos
que  coñviene  tengan  en  cuenta  los
que  gustan  o  precisan  brujulear
por  los  archivos:

1.   Expedientes  de  individuos  re
comendados  por  sus  méri
tos,  por  sus  jefes.

II.   Instancias  sueltas  de  Oficia
les  que  solicitan  ser  incluí
dos  en  la  promoción.

III.   Noticias  o  bases  para  éstas.
con  los  Oficiales  mandados
atender,  así  como  los  ne
cesarios  para  el  servicio.

1V.   La  promoción,  con  sus  títu
los,  despachos,  etc.,  y  ór
denes  comunicándola.

Y.   Dudas  surgidas  después  de
la  promoción.

VI.   Quejas  de  Oficiales  no  com
prendidos  en  ella.

VIL  Sobre  el  tiempo  de  abono  del
nueyo  sueldo.

95  - San Payo. -  En  este  nom
brado  combate

contra  los  ejércitos  de  Napoleón
(8-VI-1  809)  tuvo  parte  muy  decisi

-  va  la  fuerza  de  Marina  que  man
daba  el  Brigadier  de  la  Armada
don  Cosme  Carranza,  por-  entonces
Comandante  general  de  las  Costas
de  Galicia  y  Cantabria.

Allí  obtuvo  un  ascenso  el  Tenien

96  1 o s  libros     Uno de  1 o s
de  la  mar.      primeros libros

m  á s  conocidos
que  se  publicaron  en  Esgaña  sobre
cosas  de  la  mar,  fué  el  titulado

-  Las  glorias  marítimas  de  España,
-  cuyo  autor  fué  D.  Juan  Antonjo
Enríquez,  quien,  para  escribirlo,
consultó,  entre  otros,  el  archivo  de
Indias  de  Sevilla,  el  Seminario  de
San  Telmo,  el  antiguo  de  la  Ar
mada  de  la  isla  de  León,  el  de
Galeras  de  Cartagena  y  el  de  la
Escuadra  de  Poniente  de  El  Ferrol.

Para  imprimirlo  obtuvo  una  Reál
Licencia  que  decía  así:  -

Habiéndo  hecho  presente  el  Juez
de  Imprentas  y  Librerías  del  Rey-
no  que  ha  examinado  el  primer  to
mo  que  V  S.  ha  escrito  de  la  obra
titulada  Las  glorias  marítimas  de
España,  y  que  no  contiene  cosa
contraria  a  l  religión,  buenas  cos
tumbres  y  leyes  del  Reyno,  pu
diendo  además  ser  útil  su  publi
cación;  se  ha  servido  el  Rey  con
ceder  a  V.  S.  el  permiso  para  ha
cer  imprimir  dicho  primer  Lomo.
que  le  devuelvo  adiunto,  lo  que
participo  a  J7  8.  para  su  inteligen

-  cia  y  gobierno.  -

Dios  guarde  a  V.  S.  muchos  años.
Barcelona,  1  de  octubre  de  1802.—
Pedro  Cevallos.—Sr.  D.  Juan  An
tonio  -Enríquez.

El  autor  cedió  la  utilidad  de  la
impresión  de  esta  obra  y  de  las  re-

-  impresiones  q u  e  se  hicieron  en
adelante  en  España,  a  favor  de  la
Casa  de  Niños  Expósitos  de  Cádiz.

Como  cosa  curiosa,  se  dice  en  la

te  de  Fragata  D.  Jacinto  de  Agui
lar  Tablada.
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página  167  de  este  1 i b r o  lo  si

guiente:

Según  el  Cao1icón  de  Marina  de
Roding,  irn preso  en  Hamburgo  en
1793,  página  137, publicó  en  el  año
1484  un  Compendio  del  Arte  de
Navegar  el  famoso  andaluz  Alonso
Sánchez  de  Huelva,  que  dió  luz  al
inmortal  Colón  para  sus  descubri
mientos,  siendo  dicha  obra  en  cas
tellano  muy  anterior  a  las  de  su
especie,  compuestas  por  franceses,
ingleses,  holandeses  y  otros  ex
tranjeros,  así  como  lo  fueron  los
del  Comercio  Arabe  de  Náutica,  el
Tratado  de  las  Estrellas,  del  si
glo  XI,  y  la  Carta  Hidrográfica
dei  1439.

Ya  en  1802  había  habido  270  es
critores  españoles  que  habían  pu
blicado  obras  de  Marina,  sin  con
tar  las  manuscritas,  siendo  la  más
antigua  que  se  conoce  la  escrita
por  el  dicho  Alonso  Sánchez  de

H  u e 1 va,  en  el  mencionado  año
de  1484.

..  (  

J.  L.  M.

97  Viajes  «fo-    Dotación  de
tos»,         la corbeta  —  es

cuela  IsJautilus,
surta  en  el  puerto  de  El  Ferrol  cii
el  invierno  del  año  1911.

1.   Médico  segundo  D.  Joaquín
Sánchez  Gómez.

2.   Alférez  de  Navío  11 José  Bou
yón  Pla.

3.   Alférez  de  Navío  D. Rafael  de
Heras  Mackarty.

4.   Capitán  de  Corbeta  D.  Nica
sio  Pita  Estrada,  Segundo  Co
mandante.
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98

ra  su  cumplimiento  en  la  parte
que  le  Loca.

100  Uniforme.  Como  gracia
especial  se  con

cedió  (8  diciembre  1802)  el  poder
usar  uniforme  de  Oficial  vivo  de
Marina  al  Barón  de  Albalat,  don
Miguel  Saavedra.

J.  Lr.    101 Rapé.          Una Real  Or

den  de  30  de
mayo  de  1780  prohibió  bajo  seve
ras  penas  al  personal  de  la  Arma
da  el  uso  del  polvo  de  tabaco,  lla
mado  rapé,  fundando  esta  extraña
medida  en.  los  perjuicios  que  su
fre  la  Real  Hacienda  por  el  desor
den  con  que  toda  élase  de  gentes
usan  del  tabaco  rapé  contravinien
do  a  las  Reales  Cédulas  que  lo  pro
hiben.

Esta  clase  de  prohibiciones,  casi
siempre  ineficaces  en  la  práctica1
terminan  por  relajarse,  y  al  cabc
las  mismas  disposiciones  legaler
mitigan  su  rigor  primitivo.  Así  su
cedió  con  la  prohibición  del.  rapé,
que  quedó  reducida  al  de  proce
déncia  extranjera,  permitiendo  el
uso  y  venta  de  la  labor  de  fabrica
ción  nacional.

En  efecto,  la  Real  Cédula  de  22
de  juliode  1786  previen  se  fabri
que  nueva  labor  de  tabaco  rapé
con  las  prodiiccioñes  propias  de
e  s t o s  dominios,  permitiendo  su
nuevo  uso  y  venta  enlasadminis
traciones,  estancos  J  demás  ófici
nas  destinadas  al  intento,  a  precin
cada  libra  de  veinticuatio  reales,

5.   Capitán  de  Fragata  D.  Satur
nino  Núñez  Graiño,  Coman
dante.

6.   Teniente  de  Navío  D.  Joa
quín  Cervera  y  Valderrama.

7.   Alférez  de  Navío  D.  Herme
negildo  Franco  y  Salgado
Araúj  o.

8.   Alférez  de  Navío  D.  Angel
Suances  Piñeiro.

9.   Alférez  de  Navío  D.  Joaquín
Freire  y  Arana.

10.   Contador  de  Fragata  D.  Pau
lino  Castro  y  Rayó.

11.   Capellán  segundo  D.  Herme
negildo  Peracho  Sanz.

Actos  pú-  La  R.  O.  ¿le
blicos.  28  de  noviem

bre  de  1799
obliga  a  vestir  de  uniforme  a  los
individuos  de  Marina  que  concu
rran  a  actos  públicos,  de  cualquier
índole  que  sean,  incluso  con  espa
da,  y  bastón  quien  deba  usarlo.

99  Formulismo.      Las R e  a 1 e s
Licencias  para

contraer  matrimonio  las  concedía
—previo  el  examen  de  papeles—el
Consejo  Supremo  de  Guerra  y  Ma
rina,  c u y  o  presidente  oficiaba  a
Marina  la  ‘concesión  en  papeles
impresos  que  terminaban  así:

De  FI. O.  lo  comunico  a  V.  E.  pa-
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con  renovación  de  la  prohibición
del  rapé  extranjero  y  Penas  im
puestas  a  sus  contraventores  eñ  la
Real.  Cédula  de  3  de  o c tu  b r  e
de  176i.

102  Baterías     Con ocasión
flotantes.       del segundo  Si

ti  o  de  Gibral
tar,  el  marino  español  D.  Juan
Ochoa  proyecté  una  batería  flotan
te  que,  según  su  inventor,  daría
sorprendentes  resultados  en  los  Si

tios  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  dieciséis
cañones  repartidos  por  ambas  ban
das,  con  sus  correspondientes  por
tas.  1)ebajo  de  cada  porta  precisa
mente  iban  unos  espolones  de  hie
rro  y  otro  de  mayor  tamaño  en  la
proa.  La  cubierta  estaba  formada
por  un  tinglado  con  grandes  portas
y  otras  dos,  en  sentido  ‘ertica1,  a
proa  ypopa  para  permitir  el  acce
so  al  interior.

La  embarcación  era  propulsada
por  ocho  remos  por  banda,  pero  su.
inventor  advertía  que  se  p  o d í a
abrir  la  cubierta,  corriendo  las  por
tas  y  arbolar  el  ‘casco,  pudiendo
navegar  por  donde  más  conviniere..

Recomendaba  Ochoa  que  en  caso
de  llegar  a  construirse  el  casco  ex-
profeso,  e  hiciera  lo  suficiente
mente  resistente  para  soportar  el
peso  de  los  dieciséis  cañones,  y  que
además  llevase  una  plancha  de

hierro  de  un  dedo  de  grueso  que
llegase  hasta  la  quilla.

Desgraciadamn  p  a r  a  Ochoa.
su  proyecto  no  llegó  a  ver  la  luz
porque  entonces  se  concertó  la  paz
con  Inglaterra  y  su  expediente  fue
a  p’arár  a  los  ‘archivos  del  Estado
(hoy  se  conserva  en  el  Museo  Na
val).  Pero  de  lo  que  no  cabe  la  me
nor  duda  es  de  que  fué  el  precur
sor  de.  las  baterías  flotantes  aco
razadas,  ya  que  se  adelanté  en  mu
chos  años  a  las  que  fueron  cons
truídas  en  otros  países.

España,  cincuenta  y  dos  años
después,  empleaba  contra  Gibral
tar  unas  baterías  flotantes  que,  de
haber  sido  construídas  siguiendo
las  ñoimas  dadas  por  Ochoa,  pro
bablemente  no  hubiesen  tenido  tan
funesto  fin,  ya  que  ‘al  ‘carecer  de
la  plancha  de’ hierro  cómó  protec-’
ción,  nuestras  trece  batérías  flo
tantes,  fondeadas  en  l.  bahía  “de
Algeciras,  fueron  pasto’ ‘dó  las  lla
mas,  producidas  por  el  fuego  que
soportaron  desde  la  plaza  fuerte  de
Gibraltar.

F.  J.  -R.

103’  Valdés.         El glorioso
don  Caye’tano

Valdés,  durante  el  sitio  de  Cádiz
(1811),  habitó  la  casa  número  78
de  la  calle  de  San  Pedro.

No  quedó  en  esto  la  inventiva
del  Sr..  Ochoar  sino  que  llegó  a
ofrecer  al  Rey  Felipe  y,  para  que

1.  5.     lo adoptara  y  montara  en  los  na
víos  de  S.  M.,  la  bala-tenaza,  una
maravillosa  arma,  según  él,  para
desarbolar  buques.
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104   besquite      Allá, por  los
poético.       tiempos del  Rey

Carlos  III  u n
poeta  castellano  de  nombre  desco
nocido  hizo  de  Galicia  esta  burles
ca  y  descomedida  pintura:

Reino  infelii,  país  desventurado,
de  España  muladar,  rincón  del  mundo,
entre  tinieblas  siempre  sepultado;

 judo  clima,  temple  airado;’
infiel,  bárbaro  trato,  sitio  inmundo;
gente  sin  sociedad,  campo  infecundo.

En  el  ñombre  de  Dios  santo  y  eterno,
con  cuanta  fuerza  tiene  el  exorcismo,

te  conjuro  y  apremio,  triste  averno,
para  que  me  declares  por  ti  mismo
u  eres  en  realidád  el  propio  infierno
o    eres  el  retrato  del  abismo.

Dolido  de  ver  tan  mal  tratada  su
querida  tierra  natal  el  famoso  poe
ta.  gal:iego  D.  Diego  Antonio  Cer
nadas  de  Castro  (t  1777),  natura]
de;  Santiago,  conocido  por  el  Cura

de  Fruime,  por  haber  pasado  su
vida  ejerciendo  con  modestia  y  ca
ridad  evangélica  la  cura  de  almas
de  la  pobre  aldea  de  San  Martín
de  Frulme,  sin  sentirse  j a m  á s
atraído  por  la  gloria  literaria  ni
deslumbrado  por  la  vanidad  de  la
Corte;  herido,  decimos,  en  sus  ín
timos  sentimientos  por  los  ultrajes
que  tan  injustamente  se  dirigían  a
su  dulce  y  amada  tierra,  tomó  el
desquite  de  glosar  el  primer  verso
de  su  maldiciente  adversario  en  es
tos  términos:

Es  hermosa  mi  huerta  y  fórtil,  pero
viene  la  oruga,  cómela  y  la  af ea;
por  bien  abastecido  que  .lo  vea
viene  el  ratón  y  estrgame  el  granero;
muy  poblada  mi  viíia  considero;
viene  el  marrano  vil  y’ la  estropea;

gallinas  y  sustancia  hay  en  mi  aldea:
viene  y  las  rapa  el  zorro  trapacero.

Oruga  el  asturiano  en  su  codicia,
ratón  el  castellano  desdichado,
marrano  el  andaluz  en  su  inmundicia,
y  zorro  el  monta,ós  disimulado;
óstos  la  comen  y  hacen  de  Galicia•
Reino  infeliz,  país  desventurado.

j.S.

105  Tietégrafo.  Su  dire  ctor
en  la  Corte,  por

1803,  era  el  Teniente  de  Navío  don
Juan  José  de  Lerena.

106  Burgos.       Cuando en
1874  se  adqui

rieron  para  Cartagena  los  dos  pri
meros  trajes  con  escafandra  qúe
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tuvo  la  Marina,  el  Comandante  de
Ingenieros  del  arsenal  informaba
así:

tengo  el  honor  de  informarle
que  los  véstidos  de  buzo  tienen  la
fornía  d el  cuerpo  humano,  for
mando  un  todo  inipermeable,.  con
dició’n  esencial  a  que  deben  satis
fácer...

Se’  adquirieron  en  la  calle  del
Lobo,  número  8,  de...  Madrid.  Cos
taron  720  peselas.

Es  de  advertir  que  D. Miguel  Lo
bo  era  el  Capitán  General  de  Car
tagena.       -

107  .Solcitid.      En ‘1802  el
Capitán  de  Na

vío  don  A.  J.,  en  cierta  solicitud  de
destino,  exponía:

que  cargado  de  numerosa  fa
milia  y  de  la  subsistencia  caritati
v  de  tres  hermanas  huérfanas.
hijas  de  un  Oficial  de  su  clase  muy
benemérito,  sin  tener  los  medios
necesarios  p  a r a  tantas  expensas,
funda  la  esperanza  de  mejorar  su
suerte  en  los  bienes  que  heredará
su  consorte  de  su  padre,  ya  octe
genario,  de  opulento  caudal...

108  Mazarredo.  Una  propues
ta  extraordina

ria  en  el  Real  Cuerpo  de  Brigadas
—por  entonces,  como  el  de  Bata
llones,  regido  por  el  Cuerpo  Gene
ral—del  ‘1769, se  encabezó  con  Ma
zarredo  en  estos  términos:

Para  Ayudante  Mayor  de  Artille
rla  considero  sería  el  más  adapta
ble  y  conveniente,  el  Alférez  de
Navío  D.  .Josef  de  Mazarredo,  por

completarse  en  su  persona  todas
las  circunstancias  condignas,  y  ne
cesarias  para  su  ejercicio  en  grada

109  Arsenales.  La  prohibi
ción  de  entrar

en  éstos  a  personas  ajenas  a  la
Armada  era  tan  rígida  que  sólo’
me.diante  R.  O.  se  autorizaba,  
aun  los  Capitanes  Generales  de  la
Región  la  precisaban..

Por  ello  es  fácil  averiguar  quié
nes  los  visitaron,  siendo  curioso  se
ñalar  que  la  mayoría  eran  frailes:
o  clérigos;  así,  por  eemplo,  en
‘1789 visitaron  el  de  El  Ferrol:  dos
militares,  tres  paisanos,  el  fiscal
del  Consejo  de  Indias,  un  oidor  de
Valladolid,  dos  canónigos,  tres  Pa
dres  carmelitas,  uno  de  ellos  el
Padre  Provincial;  e u  a t r  o  Padres
franciscanos,  el  P.  Provincia1  aus
tino  de  la  provincia  de  Castilla,
tres  benedictinos,  el  Cónsul  Iran-

preheminente,  aun  careciendo  de  la.
graduación  correpondientc.  -
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cés  de  La  Coruña,  un  portugués  y
cuatro  señoras,  una  de  ellas  la  mu
jer  del  segundo  cirujano  de  la  Ar
mada,  D.  José  Santistehan.

El.  de  Cartagena  sólo lo  fué  por:
el  P.  Provincial  de  los  Francisca
nos,  el  de  los  PP.  Mínimos,  el-Pa
dre  General  de  la  Orden  de  San
Juan  de  Dios  y  el  Marqués  de  As
torga.

La  Carraca  sólo la  visitó  el  Mar-’
qués  de  Casa  Calvo,  camino’  de
América.

MW

110  El  ejerci
cio militar de los
Gua  r d ¡ama rl -

nos.

En  1825  se
dispone  que  ca
da  quince  días
se  haga  ejerci
cio  general  y

que  los  Guardiamarinas  (no  se  di-
ce  cada  cuánto  tiempo)  se  instru
yafi  en  la  marcha,  giros,  manejo
del  arma  y  principales  movimien
tos  y  evoluciones  terrestres,  ségún
el  sistema  que  siga  el  Ejército.

Una  vez  al  mes  el  ejercicio  de
hia  de  ser  con  fuego.

C.M.-V.

1954]

111  Mendizá-       El Capitán  de
bak           Navío D.  Igna

cio  Mendizábal,
Comandante  d e 1  Santo  Dominqo,
murió  valerosamente  en  el  comba
te  que  sostuvo  contra  dos  ingleses
(16  de  enero  de  1780).

Junto  a  él  pereció  un  hijo  suyo
de  catorce  años,  que  esperaba  ser
nombrado  Giiardiamarina.

112  Personal.       En 1833  la
Dirección  Gene

ral  de  la  Armada  constaba  del  si
guiente:

Un  Director  General  (Teniente
General),  un  Ayudante  personal
(Teniente  de  Navío);  un  Secretario
(Capitán  de  Fragata),  tres  Ayudan
tes  de la  Dirección (Capitán  deFra
gata  y  Teniente  de  Navío),  un  In
geniero  naval  y  un  Archivero  (Ca
pitán  de  Fragata  retirado).

Su  Mayoría  General  disponía  de:
Un  Mayor  General  (Brigad.),

tres  Ayudantes  de  Mayoría - (Capi
tán  .de  Fragata  y  Teniente  de  Na
vío).

Las  dos oficinas:  trece  escribien
tes.

o
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KINDEI..AN, Géneral:  El; dominio
moral cM aire.—7págs., «R. A.»,
enero  1954.

La  suprema  aspiraéión  de  los  hom
bres  y  de  los  pueblos  es  dominar.  Lo
grado  en  el  aire  es  problema  difícil
y  complejp,  tanto  en  el  campo  de  la
Táctica  como  en  el  de  la  Estrategia.
No  se  intenta  estudiar  el  tema  en
toda  su  complejidad;  en  este  artícu
lo  periodístico  lo  único  que  se  preten

•      de tratar  es  una  faceta  sustancial  e
importantísima  de  este  problema,  que
difiere  esencialmente,  en  su  conjun
to  y  en  sus  modalidades,  del  corre
lativo  del  mar  y  del  de  la  tierra.

•     ‘  Estos  dos  últimos  dominios—sostie
ne  el  General  Kindelán—pueden  con
seguirse,  de  un  modo  pleno,  general
y  decisivo.  : Al  invadir  y  ocupat  los
ej érçitos  alemanes,  en  los  comiénzos
de  la  segunda  guerra,  mundial,  Bél
gica,  Holanda  y  Francia,  obtuvieron
el  dominio  terrestre  de  estos  países,
y  cuando  los  anglosajones  consiguie
rón,  gracias  a  una  acción  combina
da  aeronaval,  el  dominio  en  los  das

•       grandes  océanos,  éste  fué  pleno,’  ge
neral  i  déciSivo.  En  ambio,  ni  al
principio  de’ la  guetra;  para  unos,  ni
al  final  de  la  misma,  para  otros,  el
dominió  del  aire  alcanzó  á  ser’ ni’ to
tal,  ni  general,  ni  décisivo.

La  tesis  que  se  sostiene  en’ el  pre
/

:senté  estudio  es  que  no  se’. puedé
conseguir  o,  en  todo  caso,  presénta
,grandes  dificultades.  lograrlo,  el  da
mimo  aéreo  pleno  por  el  solo  esfue’r
zo  de  la  Técnica,  y,  una  vez ,obteni
do  éircunstancialmente,  hay  que  aeu
dir  a  otros  factores  trascendentes,,  a
la  Técnica  para  darle  permanenci?.
durante  el  resto  de  la  campaña.

BLANCO PEDRAZA, ledró:  Áúto
giros  y  helicópteros. —3  púgt
nas.  R. A.», enero 1954.

El  empleo,  cada  día  más  extendido
y  generalizado,  del  helicóptero,’  nos
obliga  a  que,  precisamente  en  Espa
ña,  cuna  del  autogiro,  exista  una  idea
clara’  de  16  ue  tieñen  de’ común,  d’e
lo  que  tienen  de  distinto  y delas.  po
sibilidades’  actuales  de  cada  uno’  de
estos,  dos  tipos  de  aeronaves  de  alas
giratorias.  ‘  ‘  ‘  ‘

Cada  uno  de  estos  tipo’s tiénéju’s
ventajas  e  ,inconvenientes  y  pueden
‘aumentarse  aquéllas  , y  .çlismtnuirse’
‘éstos,  siempre  que  se  intente  la: cons
truccion  de  un  aparato  que  conjugue
las  teorías  del  autogiro  y  el, helicóp
tero.  Esto  lo  ha  hecho  la  casa  FaF
rey  Aviation  Co., Ltd.,  con su  mode
lo  Gyrodyne.,

De  todo  se  deduce’  que  la  coñjun’
.ciÓn  entre  autogiro  y  helicópterotero
‘es,  y  será  cada  día,’ más  compléta’-y
que  la  valiosa  contribución  de  La
Cierva  al  desarrollo’  de  las  aeronaies
de  alas  giratorias  es  reconocidá  -y
considerada  por  todos  los  espqcjális



LIBROS  Y  REVISTAS

tas  de  esta  rama  de  la  técnica  ae-   que  emplea  la  Armada  norteameri
ronáutica.                            cana y  la  Infantería  de  Marina.

B A R J O T, Pierre: A  Aeronautica
Naval  francesa em 1953. —  8
páginas,  «R. M.»  (Po.), enero
1954.

Desconocemos  la  razón  por  la  cual
el  presente  estudio  lleva  el  señalado
titulo,  pues  a  todo  se  refiere  menos
a  la  aeronáutica  naval  francesa.  Es
un  trabajo  del  conocido  publiciata  y
Vicealmirante  francés  Pierre  Barjot,
en  el  que  se  comienza  por  determi
nar  en  donde  reiden  las  razones  para
que  el  Ejército  del  Aire  y  la  Aero
náutica  tengan  unas  concepciones
bien  distintas,  con  el  fin  de  aplicar
éstas  en  los  resultados  prácticos  ob
tenidos  en  la  guerra  de  Corea.

El  valor  del  portaaviones  es  cada
vez  mayor  y  por  ello  es  constante
preocupación  proveer  a  sus  cubiertas
de  vuelo  de  mejores  y  más  eficientes
aviones.  Hoy  día  se  puede  llegar  a  la
afirmación  que  gracias  al  portaavio
nes  el  papel  de  la  Marina  se  ha  am
pliado  y  se  ha  extendido  progresiva
mente  sobre  la  tierra.  Segun  las  nue
vas  circunstancias,  la  antigua  noción
del  dominio  del  mar  se  ha  identifi
cado  con  el  dominio  antisubmarino
del  mar,  con  el  dominio  aéreo  del
mar  y  el  dominio  de  los  litorales.

Los aviones de la  U. S. Navy.—1O
páginas,  «R. A.,  enero 1954.

¿Cuáles  son,  en  definitiva  y  dentro
de  cada  clase,  los  aviones  actual-

‘mente  construidos  para  la  Marina
norteamericana,  o  cuya  rápida  pues
ta  en  fabricación  interesa  a  las  au
toridades  navales?

Estas  dos  interrogaciones  son  las
que  resuelve  la  presente  informacion,
qué  está  dividida  en  los  siguieites
epígrafes:  1)  C a z as  embarcados.
2)  Aviones  de  asalto,  de  bombardeo
y  patrulla.  3)  Hidroaviones  de  caza.
4)  Aviones  especializados  en  la  lu
cha  antisubmarina;  y  5)  Aviones  de
transporte  y  helicópteros

En  cada’ uno  de  estos  epígrafes  se
hace  una  descripción  de  cada  uno  de
los  correspondientes  tipos  de  aviones

Problemas de ‘los  portaaviones.—
1  pág.,  «1. N.», enero  W54.

El  portaaviones  es,  no  solamente
el  tipo  de  buque  de  guerra  más  caro,
sino  también,  y  con  posible  excep
ción  del  submarino,  el  que,  llega  a
quedar  anticuado  más  rápidamente.

Las  Marinas  británica  y  norteame
.ricana  se  están  esforzando  en  mo
dernizar  algunos  de  estos  buques  de
tipo  anticuado  para  poder  admitir
los  últimos  tipos  de  aviones,  concre
tamente  los  de  reacción.  Pero  el  pro
ceso  es  muy  costoso  y  supone  una
gran  cantidad  de  trabajo.  Los  buques
británicos  parece  están  en  una  posi
ción  más  favorable,  porque  la  Mari
na  inglesa  adoptó  desde  hace  tiempo
el  principio  de  disponer  una  coraza
gruesa  en  la  cubierta  de  vuelo.  La
Marina  norteamericanaS  adoptó  este
criterio  después  de  pagarlo  a  un  pre
cio  terrible  en  la  campaña  del  Pa
cífico.

Actualmente  es  necesaria  una  cu
bierta  maciza  para  la  maniobra  de
los  modernos  aviones,  además  de  ac
tuar  como  protección  contra  los  mis
mos;  pero  el  incremento  de  pesos  al
tos  afecta  a  la  estabilidad  y  exige
que  sea  incrementada  la  manga,  de
los  buques  al  ser  modernizados;

DEÁN,  ‘Gordon:  Una  carrera  a
vida  o  muerte por  la  hegemo
nía  atómica. —  5  págs.,  tEj.,
enero  1954.

Durante  un  corto  período  de  tiem
po,  los  Estados  Unidos  pudieron  con
trolar  el  desarrollo  del  átomo.  Pero
hoy  este  monopolio  se  ha  esfumado
y  su  semilla  está  produciendo  frutos
en  una  docena  de  países.

El  16 de  enero  de  1939, Niels  Bohr,
el  eminente  físico  danés,  llegó  a  Nue
va  York  con  la  noticia  de  que  dos
científicos  del  Instituto  del  Kaiser
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Guillermo,  de  Berlín,  habían  roto  el
átomo  de  uranio.

Hoy  tres  países—Estados  Unidos,
Rusia  y  Gran  Bretaña—pueden  cons
truir  y  construyen  bombas  atómicas,
y  cinco  paises—Estados  Unidos,  Ru
sia,  Gran  Bretaña,  Francia  y  Cana
dá—pueden  obtener  material  escindi
ble  (fissionable  material)  y  teniendo
material  escindible,  se  tienen  bombas
atómicas.  Dos  países  más—Noruega
y  Suecia—han  construido  sus  propios
reactores  sin  ninguna  asistencia  de
los  Estados  Unidos.

Otros  varios  países—India,  Brasil,
Bélgica,  Australia,  Nueva  Zelanda  y
Holanda—no  tienen  deseos  de  cons
truir  bombas,  pero  están  ávidamente
interesados  en  la  construcción  de  re
actores,  que  algún  día  pueden  pro
ducir  energía.

lancem’ent  par  l’Arsenal  de  Bnest
de  I’escorfeur  rapide  «Dupetit
Thouars»  et  essais á  Lorient du
«Surcouf».—2 págs.,  «Chambre
Syndicale  des Constructeurs de
Navires  el  Machines  Marines»
(Fr.),  febrero  1954.

El  día  4  de  febrero,  y  en  el  arsenal
de  Bres,  se  botó  el  escolta  rápido
Dupetit  Thóuars,  primero  de  los  cin
co  de  este  tipo  que’ se  van  a  ccns
truir’  en  dicho  establecimiento.  Otros
seis  se  construyen  en  Lorient,  tres
por  los  Ateliers  y  Chantiers,  de  Bre
tagne,  y  otros  tres  por  Forges  y
Ch.ntiers,  de  la  Gironde.

El  prototipo  de  la  serie,  el  Surcouf,
-hizo  las  primeras  pruebas  de  mar  el
pasado  mes  de  enero.  Estos  escoltas
derive.n  de  los  contratorpederos  tipos
Mogador  y  Volta,  que  fueron  termi
nados  en  1938, pero  son  menos  rápi
dos.  Aunque  ‘hayan  sido  proyectados
como  buques  antiaéreos,  están,  dota
dos  de  ‘un  potente  armamento  anti
submarino.  ‘El casco  es  completamen
te  soldado  y  las  superestructuras  son
de  aleaciones  ligeras..

Se  aprovecha  esta  infórmación  para
indicar  que  también  ‘en ‘Brest  se  está

terminando  el  armamento  del  crucero
antiaéreo  De  Grasse  y  que  se  van  a
iniciar  los  trabajos  del  también  cru
cero  antiaéreo  Colbert.

La  Prensa técnica  naval  durante
el  aíío  1953.—3 págs.,  «1. N.»,
enero  1954.

Las  actividades  de  la  Prensa  téc
nica  naval  son  cada  año  más  iinpor
tantes,  aumentándose  el  número  de
las  publicaciones  o  la  calidad  de  éstas.

En  la  presente  información  se  pre
tende  hacer  una  especie  de  •estadis
tica  de  aquellos  temas  que  con  ma
yor  intensidad  o  interés  han  tratado
dichas  publicaciones  y  que  son  los  si
guientes:  l.°  Hidrodinámica  del  bu
que.  2.°  El  proyecto  de  buques.  3.°  La
resistencia  estructural.  4.°  Las  vibra
ciones.  5.°  Instalaciones.  6.°  Seguri
dad  a  bordo.  7.° Máquinas;  y  8.°  Co
rrosión.

VAN  VEEN, joh:  ‘Dredge,  Dram,
Reciaim.  —  178  págs., Martinus
Nijhoff,  La H’aya, 1953.

El  autor  de  esta  obra,  Ingeniero
Jefe  de  los  servicios  hidraúlicos  de
Holanda,  nos  da  una  amplia  visión
de  conjunto  de  todo  lo  que  se  ha  he
cho  en  su  país  para  luchar  contra  la
p.ermanente  invasión  del  agua.

El  libro  está  dividido  en  tres  am
plios  epígrafes.  En  el  primero  se  re
coge  una  gran  información  de  todo
lo  relacionado  con  los  sistemas  anti
guos  empleados  para  luchar  contra
las  aguas  En  el  segundo  se  hace  un
estudio  de  cómo  se  proyectaron  y  se
sostienen  las  grandes  vías  de  nave
gáción  fluvial.  El  tercero  está  dedi
cado  a  ‘esa  gigantesca  obra  que  se
está  llevando  a  cabo  de  desecación
del  que  se  llamó  Zuider  Zee.

Hay  que  hacer  resaltar  la  pulcritud
cn  lá  ‘que  se  ha  impreso  esta  obra,
tónica  que  siempre  mantiene  mun
dialmente”la  conocida  empresé.  libre
ra  Martinus  Nijhoff.  Cerca  ‘de’ un

‘573195:41:
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Sólo  hace  setenta  años  fué  cuando
se  construyó  el  primer  buque  petro
lero  que  hubo  en  el  mundo.  Se  tra
taba  del  Glückauf,  proyectado  por  el
naviero  alemán  Guillermo  Hieder
mann  y  que  fué  construido  en  Gran
Bretaña.  Hoy  la  flota  petrolera  mun
dial  tiene  una  importancia  capital,
que,  a  medida  del  paso  de  los  años,
aumenta  de  forma  constante.

El  petrolero  constituye  un  tipo  es
pecial  de  barco,  porque  su  construc
ción  está  subordinada  a  un  estudio
especial  que  debe  responder  a  condi
ciones  particulares  de  fortaleza,  es
tanqueldad  y  estabilidad.  En  su  pro
yecto  han  de  tenerse  en  cuenta  una
serie  de  factores  fundamentales,  co
mo  son  los  vapores  de  petróleo,  la
estructura  de  los  fondos,  etc.,  que  en
otros  tipos  de  barcos  no  son  tenidos
en  cuenta.

Después  de  hacerse  diferentes  con
sideraciones  relativas  a  la  construc
ción  de  esta  clase  de  buques  y  a  las
medidas  de  seguridad  a  adoptar  en
ellos,  se  hace  una  referencia  a  la  ac
tual  tendencia  a  construir  petroleros
cada  vez  mayores,  y  en  ella  se  estu
dia  la  relación  entre  mayor  porte  y
mayor  velocidad,  característica  ésta
que  también  preocupa  grandemente
a  los  armadores.

por  J.  M.  Voith.  Tienen,  al  parecer,
mejores  propiedades  de  remolque  a•
un  coste  inferior  al  de  los  remolca
dores  normales  de  hélice.

Estos  tractores  han  sido  empleados
con  vistas  a  utilizar  las  ventajas  del
propulsor  Voith-Schneider  y  sus  di
mensiones  son  pequeñas  comparadas
con  las  de  un  remolcador  normal.

Debido  a  su  pequeño  plano  de  de
riva,  cualquier  cambio  de  dirección
del  propulsor  Voith-Schneider  mueve
al  tractor  casi  instantáneamente  en
la  dirección  requerida.  Esta  novedad,
tan  alejada  del  sistema  normal  de
propulsión,  ha  obligado  a  una  alte
ración  radical  de  las  f  or  m as  del
casco.

Hay  dos  tipos  standard  de  estos
tractores:  el  tipo  Abeja  (Bee)  y  el
Avispa  (Hornet).  El  primero  está  ac
cionado  por  un  Diesel  de  150 B. H. P.;
tiene  diez  metros  de  eslora,  una  man
ga  de  tres  metros,  un  calado  de  1,40
metros  y  un  desplazamiento  de  unas
12  toneladas.  El  Avispa  lleva  dos  pro
pulsores  Voith-Schneider  accionados
por  dos  Diesel  de  150 B.  H.  P.  Su  es
lora  es  de  13,41 metros,  con una  man
ga  de  4,27 metros,  un  calado  de  1,60
metros  y  un  desplazamiento  de  25
toneladas.

HUPKES, J. VV.: Shipbuitding in the
Nietherlands. —  2  págs., sPo(y
technic  Weckly  (Ho).), nod
ciembre 1953.

La  industria  naval  holandesa  agru
pa  casi  unos  300  astilleros,  que  dan
trabajo  a  45.000 obreros;  este  poten
cial  industrial  hace  que  la  capacidad
de  construcciones  sea  muy  superior
a  las  necesidades  del  país  y  permi
ta  trabajar  para  la  exportación.

Los  astilleros  del  país  se  encuen
tran  divididos  en  los  siguientes  gru
pos:  Grupo  1.0,  compuesto  por  13  as
tilleros,  en  los  que  se  construyen  y
reparan  grandes  buques;  Grupo  2.°,
compuesto  por  195 astilleros,  caoaces
de  construir  y  reparar  buques  de  to
nelaje  pequeño;  Grupo  3•o,  que  com
prende  11  astilleros,  que  construyen

centenar  de  a  cual  mejores  fotogra
fías  y  numerosos  gráficos  avaloran
el  texto.

SÇIACCHITANO, A:  L’evoluzione
deiJe  navi  petroIiere.—22 oág 1-
nos,  R.  M,»  (It.), énero 1954.

Tractores  navales.  Una  serie  de
remokadores  c o n  propulsión
Voifh  -  Schneid’er. —  3  páginas,
«1. N.,enero  1954.

Tractores  navales  es  el  calificativo
con  que  se  ha  designado  a  los  re
molcadores  con  propulsión  Voith
.Schneider  proyectados  en  Alemania
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y  reparán  dragas  y  otro  material  flo
tante;  y  Grupo  4.°, compuesto  por  77
astilleros,  que  se  dedican  a  la  cons
trucción  y  reparaciones  de  embarca
ciones  de  recreo  y  buques  fluviales.

Construcción  de  barcos. mercantes
para  la  Unión Soviética en dis
tintos  países europeos.—1  pá
gina,  «1. N.»,  enero  1954; y  2
páginas,  «Cha mbre  Syndicale
des  Constructeurs de  Navires et
de  Machines Marines»  (Fr.), fe
brero  1954.

La  Unión  Soviética  ha  incrementa
do  notablemente  los  encargos  de  bu
ques  a  astilleros  europeos.  Según  e]
Lloyd’s  Register,  se  están  constru
yendo  27  buques  en  Finlandia,  10 en
Holanda,  tres  en  Bélgica,  uno  en  Di
namarca  y  otro  en  Suecia,  que  repre
sentan  un  total  de  76.500 toneladas.

Además  los  rusos  han  contratado
la  construcción  de  cinco  buques  frigo
rificos  en  Dinamarca  y  el  reciente
tratado  italosoviético  prevé  la  cons
trucción  de  tres  buques  de  carga  de
5.000  toneladas  de  registro  bruto,  con
casco  reforzado  para  navegar  entre
hielos;  tres  frigoríficos  de  1.200 to
neladas  de  registro  bruto  y  15 remol
cadores  de  puerto.

Por  su  parte,  Francia  acaba  de
contratar  la  construcción  de  seis  car
gos,  de  6.170  toneladas  de  registro
bruto,  cuyas  restantes  características
son  las  siguientes:  eslora  máxima,
129,70  metros;  manga,  6,85  metros;
aparato  motor,  una  turbina  de  4.500
caballos  de  fuerza,  y  velocidad  en
servicio,  13  nudos.

La  construcción naval  en  1953.—
3  págs., «1. N.», enero 1954.

Después  de  informar  sobre los acon
tecimientos  más  importantes  ocurrI
dos  en  la  construcción  navl  esrrño
la  (entrada  en  servicio  del  Guadalu
pe,  del  Covadonga,  del  Virqen  de
Africa  y  de  la  botadura  del  Almiran
te  F.  Moreno)  se  hace  referencia  a
la  situación  en  el  extranjero

En  lo  que  a  éste  respecta,  las  ten
dencias  que  existían  hace  un  año  se

mantienen.  El  gran  aumento  de  to
nelaje  experimentado  por  la  -  flota
mercante  mundial  desde  la  termina
ción  de  la  guerra  mundial  y  el  cese
de  hostilidades  en  Corea  ha  origina
do  que  haya  un  excedente  de  flota,
lo  que,  unidó  a  la  depresión  econó
mica,  produjo  una  baja  de  fletes  en
la  segunda  mitad  del  año  1952,  que
continúa  en  la  actualidad,  pudiendo
considerarse  que  el  indice  internacio
nal  es  del  orden  del  78 por  100 sobre
la  media  de  1952. Pero  como  durante
dicho  año  se  produjo  una  gran  de
manda  de  nuevo  tonelaje,  gran  parte
de  los  astilleros  tienen  todavía  tra
bajo  y  en  algunos  de  ellos  los  pe
didos  en  cartera  lo  aseguran  has
ta  1957.

Esta  gran  demanda  está  dirigida
principalmente  hacia  los  buques  pe
troleros,  de  los  que  hay  pedidos  por
valor  de  7.750.000 toneladas  de  regis
tro  bruto.  Este  hecho  y  la  tendencia
actual  de  que  los  buques  de  este  tipo
tengan  un  gran  tonelaje,  hace  que
exista  un  cierto  desequilibrio  entre
los  pedidos  existentes  en  los  astille
ros  grandes  y  en  los  pequeños,  no
adecuados  para  este  tipo  de  cons
trucciones.

G.  DE ALEDO Y RrrrWAGEN, Al
varo:  Hélices de  palas  orienta-
bies  para  remolcadores. —  12
páginas,  «1. N.»,  ene-ro 1954:

El  primer  intento  de  empleo  de
una  hélice  como  medio  de  propulsión
se  remonta  a  principios  del  siglo  pa
sado.  La  hélice  de  palas  orientables
aparece  en  la  navegación  poco  tiem
po  después  y  lo  hace  respondiendo  a
una  necesidad  introducida  con  la
propulsión  mecánica.

La  mayor  instalación  de  esta  clase
efectuada  hasta  la  fecha  en  barcos
mercantes  es  la  del  buque  de  carga
Los  Angeles,  construido  en  Noruega
en  1948, buque  de  9:000 toneladas  de
peso  muerto  y  19,5 nudos  de  veloci
dad  en  servicio.

Las  ventajas  de  las  hélices  de  pa
las  orientables  son  más  significativas
en  -la propulsión  de  remolcadores,  por
las  siguientes  razones:  1.a  Mejor  uti
lización  de  la  maquinaria  en  todos
los  regímenes  de  marcha.-  2.  Menor
consumo  de  combustible  a  velocida
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des  reducidas.  3a  Mejor  maniobrabi
lidad;  y  4a  Menor  desgaste  en  los
motores.

Durante  la  pasada  guerra,  y  en  los
Estados  Unidos,  la  General  Motors
Corporation  instaló  hélices  de  palas
orientables  para  una  p o t e n  ci  a  de
unos  900  B.  H.  P.  en  1.100 unidades
de  desembarco  y  100  buques  patru
lleros,  que  intervinieron  en  operacio
nes  de  desembarco  en  el  Atlántico  y
en  el  Pacífico.  El  número  total  de
hélices  de  este  tipo  construidas  se
elevó  a  más  de  8.100, incluyendo  re
puestos  y  reemplazos.

La  construcción naval’ espaola  en
el  mes de énero de 1954.—7 p6-
ginas,  «1. N.»,  enero  1954.

Siguiendo  la  costumbre  tradicional,
empieza  el  año  la  revista  Ingeniería
Naval  publicando  los  correspondien
tes  estados  en  que  se  encuentra  la
construcción  naval  española.

Al  iniciarse  el  año  1954 hay  en  Es
paña  en  construcción  102 buques  (93
de  motor  y  nueve  de  vapor),  que  re
presentan  un  arqueo  brutq  de  254.518
toneladas  y un  peso  muerto  de  277.182
toneladas.

Según  las  ciases,  dichos  102 buques
se  reparten  en:  dos  trasatlánticos,  10
petroleros,  ocho  mixtos,  tres  frute
ros,  11  cargueros,  nueve  bacaladeros,
29  costeros,  25  pesqueros  y  cinco  de
otros  tipos.

De  todos  estos  barcos,  los  de  ma
yor  arqueo  bruto  son  los  dos  trasat
lánticos  que  para  la  Naviera  Ybarra
construye  la  Sociedad  Española  de
Construcción  Naval  en  su  factoría  de
Bilbao,  que  son  de  15.800 toneladas
cada  uno,  con  una  potencia  propul
sora  de  14.000 B.  H.  P.  y  una  veloci
dad  en  servicio  de  20  nudos.  Uno  de.
estos  trasatlánticos  se  encuentra  ya
en  construcción,  y  en  cuanto  al  se
gundo,  se  está  haciendo  acopio  de
materiales.              -

En  total,  los  contratos  p a r  a.. la
construcción  de  los  referidos  102  bu
ques  representan  3.121.726.964 pesetas.;1]

*  ESTRATEGIA;0]

FIELDING ELIOT, George:  Rusia
amenaza  nuestra  potencia  na
val.—3  págs., «El», enero 1954.

Rusia  ha  adoptado  la  mina  como
su  arma  naval  por  excelencia,  por
que  no  está  interesada  en  el  mando
del  mar.  Donde  los  rusos  desean  ir
—al  oeste  de  Europa  y  a  los  campos
petrolíferos  del  Golfo  Pérsico—pue
den  hacer  su  camino  por  tierra.  En
caso  de  guerra,  su  aspiración  naval
sería  impedir  a  los  buques  norteame
ricanos  el  transporte  de  suficientes
hombres  y  suministros  con  la  máxi
ma  rapidez  a  través  del  mar  para  de
tener  la  marcha  de  los  ejércitos  ro
jos  hacia  sus  objetivos.

Los  rusos  han  ensayado  las  minas
en  Wousan  y  otras  partes  de  Corea.
Durante  los  dos  primeros  años  de  la
guerra  coreana,  el  70  por  100 de  to
das  las  bajas  navales  fueron  causa
das  por  minas.  Estas  hundieron  cua
tro  dragaminas  y  averiaron  otros
doce.

La  mina  siempre  ha  estado  inclui
da  en  los  planes  navales  rusos.  Ver
daderamente  es  la  única  arma  que
la  Armada  rusa  ha  empleado  con
éxito  en  los  tiempos  modernos.  Si  los
soviets  deciden  atacar  a  los  occiden
tales,  podemos  estar  seguros.  de  que
sus’  minas  saldrán  a  relucir  y  no  re
presentará  un  gran  superávit  para
los  Estados  Unidos  disponer  de  350
dragaminas.

BLANCA,  P.:  Obetivos  geográfi
cos  en la  Antárfida.—3 páginas,
«Revista Geográfica  America
na»  (Ar.}, noviembre-diciembre
1953.

La  Marina  de  guerra  argentina  vie
.ne  solucionando  con  notoria  eficien
cia  ,  importantes  problem.s  para  el
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conocimiento  de  la  Antártida.  En  la
investigación  del  sexto  continente  se
distinguen  dos  metas  de  índole  geo
gráfica:  el  continente  y  el  espacio
marítimo.

En  lo  que  respecta  a  este  segundo,
se  caracteriza  por  un  trabajo  naciente
y  nada  espectacular,  en  el  que  se  au
naron  los  esfuerzos  de  los  meteoró
logos,  hidrógrafos,  geógrafos  y  ocea
nógrafos,  quienes  hicieron  gala  de
una  labor  eficiente.

Hoy,  en  los  comienzos  de  la  segun
da  mitad  del  siglo  XX,  sigue  siendo
el  espacio  marítimo  el  que  concentra
la  atención  del  mundo  científico,
aunque  también  el  continente  con
serve  su  atracción.  Si  bien  los  ade
lantos  registrados  son  grandes,  que
dan  aún  problemas  por  resolver.  Es
tos  problemás,  a  la  solución  de  los
cuales  se  dedican  estudiosos  de  las
más  variadas  disciplinas,  como  tam
bién  marinos  y  aviadores,  pueden  ser
clasificados,  de  acuerdo  con  su  na
turaleza  y  objetivo,  en  cuatro  gru
pos:  problemas  hidrográficos,  ocea
nográficos,  meteorológicos  y  otros
problemas  (económicos,  geológicos, de
defensa,  etc.).

CHAMORRO MARTINEZ, Manuel:
Pára  una orgánica  de  moviliza
ción  industrial.—8  págs.,  «El.»,
enero  1954.

En  el  mes  de  mayo  de  1953 publicó
la  revista  Ejército  un  articulo  del
Comandante  Ingeniero  de  Armamen
to  don  Luis  Wilhelmi,  en  donde  se
afrontaba  el  problema  relacionado
con  la  movilización  industrial.  Sin
embargo,  en  dicho  trabajo  sólo  se
hace  el  estudio  de  este  importante
asunto  desde  el  aspecto  técnico.

Por  esta  razón,  el  Teniente  Coro
nel  Chamorro  entiende  que  es  a  los
tácticos  y  a  los  organizadores  a  los
que  corresponde  completar  la  obra
del  Comandante  Wilhelmi,  examinan
do  aquel  otro  aspecto  de  la  cuestión
que  hace  relación  a  la  orgánica  mi
litar  de  la  movilización  industrial.

En  vista  de  lo  expuesto,  el  autor
entiende  que  las  lagunas  a  rellenar
en  la  obra  del  Comandante  Wilhehui
son  las  siguientes:  1.a  Determinación
de  los  eslabones  militares  dé  la  ca
dena  que  integra  la  morilizas’ión  in
dustrial  dentro  de  la  general  del  país
y  de  la  particular  de  los  Ejércitos,
con  sus  correspondientes  conexiones
y  enlaces;  y  2.a  Determinación  asi
mismo  del  mejor’  mecanismo  a  se
guir  para  conseguir  el  más  .perfecto
encuadramiento  del  personal  afecta
do  por  la  movilización  industrial,  con
vistas  siempre  a  que  ésta  absorba  el
mínimo  indispensable  de  los  reem
plazos  movilizables.

LUND,  Borge:  Nuevas  ideas  so
bre  lubricación.  Algunas  expíe
riencias  realizadas  con  metales
para  cojinetes, quíe han  tenido
como  resultado  nuevas hipóte.
sis.  —  4  págs.,  «1. N.»,  enero
1954.

El  autor  entiende  que  ha  consegui
do  una  finalidad:  ha  sido  posible  en
contrar  una  interacción  entre  los  me
tales  y  el  lubricante  y  expresar  esta
interacción  con  una  cifra.  Esto  abre
posibilidades  de  que  los  métodos  si
milares  basados  en, el  mismo  princi
pio  pueden  considerarse  de  importan
cia  para  estudios  futuros  de  razona
miento  y  procesos  de  lubricación.

Sin  duda  alguna,  la  necesidad’  de
que  se  produzca  oxidación  ha  de  en
contrar  la  oposición  de  algunos.  qul

micos  que  se  ocupan’  del  aceite,  que
son  generalmente  de  la  opinión  de
que  precisamente  la  oxidación-  es  la
causa  de  muchas  de  las  dificultades
encontradas  en  los  lubricantes.  Sin
embargo,  la  hipótesis  contribuye  po
siblemente  a  una  mejor  comprensión
del  concepto  untuosidad.  Quizá  será
difícil  que  los  químicos  de  la  lubri
cación  acepten  la  idea  de  que  los
procesós  de  lubricación  límite  son  de
importancia  decisiva,  incluso  cuando
la  lubricación  es  prácticamente  flúl
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da;  pero  esta  afirmación  difícilmen
te  puede  desatenderse  cuando  se  con
sideran  las  propiedades  del  metal  del
cojinete.

COUTINHO,  Gago:  Astrolábio  e
kititudies.—30 págs., «C. M.  N.»
(Po.),  octubre-diciembre 1953.

A  falta  de  fuentes  documentales
—cartas,  derroteros,  diarios,  instruc
ciones—sobre  el  arte  náutico  de  los
carabelistas,  no  citado  en  las  Cróni
cas,  que  nos  hablan  vagamente  del
Infante  de  Sagres  y  de  su  Escuela,
los  investigadores  tienen  que  limitar-
se  a  la  interpretación  de  los  hechos
conocidos.

Sagres  simboliza  la  vanguardia  con
la  que  fueron  abiertos  todos  los  ma
res,  durantó  tantos  siglos  cerrados  a
los  europeos.  Y —dice  el  autor—  se
puede  afirmar  que  fué  la  carabela
portuguesa,  y  con  el  astrolabio  en  la
mano,  cómo  descubrimos  los  caminos
maritimos  para  las  Azores,  Guinea,
Cabo,  India  y  también  para  los  dos
continentes  americanos.;1]

OCEANOGRAFIA;0]

M(CHEL  H.:  Quiestions et repon
•  ces  sur  une  singuiere  notation

des  Ñarees. —  «Giel  ,& Terre,
revista  de la  Société Beige d’As
tronomie.  Bruselles, dic.  1953.

El  ilustre  ingeniero  belga  Henri  Mi
:chel,  tan  conocido  por  sus  trabajos  y
libros  de  divulgación  de  índole  astro
nómica  y  náutica  instrumental,  ex-
pilca  una  cita  del  Diario  de  a  bordo
del  navío  Stad  van  Gendt,  Capitán
Larmes,  hecho  en  1720-21  durante
un  viaje  de  Ostende  a  Surate.  El  Ca
pitán  se- explica  así:  Nótase  que  en

estos  parajes  (se  refiere  a  la  costa
m2labar)  la  pleamar  ocurre  con  lu
na  SSW.

Para  aclarar  el  significado  de  esta
anotación  estima  Michel  conveniente
exponer  en  breves  palabras  la  teo
ría  de  las  mareas  sin  salirse,  cla
ro  es,  de  su  plan  de  divulgación.  De
muestra  que  el  efecto  perturbador  de
los  astros  sobre  las  aguas  oceánicas
es  proporcional  a  las  masas  pero  in
versamente  proporcional  a  los  cubos
—no  a  los  cuadrados,  como  podría  su
ponerse—de  1 a s  distancias.  Igual
mente  explica  con  acierto  y  sencillez
que  la  acción  estática  del  cuerpo  per
turbador  se  ejerce  al  mismo  tiempo
sobre  todos  los  puntos  de  la  super
ficie  terrestre.

El  autor  hace  notar  que  el  cálculo
simplista  que  fija  en  12  h.  25  m.  el
intervalo  entre  las  mareas  es  de  pre
cisión  ilusoria.  Cita  la  antigua  teo
ría  de  Whewell,  que  ha  cedido  ac
tualmente  el  puesto  a  un  análisis
más  profundo  de  los  fenómenos  de
resonancia  a  los  que  están  sometidas
todas  las  acciones  periódicas.

Para  responder  Michel  a  la  pre
gunta  que  plantea  la  nota  del  Ca
pitán  Larmes,  define  el  estableci
miento  de  puerto,  fundado  en  la  ob
servación  local  del  fenómeno  de  la
marea.  Dada  la  escasa  instrucción  de
los  pilotos,  éstos  no  se  guiaban  para
fijar  un  establecimiento  en  el  cóm
puto  por  horas  solares.  Les  era  más
cómodo  fijarse  en  el  ángulo  horario
de  la  Luna,  porque  as!  evitaban  de
un  solo  golpe  las  complicaciones  que
se  derivan  de  las  irregularidades  pro
pias  de  nuestro  satélite.  Para  ellos,
un  establecimiento  de  6  h.  13 m.,  por
ejemplo,  venia  a  significar  un  ángu
lo  de  unos  900  recorridos  por  la  Luna
desde  su  paso  por  el  meridiano,  y  en
tal  caso  decían  que  el  astro  estaba
al  W.  al  producirse  la  pleamar.

Confundían  los  antiguos  marinos
con  frecuencia  l  ángulo  horario  lu
nar  con  el  acimut.  Para.  evitarles
este  escollo  imaginaron  los  cosmó
grafos  del  siglo  XVI,  sencillos  instru
mentos  que  constaban  de  un  círculo
colocado  paralelo  al  Ecuador.  Obli
gándoles  a  contar  sobre  el  limbo  de
éste,  les  desviaban  de  la  costumbre
de  medir  sobre  el  horizonte,  únicos
ángulos  que  sabían  obtener  con  la
consideración  de  los  rumbos  de  la
brújula.  Los  marinos,  en  sus  predic
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ciones  de  mareas,  cometían  errores
de  mucho  bulto,  dado  que  siendo  la
declinación  de  la  Luna  muy  variable,
a  un  horario  del  astro  determinado
corresponden  distintos  ángulos  aci
lnut?ies,  según  el  valor  de  dicha  de
clinación.

En  realidad,  aquellos  nautas  con
sideraban  de  más  importancia  el  co
nocer  cuándo  se  producían  los  flujos
y  reflujos  que  saber  la  hora  de  la
pleamar.  Al  entrar  en  puerto  les  era
indispensable  el  primer  dato  para
condicionar  al  mismo  la  maniobra.

En  síntesis,  el  artículo  del  ilustre
ingeniero  belga  es  muy  atrayente
para  los  aficionados  a  temas  de  arte
náutico  medieval.  Por  nuestra  cuen
ta  añadiremos  que  instrumentos  del
siglo  XIX, denominados  palinuros,  tie
nen  como  una  de  sus  principales  mi
siones  el.  evitar  que  pueda  confun
dirse  el  ángulo  horario  con  el  acimu
taL  Además,  en  el  siglo  XVIII  se
construían  aparatos  que  daban  el  es
tablecimiento  de  puerto  por  el  aci
mut  de  nuestro  satélite  en  el  instan
te  de  la  pleamar.

5.  0.  F.

CABEZA CALAHORRA, Man u el:
Logex  ‘53.—6 págs.,  «Ej.», ene
ro  1954.

En  la  primera  decena  del  mes  de
mayo  de  1953,  el  Ejército  norteame
ricano  celebró  en  Camp  Pickett  el
ejercicio  logístico  Logex  53,  al  cual
asistió  el  redactor  de  este  artículo.
Este  ejercicio  está  considerado  como
el  más  importante  de  los  que  tienen
‘lugar  en  los  Estados  Unidos  sobre
Servicios  y  por  ello  el  autor  conside
ra  de  interés  dar  un  conocimiento
sobre  el  mismo.

El  Logex  53  es  un  ejercicio  lógísti
co  de  mando,,  de  simple  acción,  con
arbitraje  y  realizado  sobre  el  plano,
dirigido  por  las  Escuelas  de  los  Ser
vicios  del  Ejército,  con  la  coopera
ción  de  la  Marina  y  la  Aviación.  Los
centros  participantes  fueron:  Escue

la  de  Ayudantes  Generales,  Univer
sidad  Aérea,  Escuela  del  Cuerpo  Quí
mico,  Escuela  de  Mando  y  Estado  Ma
yor,  Escuela  de  Contrainformación,
Escuela  de  Ingenieros,  Escuela  de  Fi
nanzas,  Escuela  del  Cuerpo  Jurídico;
Escuela  de  Policía  Militar,  Escuela  de
Guerra  Psicológica,  Escuela  de  Ser
vicios  de  Artillería,  Escuela  de  Inten
dencia,  Escuela  de  Transmisiones,  Es
cuela  de  Transportes,  Escuela  de  Ser
vicios  Médicos,  Servicios  de  Trans
portes  Marítimos  Militares,  Centro  de
Instrucción  del  Cuerpo  Auxiliar  Fe
menino,  Primer  Mando  Logístico  y
313  Batallón  de  Transmisiones.

BUSTAMANTE CALLEJO, Manuel:
Notas  del  Archivo  de  Protoco
los  de  Laredo y  actividades ma
rítimas  de  este  puerto.—24 pá
ginas,  «Altamira», 1953.

El  autor  reproduce  52  documentos
tomados  del  Archivo  de  protocolos
de  Laredo,  que  nos  dan  cuenta  de
algunas  de  las  actividades  marineras
que  la  histórica  villa  tuvo  durante
el  siglo  XVII.

Se  refieren  en  su  mayor  parte  a
contratos  de  navegación,  poderes;  ‘et
cétera,  otorgados  entre  los  años  1609
a  1655 y  constituyen  una  importante
exposición  del  fecundo  comerqio  ma
rítimo  de  la  villa  de  Laredo.  Entre
los,  documentos  recogidos  hay  algu
nos  de  ellos  verdaderamente  curio
sos,  como  es  el  contrato  suscrito  por
un  Pedro  Martín,  vecino  de  Brujas,
y  otros  de  ellos  dan  ilustración  res
pecto  a  buques  que  pertenecieron  a
la  Armada  de  la  Guarda  de  las  In
dias.

l-tORR’ENT, Julia: Pasale de  Plinius
sobre  los  puertos  cántabros.—
19  págs.,  «Altamira»,  1953.

En  su  Naturalis  Historia  Plinius
facilita  los  nombres  de  algunos  puer
tos  cántabros,  a  los  que  denomina:
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Portus  Victóriae  Iuliobrigensium,  Por-
tus  Blendium,  Portus  Vesciasueca  y
Portus  Amanum.

¿En  qué  lugar  de  la  costa  cantá
brica  se  hallan  los  cuatro  puertos?
Reina  gran  dubitación  entre  los  eru
ditos:  el  Portus  Amanum  se  identi
fica  con  Bermeo,  Bilbao  o  Castro  Ur
diales;  el  Portus  Victoriae  luliobri
gensium,  con  Santoña  o  Santander;
Portus  Blendium,  con  Santoña,  San
tander  o  Suances,  cuando  no  con
cualquier  otro  puerto  vizcaíno;  Por-
tus  Vesciasueca,  con  San  Vicénte  de
la  Barquera,  Suances,  Pesués,  o  las
afueras  de  la  antigua  Noiga  (cerca
de  Gijón).

En  las  notas  que  se  incluyen  se
pretende  reexaminar  la  cuestión  e
intentar  una  determinación  exacta
de  los  lugares

BARREDA, Fernando: Exvotos ma
rineros  en  santuarios santande
rinos.  —  15  págs.,  «Altamira»,
1953.

Se  continúa  en  este  volumen,  co
rrespondiente  a  1953,  de  la  revista
Altamira,  la  relación  de  los  exvotos
marineros  montañeses,  redactada  por
el  Sr.  Barreda,  y  se  nos  da  cuenta  de
los  que  se  encuentran  en  el  santua
rio  de  Nuestra  Señora  de  Muslera
—situado  junto  al  pueblo  de  Guarni
zo,  de  cuyo& astilleros  salieron  tan
tos  y  excelentes  buques  para  la  Ar
mada  española—y  en  el  santuario  de
Nuestra  Señora  del  Soto,  en  el  valle
de  Toranzo.

G.  DE ALEDO, Guillermo:  El sub
marino  cazasubmarjnos.—4 pá
ginas,  «Ni.»;  enero  1954.

De  verdaderamente  revolucionarios
pueden  calificarse  los  cambios  y  ade
lantos  logrados  en  la  guerra  subma
rina  durante  los  diez  últimos  años.
El  arma  submarina,  prácticamente
estancada  en  un  período  comprendi
do  entre  las  dos  grandes  guerras
mundiales,  ha  experimentado  un  au
ge  impetuoso  como  consecuencia  de
las  experiencias  adquiridas  en  la  úl
tima  de  ellas.

Pero  quizá  más  revolucionarias  que
el  propio  submarino  atómico  sean
las  unidades  tipo  K,  de  las  cuales
tres  se  hallan  actualmente  en  servi
cio  en  la  Armada  norteamericana.
Se  trata  de  pequeñas  unidades  de
tan  sólo sesenta  metros  de  eslora,  con
un  extraño  y  voluminoso  morro  en
su  proa,  diseñadas  y  construídas  con
el  fin  específico  de  destruir  subma
rinos,  aun  operando  en  su  propio  ele
mento,  es  decir,  navegando  por  las
profundidades  de  las  aguas.

L
GARCIA  GAROA,  Juap:  Opera

ciones  combinadas.  Las  F.  F.
A.  T.—5 págs., «Ej.», énero 1954.

Puede  asegurarse  que  cualquier  ope
ración  militar  en  que  intervengari
grandes  unidades  de  uno  solo  de  los
tres  Ejércitos,  Tierra,  Mar  o  Aire,  no
es  realizable  hoy.

Por  ello  és  preciso  pensar  en  la
combinación,  cuando  menos,  de  dos
de  los Ejércitos,  y en  tal  forma  deben
plantearse  las  operaciones,  así  como
los  ejercicios  y  temas  que  sirvan  pará
estudio.

E
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D IJIMOS  hace  ya  algún  tiempo  que  forzosamente  nos  veíamos  obligados  a.
-  tratar  de  las  mismas  cuestiones  en  todas  nuestras  crónicas,  y  esto  es  así
porque  sencillamente  no  acaban  de  resolverse  jamés  de  una  manera

nitiva.  Viene  a  cuento  esta  inicial  alusión  con  ocasión  del  resurgimiento  . del
fenómeno  egipcio,  que,  por  otra  parte,  no  puede  haberse  presentado  con  ma
yores  complejidades  y  confusionismos.  Entre  la  abolición  del  Consejo  Revolu
cioflariO  y  su  sustitución  por  un  régimen  parlamentario  y  constituyente,  mero
dea  la  política...  y  sigue  cada  vez  més  tenaz  y  difuso  el  duelo  entre  el  Gene
ral  Nagnib  y  su  segundo  el  viceprimer  Ministro  Gamal  Abdel  Nasser,  que  sin
duda  alguna  si  no  goza  de  la  popularidad  que  tiene  el  primero,  sí  posee,  en
cambio,  en  sus  manos  los  principales  resortes  del  poder.

La  piedra  de  toque  de  todo  el  problemas  que  ya  va  haciéndose  viejo,  es
la  de  las  relaciones  con  la  Gran  Bretaña  a  quienPe8  a  las  denuncias  ms
o  menos  hipotéticas.esté  ligada  por  el  famoso  Tratado  bilateral  d  1936,  en
el  que  las  dos  cléusulas  importantes  del  Canal  de  Suez  y  del  Sudén  impiden
que  exista  normalidad  - en  esta  - encrucijada  del  mundo.
-Y  es  que,  claro,  nos  encontramos  ante  un  círculo  vicioso:  Egipto  negociaré
con  la  Gran  Bretaña  sobre  la  zona  del  Canal,  únicamente  si  se  aceptan  las  de
mandas  egipcias;  la  Gran  Bretaña  no  se  retiraré  de  dicha  zona  y  haré  caso
omiso  de  las  negociaciones  si  continúan  los  actos  terroristas’  (que  ya  han.  cos
tado  muchas  vidas  de  unos  y  otros,  pero  singularmente  de  briténicos),  y,  por
último,  no  habré  paz  en  la  zona  y  no  acabaréfl  tales  actos  terroristas  mientras
haya  en  ella  soldados  briténiCO5..  Hubo  un  momento  —  y  parece  que  incluso  lo
apuntamos  subrayéndolo  con  esperanzada  satisfacción  —  que  Naguib  era  el  due
ño  de  la  situación  y  que  en  Londres  comenzaban  a  confiar  en  él;  las  bombas
lanzadas  en  distintos  puntos  de  Egipto  y  las  naturales  suspicacias  del  extraño
condominio  del  Sudén  (con  esas  manifestaciones  en  Jartum.  pro-egipcias),  por
una  parte,  y  por  la  otra,  el  debilitamiento  de.  la  posición  política  del  que•  se
creyó  un  hombre  fuerte,  rodeado  por  jóvenes  revolucionarios,  nacionalistas  a
ultranza  y  xenófobos,  no  pueden  garantizalflbs  lo  suficiente  para  que  apunta
mos  en  este  punto  - de  nuestra  crónica  un  atisbo  de  tranquilidad.  La  pugna  Na
guib.Nasser  continúa  en  medio  de  la  mayor  confusión  y  con  la  torturante  in
cógnita  de  lo  que  pasaré  no  ya  sólo  ese  anunciado  24  de  julio  —  aniversario  del
derrocamiento  de  Faruk—,  sino  durante  las  fechas  que  desde  la  presenta  nos
soparan  de  ese  día.  Mientras  tanto,  pueden,  ocurrir  muchas  cosas  trégicas  y
dolorosas...
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NOTICIARIO                           -

‘  Durante  todo  el  mes  que  acaba  de  pasarmarzo  de  I9S4—en  la  capital
de  Venezuela  se  han  reunido,  como  se  sabe,  los  delegados  de  veinte  Repúblj.
cae  que  constituyen  la  llamada  O.  E.  A.,  es  decir,  la  Organizacjn  de  Estados
Americanos  cuya  base  constituyente  positiva  fué  aprobada  con  el  nombre  de
Pacto  o  Carta  de  Bogotá,  en  1948.  A  esta  Décima  Conferencia  lnterameric’a
no  ha  acudido  Costa  Rica,  que  no  mantiene  relaciones  diplomáticas  con  Vene.
zuela,  llegaron  como  un  tragico  presagio  Unos  disparos  hechos  en  Washington
por  ciudadanos  portorriqueiios,  y  se  temió,  incluso,  por  el  éxito  de  la  reunión,
al  recordar  los  dolorosos  sucesos  ocurridos  en  la  mencjoñada  Conferencia  de
Rogota—e  llamado  bogotazo....  que  tanto  atemorizaron  a  los  representantm
americanos  Nada  anormal  ha  ocurrido,  sin  embargo,  en  esta  ocasión,  si  exclui
mos  los  combates  dialécticos  entre  Foster  Duile,  y  Guillermo  Toriello,  el  Can.
ciflei-  guatemal00  con  ocasión  de  la  moción  anticomunista  formulada  por  el
primero  y  que  fi  aprobada  por  17  votos  con  el  contrario  de  Guatemala  y  las
abstenciones  de  Argentina  y  México,  que  habían  tratado  de  mejorarla  con  sen
das  enmienda,.

Realmente  no  disponeinó,  ni  de  la  suficiente  perspectiva  de  tiempo  ni  del
adecuado  material  informativo  para  enjuiciar  la,  tareas  de  dicha  Conferencia
Interamericana;  pero  sí  hemo,  de  destacar  de  su  abultada  agenda’  ese  resonaD.
te  triunfo  sobre  el  comunismo  internacional,  y  el  inesperado  ataque  del  Repre
sentante  mejicano,  que  acusé  a  Estados  Unidos  de  violar  el  espíritu  de  coope
ración  entre  los  miembros  de  la  O.  E.  A.  al  favorecer  a  los  Estados  europeos
que  constituyen  la  Organizaci  del  Tratado  del  Atlántico  Norte.

  Citemó,  solamente,  pero  sin  comentarla,  la  lucha  que  en  el  pasado  mes
ha  sostenido  el  Señador  norteamericano  McCarthy  contra  el  candidato  demó
crata  Stevensoñ,  acusado  de  emplear  métodos  comunistas,  y  contra  el  Secreta..
rio  del  Ejército,  Stevens,  y  su  asesor  jurídico,  John  Adam,,  pugnas  que  han  per.
filado  mejor  lo  que  ya  se  llama  el  maccarthysmo  y  que  han  puesto  en  tela  dé:
juicio  tanto  la  integridad  del  Senado  como  la  de  las  fuerzas  armadas.

*  Las  batallas  en  torno  a  las  defensas  de  Dien.Bien..Fu,  en  la  lejana  y
trágica  lndóchjna  francesa,  han  puesto  al  descubierto,  frente  a  destellos  heroi..
co,  aislados,  los  tremendos  errores  tácticos  y  político,  de  Francia  que  han  colo.
cado  en  postura  muy  difícil  al  mundo  anticomunista,  a  cuya  cabeza,  por  su!
poderío  en  todos  los  órdenes  figura  la  gran  nación  norteamericana  Ha  dicho
Massip,  que  la  visita  a  Wáshington  del  Jefe  del  Estado  Mayor  francés,  Generat
Ely,  el  curso  de  los  acontecimientos  militares  en  Indochina  y  las  incertidumbre,.
de  la  política  francesa,  acentúan  cada  día  que  pasa  la  paradoja  en  que  se:
encuentran  las  autoridades  americanas.                        -

Todo  esto  se  conecta  mentalmente  con  la  anunciada  conferencia  de  Ginebra!
en  que  va  a  comparecer  el  delegado  de  Mao.Tse.Tung  y  con  la  posibles  acta.
tudes  que  adopten  en  ella  ingleses  y  franceses..,  que,  ya  se  sabe,  no  niegan  el
paso  hacia  la  O.  N.  U.  de  la  China  roja.  Además  existe  la  reciente  experiencia
de  Corea  y  sus  funestas  alternativas  y  el  temor  gigante  de  que  surja  otro  im.
portante  enclave  comunista  en  el  continente  asiático.  Por  eso,  precisamente,  es.
por  lo  que  Foster  Dulles,  que  no  quiere  que  nadie  le  arrebate  a  los  Estados.
Unidos  el  cetro  del  anticomunismo  en  el  mundo,  ha  advertido  a  los  franceses
que  si  abandonan  la  lucha  ellos  les  reemplazarán  en  sus  puestos  de  combate-
y  a  la  Opinión  norteamericana  que  puede  repetirse  la  intervención  en  Indochina!
a  estilo  de  Corea.  Y,  naturalmente,  ha  enviado  un  disco  dedicado  a  la  China.
roja  que  le  estará  escuchando...

El  General  Navarre,  por  un  lado,  tiene  la  palabra  con  lo  que  le  ordene  el.
Gobierno  de  París,..,  pero,  desgraciadame  también  puede  opinar  et  General
éonlunista  Nguyen  Ciap.  .

*  Y  ahora,  la  resea  de  tres  acontecimientos  que  no  dejan  de  tener  sumó
interés:

El  Sultán  que  los  francesés  se  sacaron  de  la  manga  para  Marruecos,  Ben
Arafa,  ha  vuelto  a  ser  objeto  de  un  atentado  cuando  oraba  en  la  mezquita  de
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Marraquex,  y  esta  vez  ha  resultado  herido  en  unión  de  otros  acompaiiantes.
Este  suceso  demuestra  de  nuevo  la  incapacidad  de  Francia  para  resolver  los
problemas  de  su  Protectorado,  cada  día  ms  inquieto  y  dispuesto  al  levanta
miento  y  en  el  que  continuamente  se  oyen  las  explosiones  de  bombas  que  arro
jan  elementos  que  no  están  . conformes  con  la  deposición  del  anterior  y  verda
dero.  Sultan

Dicen  qué  los  rusos  se  disponen  a  conceder  a  la  Alemania  Oriental  catege-.
ría  de  Estado  soberano...  Sí,  pero  todavía  no  se  ha  fijado  fecha  alguna  para
la  . evacuación  de  ms  de  300.000  soldados  rojos  que  dominan  esa  seudo  sobe.
rana  Alemania.  En  resumen:  un  Estado  satólite  ms  al  otro  lado  del  telón,
aunque  se  le  enmascare  bajo  el  disfraz  de  una  falsa  personalidad  jurídico-i-.
ternacional.  -

El  Gobierno  italiano  se  encuentra  en  un  molesto  impasse,  violentado  y  em.
vuelto  en  un  escandaloso  proceso  de  carácter  morboso  (el  de  Wilma  Montes-
Si),  mientras  De  Gasperi  lanza  sus  -venablos  a  su  amada  Democracia  Cristiana
que  se  ha  saiido  de  madre  y  de  padre...  Y,  entre  tanto,  Togliatti  y  los  suyos
frotándose  las  manos  de  gusto,  para  poner  furiosa  a  la  Embajadora  Clara  Luce.

  En  el  mes  que  ha  - terminado  y  siguiendo  las  experiencias  de  explosivos
termonucleares,  dos  nuevas  bombas  H  han  estallado  de  tal  forma  que  ademas
de  rebasar  todos  los  cálculos  previstos  han  levantado,  tambión,  una  oleada  de
terror  o  de  miedo  colectivo  en  todo  el  mundo  occidental,  que  ha  obligado  a
muchos  políticos  a  manifestar  su  deseo  de  que  se  hable  claro  sobre  tales  expe
riencias.  Esos  23  desgraciados  pescadores  japoneses,  abrasados  por  las  cenizas
rojas  de  la  primera,  bomba  arrojada  en  el  atolón  de  Bikini,  a  80  millas  de  don
de  se  encontraban,  han  constituido  la  ms  trágica  propaganda  del  poder  des-.
tructivo  de  estas  terribles  armas  termonucleares,  cuyo  control  nuríca  debera
estar  en  manos  insensatas.

*   Cuando  cerramos  esta  crónica  para  enviarla  a  los  tórculos  de  la  im
prenta,  una  buena  noticia  circula  por  toda  nuestra  Patria,  la  de  que  gracias
a  los  buenos  oficios  de  - nuestras  Autoridades,  286  españoles  han  terminado  su
cautiverio  en  la  Rusia  soviótica  y  regresan  a  sus  hogares;  Llegan,  precisamente,
cuando  las  banderas  victoriosas,  con  los  laureles  de  nuestra  Cruzada  de  Libe
ración,  desfilan  rememorando  glorias  recientes  y  pasadas.  Buen  momento,  el
mejor  de  todos,  para  darles  la  cordial  bienvenida.  Que  el  viejo  solar  espaóol,
que  estuvo,  calcinado  por  los  horrores  de  una  guerra  fratricida  y  ahora  sonríe
con  la  Primavera,  les  acojé  agradecidos  por  haber  sabido  mantener  inmacula
dos  e  inalterables  los  factores  esenciales  de  nuestro  peculiar  carácter  inso
horuable.

J.  L  de  A.
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—  A  la  entrada  del  canal  de  Rótter
dam  se  abordaron  el  23  de  febrero  el
mercante  japonés  Hame-Awa-Maru,  de
7.300  toneladas,  y  el  holandés  Le  Leu
vehaven,  de  347  toneladas.  El  último
se  hundió  rápidamente,  y  de  los  nueve
hombres  que  componían  su  tripulación
pudieron  ser  salvados  siete.

—  El  25  de  febrerQ  sé  hundió  el  bote
de  pesca  Flor’  de  Primavera  a  la  altura
de  Noja.

La  embarcación  iba  tripulada  por
su  anciano  propietario,  Cándido  Sola.
na,  y  sus  tres  hijos,  dos  de  los  cuales
se  ahogaron.

El  barco  francés’  SS  Dijrn  chocó
contra  el  barco-tanque  argentino  Esso
Entrerríos,  en  el  río  Paraná,  el  27  de
febrero  ditimo.  No  hubo  desgracias
personale8  y  los  daños  materiales  fue.
rón  de  escasa  importancia.  A  m  b  os
barcos  ‘continuaron  navegando  por  sus
propios  medios.

—+  El  vapor  griego  Andrios  se  hun
dió  en  el  Mar  del  Norte  a  cáusa  de
un  temporal  ol  27  de  febrercj.  Los  tri
pulantes  fueron  recogidos  por  un  pes
quero  alemán.

—  El  barco  mercante  británico  Dar
field,  con  treinta  y  •siete  tripulantes,
varó  en  un  arrecife  rocoso  de  la  cos.
ta  meridional  de  California  a  conse
cuencia  de  una  espesa  niebla,  el  día
1  de  marzo.  Los  guardacostas  norteame
ricanos  salieron  a  toda  máquina  hacia
el  lugar  del  accidente.  Dos  días  des
pués  se  consiguió  ponerlo  a  flote.

El  buque  se  dirigía  de  Vancouver  a
Londres  con  un  cargamento  de  made
ra  y  granO.

El  Capitán  del  mercante  paname
ño  Liberal  envió  un  mensaje  comuni
cando  que  el  mercante’  británico  Fern
moor,  que  estaba  encallado  en  los  arre
cifes  de  la  isla  Palaway,  se  fué  a  pi-
que  después  de  hacer  explosión.  El
Liberal  recogió  a  bordo  a  la  tripula

ción  del  Fernmoor.  -  El  barco  inglés
llevaba  un  cargamento  de  fosfatos  y
hacía  viaje  a  Tokio  cuando  encalló  en
unos  arrecifes.  Se  desconocen  laa  cau
sas  por  las  que  el  barco  hizo  explo
sión  a  las  pocas  horas  de  ser  puesta
a  salvo  sü  tripulación.

El  buque  pesquero  Mánuel  Igle
sias  naufragó  a  la  ‘altura  de  Mógador
el  2  de  marzo;  a  unas  diez  millas  de
la  costa,  cuando  se  hallaba  dedicado  a
las  faenas  de  pesca  en  unión  de  su
compañero  de  pareja,  el  ‘Iglesias  Fon
tán.  El  naufragio  se  debió  a  una  vía
de  agua.  Resultaron  infructuosos  los
esfuerzos  realizados  por  la  tripulación
y  la  del  Iglesias  Fontán  para  mante
nerlo  a  flote  y  poder  llevarlo  a  algún
puerto  cercano.  El  Iglesias  Fontán
salvó  a  toda  la  tripulación  de  su  com
pañero  de  pareja.  El  barco  hundido,
de  82  toneladas  de  arqueo,  construido
en  Vigo  el  año  1931,  pertenecía  a  la
matrícula  de  Vigo  y  ‘era  propiedad  de
don  Paulino  Iglesias.  Ambos  barcos
tenían  su  base  en  Cádiz  desde  hacía
varios  años.

—.  A  consecuencia  de  la  pérdida  del.
•  timón  tocó  en  un  bajo  y  se  hundió  en
la  playa  del  Picacho,  próxima  a  Huel
va,  el  ‘buque  pesquero  de  35  toneladas
Matilde  Bermúdez,  de  la  matrícula  de
Isla  Cristina.  La  tripulación  pudo  ser
salvada.

Un  trágico  accidente  tuvo  lugar
el  día  7  de  marzo  en  la  Ría  de  Cama-
riñas.

Cuando  el  vapor  Mina  Sorriego,  que
desde  Gijón  se  dirigía  a  ‘Villagarcía
con  195  toneladas  de  carbón,  intenta
ba  entrar  de  arribada  en  Camariñas
a  causa  del  mal  tiempo,  embarrancó
en  el  bajo  Piedra  Portuguesa,  partién
dose  en  dos  y  hundiéndose  rápidamen
te  con  los  diez  hombres  de  su  tripu
lación,  que  perecieron  ahogados.

El  Mina  Sorriego,  de  262  toneladas
de  arqueo,  fué  construido  en  el  año
1901  en  Inglaterra  y  pertenecía  a  la
Naviera  del  Nalón.

—  El  costero  Musel,  de  la  matrícula
de  Bilbao,  antiguo  pesquero  reciente
mente  transformado  en  barco  de  car
ga,  cuando  se  encontraba  en  el  dique
de  Marruecos,  del  puerto  de  Marsella,
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efectuando  descarga  de  la  naranja  que
transportaba  desde  España,  comenzó
a  escorarse,  probablemente  debido  al
desequilibrio  en  la  carga  de  la  mer
cancía.  Minutos  después  entraba  agua
en  el  buque,  comenzando  a  desapare
cer  lentamenth  de  la  superficie.  Los
diez  hombres  de  la  tripulación  fueron
salvados.;1]

y;0]
—+  La  Aviación  Naval  francesa  com
prende  las  fuerzas  de  Aviación  em
barcada,  las  de  Aviación  no  embarca
da  especializada  en  misiones  navales,
las  bases  y  los  servicios  necesarios  pa
ra  su  entretenimiento  y  funciona
miento.

La  Aerouutica  Naval  para  las  cues
tioñes  no  operativas  depende  de  la
División  de  Aeronáutica,  cuyo  Jefe  es
un  Contraalmirante.          -

Para  la  parte  operativa  depende  del
Estado  Mayor  General  de  la  Marina,
del  que  forman  parte  Oficiales  espe
çialistas

Las  fuerzas  de  la  Aviación  Naval.
en  el  Mediterráneo  están  agrupadas
orgánicamente  bajo  el  mando  de  un
Vicealmirante.

La  Aviación  esta  organizada  en  flo
tillas  (unidades  da  combate)  y  escua
d  r  i 11 a  s  (unidades  no  combatientes,
transportes,  servicios,  salvamento,  et
cótera).

La  numeración  de  las  flotillas  es  la
siguiente:

De  1  a  9  para  las  de  lucha  antisub
marina  embarcada.

De  10  a  19  para  la  caza  embarcada.
De  20  a  29  para  las  de  lucha  anti

submarina  con  base  en  tierra.
La  numeración  de  las  escuadrillas

es  la  siguiente:
De  1  a  19  para  servicios  y  vigilan

cia.
De  20  a  29  para  helicópteros.
De  30  a  39  para  tralisporte.
De  50  a  59  para  escuelas.
El  reparto  de  flotillas  y  escuadrillas

e  el  siguiente:
a)  Flotillas  antisubmarinas  embar

cadas.

3.’  flotilla  en  Ilyerós  (aviones  Heil
divers).

1954’]-

‘o

Karouba  (Avenyer)  -

Lartigue  (Avenyer).
Hyerés’  (Helldivers).

b)  Flotillas  de  caza  embaícada.

1  1.’  flotilla  en  Hyerós  (Hellcats).
12.’  flotilla  en  Hyerés  (Hellcats).
14.’  flotilla  en  Karouba  (Corsair).
15.’  flotilla  en  Karouba  (Corsair).

c)  Flotillas  antisubmarinas  c o  n
base  en  tierra.

4.’  flotilla  en
6.’  flotilla  en
9’  flotilla  en

21.’  flotilla  en  Lartigue  (Neptune).
22.’  flotilla  en  Lartigue  (Neptune).
23.’  flotilla  en  Port-Lyautey  (Lancas

ter)  -

24.’  fLotilla  en  Lann-Bihoue   (Lancas
ter).

25.’  flotilla  en  Lann-Bihoue  (Lancas
ter).

27’  flotilla  en  Dakar  (Sunderland).
28.’  flotilla  en  Saigón  (Privater).

d)  Escuadrillas  para  servicios  va
rios  y  vigilancia.

1.’  escuadrilla  en  Lann.Bihóue  (va
rios  tipos).

3.’  escuadrilla  en  Cuers  (varios,  ti.
pos).

4.’  escuadrilla  en  Lartigue  (varios
tipos).

8.’  escuadrilla  en  Cat-Lai  (varios  ti
pos).

10.’  escuadrilla  en  Saint-Raphael  (va.
nos  tipos).

11.’  escuadrilla  en  Les  Mureaux  (va.
nos  tipos).

12.’  escuadrilla  en  Cuers  (varios  ti
pos).

e)  Escuadrillas  de  transporte.

31.’  escuadrilla  en  Orly  (Bloh  61).
33.’  escuadrilla  en  ‘Saint  -  Mandnier

(Breguet  731).

Las  bases  de  la  aviación  embarcada
son’  Hyerós,  Karouba  y  Lartigue.

Las  escuelas  de  Aviación  Naval  es
tán  en  Kourigba  y  Agadir  (aviones
terrestres),  con  aparatos  SN.J;  en  Ka.
rouba  (hidroaviones),  con  h  i  d  r  o  s
SCAN-20,  y  en  Saint-Mandrier  (heli.
cópteros),  con  Beli  47.
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He  aquí  el  nuevo  avión  norteame
ricano  Neptune,  diseñado  para  la  Ma
rina  de  guerra  norteamericana.  Es
una  combinación  de  avión  con  moto
res  de  reacción  y  dé  explosión.

con  dos  escuadras  de  reconocimiento  y
una  de  salvamento.

Los  aparatos  de  que  dispone  lii
aviación  sueca  son  Vampires,  Spitfi
res,  A.18,  A-21  R,  J-29,  Mustangs  y

La  entrega  del  primer  lote  de
aviones  P2V-Neptune,  destinados  a  la
Marina  holandesa,  comenzó  en  diciem
bre  del  pasado  aiio.  Los  pilotos  holan
deses  que  se  han  hecho  cargo  de  los
aparatos  harán  maniobras  tácticas  en
Amórica  antes  de  salir  para  Holanda;
el  viaje  lo  harán  en  grupos  de  cuatro
aparatos.  El  número  de  aparatos  que
se  entreguen  es  desconocido.  Estos
aparatos  reemplazarán  a  los  Harpoon,
actualmente  en  servicio  en  las  escua
drillas  de  vigilancia  marítima.  Tam
bión  se  han  entregado  tres  helicópte
ros  S-55  para  el  portaaviones  Karel
Doorman;  óstos  forman  parte  de  una
entrega  - de  ‘ocho.

—+  La  aviación  sueca,  quizás  la  ter
cera  de  Europa,  después  de  la  rusa  y
la  inglesa,  está.  integrada  por  cuatro
Divisiones  aéreas  destinadas  a  la  de-.
fensa  de  la  costa’  y  de  las  comunica-
clones  del  país.

La  primera  División  consta  de’  cua
tro  escuadras  de  asalto,  de  tres  es
cuadrillas  cada  una;  Cada  escuadrilla
tiene  quince  aviones.

La  segunda  División  está  formada
por  cinco  escuadras  de  caza  diurna.

•La  tercera  División  tiene  cinco  es
cuadras,  de  caza  diurna  y  una  de  caza
nocturna,  y  la  cuarta  División  cuenta

JU-86.  En  total  unos  mil  doscientos
aviones  ‘en  servicio  con  tripulaciones.
muy  entrenadas.

—*  El  Ministerio  de  Aeronáutica  det
‘Brasil  como  consecuencia  del  acuerdo.
entre  el  Estado  Mayor  de  la  Aeronáu
tica  y  la  Directoria  de  la  Aeronáutica
de  la  Marina,  ha  creado  un  servicio
aóreo  exclusivo  para  el  transporte  de’
personal  y  carga  de  la  Marina  con.
tres  líneas  que  parten  de  Río  de  Ja
neiro.  Dos  de  ellas  recorren  el  lito—
Tal,  una  hacia  el  Norte  hasta  Belen’
y  otra  hacia  el  Sur  hasta  Uruguaiana,,
la  tercera,  la  del  centro,  ‘tiene  su  fi
nal  en  Corumba.  El  punto  de  partida,
es  la  Base  aórea  del  Galeón.

—*  El  nuevo  caza  a  reacción,  mono--
plaza,  para  la  Armada  norteamerica—

-
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na  Demon  F-3h  McDonnell;  al  despé
gar  en  su  primer  vuelo  de  servicio.
El  prototipo  está  dotado  del  motor  de
turbina  de  chorro  Allison  J71,  pero
hasta  ahora  no  se  dispone  de  más  de
talles.

—*  Segi.’in  la  revista  suiza  Interavia,
la  Marina  canadiense  tiene  la  inten
ción  de  emprender  la  construcción
(con  la  debida  licencia)  de  aviones
antisubmarinos  tipo  Grumman  S.  2F
para  - reemplazar  a  los  Avenger  actual
mente  en.  set-vicio.  -

El  encargo  sería  de  250  aparatos
con  un  coste,  cada  uno,  de  400.000
dólares.

El  Grumman  S.2F  es  un  avón  an
tisubmarino  embarcado,  provisto  de
aparatos  especiales  de  detección  y  ca
paz  de  cumplir  misiones  variadas,
esta  es  la  razón  por  la  que  es  intere
sante  para  la  Marina  canadiense.

En  la  Marina  de  los  EE.  UU.  este
aparato  debe  reemplazar  al  Grumman
Guardian,  aparato  que  tiene  dos  ver
siones  y  que  debe  trabajar  siempre
en  equipo:  uno  dedicado  a  la  busca
y  otro  a  la  destrucción  del  subms.rino.

Fotografía  del  piloto  y  operador
de  radar  de  uno  de  los  Scorpions
Northrop  F-89D  de  las  Fuerzas  aé
reas  norteamericanas,  que  tiene  gran
semejanza  con  los  hombres  interpla

netarios  de  las  novelas  fantásticas.
Este  avión  es  un  caza  poderosamente
armado,  cuyos  depósitos  de  extremo

de  ala  llevan  cohetes  aire-aire  de  ale:-
tas  plegables.

El  Gobierno  canadiense  encargó
recientemente  a  los  EE  UU.  60  avio,
nes  de  caza  a  reacción  Banshee,  desti
nados  a  equipar  el  portaaviones  ligero
de  14.000  toneladas  Bonaventure,  ac,
tualmente  en  construcción  en  Inglate
rra.  Como  se  sabe,  la  terminación  de
este  barco  está  retardada  por  la  insta
lación  de  dispositivos  modernos,  y  es
pecialmente  catapultas  de  vapor.  Hasta
su  entrada  en  servicio,  prevista  pará  el
1956,  los  Banshee  encargados  s  e  r  á  n
puestos  en  reserva,  a  excepción  de  una
docena,  que  serán  utilizados  para  el  en
trenamiento  de  pilotos.  Parece  proba
ble  que  este  tipo  de  aparatos  pueda  ser
utilizado  en  el  portaaviones  Magnifi
cent  prestado  por  el  Almirantazgo  al
Canadá,  hasta  la  entrada  en  servicio
del  Bonaventure.  Señalemos  que  el
último  Banshée  encargado  por  la  Ma.
rina  de  los  EE.  UU.  acaba  de  ser  en.
tregado.  De  este  tipo  de  avión  tan
bien  conseguido,  se  han  fabricado
más  de  800  unidades.  Ha  participado
en  todos  los  combates  de  Corea.  Esta
actualmente  en  servicio  en  29  Escua
drones  de  la  Aviación  Naval  de  Io
Estados  Unidos.

—  Han  sido  hechas  las  pruebas  4e
la  primera  catapulta  a  vapor  ameri
cana  en  el  Naval  Air  Material  Center
de  Filhdelfia.  Esta  catapulta  sé  deno
mina  BS.  4U  y  es  una  copia  del  mo
delo  inglés B. S. 1.

Otro  tipo  modificado  se  encuentra
en  construcción  en  el  Naval  Air  Test,
Center  de  Patuxent  River,  y-  5145’
pruebas  están  •previstas  para  el  mes

•  de  abril.
La  mayor  ventaja  de,  esta  -catapulta

es  que  permite  el  lanzamiento  de
aviones  con  el  barco  parado.

Ha  sido  dado  de  baja  en  las  lis
tas  de  la  Armada  el  guardacostás
Alhucemas  de  57.0  toneladas  de  des-  -

zamiento.  -
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El  día  16  de  febrero  puado,  en
San  Diego,  en  la  Estación  Naval,  el
Contraalmirante  Dyer,  Comandante  del
11.0  Distrito  Naval  hizo  entrega  del
dragaminas  AMS-139  al  Excmo  señor
Embajador  de  España  en  los  Estados
Unidos.  Primero  dió  lectura  a  la  or
den  de  entrega  y  luego  pronunció
unas  palabras,  haciendo  resaltar  la
importancia  de  la  Marina  en  una  gue
rra,  y  de  la  conveniencia  de  estar
preparados  los  países  anticomunistas
para  el  caso  de  una  agresión  del  co
munismo.  A  las  palabras  del  Contra
almirante  Dyer,  contestó  el  Embaja
dor  de  España.  Después  se  procedió  a
izar  la  bandera  española  a  los  acordes
del  himno  nacional  en  el  dragaminas
Nalón  (nombre  con  el  que  ha  sido  bau
tizado).

El  Contraalmirante  Meléndez,  Agre
gado  Naval  a  la  Embajada  de  España,
dió  posesión  del  mando  del  buque  al
Teniente  de  Navío  De  la  Sierra,  con
forme  a  lo  dispuesto  en  el  Reglamen
to  de  acto,  y  honores  militares.  Una
vez  que  el  Comandante  se  hizo  cargo
del  mando  del  buque,  el  capellán  ca
tólico  de  la  estación  procedió  a  la  ben
dición  del  mismo,  y  a  continuación
fueron  obsequiados  los  invitados  al
acto  con  un  cock-tail.

Las  características  del
Nalón,  como  ya  dijimos
en  nuestro  NOTICIA
RIO  del  mes  de  enero,
página  143,  son  las  si
guientes:

E  e  t  á  construído  de
madera  y  de  metales  no
magnéticos.

Eslora,  43,92  metros;
m  a  n  ga,  8,24  metros;
puntal,  3,87  metros;  ca
1  a  d  o,  2,59  metros,  y
desplazamiento,  375  to
neladas.  Está  equipado
con  dos  motores  de
440  C.  V.  cada  uno,
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con  una  potencia  total  de  880  C.  Y.
Armamento:  una  ametralladora  anti
aérea  de  20  milímetros.

Está  equipado  con  sistemas  de  dra
gado  para  minas  magnéticas,  acústi
cas  y  de  contacto.

En  la  primera  quincena  de  mar
zo  terminaron  satisfactoriamente  las
pruebas  de  velocidad  y  consumo  que
ha  efectuado  la  corbeta  Descubierta,
construida  por  la  Empresa  Nacional
Bazán  de  Construcciones  Navales  Mi
litares  para  la  Marina  de  guerra,  en
la  factoría  de  Cartagena.  Será  éste  el
primer  buque  de  superficie  de  nuestra
Marina  movido  con  propulsión  Diesel,
y  el  primero  de  una  serie  de  seis  uni
dades.

Sus  principales  características  son:
eslora  máxima,  75,50  metros;  manga,
10,20  metros;  puntal  de  trazado  a  la
cubierta  principal,  5,20  metros;  des
plazamiento,  922  toneladas.  E  q u  i p  o
propulsor,  dos  motores  de  cuatro  tiem
pos,  de  1.500  HP.  cada  uno,  a  400
revoluciones  por  minuto.  La  velocidad
máxima  será  de  20  nudos.  Armamen
to:  un  cañón  de  105  mm.  cuatro  ameT
tralladoras  de  40  mm.  y  cuatro  morte
ros  lanzacargas  de  profundidad.  La
dotación  estará  formada  por  113  hom
bres.

trado  jamás  en  la  gran  ciudad  cali
forniana.

—°  El  portaaviones  inglés  Centaur
una  de  las  cuatro  unidades  de  la  cla
se  Hermes,  sérá  la  primera  que  entrará
en  servicio;  fué  puesta  su  quilla  en  el
1944,  botada  en  el  1947  y  ha  hecho
sus  pruebas  en  el  mes  de  septiembre
del  año  pasado.  Es  el  primer  porta
aviones  inglés  dotado  de  cubierta  de
vuelo  oblicua,  tiene  una  velpcidad  de
proyecto  de  30  nudos,  llevará  45  apa
ratos  y  estará  armado  con  32  ametra
lladoras  de  40  milímetros.

—  Ha  sido  entregado  a  Portugal  por
los  Estados  Unidos  el  quinto  draga
minas  para  la  Armada  lusa.  Durante
el  corriente  año  proseguirá  el  envío
a  Portugal  de  dragaminas,  y  en  1955
se  procederá  a  la  entrega  a  la  -misma
Armada  de  un  grupo  de  buques  dra
gaminas  de  mayor  tonelaje  con  carac
terísticas  oceánicas.

—÷  El  Diana,  último  de  los  ocho
destructores  de  la  serié  Daring,  en
tró  en  servicio  el  día  19  de  marzo.
Estos  buques  se  caracterizan  por  su
considerable  autonomía  y  variado  ar
mamento.  Sus  características  principa
les  son:  -  -

Desplazamiento,  2.610  ton.  (3.500  a
plena  carga);  eslora,  111,63  m.;  man
ga,  13,11.  metros;  caladq,  3,90  metros.
Armamento:  seis  cañones  a/a.  de  .114
milímetros  (II  X  3),.  10  ametralla

El  portaaviones  americano  Fran
klin  D.  Roosevelt  atracado  en  el  puer
to  de  San  Francisco  -  en  visita  oficial.

Es  el  mayor  buque  de  guerra  en-
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doras  a/a.  de  40  mm.  (II  X  5),  10
tubos  laiizatorpedos  de  533  (V  X  2).

El  lanzamiento  del  Diana  tuvo  )u
gar  el  8  de  mayo  de  1952  en  los  as
tilleros  de  Yarrow  &  Co.

—*   El  18  de  febrero  atracó  en  Al
geciras  el  cañonero  Martín  Alonso

Pinzón  con  el  Capitán  General  del
Departamento  marítimo  de  Cádiz  Al
mirante  Díaz  del  Río,  que  realizaba
su  primera  visita  oficial  a  los  puertos
de  su  demarcación,  y  también  su  pri
mera  visita  protocolaria  al  Goberna
dor  militar  del  campo  de  Gibraltar,
General  Cuesta  Monereo.

Aguardaban  su  llegada  en  el  mue
lle,  el  General  Cuesta  Monereo;  el
Jefe  de  la  infantería  de  la  22  Divi
sión,  General  Rob!es  Pazos;  el  Coman
dante  militar  de  la  provincia  maríti
ma  de  Algeciras;  el  Jefe  del  Estado
Mayor  del  Gobierno  Militai  del  campo
de  Gibraltar  y  otras  autoridades,  que
cumplimentaron  al  Almirante  Díaz  del
Río  al  desembarcar.

-  Rindió  honores  una  compañía  del
regimieñto  de  infantería  Extremadura
número  15  con  bandera  y  banda  de
música,  y  las  baterías  de  la  plaza  dis
pararon  las  salvas  de  ordenanza.

—r-  En  el  campo  de  deportes  del  Ar
senal  de  Cartagena  se  celebró  con  gran
solemnidad  el  10  de  marzo,  el  acto  de
jura  de  bandera  por  los  componentes
del  primer  llamamiento  de  la  Marina
del  año  actual.  El  Capitán  General;  Al
mirante  Vierna,  revistó  las  fuerzas  de
marinería  e  infantería  de  •Marina.

—÷  El  Almirante  de  Gibraltar  Con
traalmiranie  H.  P.  Currey  O.  B.  E.,
que  arbolaba  su  insignia  en  el  mi-  -

nador  rápido  H.  M.  8.  Apollo,  se  tras
ladó  a  Cádiz  el  día  26  de  enero  para
hácer  una  visita  de  cortesía  al  Ca
pitán  General  del  Departamento  Ma
rítimo.  -

—*  El  Vicealmirante  W.  W.  Davis
patroneando  una  ballenera  de  su  bu-

que  insignia,  el  H.  --M. 5.  Gambia,  en
la  que  bogan  cinco  Capitanes  de  Na

vio,  se  dirigen  a  tierra  en  Grand
Harbour  (Malta),  después  de  cesar
como  2.’  Jefe  de  la  Flota  del  Medi
terráneo,  para  ocupar  el  de  2.’  Jefe
del  Estado  Mayor  Naval.;1]
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-‘----  Con  motivo  de  la  primera  entra
da  en  Santurce  del  petrolero  de  la
CAMPSA  Campanil,  recientem  e  n  t  e
construído,  el  Jefe  del  Departamento
marítimo  de  la  Empresa,  señor  Larrea,
ha  expuesto  las  - actividádes  de  la  flo
ta  petrolífera  nacional  ante  los  pe
riodistas.  Dijo  que  la  CAMPSA  tiene
veinte  buques-tanque  de  altura,  cua
tro  de  pequeño  cabotaje  y  dos  pon
tones,  con  un  total  de  166.000  tone
ladas.  La  CEPSA  dispone  de  seis  pe
troleros  con  un  total  de  48.200  tone
ladas  de  carga.  El  consumo  de  la  Pen
ínsula  y  Baleares  para  el  presente
año  se  estima  en  dos  millones  y  me
dio  de  toneladas  y  es  atendido  por
la  flota  propia  de  la  Compáñía.  La
refinería  de  Escombreras  trabaja  to
neladas  1.800.000  y  la  de  Tenerife,
L600.000.
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La  CAMPSA  tiene  en  constrUcción,
y  en  próximo  concurso,  siete  nuevos
buques  con  38.000  toneladas;  la  CEP
SA,  uno  de  18.400  y  la  Naviera  El
cano  dos  de  14.000  y  cuatro  de  18.400,
o  sea  que  en  breve  la  flota  petrolera.
española  se  verá  aumentada  con  más
de  150.000  toneladas.  El  -consumo.  es
pañol—dijo  el  señor  Larrea—va  .en
aumento  y  en  pocos  años  se  ha  pa
sado  de  500.000  a  2.500.000  tone
ladas.

Calcula  que  antes  de  cinco  años  se
llegará  al  consumo  de  cinco  millones
de  toneladas  anuales  y,  teniendo  en
cuenta  que  algunos  de  los  buques-
tanque  conviene  desgüazarlos  por  an
tieconómicos,  será  necesario  para  di
cha  fecha  disponer  de  una  flota  pe
trolera  de  530.000  toneladas,  lo  que
representará  un  trabajo  muy  intere
sante  y  remunerador  para  los  astille
ros  españoles.  Con  estas  consruccio
nes  —  termino  diciendo  —  los  petroleros
españoles  se  colocan  en  buena  situa
•ción  dentro  de  nuestra  modestia,  nada
despreciable  entre  la  marina  petrole
ra  mundial.

La  producción  carbonera  de  la
Europa  Occidental  en  1953  se  calcu
la  en  464.419.000  toneladas.

La  próducción  estimada  de  los  prin
cipales  países  carboneros  fué  la  si
guiente:

Toneladas

El  señor  Billberg  señaló  que  las
pequeñísimas  descargas  electricas  cau
sadas  por  fricción  entre  el  nylón  y
la  plancha  de  acero,  p  u  e  d  e n  dar
origen,  especialmente  cuando  el  tiem
po  es  seco,  a  explosiones  de  los  ga
ses  del  petróleo.

También  el  uso  de  palás  de  hierro
para  limpiar  los  tanques  de  petróleo
y  la  utilización  de  material  eléctrico
insuficientemente  aislado  pueden  pro
ducir  explosiones.

Las  características  principales  del
petrolero  Tina  Onasis  recientemente
entrado  en  servicio  después  de  cons
truído  en  Hamburgo,  son  las  siguien
tes:

Eslora  total,  236,48  metros;  man
ga,  29  metrós;  calado,  11,45  metros;
peso  muerto,  45.720  toneladas;  despla
zamiento,  59.500  toneladas.  Va  pro
pulsado  por  tuibinas  a  vapor  de  una
.potencia  de  17.500  caballos,  que  des
arrollan  una  velocidad  de  16  nudos.

Este  petrolero  es  el  primero  de
una  serie  de  tres  encargados  por  el
céebre  armador  Onasis  a  los .Howaldts
werke  de  Hamburgo  y  navegará  con
bandera  liberiana.

La  importación  de  carbón  por  los
países  europeos  fué  menor  en  1953
que  en  el  año  anterior.  Por  el  con
trario  la  exportación  aumentó  aun
que  en  poca  cantidad.  En  conjunto  se
importaron  71.504.000  toneladas  y  se
exportaron  60.516.000.

En  un  artículo  recientemente  apa
recido  en  la  Revista  Sueca  de  Nave
gación,  el  señor  Alfred  Billberg,  ins
pector  de  Explosivos  de  la  Dirección
General  de  -Comercio  y  Navegación,
puso  de  relieve  el  peligro  de  las  pren
das  de  nylon.  y  de  otras-  materias  plás
ticas  a  bordo  de  los  petroleros.

En  el  Canal  de  experiencias  hi
-drodinámicas  de  El  Pardo  se  probaron
durante  el  año  1953,  84  modelos  de
carenas,  52  modelos  de  hélices  y  se
hicieron  219  ensayos  varios.

Los  modelos  de  careña  probados
corresponden  a  seis  buques  de  pasaje,
10  mixtos,  21  de  carga,  23  petroleros,
cuatro  costeros,  cinco  pesqueros  y  15
buques  de  otros  tipos.

Son  frecuentes  los  . ensayos  extran
jeros  que  se  hacen  en  nuestro  Ca
nal  de  El  Pardo,  reconocido  como  uno
de  los  mejores  de  Europa.  Uno  de  - los
más  recientes  el  del  Tina  Onasis.

—  El  4  de  febrero  fué  ‘anzado  en
el  arsenal  de  Brest  el  buque  escolta
Dupetit-Thouars,  del  mismo  tipo  que
el  Surcouf.  -

Es  este  el  primer  buque  de  gue
rra  que  se  construye  en  Brest  des
pués  de  la  última  conflagración.

Reino  Unido
Alemania  Occidental
Franciá
Bélgica
El  Sarre
Países  Bajos

227.779.000
124.473.000
52.525.000
30.018.000
16.270.000
12.360.000

-1954] 591



NOTICIAR 10

—  Las  nuevas  construcciones  de  la
Marina  de  los  EE.  UU.  para  el  aiio
1954  comprenden:

1  portaaviones  tipo  Forrestal.
3  destructores  tipo  Forrest  Sher

man.
1  submarino  d!  ataque.  -

4  dragáminas  de  altura  tipo  AM.
1  Landing  Ships  Dock  (L.  5.  D.)

buque-dique  para  desembarcos.
1  attack  Cargo  (AKA)  transporte

de  ataque.
150  L.  C.  M.  (lanchas  de  desembarco).

2  destructores  de  escolta.       -

El  portaaviones  será  construido  en
un  astillero  privado  de  la  costa  orien
tal,  las  demás  construccioaes  a  excep
ción  del  submarino  AKA  serán  encar
gadas  a  los  astilleros  privados  de  am-
has  costas.

El  programa  de  construcciones  pa
ra  el  año  1954  de  la  Marina  de  guerra
francesa  prevé  30.000  toneladas,  el
mínimo  indispensable  para  mantener  el
tonelaje  de  la  Flota.

Siendo  su  distribución:

Un  portaaviones
Tres  buques  de  escolta  E-54

de  1.000  toneladas
Dos  submarinos  tipo  Narval

de  1.200  toneladas
Dos  submarinos  de  caza  de

400  toneladas
Barcos  auxiliares

—÷  La  Marina  de  los  EE.  UU.  ha
contratado  con  la  Bethleem  Steel  Çie.,
de  Quincy,  el  estudio  de  un  nuevo
barco  transporte  de  municiones.

Durante  la  pasada  guerra  y  hoy
son  usados  barcos  transportes  de  mu
niciones,  Amunition  Ships,  que  son
barcos  mercantes  que  fueron  compra
dos  por  la  Marina  en  quilla,  y  que  se
transformaron  para  este  servicio,  re
sintiéndose  esta  transformación  por
no  haber  sido  inicialmente  previsto  el
uso  a  que  están  destinados.

El  nuevo  barco  será  el  primero
concebido  desde  el  principio  p  a  r a
transporte  de  municiones.  Sus  carac
terísticas  priacipales  serán:  10.000  to

neladas  de  desplazamiento,  135  metros
de  eslora  y  estará  dotado  de  numero
sos  ascensores  e  instalaciones  para  al
macenaje  y  clasificación  de  las  mu
niciones.

—.-  Los  astilleros  de  la  Vickers-Arms
trong  en  Newcastle,  han  lanzado  el•
16  de  febrero  el  m ay  o r  petrolero
construido  hasta  áhora  en  Gran  Bre
taña.  Se  trata  del  World  Harmony,  de
33.000  toneladas  de  peso  muerto.

—>  El  Gobierno  venezolano  ha  encar
gado  a  los  astilleros  Dubigeán  la  cons
trucción  de  un  buque  transporte  para
la  Marina  de  guerra.

Sus  características  principales  son
las  siguientes:

Eslora,  71,4  metros;  manga,  10,2;
calado,  3;  desplazamiento  en  carga,
944  toneladas.  Equipado  con  dos  mo
tores  Diesel  de  800  caballos,  tendrá
una  velocidad  de  crucero  de  15  nu
dos  y  un  radio  de  acción  de  2.500
millas.

Tons   —--  La  estación  experimental  para  la•        construcción  de  buques  de  Hamburgo,

  fundada  en  1931,  comprende  un  canal
L.uUV  de  tracción  de  80  metros  de  largo

  para  ensayos  de  modelos  reducjdos,  unestanque  cubierto,  de  25  metros  de

largo,  para  pruebas  de  maniobras,  un
L.kuu  canal  de  tracción  de  80  metros  para

experiencias  de  embarcaciones  y  un
canal  circular  con  paredes  de  vidrio

______    para  la  observación  de  las  pruebas  de
timones  y  hélices.

Ocupa  una  extensión  de  25.000  me
tros  cuadrados  y  en  ella  trabajan  42
personas.

Además  de  la  ayuda  a  la  construc
ción  naval,  este  Instituto  realiza  in
vestigaciones  cientíñcas  puras  y  cola
bora  con  el  Instituto  de  Mecánica  aé
rea  y  de  Ciencia  náutica  de  la  Univer
sidad  de  Hamburgo,  con  el  Instituto
Francisco  de  Hanoure,  y  en  el  plaño
internacional,  con  todos  los  Institutos
del  mismo  género  de  países  extran
jeros.

—  El  petrolero  de  27.400  tonela
das  de  peso  muerto  Esso  París  fuá
lanzado  el  5  de  febrero  en  los  astille
ros  de  Penhot,  de  Saint-Nazaire.

800
1.800

Total  ...  30.000
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Argentina  ha  pedido  a  Alemania
•  Occidental  que  construya  para  ella  un

barco  rompehielos.  El  General  San
Martín,  como  será  bautizado  el  nuevo
barco,  será  destinado  a  la  investiga
ción  científica  en  el  Antártico.

—‘  El  Secretario  de  Marina  de  los
Estados  Unidos;  Anderson,  ha  decla
rado  que  los  astilleros  particulares  es
tén  faltos  de  trabajo  y  alguno.  ten
drán  que  cerrar  si  la  Armada  no  les
facilita  contratos  todo  lo  equitativa
mente  que  sea  posible,  abandonando  la
práctica  de  conceder  obras  al  licitador
que  ofrece  precios  más  bajo..

El  Ministro  añadió  que  s.io  se  cons
truyen  48  buques  mercantes  en  asti
lleros  particulares.

Ha  llegado  a  La  Habana  el  yate
Mare  Nostrum,  del  deportista  español
Enrique  Urrutia,  matriculado  en  el
R.  C.  Náutico  de  San  Sebastián,  al  que
acompañan  su  esposa  e  hijo,  en  viaje
a  Acapulco.

Los  viajeros  fueron  recibidos  por  el
Comodoro  Rafael  Posso  en  el  Club
Náutico  Internacional.  El  yate  perma
necerá  dos  semanas  en  aquel  puerto  y
será  la  primera  embarcación  que  se
inscribirá  en  la  famosa  regata  Habana-
San  Sebastián.

—  El  26  de  febrero  último  se  cele
bró  en  la  Cámara  de  Comercio  la  se
sión  de  apertura  de  curso  de  la  Aso-’
ciación  Espaiiola  de  Derecho  Marítimo,
filial  del  Comité  Marítimó  Internacio
nal,  presidida  por  don  Ernesto  Ana..
tasio.

La  conferencia  estuvo  a  cargo  deI
señor  Calvo  Alfageme,  catedrático  de
Derecho  Mercantil  de  la  Universidad
de  Valencia,  y  presidente  del  Comité
de  Derecho  Marítimo  de  dicha  ciudad.
El  profesor  Calvo  desarrollé  el  tema
“La  interpretación  del  Derecho  Marí
timo  y  la  labor  del  Comité  Marítimo

Internacional”,  exponiendo  con  gran
co,ia  de  ejemplos  prácticos,  las  difi
cultades  propias  de  la  interpretación
jurídica  en  la  rama  más  peculiar  y
compleja  del  Derecho  privado,  como
es  el  Derecho  Marítimo,  regido  casi
exclusivamente  por  normas  escritas  o
consuetudinarias  de  carácter  o  aplica
ción  internacional.

Presidié  el  acto  el  Almirante  Rotae.
che,  Subsecretario  de  la  Marina  Mer
cante,  y  presentó  al  orador  el  señor
Anastasio.

En  su’.  respectivas  intervenciones,
los  señores  Rotaeche  y  Anastasio  pu
sieron  de  relieve  la  meritísima  labor
desarrollada  por  la  Asociación  en  los
cinco  años  transcurridos  desde  que  se
constituyó,  y  dieron  cuenta  de  la  re
ciente  creación  de  los  Comités  de  De
recho  Marítimo  en  Valencia,  Barcelo
na,  Canarias  y  Bilbao,  así  como  de  la
intervención  española  en  las  conferen
cias  de  Nápoles  y  Bruselas,  fruto  de
las  cuales  han  sido  los  Convenios  in
ternacionales  de  1952  sobre  abordaje
y  -  embargo  preventivo  de  buques,  que
han  sido  recientemente  ratificados  por
el  Jefe  del  Estado  español.

En  el  curso  inaugurado  tomarán
parte,  junto  a  eminentes  conferen
ciantes  españoles,  los  destacados  espe
cialistas  de  París,  Londres  y  Génova,
señores  Dor,  Miller  y  Berlingieri,  res
pectivamente.

En  la  actualidad  el  Comité  Maríti
mo  Internacional  tiene  en  estudio  la
preparación  de  un  Convenio  relativo  a
la  responsabilidad  de  los  armadores  en
casos  de  muerte  o  lesiones  de  los  pa
sajeros,  cuestión  ésta  del  mayor  inte
rés  para  los  navieros  a  consecuencia
de  los  recientes  fallos  motivados  por
el  siniestro  del  buque  francés  Lamo
riciére.

En  virtud  de  una  Orden  del  Mi
nisterio  de  Trabajo,  ha  sido  modifica
do  el  seguro  de  accidentes  por  explo
sión  de  minas  y  otros’  artefactos  de
guerra.

En  la  disposición  se  declara  com
prendido  en  los  preceptos  ‘del  Decre
to  de  5  de  junio  de  1953  el  seguro  de
accidentes  contra  la  explosión  de  mi
nas  y  otros  artefactos  de  guerra  en  el
mar,  regulado  por  las  Ordenes  de  4
de  marzo  y  26  dq  junio  de  1946,  el
cual  seguirá  teniendo  el  mismo  carác
ter  voluntario  que  le  atribuyó  la  últi
ma  de  las  disposiciones  citadas.  En  lo
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sucesivo  la  tarifa  de  primas  que  de
berá  ser  aplicada  en  las  pólizas  que
los  propietarios  o  armadores  de  las
embarcaciones  de  pesca  o  de  transpor
te  marítimo  hayan  de  concertar  con
las  entidades  inscritas  en  el  registro
especial  de  que  se  trata,  será  la  si-.
guiente:

Pesca,  el  0,05  por  100  del  importe
de  los  salarios,  computado  con  arreglo
a  las  disposiciones  vigentes;  cabotaje
nacional,  incluyendo  Baleares,  Cana
rias,  Zonas  de  soberanía  y  posesiones
españolas  de  Africa,  así  como  el  lito
ral  portugués,  el  0,02  por  100  de  la
nómina  por  meses,  sea  cualquiera  el
número  de  viajes  que  se  realicen;
gran  cabotaje,  el  0,05  por  100  de  la
nómina,  por  cada  viaje  que  se  efec
túe.

—s  El  Gobierno  inglés  ha  publicado
un  Libro-  Blanco  sobre  el  presupuesto
de  Defensa  para  1954-55,  que  ascien

-   -.  de  a  1.64  millones  de  libras  esterli
sias.  Dicho  documento  revela  la  cons
trucción  de  armas  atómicas  en  Gran

•     Bretaía,  y  que  la  entrega  de  las  mis
mas  a  las  fuerzas  armadas  ha  dado  ya
comienzo.

El  nuevo  presupuesto  de  defeñsa
británico  concede  un  papel  importante
a  las  Fuerzas  Aéreas,  en  tanto  que
reduce  el  volumen  del  Ejército  de  Tie

-  rra.  En  este  sentido  el  Libro  Blanco
declara  que  el  principal  obstáculo  con
tra  la  agresión  continúa  siendo  la  bom
ba  atómica.

Las  Fuerzas  A  6 r  e  a  s  dispondrán
también  de  proyectiles  dirigidos  -  de
gran  potencia  y  m  á  $  de  las  cuatro
quintas  partes  de  103  gastos  presupues
tados  para  la  construcción  de  aviones
se  destinarán  a  fabricar  aparatos  de
reacción.

—a  El  buque-escuela  Galatea  ha  sali
do  el  18  de  marzo  del  puerto,  de  El
Ferrol  del  Caudillo  para  un  crucero

de  instrucción  en  el  que  visitará  los
puertos  de  Cádiz,  Punta  Delgada,  Am
beres,  Cartagena,  -Melilla,  Málaga  ,
Lisboa,  teniendo  prevista  -su  llegada  a
Ferrol  el  dm  15  de  julio  próíimo.

El  buque-escuela  Juán  Sebastián
Elcano  llegó  a  Pernambuco  el  8  de
marzo,  procedente  de  Santa  Helena.
En  Pernambuco  ha  permanecido  hasta
el  12  del  mismo  mes,  que  ha  salido
para  La  Guaira.  Ha  invertido  dieciséis
días  en  la  travesía  de  Santa  Helena  a
Pernambuco.

—÷  El  día  20  de  abril  próximo  dará
comienzo  el  curso  de  capacitación  pa
ra  telemetristas  en  la  Escuela  de  Tiro
naval  “Janer”.  Mediante  las  pruebas
oportunas  se  seleccionarán  entre  los
marineros  de  la  inscripción  correspon
diente  al  primer  llamamiento  del  año
hasta  40,  en  la  siguiente  proporción:
El  Ferrol  del  Caudillo,  20;  Cádiz,  10,
y  Cartagena,  10.  De  esta  cifra  los  dos
tercios  de  cada  una  serán  para  la  cua
lidad  estereoscópica  y  el  tercio  res
tante  para  la  de  otincidencia.

El  -  curso,  de  tres  meses,  terminará
el  20  de  julio  próximo.

—  El  día  8  de  marzo  visitaron  Ma
rín  con  el  Director  General  de  Pren
sa,  don  Juan  Aparicio,  los  delegados
provinciales  de  Información  y.  Turis
mo  de  La  Coruíia,  Lugo,  Orense,  Pon
tevedra,  Asturias,  León,  Zamora,  Sa
lamanca,  Valladolid,  Palencia  y  Barce
lona;  Jefes  de  sección  de  la  Dirección
General  de  Prensa;  Directores  de  las
Escuelas  Oficiales  de  Periodismo  de
Madrid  y  Barcelona;  Director  de  la

•  Hoja  del  Lunes,  de  Madrid,  y  de  la
Agencia  EFE,  don  Pedro  Gómez  Apa
ricio  Directores  de  las  empresas  pe
riodísticas  de  las  citadas  provincias  y
una  numerosa  representación  de  pe
riodistas  y  alumnos  de  aquellos  cen
tros  que  asistían  en  Santiago  al  III

-  Consejo  Nacional  de  la  Prensa  Espa.
iíola.

En  la  Escuela  Naval  fueron  recibi
dos  por  el  Comandante  Director,  Ca
pitán  de  Navío  Galán;  Segundo  Co
mandante.  Subdirector,  Ayudante  Ma
yor,  Jefe  de  estudios  y  una  comisión
de  Jefes  de  los  distintos  Cuerpos  de
la  Armada,  en  unión  de  los  cuales  re
corrieron  todas  la  dependencias  de  la

‘59,4 [Abril



NOTICIARIO

Escuela  Naval,  después  de  lo  cual,  en
el  Casino  de  Alumnos,  fueron  obse
quiados  con  una  copa  de  vino  español.;1]

4 EXPÉÑCIONES;0]

Una  expedición  australiana  sa
lió  de  Melbourne  en  el  mes  de  enero
último  a  bordo  del  Kista  Dan,  de  1.000
toneladas,  el  más  moderno  buque  de
los  utilizados  en  viajes  polares,  coa

•  ánimo  de  establecer  una  base  en  el
continente  antártico.  Si  se  lora  dar
con  el  sitio  apropiado,  quedarán  allí
durante  más  de  un  año  diez  hombres
encargados  de  realizar  exploraciones
y  estudios,  que  facilitarán  amplias  ob
•servaciones  y  previsiones  méteorológi
cas,  permitirán  importantes  prospec
ciones  mineralógicas,  incluidas  las  de
uranio,  y  abrirán  nuevas  posibilidades
a  las  explotaciones  pesqueras.  Según  el
plan,  hace  tiempo  preparado,  las  ex
pediciones  de  r e 1 e y  o  se  sucederán
anualmente  y  se  cuenta  con  poder  es
tablecer  u  n  observatorio  magnético
en  1955.

—  Ha  visitado  el  puerto  de  Barcelo
na,  del  20  al  23  de  febrero  pasado,  la
182  Escuadrilla  de  destructores  de  la
Marina  de  guerra  de  los  Estados  Uni
dos,  compuesta  por  los  destructores
Gogswell  (DD.651),  Knapp  (DD-653),
Aminen  (DD-527),  en  el  que  arbolaba
su  insignia  el  Jefe  de  la  escuadrilla,
Capitán  de  Fragata  A.  O’Connell  ir.,
y  el  Ingersoll  (DD.652).

Esta  escuadrilla  procedía  de  Corea.

—  Ha  sido  creado  por  reciente  dis
posición  del  Ministerio  de  Marina  un
segundo  grupo  de  reserva  integrado
por  los  destructores  Alava,  Liniers  y
Almirante  Miranda  y  el  minador  Tri
tón.  Kstos  buques  han  quedado  con
centrados  en  el  arsenal  de  Cartagena,
dependiendo  en  todos  los  aspectos  del
Capitán  General  del  Departamento.

—*  La  composición  de  la  Flota  de  los
Estados  Unidos  en  activo  durante  el
año  fiscal  1954  será  14  portaaviones,
cuatro  acorazados,  19  cruceros,  244
destructores  y  108  submarinos,  que
unidos  a  los,  demás  barcos  auxiliares,
hacen  un  número  total  de  1.129  uni
dades.

La  Aviación  naval  tendrá  en  activo
9.940  aviones.

La  Infantería  de  Marina  no  variará
sensiblemente  del  año  anterior.  Estas
declaraciones  han,  sido  hechas  por  Ro
bert  •B.  Anderson,  Secretario  de  Ma
rina.

—*  Según  u  n  a  comunicación  oficial
del  Almirantazgo  británico,  el  progra
ma  de  construcción  naval  para  el  pró
ximo  año  económico  1954-55  com
prende  la  ampliación  de  las  fuerzas
ántisubmarinas  y  dragaminas  y  la  ter
minación  de  los  portaavtones  ya  en
construcción.  El  portaaviones  de  es
cuadra  Ark  Royal  y  dos  portaaviones
ligeros,  Albion  y  Eulwark,  se  termi
narán  en  el  año  próximo.

En  el  informe  se  declara  que  los
progresos  de  la  construcción  de  fraga
tas,  dragaminas,  buques  de  defensa  y
embarcaciones  rápidas  son  menos  ace
lerados  de  lo  que  se  esperaba  debido
a  las  dificultades  de  la  producción  y
a  los  ‘inevitables  problemas  que  fle
senta  todo  buque  de  nuevo  tipo.

Las  experiencias  sobre  mecanismos
de  propulsión  han  dado  resultados  no
inferiores  a  lo  que  se  esperaba.  Está
en  producción  el  motor  dé  combustión
interna  Deltic.  Será  montado  en  un
torpedero  un  tipo  mejorado  de  turbi
na  de  gas  que  permitirá  adquirir  más
experiencia  sobre  el  comportamiento
en  la  mar  de  este  tipo  de  máquina,  y
modernas  teorías  químicas  están  lla
madas  a  su  eficaz’  aplicación  en  las
instalaciones  a  vapor  de  los,  grandes
buques.

En  el  informe  se  detalla  la  escua
dra  en  activo,  que  es  la  siguiente:

Un  acorazado  (Vanguard),  un  por
taaviones  de  escuadra  (Eagle),  dos
portaaviones  ligeros  de  escuadra  (Gb
ry  y  Warrior),  diez  cruceros,  seis  des
tructores  cabeza  de  flotilla,  de  la  se
rie  Daring;  20.  destructores,  33  fraga
tas,  un  minador,  37  submarinos  y  38
dragaminas.

Los  buques  en  la  reserva  son:  cua
tro  acorazados,  dos  ‘portaaviones  de
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escuadra,  tres  portaaviones  ligeros  de
escuadra,  15  cruceros,  dos  destructo
res  de  la  serie  Daring,  68  destructo
res,  115  fragatas,  dos  minadores,  20
submarinos  y  146  dragaminas.

Están  en  construcción:  un  porta
aviones  de  escuadra,  seis  portaaviones
ligeros  de  escuadra,  tres  cruceros,  25
fragatas  y  114  dragaminas.

—  La  Marina  de  los  Estados  Unidos
ha  previsto  para  este  afio  la  transfor
mación  del  portaaviones  Midway,  que
será  dotado  de  pista  oblicua,  catapul
tas  de  vapor  y  numerosos  perfecciona.
mientos.

Cuatro  destructores  seran  transfor
mados  en  Radar  picket.

Serán  terminados  dos  destructores
de  escolta,  que  su  construcción  se  sus
pendió  en  el  1946  y  se  transformarán
en  Picket.

Según  noticias  de  Prensa,  la  Ma
rina  británica  propondría,  por  inicia
tiva  del  Almirante  Mounbatten,  pres
tar  un  crucero  de  la  clase  Dido  a  Tur
quía,  a  reserva  de  que  los  gastos  de
la  puesta  en  servicio  sean  cargados  a
la  Marina  turca.

---*  La  Marina  de  guerra  de  los  Es
tados  Unidos  va  a  ceder  a  la  Marina
turca  dos  nuevos  submarinos  de  1.500
toneladas,  el  Guittaro  y  el  Hammer
head.  Teniendo  en  cuenta  la  pérdida
del  Dumiupinar  y  la  cesión  de  estos
dos,  la  Marina  turca  contará  con  doce
submarinos.

Se  sabe  que  háce  varios  aiios  Tur
quía  ha  pedido  a  los  Estados  Unidos
el  préstamo  de  un  crucero  para  re
emplazar  al  viejo  Yavouz,  crucero  de
batalla  ex  alemán  de  la  primera  gue
rra  mundial,  próximo  a  ser  dado  de
baja.

---*  El  presupesto  de  1954  para  la
Marina  holandesa  prevé  una  suma  de
11  millones  de  florines  para  la  mo
dernización  del  portaaviones  Karel
Doorman.  No  ha  sido  publicada  nin
guna  información  sobre  los  trabajos
previstos,  pero  como  se  trata  de  un
portaaviones  comprado  en  Gran  Bre
taña  (ex  H.  S.  M.  Venerable)  es  pro
bable  que  sean  análogos  a  los  que  se
llevan  a  cabo  actualmente  en  los  por
taaviones  Melbourne  y  Bonaventure

por  cuenta  de  las  Marinas  de  la  Com.
monwealtlt.

El  Karel  Dooi-man  probablemente
será  dotado  de  una  o  dos  catapultas
de  vapor,  nuevas  instalaciones  eléc
tricas,  de  tanques  de  combustible  para
aviones  de  mayor  capacidad  que  los
que  tiene  actualmente,  y  puede  ser

oque  de  cubierta  de  vuelo  oblicua.

—‘  Ha  sido  creada  una  nueva  denomi
nación  en  los  portaaviones  de  la  Ma
rina  de  los  EE.  UU.  que  es  la  de
Carrier  Vessels  Support  (C.  Y.  S.)
que  podemos  traducirla  como  Porta
aviones  de  apoyo,  quedando  las  deno
minaciones  y  las  clases  que  las  com
ponen  en  el  momento  actual,  como
siguen:

Portaaviones  de  ataque:
C.  V.  A.:  23  (3  Forrestal,  3  Midway,

17  Essex  modernizados).

Portaaviones  de  apoyo:
C.  Y.  S.:  7  (Essex  no  modernizados).

Portaaviones  ligeros:
C.  V  L.:  7  (2  Saipan,,  5  Cabot).

Portaaviones  de  escolta:
C.  Y.  E.:  66  (19  Commencement  Bay,

34  Anzio,  10  Bogue,  3  Suwanee).

Los  barcós  puestos  en  servicio
por  la  Marina  de  guerra  francesa  du
rante  el  año  1953,  suman  un  total
de  18.320  toneladas,  siendo  éstos:

El  portaaviones  Bois.Belleau,  pres
tado  por  los  Estados  Unidos.

El  destructor  Hoche  (ex  Z-25  ale
mán)  después  de  haber  sido  moder
nizado.

13  dragaminas  tipo  Acacia,  cedidos
por  los  EE.  tJU.  comprendidos  en  el
programa  de  Ayuda  Militar.

El  submarino  de  820  toneladas  An
drómeda,  del  tipo  Aurora,  serie  que
se  empezó  a  construir  el  año  1938,
se  interrumpió  su  construcción  con  el
armisticio  con  Alemania  y  fueron  re
emprendidos  los  trabajos  de  contruc
ción  en  1946.

Por  otra  parte  han  sido  entrega
dos  por  los  EE.  UU.  para  Indochina
2Ó  L.  C.  M.  (lanchas  de  desembarco).
42  L.  C.  Y.  P.  (Lanchas  de  desem
barco).  Un  L.  S.  1.  L.  (buque  de
desembarco  de  Infantería).  Un  L.  S.
M.  (buque  de  desembarco  de  tanques).
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La  producción  de  acero  de  la  in
dustria  inglesa  durante  el  año  1953  se
cifra  en  17.500.000  toneladas.  Aun
que  esta  cifra  no  es  conocida  toda
vía,  se  cree  que  las  previsiones  efec
tuadas  quedarán  por  bajo  de  la  ef ac
tiva.

Tambión  en  la  producción  de  car
bón  ha  conseguido  la  industria  britá
nica  una  cifra  record.  Durante  la  se
mana  del  13  al  19  de  diciembre  últi
mo  se  extrajeron  4.472.200  toneladas
de  1 o  e  yacimientos  subterráneos  y
232.700  de  los  de  superficie.;1]

)MERCANTE;0]
—  El  buque  frutero  y  pára  carga
general  La  Mancha  hizo  sus  pruebas
oficiales  el  16  de  febrero  último,  al
canzando  una  velocidad  máxima  de
15,7  nudos.            -

Construido  en  la  factoría  de  la  Em
presa  Nacional  Bazán  -  de  Cartagena
como  su  gemvio  La  Rioja  —  en  servi
cio  desde  julio  del  año  pasado  —  sus
carácterísticas  son  las -  siguientes:  Es
lora,  107,816  metros;  manga,  14,750;
puntal,  8,698;  arqueo  total,  2.801  to
neladas,  y  peso  muerto,  4.050  tone
ladas.  Propulsado  por  un  m  o t  o  r
Werkspoor  de  2.725  B.  HP.

A  las  pruebas  asistieron  el  Direc
tor  General  de  Navegación,  Capitán  de
Navío  Jáuregui;  el  Comandante  Militar
de  Marina  de  Cartagena,  el  Ingeniero
Inspector  de  buques  de  la  Zona,  el
Inspector  del  Lloyd,  el  Subdirector  de
la  Empresa  Nacional  Bazán  y  alto
personal  y  técnicos  de  la  Empresa
Nacional  Elcano,  propietaria  del  bu
que.

—e.  El  27  de  febrero  se  celebró  en
la  Escuela  Oficial  de  Náutica,  de  Bil
bao,  la  entrega  de  los  títulos  corres
pondientes  a  los  veintitrés  pilotos  que
con  el  último  curso  terminaron  sus
estudios  en  el  citado  centro  docente.

La  presidencia  del  acto  la  ostenta-

ron  el  Comandante  de  Marina,  Capi
tán  de  Navío  Ribera;  el  Presidente
del  Tribunal  de  exámenes,  Capitán  de
Navío  Bausa;  el  Director  de  la  Es
cuela  de  Náutica,  don  José  Luis  de
Gárate;  el  Secretario  de  dicho  Tribu
nal,  Capitán  de  Corbeta  Arrojo,  y  los
profesores  que  intervinieron  en  los
exámenes.

En  lugares  preferentes  se  sentaron
las  representaciones  de  las  Compa
ñías  navieras,  así  como  el  profesora
do  de  la  Escuela,  ocupando  el  resto
del  salón  los  alumnos  de  la  misma  y
familiares  de  los  nuevos  pilotos.

En  primer  lugar,  y  después  de  ser
entregados  los  certificados  provisiona
les  por  el  Çomandante  de  Marina,
pronunció  un  discurso  el  Presidente
del  Tribunal,  hablando  a  continuación
el  ‘Director  de  la.  Escuela,  señor  Gá
rute,  y  cerrando  los  discursos  el  Capi
tán  de  Navío  Ribeja.

En  El  Ferrol  del  Caudillo  fué

entregado  el  9  de  marzo  el  petrolero
Almirante  F.  Moreno,  a  la  Empresa
Nacional  Elcano,  por  la  Empresa  Na
cional  Bazán,  constructora  del  mismo.

Al  acto  asistieron  el  Ministro  de
Marina,  Almirante  Moreno;  el  Presi
dente  del  1.  N.  L,  don  Juan  Antonio
Suanzes;  el  Subsecretario  de  la  Ma
rina  Mercante,  Almirante  Rotaeche,  y
destacadas  personalidades  civiles  y  mi
litares.

Después  de  unas  pruebas  prelimina
res,  el  buque  completará  sus  pruebas
contractuales  en  Cartagena.

En  el  próximo  número  de  la  REVIS
TA  daremos  una  amplia  información
de  este  destacado  acto.

—‘  El  Consejo  superior  de  la  Marina
Mercante  de  Francia  ha  realizado  un
completo  estudio  de  la  situación  del
cabotaje  y  las  medidas  de  ayuda  indis
pensables.

Después  de  analizar  .los  problemas
del  cabotaje,  cargas  de  explotación—
los  gastos  del  personal  obligatorio  que
deben  llevar  los  buques  de  cabotaje
son  el  50  por  100  de  los  gastos  de
explotación  —  reparaciones  caras  (50
por  100  más  que  en  el  extranjero),
competencia  con  el  transporte  terres
tre,  ferroviario  principalmente,  cargas
fiscales,  etc.;  concluye  con  la  necesi
dad  de  imponer  dos  clases  de  mcdi-
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das:  aligerar  las  cargas  de  todo  tipo
y  una  ayuda  económica.

Los  servicios  del  Ministerio  de  Ma
rina  Mercante  han  elaborado  un  pro
yecto  de  ley  y  un  proyecto  de  de
creto  con  objeto  de  llevar  a  ejecu
ción  las  medidas  antes  dichas.  El  pri
mero  establece  medidas  de  compensa
ción  en  favor  de  los  armadores  de
cabotaje,  y  el  segundo  modifica  las
normas  de  organización  del  trabajo  a
bordo,  permitiendo  reducciones  de  Ofi
ciales  y  dotación.

En  una  importante  reunión  de  la
International  Chamber  of  Shipping,  ce
lebrada  en  Londres  el  10  de  febrero
último,  con  la  asistencia  de  represen
taciones  de  armadores  de  quince  paí
ses,  se  han  tratado  cuestiones  tan
importantes  como  la  doble  imposisión,
los  nuevos  ejemplos  de  discriminación
de  pabellón,  la  cooperación  interna
cional  en  materia  de  radio  y  la  con
taminación  de  ls  aguas  por  el  pe
tróleo.

La  primera  isla  artificial  de  en
sayo,  que  costará  250.000  dólares,  está
ya  en  construcción  y  será  fondeada
provisionalmente  en  la  bahía  de  Ches
apeake.

Si  esta  experiencia  da  resultado,  los
americanos  tienen  la  intención  de
construir  todo  un  sistema  de  bases  en
el  Atlántico.

Estas  islas  servirán  como  portaavio
lles,  estaciones  de  salvamento  y  bases
para  la  navegación,  estando  equipadas
al  efecto  de  faros,  estciones  metéo
rológicas,  embarcaciones  de  salvamen
to,  alojamientos,  hoteles  con  todo  con
fort  y  atracciones  de  todas  clases.

—+  En  julio  del  pasado  aso,  el  nú
mero  de  faros  en  Francia  se  elevaba
a  957.  De  dichos  faros  294  se  encuen
tran  situados  en  boyas  luminosas,  661
sobre  columnas  o  torres  fijas  y  so
bre  barcos  flotantes,  y  29  radiofaros.

Los  faros  más  importantes  son  los
de  Planier,  en  la  región  de  Marsella
cuya  luz  es  visible  a  37  millas,  y
asimismo,  el  faro  de  la  Carouppe,  en
la  Costa  Azul,  visible  a  34  millas,  y
el  foro  de  la  Coubre,  en  la  Charente
Marítima,  cuya  luz  se  percibe  desde
una  distancia  de  32  millas.

El  guardacostas  Xauen  ha  efec
tuado  entre  el  26  de  enero  y  el  9
de  marzo  una  campaña  oceanográfi
ca.  Los  objetivos  de  esta  campaña
han  sido:    -             -

-  a)  Empezar  el  levantamiento  de
la  Carta  de  pesca  de  las  aguas  de
Mallorca  y  Menorca.

b)   La  comprobación  de  los  datos
•ya  obtenidos  entre  Málaga,  Melilla,
Almería,  Cartagena,  Santa  Pola,  Ali
cante  y  Cabo  San  Antonio.

El  barco,  a  la  terminación  de  la
campaña,  ha  quedado  amarrado  en
Málaga.

—+  En  el  Museo  Tócnico  y  Científi
co  de  Miln  ha  sido  instalado  este

nuevo  modelo  de  la  carabela  de  Cris
tóbal  Colón.
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—,  En  el  Instituto  de  Estudios  Afri
canos  pronunció  el  3  de  marzo  una
conferencia  D.  Nicanor  Menéndez  Gar
cía,  Jefe  del  Departamento  de  Física
Oceanográfica  del  Instituto  oceanográ.
fico  de  Marina,  sobre  el  tema  El  Es
trecho  de  Gibraltar,  clave  de  la  ocea
nografía  .le  sus  mares  adyacentes.  in
fluencia  del  Estrecho  de  Gibraltar  en
la  estructura  del  agua  atlántica.

El  acto  fué  presidido  por  el  Almi
rante  Rotaeche,  Subsecretario  de  la
Marina  Mercante;  el  Director  general
de  Marruecos  y  Colonias,  Coronel
Díaz  de  Villegas,  y  los  catedráticos
señores  Montequi  y  Jimeno.

—+   El  Ministro  argentino  de  Marina,
Almirante  Aníbal  Olivieri,  salió  para  el
Antártico  a  bordo  del  buque  de  trans
porte  Les  Eclaireurs,  siendo  el  primer
Ministro  argentino  que  pisó  el  territo
rio  antártico.  Estará  ausente  de  Bue
nos  Aires  veinticinco  días.

—  El  6  de  marzo  el  Vicealmirante
T  S.  Combs  ha  relevado  al  Viceal
mirante  J.  S.  Cassady  en  el  mando
de  de  la  Sexta  Flota  de  los  Estados
Unidos  y  Comandante  de  las  Füerzas
de  Ataque  y  Apoyo  del  Sur  de  Eu
ropa  (Striking  Aud  Support  Forces,
Southern  Europa).  El  Almirante  J.
S.  Cassady  ha  sido  nombrado  Coman
dante  en  Jefe  de  las  fuerzas  de  los
Estados  Unidos  en  el  Atlántico  orien
tal   en  el  Mediterráneo,  en  el  rele
vo  del  Almirante  Jerauld  Wright.

A  bordo  de  la  motonave  argenti
na  Río  Belén  llegó  a  Barcelona  el  23
de  febrero  procedente  de  Buenos  Ai..
res  y  de  paso.  para  Génova  el  Almi
rante  de  aquella  nacionalidad  don
Victorio  .Malatesta.  El  ilustre  marino
realiza  un  viaje  de. placer,  que  se  peo-
pone  iniciar  por  Italia,  acompañado
de•  su  distinguida  esposa,  de  naciona
lidad  ‘española.

—4  El  Almirante  Lynde  D  McCor
nick,  Jefe  Supremo  de  la  N.  A.  T  O.
en  el  Atlántico,  ha  sido  nombradó
Director  de  la  Escuela  de  Guerra  Ná

val  de  Newport  (Rhode  Island),  para
su  relevo  ha  sido  nombrado  por  el
Consejo  del  Atlántico  Norte,  el  Al
mirante  americano  Jerauld  Wright,.
que  desempeñaba  el  cargo  de  Coman
dante  en  Jefe  de  los  fuerzas  de  los
Estadus  Unidos  en  el  Atlántico  orien
tal  y  el  Mediterráneo.

—  El  duque  de  Veragua  salió  el  23.
de  marzo  para  la  República  de  Pana
má  como  invitado  de  honor  a  las
fiestas  del  cincuentenario  de  la  ciudad
de  Colón,  que  coincidirá  con  la  Ex
posición  comercial  internacional.  En
esta  exposición  figurará  una  importan
tísina  participación  de  la  artesanía.
española,  que  envió  más  de  15.00€L
objetos.

—‘  El  Secretario  general  de  la  Fede
ración  Española  de  Armadores  de  Bu
ques  de  Pesca  ha  propuesto  reciente-
meite  las  siguientes  medidas  pára  re
solver  la  crisis  pesquera:

A)   Pese  al  optimismo  exagerado
de  quienes  estiman  que  nuestro  mer-
cado  puede  absorber  sin  límite  canti
dades  de  bacalao,  entendemos  que  con
la  flota  existente  y  la  que  se  halla  en
grada  o  en  proyecto,  el  abastecimien
to  nacional  estárá  asegurado,  y  deben
vigilarse  las  autorizaciones  ‘para  cons
truir  esta  clase  de  flota,  revisando  pe
riódicamente  la  realidad  prodtictóra.
en  función  del  costo’  y  del  consumo.
Las  nuevas  autorizaciones,  cuando  pro-
ceda  el  cóncederlas,  serán  hechas  bajo
concurso  entre  armadores,  primando  el
mejor  proyecto  en  cada  caso.  Reduc
ción  de  las  importaciones  al  limite
posible  compatible  con  los  tratados  da
comercio.

B)   Por  un  período  de  cinco  años,
debe  prohibirse  la  construcción  de  flo
ta  de  arrastre  en  general.  Sobran  .u
ques  de  todas  clases.  Unicamente  de
ben  reponerse  los  casos  de  desguace  o’
naufragio.

C)   Como  una  gran  parte  de  la  flo
ta  actual  no’  puede  técnicamente  se
guir  trabajando  al  arrastre,  hay  que
promulgar  con,  urgencia  una  disposi
ción  primando  generosamente  el  des-
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guace  de  los  buques  de  madera  movi
dos  a  vapor,  especialmente  los  de  car
bón.  Esta  medida  producirá  el  efecto
de  la  desaparición  de  un  centenar  de
unidades—lOO  aparejos—,  que  gene
ralmente  trabajan  en  la  proximidad  de
las  costas  espaíiolas,  aliviando  así  sus
fondos  de  un  rastreo  intensivo.  Con
siderando  el  problema  social  que  esto
plantea,  pudiera  regularse  la  concesión
de  -las  -primas  al-  desguace,  bajo  dos
aspectos:  abandono—po  r  destrucción
de  la  nave—de  la  pesca  de  arrastre,  o
utilización  para  otra  clase  de  pesca.  En
el  segundo  caso  se  concedería  - un  50
por  100  de  la  prima  base..

D)   Regulación  de  la  pesca  con  el
arte  llamado  de  baca  (con  -  excepción,
por  ahora,  del  Mediterráneo  y  de  las
unidades  “marisqueras”  de  la  región
suratlántica)  en  todos  los  caladeros,
obligando  al  reagrupamiento  “en  pa
rejas”  de  las  unidades  de  una  misma
Empresa  y  hasta  de  un  mismo  puerto,
suspendiendo  las  autorizaciones  para
utilizar  este  arte  en  el  futuro.

E)   Apoyar  las  construcciones  de
-  buques  modernos  para  la  pesca  de  la

sardina,  atún  y  bonito,  a  fin  de  - bus
car  la  pesca  donde  se  halle.  Paralela
mente,  practicar  una  políticá  de  des
guace  en  sardineros  y  boniteros,  para
-no  aumentar  excesivamente  el  número
de  unidades  y  dotando  a  la  nueva  flo
ta  de  aparatos  electrónicos  para  la  de.
tectación  de  peces.

-F)  Hacer  cumplir  a  rajatabla  los
convenios  internacionales  y  las  dispo
5iciones  nacionales  sobre  tamaño  de
peces  y  mallas  -  de  las  redes,  -  sancio
nando  “de  verdad”  a  quienes  lai  in
frinján.  -  -

G)   Estimular  el  desarrollo  de  la
pesca  de  arenque,  que  es  una  de  las
producciones  masivas  de  mas  rendi
miento  en  varios  países  europeos.

H)   Dispersión  cóordinada,  y  si  es
necesario,  dirigida,  de  la  flota  bacala
derá  (hoy  concentrada  en  Terranova),
por  los  mares  nórdicos,  hasta  el  Círcu
lo  Polar  Artico.

._-.  En  el  salón  de  actos  de  la  Liga
Guipuzcoana  de  Pesca,  y  con  partici
p  a  c i ó n  de  delegados  de  Portugal,
Francia  y  España,  se  ha  celebrado  en
la  primera  quincena  de  marzo  una
Conferencia  Internacional  de  Arma
dores  de  Pesca-  que  ha  constituído  un
éxito  completo,  teniendo  en  cuenta  la

coincidencia  de  criterios  que  ha  exis
tido  entre  los  industriales  de  los  tres
países.  Aunque  la  Convención  de  Lon
dres  de  1946  no  aceptaba  a  los  arma
dores  de  la  zona  geográfica  compren
dida  -entre  los  paralelos  48  y  36  Norte
(zona  de  Gibraltar),  se  ha  reconocido
la  necesidad  de  regular  esta  amplia
zona.

Los  asistentes  se  mostraron  confor
mes  en  que  los  principios  inspiradores
de  la  Convención  de  Londres  son  al
tamente  beneficiosos  para  los  intere
ses  de  la  industria  aún  cuando  la  di
versidad  de  las  condiciones  de  pesca
practicada  en  los  tres  países  hace  di
fícil  una  aplicación  literal  de  los
acuerdos  de  la  mencionada  Conven
ción.  -En  consecuencia,  se  ha  acorda
do,  por  unanimidad,  solicitar  que  en
tre  los  paralelos  48  y  36  se  implante,
a  partir  de  la  aceptación  de  estos
acuerdos  por  los  Gobiernos  respecti
vos  y  para  las  artes  de  arrastre  a  re
molque,  la  malla  de  60  mm.,  medida
en  red  mojada  y  estirada.  Aceptar,  a
partir  de  igual  fecha,  la  tabla  de
medidas  de  pesca  de  dicha  Conven
ción,  con  excepción  de  las  correspon
dientes  a  la  merluza,  que  será  de  24
centímetros,  y  del  lenguado,  de  21.
No  afectarán  estos  acuerdos  a  la  pes
ca  definida  en  el  artículo  sexto  de  la
Convención  de  Londres  de  1946.

Asimismo,  en  atención  a  los  cuan
tiosos  intereses  afectados  en  esta  zona
por  estas  medidas  y  a  su  indiscutible
carácter  experimental,  se  fijan  en
tres  años  desde  la  aceptación  por  los
Gobiernos,  la  vigencia  de  estos  acuer
dos,  que  deberán  ser  revisados  con  un
semestre  de  antelación  a  la  fecha  de
vencimiento.

Francia  envió  a  esta  reunión  una  -

representación  numerosa  y  c o m p e  -

tente,  en  la  que  figuraban,  presididos
por  ‘M.  Quebriac,  presidente  del  Co
mité  Central  de  pesca  marítima,  seis
miembros  de  otros  tantos  puertos  del
Atlántico  francés;  cuatro  agregados,
entre  ellos  el  secretario  de  la  Federa
ción  francesa  de  altura,  y  tres  obser
vadores  oficiales  con  cargo  oficial.
Portugal  tuvo  su  representación  cón
cinco  personalidades  presididas  p o r
don  Duarte  de  Silva;  y  España  tuvo
la  suya  presidida  por  don  Ladislao
Calparsoro,  y  formada  por  los  más
conocidos  armadores  del  Cantábrico,  a
los  que  se  sumaron  también  vaños
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ándaluces,  acompañados  por  el  secre
tarjo  de  la  Federación  Nacional  de
Pesca,  don  Angel  Fernández  y  los
observadores  oficiales  don  José  Garni
ca,  don  Manuel  de  Carlos  y  den  Je
rónimo  Traspaderne,  de  la  Dirección
General  de  Pesca  Marítima.

—*  La  flota  bacaladera  nacional  va
aumentando  día  tras  día.  La  Pysbe.
iniciadora  de  la  nacionalización  de  la
pesca  y  secado  del  bacalao,  que  con
taba  ya  con  trece  buques,  aumentará
este  año  su  flota  con  otros  cuatro  más,  -

mayores  de  1.300  toneladas,  equipa
dos  de  radar  y  detector  de  pesca,
aparte  de  radiogoniómetros,  sondas
ultrasonoras,  radiotelefonía,  etc.  Cada
uno  de  estos  cuatro  barcos  nuevos
—-Brisa,  Bochorno,  Solano  y  Rega
ñón  —  costará  30  millones  de  pesetas.

—÷  Más  de  cien  embarcaciones  mayo
res  y  numerosas  auxiliares  de  Arreci
fe,  de  Lanzarote,  han  salido  rumbo  a
Cabo  Blanco,  zona  de  Güera,  para
dedicarse  a  la  pesca  de  la  corvina,  es
pecie  que,  elaborada  posteriormente
en  las  factorías  de  Arrecife,  es  expor
tada  a  las  colonias  inglesas,  belgas  y
francesas  del  Africa  occidental.

La  pesca  de  la  corvina  presenta  la
dificultad  del  mucho  coste  de  las  -re
des  que  se  emplean  parA  su  captura,
así  como  la  de  ofrecer  frecuentes  os
cilaciones  en  sus  precios  de  cotización,
lo  que  hace  que  constituya  un  arries
gado  negocio  para  los  armadores.  -No.
obstante,  cuando  las  cantidades  captu
radas  son  considerables,  los  ingresos
por  este  concepto  representan  un  im
portante  renglón  para  la  econoÑía  in
sular.

—+  Del  5  al  15  de  abril  va  a  cele
brarse  en  Madrid  una  Asamblea  Na
cional  Pesquera,  en  la  que  estarán  re
presentados  todos  los  sectores  de  esta
importante  rama  de  la  economía  na
cional.  Tendrá  por  primordial  misión
buscar  las  más  perentorias  soluciones
a  la  crisis  que  sufren  las  industrias
marítimas  de  nuestro  litoral.

—*  La  flota  pesquera  francesa,  du
rante  el  año  1952,  capturó  las  siguien
tes  cantidades  de  pescado,  según  las
estadísticas  de  dicho  país:

Sardinas:  22.500.000  kilos.
Atún:  14.591.000  kilos.

Bacalao:  29.600.000  kilos.
Arenque:  65.000.000  kilos.
Según  los  datos  que  se  tienen  de  los

meses  transcurridos  de  1953,  ese  año
las  cifras  serán  superiores  al  de  1952.

—*  El  15  de  marzo  se  celebró  en  Bil
bao  la  subasta  de  la  primera  fase  de
las  obras  de  un  dique  seco  en  la  dár
sena  de  Sestao.

Este  dique  seco,  de  casi  300  metros
de  largo  y  50  de  ancho,  será  el  mayor
de  España  y  estará  provisto  de  tres
barcos  puerta  y  dos  tabiques,  que  per
mitirán  la  estancia  simultánea  de  cin
co  buques.

—+  En  Sevilla,  y  bajo  la  presidencia
del  Gobernador  civil,  y  con  asistencia
del  presidente  de  la  Junta,  Alcaide  de
la  ciudad,  Comandante  militar  de  Ma
rina,  delegado  de  Hacienda  y  restan
tes  miembros  de  la  Corporación,  la
Junta  de  Obras  del  Puerto  celebró  el
pasado  día  5  sesión  plenaria  de  carác
ter  extraordinario,  en  la  que,  entre
otros  asuntos  de  gran  interés,  se  tra
tó  de  las  obras  de  mejora  de  la  vía
navegable  hasta  el  puerto  de  Sevilla,
cuyo  anteproyecto  está  ya  totalmente
terminado  y  pasa  a  información  pú
blica  en  la  Comandancia  Militar  de
Marina.

En  este  anteproyecto  se  proponen
por  el  Ingeniero  director  del  puerto
dos  soluciones,  consistentes:  una,  en
la  corrección  del  tramo  del  Guadalqui
vir  aguas  abajo  de  Sevilla  para  me
jorar  en  lo  posible  las  condiciones  ac
tuales  de  navegación;  y  otra,  en  la
construcción  de  un  canal  marítimo  la
teral,  que  acortaría  sensiblemente  la
distancia  al  mar  y  solucionaría  de  un
modo  definitivo  todas  las  dificultades
que  la  navegación  por  el  río  ofrece,
convirtiendo  al  puerto  de  Sevilla  en
uno  de  los  mejores  de  Europa.

—+  Más  de  24  millones  de  pesetas  van
a  ser  invertidos  por  el  Ministerio  de
Obras  Públicas  en  la  construcción  de
un  puerto  de  refugio  en  San  Pedro
del  Pinatar.  Se  trata  de  nna  importan
te  mejora  para  toda  esa  zona  del  li
toral  murciano.
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La  subasta  para  las  correspondien
tes  obras  ha  sido  ya  anunciada.

—  Ha  sido  adrizado  y  puesto  a  flote
el  Empress  of  Canada,  trasatlántico
de  20.000  toneladas,  perteneciente  a
la  Canadian  Pacific.

La  operación  de  salvamento,  la  ma
yor  realizada  •hasta  ahora  en  Gran
Bretaña,  fué  presenciada  p  o r  una
gran  multitud.

El  Empress  of  Canada  se  incendió
y  hundió  el  25  de  enero  de  1953.

—  La  Marina  italiana,  en  coopera
ción  con  la  británica,  trabajó  en  la  re
cuperación  de  los  restos  del  avión  de
reacción  Comet  que  cayó  al  mar  en
las  proximidades  de  la  isla  de  Elba.
Estas  operaciones  respondieron  al  de-

seo  de  estudiar  las  causas  qu  produ
jeron  el  trágico  accidente.  La  fotogra
fía  nos  muestra  el  descenso  de  un
buzo  de  la  Marina  italiana.

—*  •Por  una  reciente  Oiden  del  Mi
nisterio  de  Marina  se  regula  el  servi
cio  de  donantes  de  sangre.  Los  donan
tes  para  atender  los  casos  urgentes  en
hospitales  y  dependencias  sanitarias
de  fa  Marina  se  seleccionarán  entre  el
personal  de  la  Armada  que  volunta
riamente  se  ofrezcan  para  este  bené
fico  fin.  Los  seleccionados  tendrán  de-

techo  a  ser  asistidos  e  internados  en
los  hospitales  de  Marina,  facilitándose
les,  si  procediera,  una  alimentación
adecuada  suplementaria.

Las  extracciones  de  sangre  no  po
drán  ser  superiores  a  200  gramos.

La  prestación  de  servicios  como  do
nantes  de  sangre  merecerá  una  men
ción  especial  en  el  historial  o  libreta
de  los  interesados,  a  los  que  podrá
proponerse  para  licencias  temporales
por  períodos  de  uno  a  tres  meses,  en
casos  excepcionales.

Los  donantes  serán  retribuídon  a
razón  de  una  peseta  por  gramo  de
sangre  extraída.

—,  En  los  astilleros  de  la  factoría  de
Cartagena  de  la  Empresa  Nacional
Bazan  tuvo  lugar  el  19  de  febrero  la
entrega  del  submarino  D-3  a  la  Mari
na  de  guerra  españla,  con  las  forma
lidades  de  ordenanza.

El  acto  fué  presidido  por  el  Coman
dante  General  del  arsenal,  Excmo.  se
ñor  D.  Luis  Laliemand  Menacho,  en
representación  del  Excmo.  Sr.  Capitán
General  del  Departamento,  y  el  Jefe
del  Estado  Mayor,  Capitán  de  Navío
don  Francisco  Núñez  iodríguez,  y  de
más  Jefes  que  constituyen  la  Junta
Inspectora  del  Departamento.

En  representación  de  la  Empresa
Bazán  entregó  el  buque  el  Subdirector
de  la  factoría,  Ingeniero  naval  D.  An
tonio  Galvache  Cerón,  acompañado  de
los  Ingenieros  que  han  intervenido  en
su  construcción.

Una  vez  recibido  el  buque,  se  pro
cedió  por  el  Excmo.  Sr.  Comandante
General  del  arsenal  a  dar  posesión  del
mando  al  Comandante  del  mismo,  Ca
pitán  de  Corbeta  D.  Josó  Manuel  Fer
nández;  a  continuación  se  procedió  a
izar  la  bandera  nacional,  rindiéndole
honores.  -

Seguidamente  la  tripulación  cubrió
pasamanos,  saludando  a  la  voz.

Al  desembarcar  el  Almirante,  le
fueron  tributados  los  honores  de  or
denanza.

Las  características  del  buque  son:
eslora,  84  m.;  manga,  6,5  m.;  puntal,
6,32  m.;  calado,  4  m.;  desplazamiento
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en  superficie,  1.050  toneladas;  eloci
dad  en  superficie,  20,5  nudos;  veloci
dad  en  inmersión,  9,5  nudos.

Los  invitados  a  este  acto  se  trasla
daron  •a  las  oficinas  de  los  astilleros,
donde  la  Empresa  los  obsequió  con  un
aperitivo.

El  ‘nuevo  sumergible,  que  estaba
atracado  al  muelle  de  la  factoría,  sa
lió  para  la  bahía,  donde  hizo  algunas
evoluciones,  regresando  nuevamente  al
arsenal  dirigióndose  a  la  base  de  sub
marinos,  donde  se  hallaban  formadas
las  dotaciones  de  los  demás  sumergi
bles  que  forman  la  flotilla,  teniendo
lñgar  el  acto  de  9resentación  de  la
nueva  unidad,  tributándoles  los  hono
res  de  ordenanza.

—÷  ,La  Marina  de  guerra  de  los  Es
tados  Unidos  va  a  ceder  a  Italia  dos
submarinos  ‘de  1.500  toneladas  para
entrenamiento  de  los  buques  de  escol
ta  en  la  lucha  antisubmarina.  Se  tra
ta  del  Barb  y  del  Dace.

—  El  día  5  de  marzo  fué  botado  en
Barrow-in  Furnees  el  sumergible  Ex.
plorer,  siendo  bautizado  p  o r  Lady
Reid  Young,  esposa  de  Sir  James  Reid
Young,  presidente  de  la  Vickers  Ami-’
strong,  que  construyó  el  casco’  y  ‘su
ministró  los  motores.  El  Explorer  es
el  primer  submarino  británico  propul
sado  por  turbinas  que  emplean  el  sis
tema  de  peróxido  de  hidrógeno,  que
ha  de  darle  una  velocidad  superior  a
los  20  nudos  en  inmersión  y  elimina
la  necesidad  de  admisión  le  aire  por
el  “snort”.

El  inventor  de  este  n’iétodo  de  pro
pulsión  fué  el  profesor  alemán  doctor
Helmut  Walther.

Después  de  la  guerra  el  docto’r  Wal
ther  y  otros  técnicos  alemanes  fueron
llevados  a  Inglaterra,  donde  trabaja
ron,  en  Barrow,  durante  varios  años
en  las  investigaciones  que  han  aboca
do  en  la  producción  del  Explorer.

Estará.  provisto  de  la  última  pala
bra  en  equipos  de  escape,  que  incluye
la  cámara  unipersonal  de  salvamento
y  los  aparatos  respiratorios  más  mo
dernos.

conseguido  el  “record”  de  prof  undi
dad  a  la  altura  de  Dakar,  abandonan
el  ingenio  después  de  su  hazaóa.

—4  Los  tripulantes  del  batiscafo  fran
cés  FNRS-3,  que  recientemente  han
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—*  Treinta  mil  soldados,  tres  mil  ve
hículos,  unidades  navales  y  gran  nú
mero  de  cazas  y  bombarderos  a  reac
ción  han  realizado  unas  maniobras  de
tres  días,  a  primeros  de  marzo,  a  lo
largo  de  la  costa  argelina,  incluyendo
el  estudio  del  uso  teórico  de  bombas
atómicas.  Las  bombas  estaban  repre
sentadas  por  cohetes.

De  la  importancia  del  tráfico  co
mercial  por  el  puerto  de  Bilbao  da
idea  la  estadística  que  acaba  de  reah
zarse,  por  lo  que  al  pasado  ano  se  re
fiere.

En  dicho  año  entraron  en  Santurce
4.388  b a r  c o s,  con  un  tonelaje  de
4.919.163.  Fueron  buques  nacionales
3.853,  y  los  515  restantes,  extranje
ios.  Entre  éstos  la  bandera  que  más
se  vió  fué  la  alemana,  que  ondeaba  en
209  barcos,  seguida  de  la  holandesa,
en  88;  la  inglesa,  en  69;  la  noruega,
en  38,  y  la  danesa,  en  34.

De  los  4.368  barcos  entrados,  3.805
llegaron  con  carga,  y  los  563  restan
tes,  en  lastre.  Y  salieron  el  puerto
en  el  año  .4.334,  con  tonelaje  •de
4.864.877.  De  ellos,  3.818  fueron  na
cionales  y  516  extranjeros.  Marcharon
con  carga  2.078  y  en  lastre  2.256.

—÷  Las  cifras  de  trafico  dadas  por
las  Compañías  de  navegación  maríti
mas  y  .aóreas  permiten  establecer  el
porcentaje  del  medio  de  transporte
que  eligen  los  viajeros  que  desde  1947,
año  ‘en  que  se  normalizó  el  tráfico,  via
jan  entre  ambos  continentes.  Según
estos  datos,  el  70  por  100  de  los  via
jaros  eligen  el  barco,  y  el  30  por  100
el  avión.

A  pesar  de  la  competencia  adrea,
los  barcos  transportan  ahora  más  pa
sajeros  que  en  los  años  inmediatos  al

comienzo  de  la  última  guerra  mundial.
En  1937  los  pasajeros  que  cruzaron
e  m  b a  r c  a  d o  s  el  Atlántico  fueron
658.771,  y  567.9.63  en  1938.  En  1951
fueron  809.390  personas  las  que  cru
zaron  el  Atlántico  embarcadas,  y  en
1952  887.728.  Los  datos  del  pasado
año  todavía  no  se  conocen  pero  acu
san  un  aumento  mayor  porque  para  -

la  fiesta  de  la  coronación  de  Isabel  II
de  Inglaterra  acudieron  turistas  de
todas  las  partes  del  mundo.

Desde  el  pasado  mes  de  mayo  las
Compañías  aóreas  que  explotan  la  lí
nea  del  Atlántico  Norte  han  implan
tado  una  nueva  clase,  la  llamada  tu
rística,  al  precio  de  295  dólares,  con
tra  415  la  clase  “standard”.  Con  ello
esperan  obtener  un  notable  aumento
de  pasajeros.

Ha  quedado  constituída  una  nue
va  Conferencia  del  Norte  del  Atlánti
co  (Este-Oeste).  La  forman  la  Com
pague  Maritime  Beige,  la  Black  Dia
niond  noruega,  la  Hoiland  Amerika,
North  German  lloyd,  South  Atlantic,
United  States  Lines  y  la  Fjell  Line
noruega.  Una  de  las  Empresas,  la  Ame
rican  Waterman  Line,  que  en  un  prin
cipio  se  había  adherido  al  acuerdo,  de
cidió  luego.  retirarse,  entendiéndose
que  sus  salidas  por  la  ruta  del  Norte
del  Atlántico  habían  sido  pocas  e  irre
gulares.

Como  resultado  de  la  nueva  Confe
rencia  no  se  han  producido  aumentos
notables  en  los  tipos  de  fletes,  ya  que
existe  mucha  capacidad  naviera  y  de
masiadas  líneas  para  el  volumen  de
cargamentos  disponibles;  pero  sí  han
subido  algo  sobre  los  que  se  cotiza
ban  durante  la  época  de  la  competen
cia.  La  anterior  Conferencia  falló  a
causa  de  la  competencia  de  las  líneas
alemanas  North  German  Lloyd  y  Ham
burg-Amerika,  que  no  formaban  parte
de  la  misma  y  ahora  han  entrado  en
ella.

—  A  unas  diez  millas  del  centro  de
Belgrado  se  va  a  empezar  la  construc
ción  de  un  aeropuerto  civil  este  afio,
con  un  coste  de  unos  tres  millones  de
libras  esterlinas.  Se  prevó  su  termi
nación  en  el  año  1956,  y  será  capaz
de  recibir  toda  clasó  de  aviones.
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•  LA  EXPEDICION BILLINGS A  LAS
ALEUTIANAS Y  MAR DE BEHRING

(1786-1793)

MANUEL  PASTOR  Y  FERNANDEZ.  DE  Ci-IECA

(AU)

E s muy  interesante  en  diversos  aspectos  el  viaje  efectuado  por  el  Co
modoro  ruso  Billings  en  aguas  del  Pacífico  Norte  y  del  Estrecho  de
Behring.  Casi  desconocidos  de  los  nayegantes  aquellos  parajes,  po

blados  por  tribus  de  primitivas  cóstiimbres  y  explotados  apenas  por
aventureros  y  comerciantes  que  traficaban  en  pieles,  en  la  pesca  de  ba
llenas  y  en  la  caza  de. focas,  constituían  unos  dominios  de  Rusia  en  los
que  apenas  podía  ejercer  la  soberanía.  La  Emperatriz  Catalina  II  dispu
so  •que se  lleyase  a  cabo  un  yiaje  de  exploración,  reconocimiento  y  afir-.
mción  de  la  soberanía  rusa,  de  cuyo  viaje  fué  encargado  el  Capitán  de
Navío  José  Billings,  de  la  Marina  Imperial.  Billings  era  inglés  y  había
navegado  a  las  órdenes  del  famoso  Capitán  Cook;  habiendo  entrado  a
prestar  seryicio  en  la  Marina  rusa,  la  circunstancia  anotada  fué  el  mo
tivo  de  su  nombramiento  para  el  viaje  que  nos  ocupa.

Lina  de  las  más  importantes  particularidades  de  este  yiaje  era  que
los  buques  de  la  expedición  habían  de  ser  construídos  •en las  proximida
des  de  los  lugares  en  que  habían  de  comenzar  su  navegación.  La  expe
dición  llevaría,  pues,  en  u  voluminoso  bagaje,  una  serie  de  efectos  y
de  instrumentos  necesarios,  para  los  buques  y  que  ser.ía  de  muy  difícil
o  imposible  adquisición  en  las  costas  de  Kamtchatka.

Voy  a  intentar  extractar  el  yiaje  valiéndome  del  libro  publicado  p01

el  secretario  de  la  expedición,  el  inglés  Sauer  (1)  y  considero  interesan
te  incluir  algunos  párrafos  de  su  prefacio:

Los  numerosos  descubrimientos  del  inmortal  nave qan.te  Cook  dieron
origen,  en  toda  Europa.  a  una  especie  de  entusiasmo  y  de  ardiente  deseo

de  conocer  tas  ‘jartes  del  Globo  que  quedaban  todavía  por  descubrir.  Sin
embargo,  aunque  más  interesada  en  estos  acaecimientos  . que  . ninguna
otra  potencia,.  Rusia,  eslañdo  embebida  en  objetivos  difórentes,  creyó

(1)  Me  he  servido  de  Ja  traducción  francesa  de  Castera.—Paris,  1802.
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durante  mucho  tiempo  que  las  comarcas  alejadas  y  estériles,  dependien
.tes  de  su  :vasto  imperio,  no  merecian  los  gastos  ‘y  cuidados  neesarios
para  llegar  a  cono cerla.  bien.  El  genio  de  esta  Nacion  no  fué  revelado
más  que  por  la  relación  de  los  descubrimientos  de  los  rusos  entre  Asia
y  América,  publicada  por  el  doctor  Wuhan  Coxe.  La  Emperalriz  Cata
lina  /1  ordenó  hacer  una  traducción  de  este  libro,  para  su  propio  uso,
aunque  ía  Memorias  originales  de  las  cuales  se  había  deducido,  estu
viesen  en  tos  archivos  del  Almirantazgo  de  Petersburgo.

La  corte  de  Rusia  quedó  asombrada  al  conocer  que  algunos  aventu
reros  rusos  habían  descubierto  islas  y  un  continente,  de  los  cuales  se
había  tenido  récientemente  alguna  idea,  pero  que  en  forma  alguna  se
sabía  concretamente  ni  su  extensión  ni  la  proximidad  a  su  territorio;
se  sospechaba  solamente  •que  podía  formar  parte  de  América.  Por  otra
parte,  tos  navegantes  rusos  no  habían  determinado  la  situación  geográ
fica  de  los  nuevos  países  a  que  habían  llegado,  ni  observado  tampoco
tas  ventajas  que  podían  reportar  a  Rusia.  Ellos  habían  señalado,  sola
mente,  la  existencia  de  estos  paises.

El  Cqpitán  iUings  obtuvo  la  facultad  de  escoger  por  sí  mismo  sus
oficiales  y  de  tomar  a  sus  órdenes  todas  las  personas  que  él  creyese  que
le  podían  ser  útiles.

Yo  era  conocido  dei  doctor  Pallas  y  del  Capitán  Bilhings.  Uno  y  otro
me  propusieron  para  ser  de  la  eapedición  en  calidad  de  Secretario  y  de
traductor;  yo,  acepté,  con  condición  de  qye  a  mi  regreso  tendría  el  de
recho  de  publicar  mis  observaciones.

Mi  relato  ‘ha  sido  tomado  del  Diario  del   Billings  y  del  Día
rio  de  Navegación  del  buque  llevado  por  M  Batakoff  y  por.  sus  ayu
dantes.  Sin  embargo,  yo  temo  que  algunas  situaciones  no  sean  bien
exactas,  y  confieso  que  en  muchos  lugares,  me  ha  sido  imposible  saber
si  las  distancias  enunciadas  lo  eran  en  millas  geográficas  o  en  millas
alemanas,  porque  indistintamente  eran  utilizadas  unas  u  otras.

Como  ya  se  ha  indicado,  la  fina1idd  que  c  proponía  la  gran  Cata
lina  al  disponer  la  salida  de  la  expedición  secreta  al  mando  de  Billings,
era  la  de  desóribir  las  costas   determinar  la  posició.n  geográfica  de  las
islas  situadas  en  los  mares  que  separan  el  continente  asiático  de  Amé
rica.  Estando,  además,  el  Capitán  Billings  encargado  de  determinar  el
curso  de  los  ríos  de  Siberia  y  del  interior  de  la  vasta  roVincia,no  salió
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la  expedición  de  San  Petersburgo  haciendo  el  viaje  por  mar.  Los  bu—
ques  que  habían  de  precisarse  debían  ser  construídos  en  Okhotsk  y  que
darían  luego  en  ‘estos  mares  bien  como  transportes.  o  como  guardacos
tas  armados.                      :

Los  expedicidnarios,  formando  varios’  grupos,  salieron  de  San  Pc
tersburgo  el  25 de  oótubrc  de  1785 y,  haciendo  parads  en  Moscú,  Paulo
wa  y  Scartog  llegaron  a  Kazan  el  22  de  diciembre.  En  esta  importante
poblacióñ  se  coiñpletaron  ‘los  efectos,  pertrechos,  víveres  y  ‘vituaIlas’,  que
fueron  eiiviados  en  ‘trineos  con  dircción  a’Irkutsk  y  por  delant,e  de  los
expedicionarios,  que  abandonaron  Kazan  ‘el  10  de  enero  de  1786. Después
de  detenerse  en  Ekaterinenhurg,  eñ  Tobolsk  y  en  Tomsk,  llegaron  a
lrkutsk,  capital  de  Siberia,  situada  en  las  orillas  ‘del, lago  Baikal,  el  14
de  fehreró.

En  eta  ‘población  completaron  los  efectos  necesarios  para  la  cons
tr,uccióti  de  dos  buques,  excepto  la  madera  y,  además,  todas  las,  herra
mientas,  útiles,  pertrechos,  rop,s  y,  ‘calzado  necesarios  para  cinco  anos.
F)urante  cerca  de  tres  mese  errnanecieron  en  Irkutsk.  y  allí  e  com
p1eó  la  expedición  con  personal  expresamente  contratado:  en  total  había
de  corn’ponerse  de  unos  102  hombres.

Se  ‘pre’pararop  2.000  fardos.  sin  contar  las  elas  y  la  cabullería  ‘para
tos  buques,,  que  quedaban  en  Irkutsk  al  cuidado  de  un  timonel  ue  Tas
en iaria  más  adelante.  Las  ancla  y  los  cañones’no  se  esperaban  hasta.
el  siguíente  año.

La  pasta  interesante  del  aje  empezaba’  realmente  en  la  citada  cai
tal  de  Siberia  puesto  ‘cíue. en  adelante,  se  encontrarían  casi  siempre  en
f;re  diversas  lrihus  salvaies  ‘

Pesde  .Irkutsk  se  dirigió  la  ex’pedición,  el  .11 de  mayo.  ,  Katschoue’a,
Pristan.  sobre  el  río  Lena,  que  es  uno  de  los  más  im’portantes  de  Sibe
ria  y  de’  Asia.  y  que  tiene  un  recorriçlo  de  cerca  de  i.4Ú  millas.  ‘para
desembocar  en  el  mar  Glacial.  Este  río  es  navegable  y  fué  escógido  ‘nor
el  Ga’pitfin  BiIlins  ‘nara  el  transPorte  de  la  caravana  hasta  Yakutsk.
Aun’nue  la  descripción  cTe los  ‘paisajes,  ‘que  atraviesa  el  Lena  sería  de
gran  interés,   a  renunciar  a  ella  para  no  hacer  ste  trabajo  cTe exce
siVa,  extensión;  no  son  los  recorridos  continentales’  los  q,ue  han  cTe ab
sorber  nuestra  atención,  sino  los  marítimos.  La  navegación  por  el  río
Lena  duró  hasta  el  20  de  mayo,  ‘es  decir,  catorce  chas,  en  que  ilearon
a  Yakutsk.  Aquí  ei’a  ‘preciso  sustituir  las  ernhaí’caciones  por  caballos.
siendo  necesarios  nada  menos  que  unos  tres  mil  caballos’  para  el  trans
porte  de  todos  los  baajes  y  personas.  En  ellos  estaba’Tí incluídos  los  d
refresco,  que  son  uno  por  cada  dos  de  los  ‘que van  cargados.

El  Ua’pitán  Billings,  con  algunos  de  los  miembros  de, la  expedición  y
con  los  tártaros-yakuts  necesarios’  ‘para  conducir  las  bestias  de  carga,
salió  de  Yakutsk,  .a  orillas  del  citado  río  Lena,  el  10  de  junio,  y  el  16
por  la  tarde  llegaban  al  río  Anga  o  Amga,  que  es  un  afluente:  del  Al
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dan  (1).  Y  dice  M.  Sauer  que  en  el  trayecto  desde  Yakutsk  hasta  el  río
Anga,  el  paisaje  que  atra’esaron  era  ciertamente  bellísimo  y  encanta.
dor:  JDosques, amenas  pradra  llenas  de  variadas  flores,  románticos  la-
gos,  algunos  de  lds  cuales  son  de  extensión  considerable,  llenos  de  pre
ciosas  islas...  De  vez  en  cuando,  la  solitaria  cabaña  de  un  pastor  deno
‘iaba  la  presencia  de  seres  humanos,  perdidos  en  aquel  paraíso.  La  yola
tería  y  la  caza  menor  abundaban  extraordinariamente.

El  Aldan  fué  atravesado  en  una  barcaza  y,  en  la  orilla  opuesta,  se  re
unieron  Billings  y  sus  acompañantes  con  otros  destacamentos  de  la
gran  expedición.  Como  el  Jefe  tenía  intención  de  llegar  a  Okhotsk,  sobrá
el  mar  de  su  nombre,  cuanto  antes,  dejaron  los  bagajes  con  el  grueso
de  los  expedicionarios  y  tomando  solamente  el  equipo  rnás  indispensa
ble.  partió  de  ls  riberas  del  Aldan  el  11) de  junio.  con  otras  siete  perso
nas  y  veinte  caballos.

Después  de  di ersas  peripecias  en  el  viaje,  sobre  todo  al  atravesar  el
río  Bélia-Reka  (río  Blanco),  reducida  aún  más  la  avanzada  capitaneada
por  Billings.  atra’esaron  terrenos  difíciles,  unas  veces  montañosos  y
otras  pantanosos,  como  en  el  interesante  lugar  llamado  Tchoonnoi
()utaliyta,  y  llegaron  a  otro  río.  el  Alakhoun,  en  una  de  cuyas  orillas  ha
fila.  dos  chozas  habitadas  poi  un  coaco  y  por  un  yakut,  encargados  de
la  barcaza  y  de  un  relevo  de  caballos  para  los  correos  del  Gobierno.

Como  puede  obser arse,  en  este  recorrido,  y  sobre  todo  en  su  última
parte,  nuestros  ‘iajeros  seguían  la  ruta  establecida  mucho  tiempo  atrás
y  praéticable  solamente  para  caballerías,  siendo  indispensable  la  com
añía  de  guías  conocedores  del  país.  Si  esto  curría  en  las  principales
rutas  de  las  caravanas  asiáticas,  ¿en  qué  estado  de  salvaje  naturaleza,
de  impresionantes  bellezas,  con  ausencia  casi  total  del  eleiiento  huma
no,  no  habrian  de  encontrarse  las  inmensas  regiones  del  nordeste  del
continenie  asiático?  He  aquí  un  país  que  brinda  odavía,  seguramente
intensas  emociones  al  explorador  moderno.

Pero  habiendo  hecho  referencia,  poco  antes,  a; los  pantanos  de  rçcho_
gonnoí-Outahyta  (El  llanto  de  Tchogonnoi).  voy  a  referir,  en  pobas  pa
labras,  la  Ieenda:  Era  ‘I’chogonnoi  un  viejo  y  virtuoso  cazador,  gran
protector  de  sus  amigos.  Una  ve,  yendo  de  viaje,  estaba  su  caballo  tan
fatigado  que  tuyo  4ue  apearse  para  contemplar,  poco  tiempo  después.
cómo  moría  este  su  mejor  compañero  e  insustituíble  amigo.  Sentóse  el
piadoso  cazador  al  lado  de  su  desgraciado  caballo  y  dió  rienda  suelta  a
su  llanto,  un  Ifanto  amargo,  sincero  y  abundante.  Al  tercer  día  de  esta
inmensa  congoja  fué  socorrido  el  anciano  por  otro  viajero,  y  devuelto
a  su  hogar.  Esta  sencilla  y  poética  leyenda  dió  lugar  al  nombre  de  aquel
lugar:  “El  llanto  de  Tchogonnoi”.

Después  de  otras  incidencias  en  las  que  la  escasez  de  comida  puso
una  nota  particular,  de  atravesar  diversos  ríos,  montañas  y  bosques,  lic-

(1)   No  debe  darse  un  crédito  absoluto  a  los  nombres  geográficos.  He  podido  com
probar  su  frecuente  alteración.    -                  -

Oto-                                                             [Mayo



LA  EXPEDIGION  BILLÍNGS  A  LAS  ALKUTL4NAS

garoil  Billings  y  su  contados  compañeros  a  Okhotsk,  final  de  la  que
pudiera  llarnarse  primera  etapa  de  su  viaje.  Etaban  ya  a  orillas  del  mai’
y  era  el  cha  3  de  julio  de  1780.

*.  *

ukriotsk  seria  el  astillero  y  primera  base  de  la  .  e’xpedicióh.  Dicha
villa  (1)  está.  edificada  sobre  una  lengua  de  tierra  que.  se  prolonga  hacia
el  Este.  Queda  limitada  al  Sur  y  al  Este  por  el  mar,  y  .‘lN.oe  por  el
rio  que  le  da  nombre:  Okhot.  Forman  la  pequeña  póblación  ‘unas  ieñto
treillta  y  dos  casas  de  madera,  una.  iglesia  con  su  campanario,  diversos
almacenes  mal  acondicionados  y  una  porción  de  .tiendecitas  en  donde
se  venden  pañuelos,  sedas,  paños,  cueros,  quincallería  de  ínfima  calidad,

jamón,manteca,  harina,  arroz,  etc.  En  general,  estas  tiendas  es[án  muy
mal  surtidas.

El  clima  de  Okhotsk  es  malsano;  los  vientos  fiíos,  las  nieblas  y  la
humedad,  muy  f.recuefltes,  son  causa  de  ello  y  de  que  la  tierra  no  pro
duzca  nada  a  menos  de  cinco  verstas  (2).  Los  habitantes  son,  en  su  ma
yoría,  marinos  o  pescadores,  y  cosacos  con  sus  respectiyas  familias.
Hay,  además,  dos  sacerdotes  y  algunos  funcionarios  del  Góbierno.

Los  alimentos  son,  por  lo  general,  a  base  de  pescado  en  salazón,  y  es
tas  conservas  son,  también  empleadas  en  la  alimentación  de  bestias  y
animales  domésticos.  El  escorbuto  es  muy  frecuente  y  causa  grandes  es
tragos.  agravado  todo  ello  por  la  suciedad  de  los  habitantes  y  por.lo  in
salubre  del  clima.

Durante  la  prima era  escasean  iempre  las  provisiones.  Los  perros.
muy  numerosos  por  su  utilización  en  ól  arrastre  de  ti’ineos,  se  vuelven
entonces  tan  voraces  que  no  es  raro  verlos  atacarse  para  comerse  unos
a  otros.  Los  primeros  caballos  que  llegan  en  esta  época  son  generalmen
te  deorados  por  los  perros.

Demos  finalmente  una  somera  idea  del  puerto  de  Okhotsk  en  aque
[las  fechas.  Está  formado  sobre  el  río,  que  viene  del  O.  N.  O.  y  que.  vier
te  sus  aguas  en  la  bahía  de  Koutclitoui.  Esta  bahía  es  bastante  amplia,
pero  queda  casi  en  seco  durante  la.  bajamar.  Torna  su  nombre  de  un
rio  que  tiene  su  desembocadura  en  la  extremidad  nordeste.  Elitre  este
río  y  el  tjkhot.  con  la  colaboración  de  las  grandes  mareas  equinoccia
les,  •se  producen  grandes  cambios  en  los  contorno  y  en  los  fondos  ‘de
la  bahía,  que.  tiene  dtversas  barras  de  arena  y  numerosos  bancos  hasta
muy  lejos  de  la  costa.  El. tenedero  es  muy  inseguro  porque,  por  lo  gene
ral,  es  de  piedra  movediza,  arrastrada  ‘por los  ríos  citados,  y  las  anclas
garrean  fácilmente  al  entablarse  una  brisa  moderada.

Tal  era  la  primera  base  escogida  para  el  viaje  de  Billi.ngs.

(1)  No  debe  ‘olvidarse  que  estos  datos  corresponden  al  año  1786,  hace  ms  de

siglo  y  medio.
(2)  Una  versta  equivale  a  1.070  metros.
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•  Pero  dos  buques  de  yela,  dos  pequeñas  corbetas  de  unas  trescientas
toneladas,  no  se  construyen  en  unos  meses.  En  los  dos  años  largos  que:

habria  de  durar  su  construcción  y  armamento,  habida  cuenta  de  las  mú1-
tiples  dificultades  que  surgirían,  dados  los  escasos  recursos  de  la  villa
de  Okhotsk,  tenían  los  expedicionarios,  y  particularmente  Billings,  tiem
po  de  cumplimentar  otras  de  las  diversas  misiones  recibidas.

Efectivamente,  entre  las  instrucciones  que  tenía  figuraban  las  de  una
detenida  visita  a  los  territorios  del  nordeste  asiático,  hasta  el.  Mar  Gla
cial  y  el  de  Behring,  recorriendo  particularmente  las  zonas  de  los  ríos
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ftovima  (o  Kolyrna,  según  otros  utores),  Qmolon,  indigikay  Lena.
L’ero,  aunque  los  rélatos  correspondientes  a  esta  parte  del  .7iaje  ‘soti alta-

mente-amenos  e  i’nteresarite-heníosdb  oñiitirlós  para  dedicariiós,  óomo
ya  dijimos  en  otra  ocasión  i’pécto  fui  améitalrríente’marítímo.

Uno  de  l’os Oficiales,  el  Teiiiente  ‘d’  Navío-Hall’,  réibió  el  encargo  de
vigilar  la  construcción  de  1o  buques  t,  mientras  ‘tanto,  Biliings,  con  al
gunosde  los  mÓs  caracterizados  ex’ploradresi  ‘emprendió  :el  viaje  in
dicado,  que,  duró,  entre  sus  diversas  incidencias,  hasta  el  ‘21’ de  ‘junio
de’l78.  ‘  ....•   ‘-:  ..
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La  botadura  del  mayor  de  los  buques,  que  :ioj  disposiió  de  Catali-.
na  .1! habría  de  llamarse  Siava  Rossja  (Gloria  de  Rusia),  tuvo  lugar  a
mediados  de  julio.  Después  de  tres  semanas  de  dificultades  para  salvar
io  bancos  del  río,  la  barra  y  los  desiguales  fondos  de  la  bahía,  se  logró
fondearlo  unas  cinco  millas  afuera,  en  seis  brazas  de  agua  y  sobre  un
tondo  de  arena  y  cascajo.  Después  se  procedió  a  completar  su  arma
meiito,  embarcando  los  cañones,  las  municiones,  los  víveres  y  los  per
trechos  que  faltaban.

El  otro  buque,  que  recibió  el  nombre  de  Dobroga  Namerenia  (Buena
Intención),  fué  lanzado  el  8  de  agosto.  Quedó  aparejado  y  listo  para  ha
cerse  a  la  vela  a  primeros  de  septiempre,  pero  debido  a  las  malas  con
dicioiies  del  ríoy  del  Puerto,  no  se  pudo  lograr  sa”carlo  a  la  bahía,  que
dando  varado  en  uno  de  los  muchos  bancos  de  arena.  Se  tomó  el  partido
de  abandonarlo0  aprovechando  lodos  los  materiales  y  herrajes  ue  fue
ra  posible,  incendiándolo  para  recuperar  con  mayor  facilidad  la  clava
zón.  Con  todo  ello  se  construiría  otro  buque  más  pequeño.

Este  contratiempo  había  sido  predicho  por  los  supersticiosos  natura
les,  fundándolo  en  un  hecho  acaecido  durante  la  construcción  del  barco.
Un  día,  una  aran  bandada  de  cornejas  había  entablado  en  los  aires  una
verdadera  hatala,  atacándose  furiosamente  unas  a  otras  y  levantando
un  ensordecedor  y  espantable  conjunto  de  graznidos.  Uno  de  los  pája
ros,  que  rsultó  muerto,  vino  a  desplomarse  sobre  la  cubierta  del  Do
I)roya  iVarncre’nia. Las  aves - restantes,  al  obseivarlo,  se  precipitaron  sobre
la  desgraciada  víctima,  devorándola.  De  ella  no  quedaron  sino  las  plu
roas.  l)e  este  acontecimiento  singular  tomaron  pie  los  supersticiosos  pra
augurar  desventuras  con  relación  al  buque.

El  IP  de  septiembre  abandonó  el  puerto  la  Siava  Rossia  éon  el  Capi
tán  Bil!ings  y  la  dotación.  El  mando  del  buque  lo  tenía  el  Teniente  de
iNavio  Zaritscheff.

Como  en  la  expedición  iba  personal  1aI’a  dotar  dos  buques,  muchos
hombres  quedaron  en  Okhotsk  con  la  orden  de  trasladarse  a  la  penín
sula  de  Kamtchatka  en  la  primavera  siguiente.  La  Siava  Rossia  llegó  a
l’etropavlosk,  en  dicha  península,  el  1.0  de  octubre,  después  de  una  corta
navegación  en  la  que  encontró  bastante.  mal  tiempo.

Petropavlosk.  cii  la  bahía  de  Avatcha,  era  muy  distinto  de  Okhotsk.
.l.a  diferencia  de  clima  ema notable,  los  alrededores  ofrecían  bellos  pun
tos  de  vista,  las  huertas  de  los  cosacos  tenían  abundancia  de  coles  y  otras
legumbres.  Los  habitantes  gozaban  de  buena  salud  y  parecían  disfrutar
de  abundancia  y  alegría.  La  población  ofrecía,  en  suma,  un  aspecto  com
letamente  opuesto  al  de  la  residencia  anterior.  Como  la  permanencia
en  Petropavlosk,  segunda  base  de  operaciones  había  de  ser  larga,  el
SIava  Ross fa  fijé  descargado  y  desarbolado.  Se  construyeron  barracas
para  alojar  a  la  tiipulación  y  ptros  departamentos  para  los  Oficiales  y
Plana  Mayor.  El  invierno  transcurrió  agradablemente  y  el  frío  no  se
dejó  sentir  demasiado.

El  Capitán  Billings  resolvió  construir  allí,  con  madera  de  los  pró
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ximos  bosques,  un  cutter  para  que  acompañ  ase  al  Siava  Rossia.  en  sus
navegaciones.

A  fines  de  abril  de  1790,  libre  de  hielos  la  bahía  de  Avatcha,  comen
zaron  los  preparatiyos  para  la  nalvegación.  El  1.°  de  mayo  ‘fué  remól
cado  el  Siava  Rossia  a  bahía  y  el  día  9,  habiéndose  entablado  un  tiento
favorable  del  N.  N.  O.,  se  hicieron  a  la  vela  con  destino  a  las  más  orien
tales  de  las  islas  Aleutianas,  pero  procurando  evitar  las  primeras,  es  de
cir,  las  occidentales,  por,  su  inexacta  situación  en  las  cartas.  El  24  d
mayo  pasaron  a  la  vista  de  la  isla  de  Amtchitka,  cuyas  montañas  apa
redan  cubiertas  de  nieve.  El  28  recon’ocieron  la  de  Amli  y  el  f.°  de  ju
nio  arribaron  a  la  de  Ounalaschka.  En  éste  día,  por  la  tarde,  llegó  a
bordo  del  buque  un  baldar  o  embarcación  indígena  conduciendo  a  un
cazador  ruso  de  la  compañía  de  Tchirepanoff,  acompañado  de  ocho  re
meros  aleutianos.  Según  manifestó,,  venía  de  recorrer  la  cota  para  re
coger  lefla.  El  Siava  Rossia  fué  conducido  a  una  bahía  que  los  rusos
llaman  Bobrovol-Gouba  y.  que  significa  Bahía  de  las  Nutrias.  El  buque
quedó  ‘fondeado  frente  a  las  chozas  de  los  insulares.

La  isla  de  Ounalaschka  está  situada  en  530  56’  de  latitud  Norte  y
:1650 40’  de  longitud  Oeste  de  ‘Greenwich.  Sus  habitantes  no  son  muy  nu
merosos  y  se  encuentran  sometidos  -al  bárbaro  despotismo  de  los  rusos,
que  practican  en  aquellas  islas  la  caza  y  la  pesca.  Utilizan  vestidos  de
piel  de  oso,  pero  esto  ocurre  desde  que  los  cazadores  rusos  llegaron  a
las  islas,  porque  anteriormente  se  vetían  con  ‘pieles  de  nutria,  que  se
vieron  obligados  a  abandonar  a  la  coicia  ‘de’ los  refer,idos  cazadores.
Llevan  adornos  de  piel  de  foca  y  toda  la  quincalla  de  idrio  y  metal  que
pueden.                   .       -              -

Una  de  las  cosas  que  más  llama  la  atención  en  estos’indígenas  es  su
habilidad  extraordinaria  en  la  construcción  de  piraguas  o  baidar,  como
ellos  las  llaman.  Estas  curiosas  embarcaciones,  son  de  una  eslora  apro
ximada  de  seis  metros  y  tienen  una  bella  finura  de  línea  y  ‘proporcio
nes.  Están  forradas  de  piel  de  león  marino  y  tienen  una  transparencia,
ciue  permite  ver  las  cu’dernas  y  los  tripulantes.  Lic  an  una  cubierta  con
aberturas’  que  quedan  a  la  altura  de  los  hombros  de  los  remeros  senta
dos,  y  una  piel  de  forma  apropiadá  queda  sujeta  al  cuello  de  cada,  re
mero  para  impedir  la  entrada  dé  agua.  , Como  remos  utilizan  pagayas  de
doble  pala  que  son  usadas  como  las  de’ las  piraguas  corrientes.

Son  estas”enibrcaciofles  extraordinariamente  ligeras,  y  pueden  f á
cilmente  llegar  a’’los  diez  nudos.’  Sus  tripulantes  las  manejan  con  rara
habilidad  y  resulta  increíble’  verlas  ‘atravesar  las’  más  peligrosas  rom-.
pientes,  ‘casi  como  verdaderos  sumergibles  en  posición.  de  periscopios.

‘Los’ ‘indígenas  htilizan  flechas’  y’ dardos  de  diferentes  clases,  según  la
clase  de  peca  o  de  cza   ¿iue  los  destinan.  Todos  sus  Útiles   armas
están  hechos  prursanien’te,  y  us’  hilos  y  cordelería’  son,  generalmen
te,  preparados  con  neryios  de’  anfibios  teñidos  de  diversos  colores.  Al
gino  cordeles  para  lá  pesca  son’tanfinos  como  un  cabello.

Los  insularés  viven  en  coh’ipleto “primitivismnó  de  ostumbres,  aunque
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son,  por  naturaleza,  de  carácter  afable.  Sus  alimentos  son  el  salmón,  ba
calao  y  otros  pescados  que  conseryan  secos  y  salados  para  el  invierno,
asi  como  ciertas  raíces  comestibles  que  se  cultivan  en  la  isla..  Para  en
cender  fuego  se  valen  de  piedras  que  impregnan  en  azufre  nativo;  fro
tanjo  estas  .piedras  dentro  de  un  montón  de  musgo  seco,  en  seguida  sur
e  el  fuego  de  las  chispas  que  producen  las  piedras.

Las  bodas  se  efectúan  en  Ounalaschka  sin  la  menor  ceremonia.  Cuan
do  un  hombre  desea  una  mujer  se  la  compra  a  los  padres,  y,  si  se  cansa
de  ella,  se  la  devuelve,  y  entonces  están  obligados  a  restituir  parte  de  lo
pagado.  Asimismo  tienen  la  depravada  costumbre  de  comprar  alguños
mancebos,  que  en  este  caso  reciben  un  trato  igual  al  de  las  mujeres.  Los
insulares  pueden  tener  tantas  mujeres  como  quieran,  no  existiendo  en
ello  otra  limitación  que  la  de  los  gastos  que  origina.

Vienen  creencias  religiosas  primitivas  fundadas  en  la  existencia  de
geniosmaléficos  a  los  que  es  preciso  calmar  en  sus  iras  mediante  deter
minados  sacrificios  y  ceremonias,  en  las  cuales  se  disfrazan  con  los  más
diversos  y  llamativos  atavíos.  Tanto  los  hombres  como  las  mujeres,  pero
éstas  principalmente,  llevan  diversos  tatuajes  en  la  barbilla,  mejillas  y
brazos.

*  *  .

El  17  de  junio,  con  viento  favorable,  abandonaron  la  bahía  de  Ouna
laschka.  Después.  de  varios  días  de  navegación  a  la  vista  de  la  isla  de
Unimak  y  de  otras  diversas,  entre  ellas  las  de  Schoumagin  (así  llama
das  en  recuerdo  del  marinero  de  la  expedición  de  Cook  que  las  descu
brió)  y  las  de  E.fdokiff,  divisaron  el  día  27  la  isla  de  Kadiak,  que  se  en
cuentra  ya  muy  próxima  al  continente  americano.

La  mayoría  de  estas  islas  són  de  formación  volcánica  muchas  de
ellas  tienen  volcanes  activos.  La  vegetación  es  muy  escasa  y  producen
apenas  algunos  arbustos  y  pinos  enanos.  •Pero  su  riqueza,  como  la  de
los  territorios  de  Alaska,  es  el  comercio  de  pieles  y  la  pesca  de  los  gran
des  cetáceos,  para  lo  cual  existen  diversas  factorías  y  establecimientos.
generalmente  regentados  por  rusos,  que  oprimen  y  explotan  inicuamen
te  a  los  indígenas.  Una  de  las  factorías  más  importantes  es  la  de  Sche
likoff,  y  tanta,  fué  su  influencia,  que  el  estrecho  que  separa  la  isla  de
Kadiak  de  Alska,  lleva  su  nombre.

El  29  de  junio  fondeó  la  Siava  Rossia  en  una  bahía  de  la  isla  de  Ka
diak,  en  Ja  cual  se  encontraban  los  establecimientos  Schelikoff,  que  sen
la  ocasión  a  que  nos  referimos  estaban  dirigidos  por  un  griego.

Entonces  la  isla  de  Kadiak  tenía  una  población  relativamente  creci
da.  Según  los  censos  de  la  época.  la  habitaban  cerca  de  cinco  mil  entre
hombres  y  mujeres.  La  inmensa  mayoría  de  los  hombres  jóvenes,  unos
mil  doscientos,  estaban  al  servicio  de  la  factoría,  dirigida,  como  hemos
dicho,  por  un  griego.  Este  se  llamaba  DeIareff.

La  factoría  tenía  en  la  mar,  para  la  pesca  y  la  caza  por  cuenta  de
la  compañía,  más  de  seiscien.tas  embarcacionés  de  las  llamadas  baJdar,
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casi  todas  para  dos tripulantes .  Ademas  de  los  de  estas  piraguas,  otra
porción  de insulares  estaban  empleados  en la  pesca del  bacalao,  el  aba
dejo  y  otras  especies abundantes .en  la  localidad,  según  la  época  del
año.  Las  mujeres  tarnflién  trabajaban,  en  su  mayoría,  en  la  limpieza.
secado  y’ preparación  de los  fardos  para  la  exportación.  Igualmente  tra
bajaban  en  di  ersas  operaciones de  preparación  de raíces ‘y  de  cocción
de  bayas  y  herbajes  para  la  alimentación  de los  cazadores insulares  y
rusos,  asi  como  en  la  confección  de las  ropas  y  vestidura  usadas por
unos  y  otros.

Como  nota  uriosa  de  consigiar  figura  la  retención  en  los  estableci.
mientes  de  unas  doscientas jóvenes,  hijas  de  los  principales  indígenas;
ellas  constituían  los, rehenes  que  respondían  de  la  obediencia  del  resto
de  los  nativos.  Cuando los rusos  llegaron  para  ‘establecerse en la  isla,  los
insulares  intentaron  oponerse  por, las  armas,  pero  Schelikoff  logró  un
día  sorprender  a  gran  número  de mujeres  que, aisladamente,  cocían  ha
yas  para  su  aprovisionamiento.  Apoderóse de  ellas  y  las  retuvo  prisio
neras,  cambiándolas  después por  las  más  jóvenes  y  los  hijos  de los  je
fes.  De este  modo se’ aseguró la  sumisión  y  colaboración  de los  indíge
jias.  Pero  es ciertamente  curioso  el  hecho de que  las  muchaçhas  prisio
neras  estaban,  al  parecer,  muy  satisfechas’  del  trato  que  recibían  y  de
la  situación  en que  se encontraban.

Una  cosa ue  debe haderse constar  es que  la  dirección  del  griego  De
laref  1 era  justa  y  humana  en  lo  4ue  cabe. A  este director  le  respetaban
y  querían  los  insülares.  ‘  .

Con  anterioridad  a  la  llegada  de los  rusos, la  imprevisión  de los  in
digenas  daba  lugar  a  que  durante  el  in  ierno  y  al  principio  de  la  pri
mavera  padeciesen  de  hambre,  no teniendo  para  alimentarse  otra  cosa
que  los  moluscos  y  aves que  podían  cazar  raras  veces.  Pero  los  rusos
tos  obligaron  a  preparar  y  almacenar  provisioneé  para  el  invierno,  con
lo  cual  desaphrecieron  los  períodos  de  hambre;  por  ello  estaban  losin
dígenas,  emi cierto  jimodo, ‘ agradecidos  a’ sus  opresores.

A  los  insulares  se’ les  pagaba  por  las  buenas  pieles  de  nutria  o’ de
otros  animales  en objetos de bisutería  y  en  cuentas de vidrio,  objetos  que
aprecian  mucho.  Claro  está que  el  valor  de estos  objetos  es  escandalo
samente  menor  que  el  de las  pieles  suministradas  en  cambio.  Además,
tanto  los  insulare  corno  los  marineros  rusos  y  siberianos,  estaban  obli
gados  a  comprar  todos los  artículos  de necesidad  y  de lujo  en los  alma
cenes  de la  compañía,  la  cual, .ciertamente, los  vendía  a  precios  tres  y
cuatro  veces mayores  de “los  que regían  en  el  continente.

La  religión  de  los  insulares  reconoce la  existencia  de un  ser  supre
mo  ‘que  tiene  numerosos  espíritus  para  influir  en  los  múltiples  y  dis
tintos  aspectos en que  interviene  la  divinidad.  Para  aplacar  la  frecuente
cólera  de estos espíritus,  que  se manifiesta  en  diversas  calamidades,  re
curren  los  naturales  a  sacrificios  que,  en  algunas  ocaiones,  aunque  ra
ras,  llegan  a tener  lugar  en los  esclayos. La  esclayitud  existe  en las  islas
Aleutianas   toman  esta  triste  condición  de esclavos todos  los  prisione
ros’  dé ‘guerra,  ya que  la  guerra  entre  las  diversas  tribus  vecinas  e  casi
continua.

1954]                                    . 617



MA   UEL  PASTOR  Y  FEJINANDEZ  DE  CRECA

El  matrimonio;  en  Kadiak,  se  hace  sin  ceremonia  alguna;  si  el  novio
tiene  medios  suficientes  para  mantener  a  su  futura  esposa,  los  padres
de  ella  la  ceden  gustosos,  y  es  cosa  corriente  que  el  hombre  les’haga  al
gunos  presentes.  Una  vez  que  ha  sido  acordado  el  matrimonio,  los  pa
dres  ‘de  ella  conducen  a  la  pareja  a  un  baño  de  yapor.  en  donde  los  de
jan  solosJ.

E!  baño  de  vapor;  que  es  cosa  corriente  en  Kadiak  y  en  el  resto  de’
las  Aleutianas,  ló  preparan  c’alentañdo  al  fuego  diyersas  piedras  de  bas
tante  tamaño.  Cuando  están  al  máximo  posible  de  calor,  se  vierte  agua
sobre  ellas’  cuantas  eces  sea  preciso,  y  el  vapor  producido  inunda  la
estancia.

La.  costfjmbre  del  baño  d  apor  es  también  oblfgada  con  los  hués
pedes.  Cuando  se  llega  a  la  cabaña  de  una  familia  indígena,  lo  primero
qüe  oftecen  al  visitante  es  un  yaso  de  agua  fresca  y  un  asiento  para
reposar’;  luego  le  sirven  carne  de  ballena  y  de  foca,  pescado  y  sarana.
hCrvjdo  y  sazonado  con  aceite  (aceite  de  pescado,  por  supuesto).  Es  casi
una  obligación  de  cortesía  que  el  invitado  coma  todo  lo  que  le  presenten,
pero  ‘si  rehusa  comer’  algo  tiene  el  deber  de  llevárselo  al  marchar.  Un
huésped  honra  más  cuanto  más  come.

Mientras  come  y  descansa  se  prepara  un  baño  de  yapor  en  el  cual
entra  el  visitante  después.  Una  vez  en  el  baño,  le  sirven  uiia  taza  llena
de  grasa  de  ballena  fundida.  ¡Buen  postre!

Henun  dio  a  consignar,  en  atención  a  la  obligada  brevedad  de  estos
relatos,  nuinerosos  e  interesantes  detalles  acerca  de  la  vida  y  costum
bres  de  los  insulares,  así  como  referentes  a  las  islas.

.  *  *

Permanecieron  los  expedicionarios  en’Kadiak  hasta  el  6  de  julio,  des
pués  de  una  semana  de  estancia.  Al  salir  de  la  bahía  ‘dirigiéronse  por
el  sur  de  la  isla,  con  el  propósito  de  rodearla  y  arrumba.r  luego  en  bus
ca  de  la  ría  o  río  de  Cook.

El  objeto  de  ello  era  encontrar  una  frgata”españo1a  que,’  mandada
por  el  Comandante  Mendoza,  había  llegado  días  antes  a  dicha  ría.  Los
nativos  habían  informado  de  esta  circunstancia  a  Delareff,  y  éste,  qué
negociaba  todos  los  años  con  los  buques  españoles  procedeñtes  de  las
costas  occidentales  dé  América  y  que  acostumbraban  a  visitar  en’ yerano
aquellas  regiones,  lo  comunicó  a  Billings  y  le’  pidió  pasaje  en  la  Slava
Rossia  para  trasladarse  al  referido  lúgar.

Billing  y  lo  rusos,  que  tenían’  grandes  ‘deseos  de  encontrar  a  los  es
pañoles,  accedieron  gustosos  ‘y  se  apresuraron  a  ‘partir  de  l{adiak.  Des
pués  de  reconocer  la  isla  de  Afogn’ak  y  otras  al  noite  de  Kadiak,  llega
ron  a  las  costas  de  Alaska  y,  cerca  de  la  ría  de’ Cook,  Delare:f’f  abandonó
el  buque  porque  temía.  no  encontrar  ya  a  la  fragata’  española,  dirigién
dose  en  un  baldar  hacia  la  próximá  playa.  La  Siava  Rossia  ‘siguió  arrum
bada  al  NE.,  para  llegar  el  19  de  julio  al  canal  del  ‘ Príncipe  ‘Williams,
fondeando  en  el  mismo  lugar  en  que  lo  hizo  Cook  en  1778.
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En  la  époc  de  este.  iaje  había  dos  Capitanes  de  Naío  apellidados
Mendoza:  don  Juan  y  don  Diego.  Es  posible  que  alguno  de  ellos  man
dase  el  buque  a  que  se  refiere  el  relato.

Desde  veinte  años  antes  los  españoles  habían  reconocido  y  descu
bierto  toda  la  costa.  occidental  de  América  hasta  más  arriba  de  los  3
grados  de  latitud.  Algunos  años  más  tarde  los  rusos  establecieron  las
citadas  factorías  de  Ounalaschka  y  otra  en  Nutka,  que  era  del  dominio
español,  a  los  O  grados  de  latitud  Norte.  Hecha  la  oportuna  reclamación,
el  Gobierno  imperial  ruso  reconoció  el  derecho  español  y  dispuso  el
abandono  de  la  factoría.  Fueron  enviadas  la  fragata  Princesa  y  el  pa
quebote  San  Carlos,  que  ocuparon  el  puerto  de  Nutka  en  1788.

Consideramos  indispensable  citar  el  enojosísirno  incidente  ocurrido
con  los  ingleses,  que  pretendieron  apoderarse  del  puerto  de  Nutka,  tam
nién  llamado  d.e  San  Lorenzo,  en  1789.  España  tenía  derecho  a  aquellas
costas  por  el  tratado  de  Utrecht,  y  habían  sido  ocupadas  por  don  JuanPérez  en  1774.  Los  buques  ingleses  que  habían  tratado  de  violar  tos

acuerdos  y  establecerse  en  territorios-  españoles  eran  el  Argonaut  y  el
1’invss  Rojai,  que  fueron  apresados  y  enyiados  a  Acapulco,  en  donde
quedaron  próntamente  en  libertad.  Las  reclamaciones  del  Gobierno  es
pañol  cayeron  en  el  yacio,  y  además  los  ingleses  se  consideraban  agra-

-      viados  por  el  apresamiento  de  sus  buques  (hasta.  este  punto  llegó  la  osa
día  británica!),  que  fué  considerado  como  un  insulto  a  la  bandera.  in
glesa.  Todo  ello  dió  lugar  a  una  creciente  tensión  y  una  serie  de  prepa
rativos  de  guerra  en  España  y  en  Inglaterra.  Sin  embargo,  la  gurra  no
llegó  a  estallar.

La  fragata  Concepción,  al  mando  de  don  Francisco  Elisa,  refdrzó  y
aumentó  la  guarnición  de  Nutka  y  en  su  viaje  llegó  hasta  los  O  gra
dos  r  medio  de  latitud,  es  decir,  hasta  la  bahía  del  Príncipe  Guillermo

-    demás  islas  próximas,  siendo,  seguramente,  uno  de  los  buques  aludidos
por  Delarefi.  en  sus  explicaciones  a  Biilings.  En  1791  las  corbetas  Des
cubierta  y  Atrevida,  de  la  expedición  de  Malaspina,  visitaron  aquellos
parajes,  tratando  de  encontrar  el  famoso  Paso  del  Noroeste,  y  en  1792
las-  goletas  Sutil  y  Mejicana,  mandadas  por  don  Dioñisió  Alcalá  Galia
no  y  don  Cayetano  Valdés,  recotrieron  detenidamente  a€tuellos  lugáres.

*  *  *

Actualñiente  se  conocen  bien  todos  estos  parajes,  pero  n  la  época
del  viaje-  de  Billings  eran  muy  confusas  las  noticias  de  lo  territorios  y
accidentes  geográficos  de  la  región.  Otro  tanto  sucedía  con  las  latitudes
y  longitudes  de  las  principales  referencias,  porque  no  ofreóían  garan
tía.  l)ebido  a  las  anotadas  circunstancias,  el  jefe  de  la  expediçión  rusa
quriaasegurarse  plenamente  de  la  configuración  de  1a  priteipales  is
las  y  costas  situando  con  precisión  los  accidentes  importatés.  Así,  al
llegar  a.l  lugar  én  que  suponía  había  fondeado  Cook,  quiso  éerciora-rse
de  que  la  costá  próxima  era  la  del  Continente  y  no  una  nueva  isla.

Al  - comprobar  que  había  llegado  a  la  verdadera  costa  ameticana,  en
las  proximidades  del  cabo  San  Elías,  descubierto  por  Behring,  -el  Cai
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tán  Billings  ascendió  al  empleo  de  Coniodoro  dando  cumplimiento  a  una
de  las  instrucciones  recibidas  de  la  Emperatriz.  El  nuevo  Comodoro  es
taba,  pues,  en  tierras  extranjeras,  en  Alaska.

Los  rusos  entablaron  relacióh  y  ligero  comercio,  casi  siempre  a  base
de  las  consabidas  pieles  canjeadas  por  bisuteríá.y  quincalla,  con  los  in
dígenas  de  Alaka,  que  unas  veces  acudían  al  buque  con  sus  embárca
ciones  y  otras  los  encontraban.  en  las .divexsas  exploraciones  y  desembar
cos.  Pero  los  naturales  de  aquella’partde  A:laka  erail  de  coÍidición  más
independiente,  leyantisca  y  agresiva  que  los  insulai»es  de  las  Aleutianas;
además1  tenían  ‘ja misma  costumbre  que  los  habitantes  de  algunas  de  las
islas  encontradas  por  ia  expedición  de. Elcano,  concretamente  de  las  lla
madas  islas  de. los  Ladrones..  Los.  de. Alaská  .robabaii  todo  lo. que  podían,
aunque  lo  robado  no.les  fuera  de,.la  menor  utilidad;  sin,  embargo,  tenían
preferencia  por  las  armas,cuehillos’.  y  objetos  metálicos.  En  cuanto  que
daban  solos,  apropiábanse  de  cuan:tos  objetós  les  rodéaban,  y  frecuen
temente  con  la  mayor  naturalidad,  en.  presencia  de  los,  rusos.  Pero  gra
cías  a  lo  simpáticos  perros  que  llevaban  Billings  y ‘Hall,  y  que  no  per
dían  de  iyista  a  los  salyajes,  .siguiendo  atentamente  sus  movimientos  y
lanzándose  en  ocasiones  contra  los  ladrones,  pudieron’  évitarse  muchas
desapariciones.  ;‘:  ‘“  ‘  ‘  .  ..“  ‘  .  .

Del  .24 al  .27 de  julio  Zaritsche.ff,  el’ segundo  de  la  expedición,  expio
ró,  por  orden  de  Biilings,  las  islas  y  ‘bahías  de  las  proximidades  del  lu
gar  en  donde  había  I’ondeado  la  Stava  Rossa.  El  citado’  Oficial  recorrió
en  una  embarcación  el  canal  y, la  bahía  del  Príncipe  Williams,  la  cual
tiene  una  extensión  mayor  de  cuarenta  millas,  pero  queda  en  ‘seco  dú
rante  la  bajamar  en. gran  partes.  no  siendo  fácilmente  abordable  la  costa
para  las.  embarcaciones  menores  por  las  muchas  rdmpientes   ló  ‘bajos
fondos  que  aundan.  .  ,  ‘  ,‘

Los  trajes.  y  las  costumbres  de  los  indígenas  de  la  bahía  del  Príncipe
Williarns,  a’sí  como  su  lenguaje,  eran  muy’parecidos  a  los  de  ‘la  ila  de
Kadiak.  Sus  armas,.  eran,  sin  embargo;’más  perfeccionadas  y  utilizaban
,una  proteccion  o  Qoraza  de  madera  dura.  Esta  madera  estaba  cortada  en
‘pequeños  listones  ‘unidos  paralelamente  por  medio  de  ligaduras  de  ner
vios  de  animales;  de  este ‘modo,  la,s corazas  se  ádaptaban  bien  al  tronco
del  guerrero  y  permitían  el  ser  arrolladas  en  forma  de  manejable  ci
lindro,  como  una  persiana  pequeña,  cuando  no  se  utilizaban.

Es  muy  curioso  y  digno  de  anotar  el  yestigio  que  los  españoles  de
jaron  en  estas  apartadas  regiones;  los  indios,  cuando  deseaban  expresa
‘deseos  de  paz  y,  amistad,  exclamaban  con  grandes  aspavientos:  ¡ami
go,  ¡amigo!,  émpi’eando  la:  n14  a”ípal’a’bra ‘castellana  ‘correctamente  pro  -

nunciada.  Verdáderaniénte,  ‘elrebúerdo  de  España  en  casi  todos  los  ám
bitos  del  , mundo  és  gránde  é  ibórrabie‘  ¡ auñ  en  Alaska!

La  sitúacíón  del  lugar  en’ donde  estuvo  fondeada  la  corbeta  rusa  era:
latitud  Norté,. 60018  48”  y  lbngitiid’146°’  17’  15”  Oeste  de  Greenwjch

*

Hl  30  d’e juli,once  días  después  de  lallegaa,  abandonaron  aquellas
costas•  para  ‘dirigirse.  a’ Kamtchatka  .e  invernar  allí:  Reconocieron  la  isla
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cte  hay  (o  de  Kayak)  y  el  altísimo  monte  de  San  Elías,  siempre  cubierto
de  nieve  y  bastante  al  interior  en  el  Continente.  Luego  perdieron  de  vis
ta  las  tierras  al  arrumbar,  por  el  sur  de  las  Aleutianas,  hacia  la  citada
península  de  Kamtchatka.  Aunque  pensaban  tocar  en  Ounalaschka  para
refrescar  víveres  y  agua,  hubieron  de  renunciar  a  ello:  los  persistentes
vientos  contrarios  y  algunos  temporales,  en  uno  de  los  cuales  serompie-.
ron  un  palo  y  un  mastelero,  retrasaron  considerablemente  a  la  Siava
Rossia,  que  recaló  el  14  de  octubre  en  el  puerto  de  Petropawlosk  (San
Pedro  y  an  Pablo),  después  de  dos  meses  y  medio  de  viaje,  habiendo
pasado  notables  privaciones  de  agua  y  alimentos  y  padeciendo  de  escor
buto  gran  parte  de  la  tripulación.

El  invierno  de  1790-91  lo  pasaron  en  Karntchatka,  con  el  bu4ue  me
dio  desarmado.  Mientras  tanto,  la  construcción  del  que  había  de  reem
plazar  al  que  se  malogró  en  Okhotsk,  como  ya  dijimos  a  su  tiempo,  iba
muy  adelantada  bajo  la  dirección  del  Capitán  de  Corbeta  Hall,  que  es
peraba  tenerlo  listo  para  hacerse  a  la  mar  en. la  época  del  deshielo.  Di
cho  buque  se  construía  en  Neizchni  (o  Nijni),.  situado  también  en  la
costa  oriental  de  Kamtchatka  y  más  al  Norte  de  Petropawlosk.

En  la  primavera  de  1791,  Hall  recibió  el  mando  del  nuevo  buque,  un
cutter,  por  ser  el  Oficial  más  antiguo,  y  Billings  le  ordenó  encontrarse
en  la  isla  de  Behring  el  25  de  mayo  y  esperar  allí  al  Siava  Rossia.  En
el  caso  de  no  poder  reunirse  en  dicha  isla,  le  esperaría  de  nuevo  y  más
adelante  en  Ounalaschka.

Completadas  las  provisiones  y  la  aguada,  reforzadas  en  lo  posible  en
vista  de  la  dolorosa  experiencia  del  viaje  anterior  de  regreso,  la  corbeta
de  J3iIlins  se  hizo  a  la  vela  el  16  de  mayo.  aprovechando  vientos  favo-
rabies  del  Norte.  Pero  en  seguida  tuvo  que  fondear  por  cambiar  el  vien
to  y  oponerse  también  la  corriente.

Al  fin  salió  de  la  bahía  de  Avatcha  el  19  para  llegar  a  la  altura  de
la  isla  de  Behring,  pero  no  pudo  entrar  en  la  bahía  a  causa  del  fuerte
viento  del  SW.  Renunciando,  pues,  a  reunirse  con  el  culter  de  Hall  en
aquella  isla,  se  decidió  esperarle  en  Ounalaschka.  segundo  punto  de
cita.

Después  de  reconocer  la  isla  del  Cobre,  muy  próxima  a  la  de  Behring,
y  las  de  Attu,  Kiska  y  Amtchitka,  fondeó  en  una  bahía  de  la  de  Tanaga,
notable  por  el  volcán  Gorellol,  el  10  de  junio.  Debe  tenerse  en  cuenta
que  la  navegación  a  Pela  por  aquella  serie  de  islas,  la  mayoría  descono
cidas  y  mal  situadas  en  las  cartas  de  entonces,  rodeadas  de  numerosos
arrecifes  y  bajos,  con  frecuentes  nieblas  y  corrientes,  era  difícil  y  arries
gada.

Los  insulares  de  Tanaga  tienen  costumbres  y  vestidos  muy  pareci
dos  a  los  de  Ounalaschka;  asimismo  el  dialecto  que  hablan  es  muy  se
mej  ante.  Las  mujeres  ostentan  menos  adornos  y  sus  bailes  difieren  por
tener  más  gracia,  armonía  y  honestidad.  Como  casi  todas  las  Aleutia
nas,  la  isla  de  Tanagalia  sufrido  la  explotación  inicua  de  las  empresas
rusas  de  caza  y  pesca.

La  Stava  Jlossia  abandonó  la  bahía  de  Tanaga  el  15  de  junio  para  re
calar  en  Ounalaschka  el  25.  Allí  no  estaba  todavía  el  cutter  de  Hall.  Des-
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pijes  de  dejar  víveres  para  este  buque,  de  rellenar  de  agua  y  dejar  tres
tripulantes  con  instrucciones  para  Hall,  salió  la  Siava  Rossia  de  Oúna
Iaschka  el  7  de  julio.  Después  de  reconocer  una  porción  de  ‘islas  y  el
continente  americano,  fondearon  en  la  b a  h  í a  de  San  Lorenzo,  a
IN=65°  37’ y  LW=1700  42’  (Gr.)  el  4  de  agosto  de  1791.

Billings  resolvió  explorar  por  tierra  las  regiones  bañá,da  ‘órl.el  río
Kovima  o  Kolyma,  entre  las  tribus  de  los  Tchoutskis,  y  deeuibaró  el
día  13  de  agosto,  acompañado  de  diez  miembros  de  la  expedic)ón.  Za
ritscheff  quedó  encargado  del  mando  del  buque  y  en  la  bahía,  de  San
Lorenzo  e  dejaron  instrucciones  por.  si  llegaba  el  culter  ‘de  i-iii,’  pues
la  Siava  Ilossia  debía  partir  en  seguida  para  Ounala.schk,  , n  donde
habia  de  invernar.

Al  siguiente  día  salió  el  buque,  haciendo  rumbo  directamente  hacia
Uunalasclika,  a  donde  llegaron  el  29  del  mismo  mes,  fondeando  en  el
mismo  lúgar  en  que  lo  habían  hecho  anteriormente.  El  buque  .qued
fuertemente  amérrado  sobre  cuatro  anclas  colocadas  en  tierra  y  ‘prepa
rado  todo  para  la  invernada.  Allí  supieron  que  el  cutte’r ‘de’ Hall’  había
llegado  pocos  días  después  de  salir  la  Siava  Rossia  y  que  seguidamnte
había  continuado  hacia  la  bahía  de  San  Lorenzo,  recogiendo  ‘los  hombres
y  efectos  que  para  él  se  habían  dejado.  El  31  de  agosto  apareciÓ  a  la
vista  y  el  1.°  de  septiembre  fondeaba  y  amarraba  al  lado  deL otro.  El
buque  de  Hall  habia  sido  bautizado  con  el  nombi’é  de  Agíilá’Njra

Unformidable  temporal  puso  en  peligro  los  dos  buques,  que  rompie
ron  sus  amarras,  y  el  Aguila  Negra  fué  lanzado  sobre  la  costa.  Además.
el  escorbutó  causó  grandes  molestias  a  sus  dotaciones,,  muriendo  ‘duran
te  toda  la  invernada  diecisiete  tripulantes.  ,La  única  persona  qué  se  librá
del  escorbuto  fué  el  Secretario  de  la  expedición,  Sauer

El  17 de  mayo’  de  1792.  después  de  una  permanencia  de  más,  de  ocho
meses  en  Ounalaschka,  sometidos  a  infinitas  penalidades  y  privaciones.
además  de  la  ‘ya  referida  calamidad  del  escorbuto,  salieron  los,  dos  bu—
jues  ‘hacia  Kamtchatka.  Hall  tomó  el  mando  de  la  Siava  Rossia.  por  ser
más  antiguo,  y  Zaritschef  1  quedó  con  el  del  Aguila  Negra.  Después  de
una  travesía  sin  incidentes  de  importancia,  llegaron  a  Petropawlosk  el
16  de  jñnio.  ,

Ante,  la  imposibilidad  de  cjue  el  Siava  Rossia  entrase  .en  Okhotsk,  se
había  resuelto  desarmarlo  en  Petropawlosk  y  esperar  a  los,  buques  de
transporte  para  efectuar  el  regreso.  La  mayor  parte  ‘de,  la  expedición
marchó’en  el  mes  de  julio,  y  otros,  entre  los  que  se  encontraba  el  Secre
tario  bauer,  quedaron  esperando.  En  este  mismo  mes  se  recibieron  no
ticias  del  yi’aje  de  Billings,  que  pasó  numerosas  calamidades  entre  los
Tchoutskis,  quç,  fratáron  de  asesinar  a  los  expedicionarios  en.  dos  oca
siones.  ,  ‘  ‘.

El  resto,  que  experimentó  en  Kamtchatka  un  violentísirno  ‘terremoto
én  agosto  de  1792,  embarcó  en  una  galeota  que  partió-de  Petopawlosk
el  2  de  agosto  del  siguiente  año  de  1793,  para  llegar  a  Okhotsl  ‘el  1  de
dicho  nes.  Después  continuaron  hacia  Yakoutsk,’  en  donde  s  reunieron
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con  Billings  y  el  resto  de  la  expedición.  Aquí  damos  por  terminada  la
somera  descripción  de  este  interesante  viaje.

*  *  *

Conocida  es  la  creciente  importancia  estratégica  del  Extremo  Oriente
en  su  relación  con  la  penínsnla  de  Alaska  y  con  el  Japón  La  vm  de
comunicación  más  corta  entre  Rusia  y  América,  es  decir,  la  ruta  de  la
aviación,  pasa  por  los  mares  de  Okhotsk  y  de  Behring.

Desde  hace  alguno  años  han  sido  intensamente  explotadas  las  ri
quezas  del  extremo  asiático  del  nordeste,  que  consisten  principalmente
en  madera,  carbón,  algún  petróleo,  hierro  y  estaño.  En  la  parte  del  Nor
te,  o  sea  en  las  cuencas  del  Kolyma  y  del  Indigirka  (territorios  que,  como
hemos  visto,  fueron  explorados  por  Billings),  se  •encüentran  importan
tes  yacimientos  minerales  en  los  que  abundan’  el  hierro  y  el” carbon..  41
Sur,  sobre  el  río  Amur,  se  encuentra  la  importantísima  ciudad  indus
trial  de  Konsomolsk,  en  la  que  principalmente  se  trabajan  los  mmera
les  procedentes  del  Norte.

La  estratégica  situación  del  mar  de  Okhotsk,  casi  cerrado  por  la  pen
insula  de  Kamtchatka,  puede  convertirlo  en  un  mar  ruso  clave  de  la
defensa  naval  y  aérea  de  la  región.  Este  mar,  dada  su  particular  situa
ción  con  respecto  a  las  Potencias  qué  puedan  ejercer  el  dominio  sobre
el  Pacífico  Norte  (Japón  y  Estados  Unidos),  reviste  una  gran  Fm’portan
cia  en’ cuanto  al  dominio  de  las  comunicaciones  aéreas  y  marítimas.

De  aquí  que  Rusia  conceda,  desde  hace  pocos  áños,  un  creciente  in
terés,  naval  y  aéreo,  al  mar  de  Okhotsk  y  a  las  importantes  bases  de
‘Vladivostock  y  de  Petropawlosk.

Por  otra  parte,  las  islas  Kuriles  y  las  Aleutianas,  que  forman  una
verdadera  cadena  entre  Kamtchatka,  Japón  y  Alaska,  vienen  a  reforzar
aún  más  la  importancia  grande  de  los  m’ares  de  Behring  y  de  Okhotsk.
A  todo  ello  cabe  añadir  la  posible  ruta  niarítima  del  norte  de  Siberia,
sobre  todo  durante  el  verano,  que  acerca  el  Extremo  Oriente  a  las  bases
navales  occidentales.

*  *  *

Las  grandes  Potencias  todo  lo  invaden,  lo  industrializan,  establecén
defensas  y  hasta  hacen  experiencias  atómicas  sin  contar  con  ros  indí
genas  para  nada...  Y  yo  pregunto  ante  esta  indudable,  usurpación:  los
verdaderos’  dueños  de  los  territorios  árticos,  es  decir,  los  insulares  de
rancias  y  extrañas  costumbres;  los  osos,  con  su  salvaje  y  feroz  indepen
dencia;  las  pacíficas  ballenas;  las  focas,  con  su  filosófica  ‘quietud;  las
nutrias,  de  plateadas  pieles...,  ¿qué  opinarán  de  las  exploraciones  ein
“géticas,  pesqueras  y  científicas?  ¿Qué  de  los  planes  y  obras  estratégió?
Ciertamente,  el  hombre  que’  se  llama  civilizado,  es.. el  éor,,eñemib’le
la  Naturaleza  en  su  infinita  grandiosidad.  •  •  ‘  ‘  •  ‘
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jj(S)

L A diversidad;  de  definiciones  existentes  sobre  Estrategia  y  Táctica  es
buena  prueba  de  las  dificultades  que  encuentran  sus  autores  para
dar  un  significado  que  satisfaga  y  distinga  a  cada  una  de  estas

dos  grandes  ramas  de  1.a Ciencia  y  Arte  de  la  Guerra.  Algunos  excép
ticos  y  detractores  de  la  teoría  se  desligan  de  esta  preocupación  cientí
fica,  cbnsiderando  no  es  posible  o  no  es  necesario  llegar  a  establecer
tales  definiciones,  bastando  con  el  buen  criterio  de  saber  aplicar  en  cada
caso  el  término  adecuado.  - Por  fortuna  para  la  buena  marcha  -doctrinal
se  suele  hacer  una  atinada  aplicación  y  aunque  a  veces  pueda  dar  lu
gara  equivocos,  es  lo  menos  frecuente.  Y  suele  ser  así,  porque  la  expe-
ciencia  de  tratar  cuestiones  de  la  guerra  va  formando  un  criterio  en
cierto  modo  inconsciente,  ya  que  cuando  se  intenta  exteriorizarlo  no  se
logra  con  facilidad.  Cn  razón  dice  el  General  Martínez  d  Campos  en
sus  Cuestiones  de  ante guerra:  Dedúcese  de  tan  variadas  definiciones
que  nadie  sabe,  a  punto  fijo,  dónde  acaba  la  estrategia  ni  en  qué  luga”
principia  la  verdadera  táctica.

Examinemos  a  la  luz  de  los  hechos,  que  con  un  criterio  práctico  han
sido  calificados  corno  estratégicos  o  como  tácticos,  cada  uno  de  los  £ac
tores  tenidos  en  cuenta  en  sus  detniciones  por  los  autores  más  impor
tantes  en  la  materia.

En  la  delinición  del  Archiduque  Carlos,  La  estrategia  es  la  ciencia.  de
la  guerra...,  es  decir,  se  excluye  la  táctica  co-mo  tal  ciencia.  No  tiene
nada  de  particular  se  considere  lo  estratégico  con  un  valor  científico  su
perior  al  de  lo  táctico,  ya  que  la  resolución  de  sus  problemas,  especial
mente  en  el  teatro  de  operaciones,  en  ocasiones  ha  dado  lugar  a  verda
deras.  revelaciOñeS  del, genio  militar  con  una  gran  espectacularidad,  pero
ello  no  excluye  quela  táctica  tenga  también  carcteres  de  ciencia  en  su
concepción  y  ejecución.  Para  von  Bernhardi  La  estrategia.  es  el  arle
de  llevar  tas  tropas  cii  combate...;  para  Mordacq,  La  estrategia  sería  el
arte  de  dirigir  los  ejércitos  en  el  teatro  de  guerra  y  la  táctica  el  arte  de
conducir  tas  tropas  sobre  el  terreno;  y,  en  fin,  Bonal,  dice:  La  estrategia
es  el  arte  de  concebir;  la  táctica  es  la  ciencia  de  la  ejecución.  Para  tra
tar  este  tema.en  toda  su  amplitud  sería  nçcesario  una  extnsión  supérior
a  lo  que  permite  un  artículo  en  el  cual  vamos  a  considerar  tambiéñ  los
demás  aspectos.  Por  otra  parte,  no  es  preciso  un  examen  tan  riguroso
para  poner  en  evidencia  que  la- estrategia  y  la  táctica  preseitan  todos
los  caracteres  de  la  ciencia  y  del  arte.
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El  fa ‘tor  personal  lo  encontrarnos  también  en  la  definición  del  Ar
chiduque  Carlos,  al  decir  La  estrategia  es,  hablando  con  propiedad,  la
ciencia  cte los  Generales  en  Jefe.  Es  evidente  que  lo  estratégico  puede  ser
el  carácter  predominante  en  la  acción  de  los  conductores  de  los  ejérci
tos,  pero  la  estrategia  es  más  amplia  en  su  contenido,  bastando  con  ci
tar,  por  eemplo,.ia  cuestión  de  las  bases  estratégicas.  Marselli  extiende
el  aspecto  personal  a  todos  los  grados  de  la  escala,  diciendo:  La  estra
tegia  no  es  una  dama  de  sangre  real,  que  no  puede  unirse  sino  con  el
Comandante  en  Jefe,  pues  todo  militar  que  conduce  un  pelotón  emplea.
o  por  lo  menos  deberla  emplear,  la  estrategia  adecuada  a  la  operación
que  debe  realizar.  Esta  última  definición  ha  sido  muy  discutida  y,  en
realidad,  aunque  se  admita  que  la  estrategia  pueda  ser  hecha  en  todos
lps  grados  de  la  jerarquía,  lo  que  importa  no  es  la  persona  que  la  haga,
sino  la  característica  esencial  de  esa  acción,  y,  por  tantó,  no  debe  en
trar  el  factor  personal  en  la  definición,

Con  relación  a  la  ‘masa  con  que  se  opera.  sobresale  la  definición  de
von  dei’  Goltz,  La  estrategia  se  define  como  la  teoría  de  acuerdo  con  la
cual  se  conducen  y  dirigen  los  ejércitos;  la  táctica,  corno  la  teoría  de
acuerdo  con  la  cual  se  conducen  y  dirigen  las  tropas,  por  basar  la  dis
tinción  solamente  en  este  aspecto.  En  otra  forma,  si  bien  coincidiendo
en  el  fondo,  a  este  orden  pertenece  la  definición  de  Clausewitz,  Existen
(tos  activiclade.s  completamente  diferentes  entre  si:  la  táctica  y  la  etra
tegia.  La  primera  ordena  y  dirige  la  acción  en  los  combates,  mientras
que  la  segunda  coordina  los  combates  entre  si,  para  lograr  los  fines  de
La  guerra,  condensada  en  esta  otra:  La  estrategia  es  el  empleo  de  la  ba
talla  en  la  guerra;  la  táctica  es  el  empleo  de  las  tropas  en  el  combate.
Siendo  más  probable  que  los  grandes  contingentes  sean  objeto  de  la  es
trategia,  mientras  que  los  pequeños  c.aigan  bajo  el  dominio  de  la  táctica,
existen  hechos  históricos  que  prueban  lo  contrario.  Los  ‘italianos  utiliza-
Pon  tácticamente  cuerpos,  de  ejército  en  Abisinia,  y  el  General  Foch,  en
1018,  los  desplazó  también  con  frecuencia  en  Francia  en  igual  forma.
Sin  embargo,  en  el  Fezzán  se  movieron  estratégicamente  grupos  que
e’quivaliaii  a  batallón.  Por  tanto,  el  factor  masa  tampoco  debe  figurar
corno  distinción  entre  estrategia  y  táctica.

Otro  elemento  muy  utilizado  en  la  concentración  de  fuérzas,  apare
ciendo  claramente  en  la  definición  de  Gilbert,  La  estrategia  es  el  arte  de
mover  las  propias  fuerzas  en  el  teatro  de  operaciones  en  forma  de  lle
varlas  concentradas  al  campo  de  batalla,  en  oposición  a  la  táctica,  que
¿s  el  arte  de  concentrar  las  fuerzas  en  el  campo  dé  batalla  en  un  ‘punto
decisiva.  En  la  de  ‘von  der  Uoltz,  ya  expuesta,  se  contiene  el  mismo  fac
tor,  además  del  ya  indicado  de  la  masa,  4ue  por  las  mismas  razones
citadas  en  el  caso  de  esta  última,  tampoco  es  esencial  en  la  definición.

Preva’ración  y  e’ecución  no  son  tampoco  características  suficientes
para  distinguir  estrategia  y  táctica  como  pretende  Darrieus  al  decir,  La
expresión  estrateciia  sugerirá  de  ho?,  en  adelante  la  idea  de  la  veiara
ción  para  el  o’iieto,  que  es  el  combate,  y  la  palabra  táctica  la  de  eiecu
ción  del  combate.  Además  de  la  preparación  estratéaica  previa  al  cern

 podemos  hablar  también  de  la  preparación  táctica  de  la  enseñan
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za  y  entrenamiento  para  que  las  fuerzas  span  combatir  y,  en  cuanto  ‘.‘.

la  eecuciÓn,  también  en  esa  fase  preparatoria  estratégica  se  ejecutan
despiazarnipntos.

Mahan  establece  como  punto  de  separación  entre  estrategia  y  táctica
el  momento  y  lugar  en  que  entran  en  contacto  las  fuerzas  enemigas.
Esta,  deliñiéión  es  la  que  acusa  más  radicalmente  la  separación  entre
ambos  aspectos  de  la  guerra,  haciéndoles  incompatibles  en  el  espacio  y
el  tiempo.  Algunos  autores,  como  Castex,  se  adhieren  ‘a  este  principio..
diciendo  Estrategia  antes  del  combate  y  después  del  combate;  táctica  .du
rante  el  combate,  desde  el  instante  en  que  las  armas  empiezan  a  actuar
hasta  que  dejan  de  hacerlo,  sin  embargo,  continúa  diciendo  ..  .la  estrate
gia  linda  cói  la  táctica;,  pero  conviene  observar  que  la  separación  en
sentidó  )iorizontal  que  hemos  establecido  entre  ambas,  sólo  es  ficticia  y
no  tiene  nnquna  consistencia  en  la  practica  No  es  rlgida  ni  mucho
menos;  pprel  contrario,  es  fácilmente  penetrable.  La  ‘poWica,  “la  estra
teqza  y  la  táctica  forman,  pues,  un  conjunto  bien  tiabado,  y  de  ninquna
manerá  un  ,tr’pt,ico, de  elementos  netamente  separados  entre  sl.  Es  decir,
ue  ellmismo  Uastéx  reconoce  al  final  que  no  existe  esa  separación  tan
1 adical  que  pretende  Mahan  y,  aunque  asi  fuese,  no  bastaria  con  deli
mitar  esas  acotaciones  de  su  campo  de  acción,  pues  quedaria  por  defi
nir  su  verdadera  nattiraleza;  -.

Podernos  citar,  por  último,  aquellas  definiciones  coma  la’’a  éuesta
de  von  J3ernhardi,  en  las  que, entra  el  factor  ‘condiciones  ms  favórablés,
siendo  la  más  caracteiizada  la  del  Mariscal  von  Molke,  La  estrategia  se
uiaia  ei,niejor  camino  que  conduce  a  la’ batalla;  ella  dice  dóndé  ycián
do  de’e  combatzre  De  todos  los  factotes  examinados  quiza  sea  este  el
que  má,se  acerque  a  la  esencia  de  ló  éstratégico,  orque-  éti” todoé  los
hechos  ‘de  esta  clase  encontramos  como  elemento  cornúñ  él  ap’rói’ec’bar
todo  cuanto  sea  posible  con  valor  militar,  tanto  los  efectivos  disponibles
como  las  circunstancias  de  lugar  y  tienipo,  .para  qu& ‘los  encúéntros  que
puedan  tenei  lugal  con  el  enemigo  sean  en  las  condiciones  más  favo
rables.  ‘  ‘‘.‘‘  ‘

En  auantó  a  la  definición,  de  on  Molke,’L  ‘iácticáenseña  la  forma
de  tU.ilizar  las  diferentes  armas  en  el  combate;  ella  dice  cómo  se  debe
eo’rahatir;  que  en  forma  parecida  encontranios  eñ  Clausewitz,  ‘ Joiiiini  y
otros,  ‘refiriéndose  a  la  manera  de  combatir,  también  es  ceétada,’  aun
que  no  se  considere  en  toda  la  generalidad  que  es  suceptible

No  es  de  extrañar  la  contusion  reinante,  cada  vez  mayor  por  el  volu
men  y  complicación,  de  la  guerra  moderna,  puesta  de’ manifiesto  por  el
Coronel’  Duffour,  al  decir:  La  enorme  extensión  de  los  frentes  de  bata
(la,  el ‘traslado  de  la  lucha  al  espacié  in  limites,  ‘la  creciente  importaii
cia  de  tos  objetivos  no  militires,  consecuencia.  de  i  qiteñ’a ‘total  to’dos
estos-fenómenos  han  subordinado  la  estrategia  d’ la  táticd  de’ lá; mane
ramdsriciurOSa  y  han  ensanchado  notablemente  el  dominio  ‘de  la  bata
ita.  De  ahora  en  aeiante,  no  será  posible  liiÑitar  el  ‘cambo  ‘de’ batália;
se  combate  en  todas  partes;  la  batalla  no  es  ija  un  drama  loal  y  tran
sitorio  se  multiplicar  dura.  Para  el  emiti’ente’mente  realista,  páreóe  in
e’itable  la  renuncia  a  las  definiciones  y  calificar  las  cosas  de  la’  guerra
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con  arreglo  al  buen  sentido,  que  en  general  no  suele  fallar,  per  desde
un  punto  de  vista  científico  no  debe  renuncjarse  al  intento  de  tratar  de
poner  en  claro  esta  situación  confusa  que  la  complejidad  moderna  ha
planteado  en  la  actualidad.

Era  tradicional  en  los  tratadistas  establecer  una  división  terminante,
como  la  contenida  en  la  definición  de  Clausewjtz,  Existen  dos  activida
des  completamente  diferentes  entre  si:  la  táctica  y  la  estrategia,  orien
tándose  esta  distinción  en  el  sentido  de  incolnpatihjjjdad  de  lugar  y  tiem
po.  Hoy,  sin  embargo,  no  extraña  oír,  corno  dice  el  Almirante  Cipriand
Bridge,  La  acción  de  la  estrategia  no  cesa  nunca,  y  en  el  fondo  tiene
razón.  La  guerra,  en  un  sentido  amplio,  tiene  como  objetivo  la  anula
ción  de  la  vóluntad  del  enemigo  para  imponerle  la  propia  yoluntad.  Esc
anulación  no  se  logra  más  que  por  la  fuerza,  implicada  no  sólo  en  la
efectividad  espiritual  y  material,  sino  en  todos  los  factores  de  cualquier
índole  que  en  su  conjunto  la  eleven  al  máximo  posible.  Este  es  el  as-
pecio  estratégico  de  la  guerra,  la  potencialidad  de  tal  complejo  y,  por
tanto,  no  puede  dejar  nunca  de  existir,  pues  al  ser  nula,  o  no  se  podría
hacer  la  guerra  o  se  habría  terminado  la  guerra.  Lo  estratégico  existe
siempre  y  no  es  sólo  fruto  de  la  voluntad  del  hombre,  sino  de  muchos
factores,  que  suelen  ser  aprovechados  y  a  yeces  no,  incluso  cuando  el
azar  depara  una  situación  estratégica  afortunada,  como  nos  muestra  la
Historia.  Los  iponeses,  en  febrero  de  1904,  encontraron  al  Varyaq  y  al
koreilz  en  el  fondeadero  de  Chemulpo  y  supieron  sacar  el  fruto  de  su
ventaja  estratégica.  En  cambio,  Guichen  y  Córdoba,  en  1781,  encontra
ron  a  Jiarby  con  unos  30  bique  fondeados  en  Tórbay,  no  atacándojos
a  pesar  de  contar  eón  unos  50  buques.  El  ejemplo  histórico  más  típico
de  desacierto  estratégico,  por  intervenir  varios  factores,  incluso  el  lác
tico,  fué  el  de  la  Armada  Invencible.  Cuando  Medina  Sidonia  avistó  a  la
Flota  inglesa  fondeada  en  Plymouth,  el  azar  le  presentó  la  única  oca
sión  en  que  su  situación  estratégica  era  favorable,  Porque  sus  barcos,
más  grandes  y  con  táctica  de  abordaje,  podían  haber  destruido  a  los
barcos  ingleses,  más  pequeños,  inmovilizados  e  inferiores  en  aquella
táctica.  Al  no  seguir  los  consejos  de  algunos  de  sus  subordinados,  come
tió  Medina  Sidonia  el  grave  error  que  le  costó  la  derrota  pues  al  en
contrar  más  tarde  a  los  ingleses  en  la  mar,  éstos  podían  acercarse  impu
nemente  a  la  distancia  conveniente  para  hacer  blanco  con  sus  cañones,
eludiendo  el  abordaje  por  ser  sus  barcos  más  veloces  y  maniobreros.  La
nueva  táctica  del  cañón  situó  la  estrategia  a  su  favor  en  cuanto  pudie
ron  tener  la  iniciativa.

En  el  ejemplo  expuesto  anteriormente  la  táctica  influyó  en  la  estra
tegia  de  un  modo  notable  y  si  lo  miramos  desde  el  punto  de  vista  in
glés,  la  estrategia  de  hacerse  a  la  mar  y  tomar  la  iniciativa  influyó  en
su  táctica  del  cañón.  Si  siguiéramos  el  criterio  de  dónde  empieza  y  dón
d.e  termina  una  y  otra,  no  se  aclararía  tan  fácilmente  el  estudio  estra
fégico  y  táctico  de  aquella  acción  naval.  Y  es  que  están  tan  estrecha
mente  unidas,  que  no  hay  separación  sino  distinción  de  aspectos  diver
sos  de  la  guerra.  La  pretensión  de  separarlas  materialmente  constituye
un  error  de  concepto  que  ha  causado  perjuicios  doctrinales  por  la  in
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lluencia  que  suelen  ejercer  las  grandes  autoridades  en  la  materia.  En
el  proceso  de  la  guerra  coexisten  lo  estratégico  y  lo  táctico  con  una  mu
tua  influencia.  La  estrategia  va  mostrando  siempre  la  potencialidad,  in
fluyendo  en  la  táctica  cuando  ésta  se  manifiesta  con  el  combate  y,  vice
versa,  la.  táctica  desarrollada  influye  en  la  situación  estratégica  conlor
me  se  va  desenvolviendo  aquél.

El  aspecto  táctico  de  la  guerra  se  manifiesta  en  la  forma  de  hacerla,
pero  no  en  un  hacer  cualquiera,  sino  en  el  metódico.  En  la  estrategia.
también  se  da  la  acción,  es  decir,  existen,  por  ejemplo,  movimientos  pu
ramente  estratégicos,  pero  entonces  lo  son,  no  por  la  actividad  en  sí.
sino  por  la  potencialidad  que  implican.  Sin  embargo,  en  el  aspecto  tác
tico,  es  la  acción  en  sí  lo  que  importa,  aunque  existan  activid.des  en  la
guerra  que  no  sean  .tácticas,  bien  porque  no  interese  hacerlas  con  méto
do,  no  se  pueda  o  no  se  quiera.  La  acción  puramente  estratégica  puede,
por  tanto,  ser  también  táctica,  si  se  ejecuta  con  método.  Sería  estraté
gica  por  la  potencialidad  que  implica  y  táctica  por  la  manera  metódica
de  efectuarla.  En  el  combate,  donde  se  caracteriza  la  acción  táctica,  tam
bién  pnede  hablarse  de  acción  estratégica,  pues  es  evidente  que  si  al
Íinal  ha  cambiado  la  situación  estratégica  es  porque  ha  habido  una  ac
ción  de  esta  clase.

Seria  interminable  Ja  discusión  sobre  este  tema  que  degeneraría  en
verdaderos  juegos  de  palabras.  El  proceso  de  la  guerra,  fría  o  caliente,
es  un  continuo  cambfo,  evoluciona  cónstantemente.  Su  objeto  estratégi
co  há  de  ser  aumentar  o  mantener  la  potencialidad  para  la  guerra  o  en
la  guerra.  Su  objeto  táctico  ha  de  ser  el  hacer  metódico  de  ese.  proceso.
Ambos  aspectos  coexisten  manifestándose  con  más  o  menos  claridad  en  su
continuidad,  aunque  ésta  se  considere  cortada,  preseiltando  lagunas,  en
lo  tactico,  en  muchas  ocasiones,  si  »ien  rigurosamente  hablando  po
dríamos  decir  que  también  existe  entonces,  aunque  en  estado  latente.

La  terminología  tan  frecuente,  bases  estratégicas,  principios  estraté
gicos,  movimientos  estratégicos,  situación  estratégica,  política  estratégi
ca,  retirada  estratgica,  etc.,  presenta  en  su  significación  una  esencia
común:  potencialidad,  cualidad  de  la  potencia  que  se  implica  en  cada
uno  de  esos  términos.  Las  bases  estratégicas  constituyen  puntales  de  la
potencia  militar;  los  principios  estratégicos  siiven  de  fundamento  a  la
potencia  militar;  los  movimientos  estratégicos  de  fuerzas  favorecen  la
potencia  militar;  la  situación  estratégica  muestra  el  estado  de  la  poten
cia  militar;  la  política  estratégica  robustece  la  potencia  militar;  la  re
tirada  estratégica  prqcura  conservar  lo  que  se  pueda  del  poder  militar
o  aplaza  el  encuentro  buscando  una  situación  estratégica  más  favorable.
conviene  aclarar,  corno  ya  hemos  señalado  antes,  que  la  potencialidad
se  refiere  no  sólo  a  la  efectividad  en  sí  del  poder  militar,  sino  la  que
resulta  del  complejo  formado  por  dicho  poder  y  todos  cuantos  factores
puedan  inflüir  en  la  balanza  de  la  guerra.

Podríamos  definir  entonces:  La.  Estrategia  tiene  por  objeto  todo  lo
que  en  potencia  o  en  acción  se  refiere  a. la  potencialidad  para  la  guerra
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o  en  la  guerra.  La  Táctica  tiene  por  objeto  todo  lo  que  enpotencia  o  en
ficciÓn  se  refiere  al  hacer  metódico  para  la  guerra  o  en  la  guerra.

En  este  sentido  amplio,  tanto  la  estrategia  como  la  táctica,  tienen  su
campo  de  acción  en  lo  grande  y  en  lo  pequeño,  lo  mismo  en  lo  material
que  en  lo  espiritual,  en  la  vanguardia  que  en  la  retaguardia,  dondequiera
que  se  encuentre  algo  que  tenga  que  ver  .con la  guerra.
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•   ACORAZADOS  •Y  CRUCE
R  OS  •A  L  E  MA  N  E  S

F’ERÑANDO  QUEROL  MULLER
Teniente  Coronel  de  Aviación.

Diplomado  del  E.  M.  del  Aire  y  Diplomado  del
Estado  Mayor  de  la  Armada.

Se  recopila  en  el  presente  trabajo  una  slntesis  de
la  actuación,  durante  la  segunda  guerra  mundial,  de
los  siete  acorazados  y  nueve  cruceros  alemán es.

GRAF  SPEE..

DE  todos  e  sabido  cómo  este  acorazado—junto  con  su  gemelo
I)eulschtand—se  adelantó  a  la  segunda  .guerr  mundial  saliendo
de  •puerto  una  semana  antes  de  que  empezara.  Mientras  e]

Deutschtand  se  situaba  en  el  Atlántico  Norte,  el  Graf  Spee.  se  trasladaba
óJ  Atl’ántiób  Sur.  .  .

AJlípé.imanece  durante  tres  meses,  abastecido  por  yarios,  buques  pe
troleros;  uno  de  ellos,  disfrazado  de  japonés  Ussu/cuma;  otro  era  el  fa
moso  ilUmark,  buque  de  22.000 toneladas  y  de  una  eevada.:velociçlad  de
2  nudOs,  porque  cüando  fué  construido  ya  se  pensó  en  su  posible  uti
lización  como  petrolero  ‘rápido  en  caso  d,e  guerra.

1-fasfaque  al  tin  es  descubierto,  en  ésos  tres  meses  de  coninuo  ata
que  al  tráfico,  el  (ra[  Spee  consigue  hundir  nueve  mercantes  enemigos
sin  causarles  ni  un  solo  muerto.  Sús  dotaciones  fueron  embarcadas  an
el  Attman/c,  y.  poco  antes  de  llegar  a  Alemania,  rescatadas  por  el  des

                   .  •  •  •

D   LJT  SC  HL  A  N  D
(Luego  Lutzow)

Llamándse  Deutschland  sóla  efectúa  una  salida  importante  a  la  mar,
al  principio  de  la  guerra,  simultáneamente  c.on  la  del  malogrado  Graf
.S’pee.  Los  iesultados  son  más  pobres,  sólo  dos  barcos  ingleses  hundidos
y  uno  apresado,  el  City  of  Flint,  americano,  que  con  una  dotación  de
presa  es  enviado  a  Alemania.  La  reclamación  diplomática  posterior
obligó  a  devolver  el  buque;

De  esta  primera  incursión,  el  Deutschland  regresa  indemne  a  la  me
trópoli.  Pero  poco  despüés,  y  para  evitar  exponerse  otra  vez  a  que  pu
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diera  ser  hundido  un  barco  que  lleva  el  nombre  de  la  patria,  se  le  cam
bia  por  el  de  Lutzow.

Como  tal  Lutzow  realiza  cuatro  cortas  incursiones,  las  cuatro  en  aguas
próximas  a  iNoruega;  una  cuando  la  ocupación  de  este  país,  en  1940.
Las  otras  tres  en  1942,  atacando  la  ruta  de  Murmansk;  las  tres  infruc
tuosas,  porque  no  se  apunta  un  solo  hundimiento.  Estas  fueron:

Marzo  1942:  ataque  al  convoy  PQ-12.
Julio  1942:  operación  Salto  de  Caballo.  Ataque  al  conyoy  PQ-17.
Diciembre  :1942: operación  Arco  Iris.  Ataque  al  convoy  -JW-51-B.

Hetirado  después  a  la  metrópoli,  allí  perece  sin  gloria,  víctima  de  un
bombardeo.

S  C  H  E  E  R

De  todos  los  acorazados  y  cruceros  alemanes,  fué  el  que  más  navegó-
(cinco  meses  seguidos),  el  que  llegó  más  lejos  (hasta  el  Indico),  el  se—
gundo  que  más  hundió  (17  barcos,  detrás  del  Gneisenau,  con  18).

rIres  son  las  principales  acciones  de  este  acorazado:

Del  23  de  octubre  de  1940  a  1.0  de  abril  de  1941:  ciento  sesenta  y
un  días  seguidos  en  la  mar,  por  el  Atlántico  e  Indico.
.Julio  de  1942:  operación  Salto  de  Caballo.  Ataque  al  cokivoy  PQ-17.

—  Agosto  de  1942:  operación  Paraíso.  Incursión  por  el  Már  de  Kara
(Artico).

Durante  la  primera,  y  a  poco  de  cruzar  bu  el  Atlántico  la  línea  del
ecuador,  hace  una  presa  excepcional:  el  Duquesa,  que  lldvaba  15  mi
llones  de  huevos  y  7000  toneladas  de  carne  congelada.  Despensa  que
habla  que  aprovechar,  por  lo  que  el  barco  no  es  hundidó,  sino  que  que
da  como  almacén  flotante  de  Intendencia.

-  Como  primera  medida,  el  Scheer  coge  un  par  de  sus  botes,  varias  ca—
jas  de  huevos  y  efectos  diversos  y  va  a  arrojarlo  todo  al  agua  en  una
región  muy  frecuentada,  para  que  así  los  ingleses  se  crean  que  el  Du
quesa  ha  sido  hundido.  Mientras  tanto,  la  dotación  de  presa  se  lo  lle’a
hacia  el  Sur,  hacia  los  parajes  desolados  que  quedan  entre  las  islas  de
Trinidad,  Santa  Elena  y  Tristán  de  Acuña.  Allí,  durante  dos  meses,  abas
tecerá  espléndidamente  a  diversos  submarinos,  al  propio  Scheer  y  a  los
mercantes  corsarios  Kormoran,  Thor  y  Pinguin.  Tan  rico  como  en  vi
tuallas,  está  .obre  en  carbón,  porque  los  ingleses,  temiendo  fueran  sus
barcos  capturados  por  un  corsario  y  enviados  a  Alemania,  les  daban  el
combustible  justo.  En  seguida  la  dotación  de  presa  se  vió  obligada  a  ir
cortando  madera,  desmantelando  las  superestructuras  del  buque  a  me
dida  que  se  iban  vaciando  sus  pañoles  de  víveres.  Al  fin,  cumplida  su
misión,  el  casco  vacío  del  Duquesa  es  hundido  a  cañonazos  por  el  Pm
guin.
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Además  del  Duquesa,  el  Scheer—sirviéndOSe  varias  veces  del  hidro
de  a  bórdo—se encontró  con  otros  16  barcos  enemigos,  a  todos  los  cua
les  hundió.  El  E.  M.  de  la  Flota  le  concertó  ‘arias  citas  con  otros  buques
alemanes,  como  los  mercantes  corsarios  Atiantis  y  Korrnoran,  y  con  el
submarino  U-124,  que  desde  Alemania  le  llevó  lámparas  para  el  radar.
El  Sch.eer tuvo  mucha  suerte  en  esa  incursión;  sólo  una  vez  resultó  des
cubierto,  siéndolo  por,  el  hidro  del  crucero  Ulasgow,  pero  consiguió  za
farse.  Después  de  cinco  meses  sin  tocar  puerto,  entra  por  fin  en  la
patria.

No  volvió  a  tener  ya  suerte.  Dos  salidas  más  por  el  Artico,  sin  re
sultado.  Y  como  epílogo,  el  mismo  triste  final  de  su  gemelo  el  Deutsch
land.

(NEISENAU

Con  su  pareja  Scharnhorst  lleva  a  cabo  cuatro  nayegacioneS  impor
tantes,  una  en  cada  uno  de  los  cuatro  primeros  años  de  guerra:

En  1939,  una  corta  salida  al  Atlántico  Norte,  durante  la  cual  su  ge
melo,  Scharnhorst,  hunde  al  crucero  auxiliar  Rawaipindi.

En  1940,  la  operación  Juno,  dedicada  a  interceptar  la  evacuación  in
glesa  de  Narvik,  hundiendo  entre  los  dos  acorazados  al  portaaviones
Gtorious,  al  crucero  auxiliar  Orarna  y  a  los  destructores.  A casta  y  Ardeni.

En  1941,  cuarenta  días  seguidos  de  navegación—18.000  millas—’poi:
el  Atlántico  Norte,  utilizando  en  varias  ocasiones  los  hidros  embarcados
como  eficaces  medios  de  avistañento  de  posibles  víctimas.  Su  total  son
23;  unas  pocas,  enviadas  con  dotación  de  presa  a  Alemania;  las  demás.
hundidas  rápidamente  todas,  con  excepción  del  valiente  danés  Chilean
Reefer,  de  1.800 toneladas,  que  usando  su  único  y  pequeño  cañón,  se
resistía  a  rendirse.  Contra  él  y  hasta  hundirlo,  el  Gneis enau  tuvo  que
gastar  73  proyectiles  de  280  milímetros,  más  que  lo  que  llevaba  dispa
iado  contra  todos  los  otros  buqués  anteriores.  Después  de  ser’  abasteci
dos  en  diversas  ocasiones  por  varios  buques  nodriza—entre  ellos  el  Alt-
mark,  que  ahora  se  llamaba  Uclcerrnark—,  a  quienes  entregaban  prisio
neros  y  de  quienes  recibían  petróleo  y  víveres,  los  dos  .acorazados  en
trn  en  Brest.

En  1942,  dejando  este  puerto,  emprenden  la  operación  Cancerbero.
nombre  que  recibía  el  paso  por  el  Canal  de  la  Mancha  hasta  llegar  a
Alemania,  donde  los  dos  buques,  después  de. cuatro  años.  de  estar  siem
pre  juntos’,  se  separan.  El  Gneisenau  ya  no  vuelve  a  hacerse  a  la  mar,
‘pues  sufre  tan  graves  averías  durante  un  bombardeo,  que  poco .después
se  inicia  su  desguace.

SCHARNHORST

Este  sí  vuelve  a  operar  en  dos  ocasiones.  Una  en.  septiembre  de  1943,
un  golpe  de  mano  en  Spitzberg,  destruyendo  sus  instalaciones  y  captu
rando  ioo prisioneros.  La  otra,  un  estéril  ataque  al  convoy  JW-55,.  du
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rante  el  cual  es  hundido  por  el  acorazado  Duke  of  York  i  ‘1  combate
llamado  del  Cabo orfe  o  de  la  Isla  dé  los  Osos.

BISMARC1

Como  el  Gra/’  Spee,  sucumbe  a  la  priméra  salida  (Su’  nonib’e  clav’e
era  Ejercicio  del  Hl’iin), En  total,  sólo  ocho  días  de  navegación.  Una  va
liosa  víctima:  el’  !lood,  42.000  toneladas,  huiidido  tan  rápidamente  que
sólo  tiene  cuatro  supervivientes  ‘

A  pesar  del  mal  tiempo  reinante  y  de  yariar  su  silueta  construyén
dose  una  nueva  chimenea  de  madera  y  lona,  el  Bismarck  no  puede  es.
capar.  Contra  él  se  movilizan  42  buques  persiguiéndole,  si  bien  nu  to
dos  simultáneamente  Ocho  acorazados:  Hood,  Prince  of  Wailes,  Re

‘pulse,  Ilenown,  Revenge.  Bamillies,  Rodney  y  Nelson.  Dos  portaaviones:
ílrk  Boqal  y  Iictorious.  Unce  cruceros  y  veintiún  destructores.’

El  episodio  del  Bismarck  nos  brinda  en  el  aspecto  aéreo  cuatro  te
mas  de  coméntarjo:  valor  del  reconocimiento  aéreo;  diversos  despistes
de  identificación;  limitaciones  en  el  empleo  de  los  hidros  embarcados
Y  servidumbre  del  radio  de  acción  en  el  apoyo  táctico.  ‘

Reconocimiento  aéreo  alemán  insuficiente;  en  primer  lugar,  “pórque
sólo  alcanzaba  a, cubrir  una  limitada  zona  del  mar;  segundo,  ‘pórque  ni
aun  en  esta  zona  1 ué  completo,  ya  que,  por  ejemplo,  no  fué  capaz  de
percibfr  la  salida  de  la  ¡lome  Fleet  de  Scapa  Flow.  En  el  otro  bando.
eficaz  servicio  de  reconocimiento  aéreo,  más  fácil  de  montar  ‘por  la
cadena  de  bases  de  Escocia,  Orcadas  e  Islandia,  desde  las  cúales  sé  lle
gaba  siempre  a  alcanzar  la  derrota  del  Bismarck.,

Despistes  de  identificación  por  ambas  partes  que  evidencian  la  ne
cesidad  de  cuidar  mucho  el  entrenamiento  del  Personal  en  esta  deli
cada  materia.  Despiste  alemán  al  confundir  un  Catalina  con  un  Do-j8,
sobre  todo  cuando,  después  de  pedida  la’  señal,  aquel  la’  da  correcta
mente;  eso  podría  ser  una  disculpa;  pero  no  la  tiene  el  que  el  error  se
produjera  donde,  por  la  distancia,  era  imposible  que  ningún  Do-18  pu
diera  llegar  hasta  allí.  Al  acercarse  más  el  Catalina  al  acorazado,  sus
tripulantes  se  percatan  de  su  equivocación  y  le  disparan,  siñ  conseguir
derribarlo.

Confusiones  ‘aijadas  en  varias  ocasiones.  Primero,  cuando  los  Sword.
fisk  del  Victorious  por,  poco  lanzan  contra  el  Norf  olk,  evitándose  a  úl
tima  hora  gracias  a  encender  en  seguida  los  proyectores  y  a  hacer  señales
de  humo.  Error  que  se  consuma  poco  después  cuando  de  15 .,Swordfjsh
del  Ark  Boyal  it  lanzaron  contra  el  Sheffield,  no  sólo  de’ silueta  y  ta
maño  harto  distintos  de  los  del  acorazado  alemán,  sino  que  daba  la  ca
sualidad  que  este  buque  había  servido  muchas  veces  en  maniobras  para
los  ejercicios  torpederos,  siendo  por  lo  tanto  muy  ‘conocido  de  todos  los
aviadores  navales.  En  su  disculpa  hay  que  decir  que  al  despegar  ‘se  les
había  informado  que  en  un  radio  de  40  millas  del  Bismarck  no  había
baic  alino.  ‘Y en  réalidad;  él  Sherrjeid  estaba  mucho  más  cerca.  Por
suerte,  de  los  11  torpedos  tres  exp1ota’on’  al  chocar  con  el  agua,  tres  al’
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cruzar  la  estela  y  los  otros  cinco  fueron  sorteados  por  el  crucero,  que
con  gran  paciencia  no  disparó  ni  una  sola  vez.

Despiste  curioso  es  el  de  otro  Sword,fish  que  entre  las  nubes  descu
bre  al  Bismarck,  al  que,  tomando  por  buque  .propio,  le  pregunta  por
proyector:  ¿I)Ónde  está  el  rubicundo  “Bismarck”?  El  ego  sum  fué  una.
salya.

LoS  hidros  embarcados,  prácticamente  sólo  sirven  para  misiones  de
reconocimiento.  Así  los  utilizaron  el  Scheer,  el  Scharnhorst  y  el  Gneise
nau.  Pero  en  combate  son  averiados  con  mucha  facilidad.  Basté  recórdar
únicamente  cómo  en  el  combate,  del  Plata  en  seguida  los  dos  Walrus
del  Exeter  no  pudieron  actuar  porque  resultan  destrozados  en  sus  cata
pultas  por  los  disparos  enemigos.  De  los  dos  hidros  de  flotadores  Sea-
[ox,  del  Ajax,  uno  resultó  averiado  por  el  rebufo  de  las  piezas  propias;
sólo  el  otro  pudo  actuar,  pero  no  en  ataque,  sino  únicamente  en  obser
vac’ión.

Los  hidros  embarcados  en  el  Bismarck  pronto  quedaron  también  in
servibles,  y  cuando,  en  la  agonía  del  buque,  su  Comandante  piensa  que
al  menos  se  salve  su  libro  de  a  bordo  llevándolo  a  Alemania  uno  de  sus
hidros,  éste  no  consigue  despegar  y  hay  que  tirarlo  por  la  borda.

Por  aquella  época,  el  radio  de  acción  eficaz  de  los  monomotores  es
taba  en  400  kilómetros  y  en  800  el  de  los  bimotores.  Aquí  se  ve  la  ven
taja  de  tener  portaaviones,  colocando  aviación  sobre  cualquier  punto
del  mar.  Muy  distinta  hubiera  podido  ser  la  suerte  del  Bismarck  de  ir
acompañado  por  el  Zeppelin  o  por  el  Strassen.  Sin  ellos,  buscó  ansio
samente  meterse  bajo  el  dosel  de  los  800  kilómetros  de  la  costa..  Sólo  lo
alcanzó  muy  al  final  de  su ‘vida  y  el  centenar  de  aviones  que  acudieron
al  quite  ya  nada  pudieron  hacer  por  él.

TIRPITZ

Destacado  en  aguas  del  norte  de  Noruega,  donde  toma  parte,  en  dos
modestas  acciones.

—9  de  marzo  de  1042:  Ataque  al  convQy  PQ-12.  Hunde.  a  un  mer-
éante.  Por  el  mal  estado  de  la  mar,  el  Tirpitz  no  puede  catapultar
ni  uno  solo  de  sus  cuatro  hidros.

—  Julio  de  1942:  Operación  Salto  de  Caballo.  Ataque  al  PQ-17,  sin
lograr  ningún  hundimiento.

Pos  acciones,  emprendidas  ambas  con  muy  mala  colaboración  aérea.
Después,  ya  sabemos  cómo  el  acorazado  quedó  sometido  a  un  reite

rado  castigo  aéreo,  hasta  que  en  Tromso  se  le  hizo  dar  la  vuelta,  que
dando  encerrados  viyoS  en  su  interior  1.400  hombres  de  su  dotación;
sólo  65  lograron  salvarse  perforando  el  casco.

Il  exarnen  de  su  corta  hoja  de  servicios—tan  poco  brillante—nos  in
vita  a  meditar  sobre  esos, cuatro  puntos:  otra  vez  valor  del  reconocimien
to  aéreo;  defectuosa  coordinación  aeronaval;  busca  del  arma  apropia
da;”  otra  vez,  tarnbiéii,  servidumbre  del  radio  de ‘acción  de  apoyo  táctico.

El’r:econoCimientO  aéreo  alemán  sobre.  las.  rutas  a  ‘Murrnansk  :fué
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siempre  insuÍiciente,  por  lo  que  no  se  sacó  más  proyecho  del  ataque  a
los  convoyes  anglosajones.  En  cambio,  la  reiteración,  el  método  con  que
se  etectuaron  los  reconocimientos  aéreos  aliados  permitió  conocer  día  a
día  las  incidencias  del  Tirpitz.  El  servicio  fotográfico  construyó  maque
tas  de  goma  (muy  cómodas  de  llevar,  incluso  arrolladas)  de  todos  los
fiordos  en  •que fuera  posible  se  reí  ugiara  el  acorazado  alemán.  Maquetas
muy  útiles  para  planear  los  ataques  aéreos.

Coordinación  aeronaval  tan  defectuosa  en  los  alemanes,  que  en  la
operación  Salto  de  Caballo  se  tuyo  que  dar  .a  la  Luftwaffe  la  orden  de
no  atacar  más  que  a  los  portaaviones  y  a  los  mercantes,  dos  tipos  de
buques  de  los  que  era  seguro  que  no  habría  ninguno  alemán  en  el  com
bate.  En  esta  operación  hubo  yarios  fallos  de  identificación  por  parte  de
la  Luftwaffe,  que  en  sus  informes  confundió  un  crucero  con  un  acora
zado,  y  tomó  por  portaaviónes  a  dos  cruceros.

Tampoco  funcionó  bien  el  enlace  aeronaval  durante  los  ataques  su
Indos  por  el  Tirpitz  en  sus  fondeaderos.  El  sistema  de  alarma  era  pre
cario,casi  nunca  acudieron  cazas  en  su  defensa,  o  si  acudían  llegaban
tarde  o  se  equivocaban  de  cuadrícula,  comparéciendo  sobre  un  lugar  çlis
tinto,  como  ocurrió  el  día  del  hundimiento.

Larga  busca  del  arma  más  apropiada  para  acabar  con  el  Tirpitz.  Se
empieza  primero  por  emplear  contra  él  unas  cargas  de  profundidad,  es
pecialmente  concebidas  para  que,  a  pesar  de  caer  rodando  por  las  pa
redes  del  acantilado,  no  explotaran  hastá  llegar  al  agua;  resultaron  in
fructuosas.  En  segundo  lugar,  las  cargas  de  los  submarinos  de  la  ope
ración  Manantial.  En  tercero,  las  bombas  de  500  kilogramos,  lanzadas.
en  picado  por  la  aviación  embarcada.  Por  último  son  las  bombas  de  5.400
kilogramos,  de  gran  poder  perforante,  especialmente  construídas  para
este  caso,  las  que,  lanzadas  desde  4.000  metros  de  altura,  consiguen  dar
la  vuelta  al  acorazado.

Servidumbre  del  radio  de  acción,  que  impide  atacar  desde  Inglaterra
al  acorazado  cuando  al  principio  se  refugia  en  el  norte  de  Noruega.  Hay
que  acercar  primero  los  portaaviones.  Se  instala  luego  en  Murmansk  una
imidad  de  cuatrimotores.  Sólo  al  final,  cuando  el  buque  avanza  poco  a
poco  hacia  el  Sur,  cae  dentro  del  radio  de  acción  de  los  aviones  con  base
en  Inglaterra,  que  son  los  que  acaban  con  él.

HIPPER

Después  de  tomar  parte  en  el  desembarco  de  Noruega,  donde  hunde
a  un  destructor  inglés,  efectúa  seis  salidas  importantes,  de  las  cuales
sólo  en  la  mitad  se  consiguen  hundimientos,  nueve  en  total.

Del  30  de  noviembre  al  27  de  diciembre  de  1940,  incursión  por  el
Atlántico  !‘lorte,  donde,  al  par  que  se  ataca  el  tráfico  enemigo,  hundien
do  a  un  buque,  se  protege  el  regreso  a  la  patria  de  los  mercantes  Madrid
y  Baden,  escapado  de  Canarias.  El  primero  consigue  llegar  a  Brest  jun—
to  con  el  I-íipper,  siendo  el  otro  capturado  en  la’ mar  por  el  enemigo.

Del  1.’ al  14  de  febrero  de  1941,  otra  salida  desde  Brest,  hundiendo  va
rios  barcos  de  un  convoy  entre  Gibraltar  y  las  Azores.
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Después,  en  1942.  cuatro  incursiones:

—  Julio  1942:  operación  Salto  de  Caballo.  Junto  con  el  Tirpiz,  el
Lutzow,  el  $cheer  y  ocho  destructores,  ataca  a  los  36  mercantes  (101
convoy  PQ-17,  sin  hundir  ninguno.  En  cambio,  los  adones  se
apuntaron  trece,  y  nueve  los  submarinos.

—  24  a  28  septiembre  1942:  operación  Zarina.  Acompañado  por  cua
tro  destructores.  Fondea  minas  cerca  de  Nueva  Zembla.

—  5  a  9  noviembre  1942:  operación  Esperanza.  Acompañado  de  cua
tro  destructores,  incursión  por  el  Artico.

—  Diciembre  1942:  operación  Arco  Iris  .  Acompañado  por  el  Lutow
y  seis  destructores.  Hunde  al  destructor  inglés  Achates,  de  la  es
colta  e1  convoy  JW-51-B.

Además  del  crucero  I-Iipper,  Alemania  contaba  con  otros  ocho,  .iiiil_:

guno  de  los  cuales  obtuvo  hundimientos.
Sus  40  destructores  hundieron  ocho  buques  enemigos  al  precio  de

22  de  ellos:  15 victorias  de  los  buques  de  superficie,  tres  de  las  minas  y
cuatro  de  la  aviación.  Estos  últimos,  equitativamente  repartidos,  a  par
tes  iguales,  entre  la  aviación  propia  y  la  enemiga.

En  conj unto  el  balance  de  los  acorazados,  cruceros  y  destructores  ale
manes  es  e!  siguiente:

Siete  acorazados  (152.000  toneladas)  hunden  58  barcos  (398.000  to
neladas);  de  los  siete  acorazados  perecen  seis  (126.000  toneladas)..

—  Nueve  cruceros  (80.000  toneladas)  hunden  diez  barcos  (42.000  to
neladas);  de  los  nueve  cruceros  perecen  cinco  (48.000  toneladas).
Cuarenta  destructores  (80.000 toneladas)  hunden  ocho  barcos  (20.000
toneladas);  de  los  l0  destructores  perecen  22  (44.000  toneladas).

Comparando  esos  56  buques  de  guerra  alemanes,  de  superficie,  con
los  mercantes  armados  y  con  los  submarino,  llegamos  a  las  siguientes.
cifras:

—  56  buques  de  guerra  (312.000 toneladas)  hinden  76  barcos  (460.fl0
toneladas);  de  los  56  perecen  33  (218.000  toneladas).

—  Nueve  mercantes  armados  (55.000  toneladas)  hunden  129  barcos.
(800.000  toneladas);  de  los  nueve  perecen  siete  (40.000  toneladas;)

—  1.150  submarinos  (920.000  toneladas)  hunden  2.600  barcos  (tonela
das  11.600.000);  de  los  1.150 perecen  768  (600.000 toneladas).

Esos  mismos  resultadds  pueden  presentarse  de  otra  forma:

—  Por  cada  buque  de  guerra  de  superficie  perdido  se  hunden  dos
barcos  enémigos,  con  lo  que  por  cada  tonelada  perdida  se  hunden
dos  enemigas.

—  Por  cada  mercante  armado  perdido  se  hunden  18 barcos  enemigos..
con  lo  que  por  cada  tonelada  perdida  se  hunden  20  enemigas.

—  Por  cada  submarino  perdido  s  hunden  tres  barcos  enemigos,  con
lo  que  por  cada  tonelada  perdida  se  hunden  19  enemigas.
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BUQUE  ALEMAN         VICTIMAS    IIUDWIÉNTÓDE]
Buques  Tonelaje

Graf  Spee9      50.000  Echado  a  pique  por  su
dotación.—.Río  de  la
Plata.—l7-l2-39.

Deutsc/iland  (luego  .Lulzow)...     2       7.000  Aviónes  de  bombardeo.
Swinemunde.  —  16-

4-45.
Sclteer17     113.000  Aviones  de  bombardeo.

Kiel.—9-4-45.
Sc/iarn/iopsjU      62.000  Duke  of  York.—Artjco.

2542-43.
Gneisenau18     ll9.00Ó
Bismarck1      42.°0   Dorsetshjre.  —  Atlánh

co.—27-5-41.

Tirpitz  ..1       5.000 Ayjones  Lancc,,.jep  —

Tromso.—21-1f-44
BluchetBaterías  . de  cóstá1-—-O-

lo.—9-4-40,
Hipper10      koo   AViones de  bombardeo.

Kiel.—3-5-45.
Prinz  Eugen
KoenisgbergAviones  navales  Skua.

Bergen.—10-4-40.
Karlsru/teSubmarino  Truant.

Skagerrat.—10-440.
KolnAviones  cazabombarde

ros.  —  Wilhelmsha-.ven  .—30-3-45.

Emden.
Leipzig  ...
iVuremberg

TOTAL68     440.000
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APARATOS  DE  BUCEO
AUTONOMOS

(DIFERENTES  TIPOS)

Luis  FERRAGUT

—ll1

A CTUALMENTz existen  dos  clases  completamente  distintas  de  apara
tos  de  buceo  autónomos,  que  son:  de  oxígeno  o  tnezcla  de  aire  y
oxígeno  a  circiiito  cerrado  unos,  y  de  aire  a  circuito  abierto

Jos  otros.
En  los  de  la  primera  clase,  el  buceador  respira  de  un  saco  flexible

alimentado  con  oxígeno  por  medio  de  una  o  ‘varias  botellas  de  gas  com
primido;  las  cifras  que  figuran  a  continuación  demuestran  de  manera
clara  el  principio  en  que  se  basan  los  aparatos  dé  esta  modalidad.  Sa
bemos  que  él  aire  fresco  contiene  los  siguientes  gases  y  en  la  propor
ción  que  se  indica:  -

Nitrógeno78  por  100  en  volumen
Oxigeno21

-        Anhídrido  carbónicoIndicios.

mientras  que  el  aire  exhalado  de  los  pulmones  en  condiciones  norma
les,  contiene:

Nitrógeno78  por  100 en  volumen
Oxígeno17   “    “

Anhídrido  carbónico4

Por  consiguiente,  para  hacer  que  el  aire  exhalado  sea  respirablé  de
nuevo  es  necesario  conseguir:  reemplazar  el  déficit  del  4  por  100  de
oxígeno  y  suprimir  el  exceso  del  4  por  100  de  anhídrido  carbónico.

Todos  los  aparatos  de  buceo,  más  conocidos  por  el  nombre  de  pul
mones,  obtienen  la  supresión  del  anhídridç  carbónico  que  el  aire  espi
rado  tiene  en  exceso,  intercalaxido  en  el  circuito  un  depósito  de  cal  so
dada,  coloóado  de  manera  más  o  menos  ingeniosa,  como  veremos  más
adelante,  al  describir  muy  someramente  algunos  de  los  tipos  más.  co
rrientes  actualmente  en  uso  en  algunas  Marinas.

Los  aparatos  llamados  A  circuito  abierto  utilizan  el  aire  almácenado
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en  botellas,  a  una  presión  de  150  a  200  kilogramos  por  centímetro  cua
drado.  Los  hay  de  dos  tipos:  los  de  suministro  continuo,  como  el  apara
to  Le  Prieur,  poco  en  uso,  y  de  suministro  de  aire  al  ritmo  respiratorio,
como  es  el  Cousteau-Gagnan.  En  ambos  los  gases  de  la  respiración  son
expulsados  al  agua,  con  el  consiguiente  despilfarro  de  oxígeno,  ya  que,
como  hemos  yisto  antes,  el  aire  espirado  tiene  una  notable  proporción
de  oxigeno.

A  continuación  pasaremos  a  describir  de  manera  sencilla,  como  iii
dicamos  anteriormente,  algunos  aparatos  de  buceo  autónomos,  a  circui
to  cerrado,  para  tratar  de  sacar  consecuencias  y  ver  las  ventajas  de  cada
uno.  comparándolos,  después,  con  los  de  aire  a  circuito  abierto.

“CHALECO  ESPAÑA”

Empezaremos  con  la  .descripción  del  Aparato  de  buceo  individual
para  trabajos  de  buzos  y  salvamento  de  las  dotaciones  de  submarinos,
más  comúnmente  conocido  por  Chaleco  España,  reglamentario  en  nues
tra  Marina.

Este  aparato  está  forma
do  por  un  saco  de  tela  en
gomada,  de  la  forma  que
se  puede  apreciar  en  la  f i
gura;  este  saco  es  lo  que
forma  el  pulmón  propia:
mente  dichó;  va  hecho  f ir
me  por  una  serie  de  co
rreas  que,  pasando  por  la
ingle  y  sobacos,  van  a  unir-
se  en  la  espalda  a  una  co
rrea  central.  Como  es  na
tural,  todo  el  sistema  de
trinca  es  ajustable,  que
dando,  por  lo  tanto,  perfec
tamente  sujeto,  sin  posibi
lidad  de  que,  una  vez  bien
ajustadas  las  correas  se

Chaleco España                mueva por  cualquier  mo
vimiento  brusco.  La  bolsa

descansa  sobre  el  pecho  del
buceador.  En  el  interior  de  dicho  pulmón  yan  alojados,  formando  un
solo  conjunto,  el  depósito  de  cal  sodada,  de  forma  especial  para  que  en
sus  costados  se  adapten  perfectamente  las  dos  botellas,  la  de  oxígeno  y
la  de  mezcla,  que  están  hechas  firmes  al  citado  depósito  mediante  unos
estribos,  como  puede  apreciarse  en  la  figura.

El  depósito  citado  tiene  en  su  parte  alta  un  orificio  que  comunica  con
el  raccord  donde  se  enrosca  el  tubo  traqueal,  que  por  su  otro  extremo
termira  con  la  embocadura,  provisto  de  la  correspondiente  llave  de  co-
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municación  y  de  su  correa  de  nuca  para  fijarla  en  posición.  En  su  parte
central  y  por  su  cara  exterior  lleva  practicado  otro  orificio  que  termina
con  un  tapón  roscado,  con  cuatro  radios,  que  sirve  para  llenar  el  depó
sito  de  cal  sodada.  Ambos  tubos  atraviesan  la  tela  del  pulmón  y  van
hechos  estancos  por  sus  correspondientes  arandelas  y  tuercas.

Las  botellas  comunican  a  través  de  sus  correspondientes  válvulas  a
un  tubo  colector  provisto  de  un  tapón  de  carga  en  su  parte  central  y  di
rigido  hacia  abajo.  Una  de  las  botellas,  la  1,  es  de  oxígeno-y  su  válvula
está  accionada  por  una  llave  de  seis  radios,  abriéndose  con  la  mano  de
recha,  mientras  que  la  botella  2  es  de  mezcla,  teniendo  sólo  cuatro  radios
la  llave  correspondiente,  y  ya  colocada  en  la  parte  izquierda  del  pulmón;
esta  llave  tiene  que  abrirse  con  la  mano  izquierda.

La  bolsa,  en  su  parte  interior,  se  hace  estanca  por  medio  de  dos  tiras
metálicas  atravesadas  pox  cuatro  tornillos  con  sus  correspondientes  tuer
cas,  que  aprisionan  fuertemente  a  la  tela  engomada,  asegurando  su  es
tanqueidad.

En  la  parte  derecha  y  e  su  medianía,  lleva  una  válvula  de  exhausta
ción  para  el  caso  de  que  el  pulmón  esté  excesivamente  lleno,  que,  como
veremos  más  adelante,  no  debe  exceder  el  llenado  de  las  tres  cuartas
partes  de  su  volumen.  Dicha  válvula  es  accionada  a  voluntad.

El  aparato  va  provisto  de  los  correspondientes  filtros,  conveniente
mente  repartidos.  Es  nécesario  que  los  granos  de  la  cal  sodada  sean  lo
suficientemente  grandes•  para  que  no  puedan  pasar  a  través  de  los
filtros.

En  la  caja  de  estiba  van  los  accesorios  de  cada  aparato,  consistentes
en:  unas  pinzas  para  la  nariz,  unas  gafas  estancas,  un  juego  de  lastres
de  plomo  que  se  acoplan  a  la  brida  de  cierre,  y  un  par  de  sandalias  las
tradas,  para  cuando  se  tenga  que  trabajar  en  posición  vertical  o  por  el
fondo;  además,  lleva  un  folleto  explicativo  del  aparato,  en  el  que  se
dan  normas  para  su  montaje,  carga,  utilización  y  conservación  del  pul
món,  que  es  de  donde  se  han  sacado  estas  líneas.

Para  profundidades  inferiores  a  1  metros,  se  recomienda  en  el  fo
lleto  expIicativo,  emplear  únicamente  oxígeno,  debiéndose  utilizar  mez
cla  en  la  forma  que  se  indica  en  las  instrucciones  en  profundidades  su
periores  a  la  citada  y  en  cantidad  que,  como  es  natural,  depende  de  la
profundidad;  teniéndose  que  utilizar  solamente  mezcla  para  profundi
dades  superiores  a  40  metros.  (Esto  se  refiere  a  operaciones  de  salva
mento  desde  submarinos.)

Mientras  se  está  buceando,  en  cuanto  se  note  que  el  pulmón  va  que
dándose  sin  aire  a  la  altura  de  sus  costados,  dará  una  inyección  de  oxí
geno  cada  cuatro  o  cinco  minutos.  Estas  inyecciones  se  darán  despacio
y  en  cuanto  se  note  el  silbido  de  entrada  del  aire  en  el  pulmón  no  se
abrirá  más  la  yálvula  (de  media  a  una  vuelta  es  suficiente),  debiéndose
cerrar  cuando  quede  lleno  las  tres  cuartas  partes  del  volumen  del  pul
món.

El  rendimiento  de  este  aparato,  depende,  como  es  natural,  de  la  in
lensidad  de  trabajo  y  la  clase  del  misrpo.  Con  individuos  entrenados
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perfectamente  que  no  pierdan  oxígeno  por  la  álvula  de  exhaustación,
los  tiempos  de  pOrmanencia  en  inmersión  serán:

Hasta  10  metros60  minutos
De  10  a  15  metros
JJefSa2O   “40

De  20  a  30  «
De  30  a  40   “

A  más  de  40. metros  ...15

•        En estos  tiempos,  no  se  cuenta  el  empleado  en  subir  a  la  superficie
es  decir,  que  las  cifras  expresadas  se  refieren  aF  intervalo  que  transcu.
rre  desde  que  se  inicia  el  descenso  hasta  que  se  empieza  a  subir.

Si  los  trabajos  a  efectuar  son  a  profundidades  inferiores  a  15  me
tros,  comó  se  tiene  que  emplear  única  y  exclusivamente  oxígeno,  se  lle
narán  las  dos  botellas  de  dicho  gas,  con  lo  que  se  duplicará  el  rendi
miento;  creyendo  que  con  un  buen  entrenamiento  se  puede  conseguir,

en  profundidades  medias  de  ocho
metros,  que  son  las  que  a  nos
otros  nos  interesan  para  los  equi
pos  de  ZANADES,  úna  duración
de  la  inmersión  bastante  mayor.

En  cuanto  a  la  flotabilidad  se
refiere,  en  relación  a  su  volumen
es:  con  el  aparato  vacío  (hasta
donde  permite  la  válvula,  es  decir.
un  tercio  de  su  volumen),  es  de  un
kilogramo  de  flotabilidad  negativa;
con  el  aparato  en  condiciones  de
trabajo  (lleno  las  tres  cuartas  par
tes  de  su  volumen),  SU flotabilidad
es  de  tres  kilogramos  positiva,  y
con  el  aparato  totalmente  lleno,  la
flotabilidad  positiva  es  de  siete  ki
logran]  os.

APARATO  CONTRA  PEJLMON
“DRAEGER”

Es  muy  parecido  al  anterior:  su
fundamento  y  distribución  es  igual
al  España,  diferenciándose  en  su
forma  y  en  que  es  más  sencillo,
siendo.  1:or  lo  tanto,  su  entreteni
miento  n]ucho  más  fácil,  aunque

tambin  sus  posibilidades  de  utilización  son  muy  inferiores,  ya  que  fu
oncbido  única  y  exclusivamente  como  aparato  de  escape  de  suhma
ri  nos.

Dragr
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Uonsta  de  un  saco  circular  de  tela  engomada,  que  se  coloca  sobre  los
hombros  pasando  la  cabeza  a  través  del  agujero  central,  sujetándose  con
una  correa  que  pasa  entre  las  piernas  y  que  permite  asegurar  su  po
sición.

Igual  que  el  anteriormente  descrito,  en  el  interior  de  la  bolsa  y  en
su  parte  central  ya  colocado  el  depósito  de  cal  sodada,  fijado  al  saco
por  su  parte  superior,  a  través  del  raccord  en  donde  se  atornilla  el  tubo
traqueal,  haciéndose  estanco,  el  citado  orificio  del  saco,  por  medio  de
arandela  y  tuerca;  el  tubo  traqueal  termina  por  su  parte  superior  con
la  embocadura  correspondiente  y  su  llave  dé  comunicación  (la  emboca
dura  no  tiene  correa  de  nuca).  Por  la  parte  inferior,  el  depósito  .de  cal
sodada  comunica  directamente  con  el  interior  del  saco.  Pija  en  su  parte
baja  y  a  la  derecha  ya  la  botella  de  oxígeno,  con  su  correspondiente
volante  que  se  maneja  desde  el  interior.

La  boca  del  saco  se  cierra  herméticamente  mediante  un  cierre  elás
tico  de  muelles.

En  su  parte  delantera  superior  derecha,  lleya  una  válvula  automática
de  exifaustación  que  mantiene  automáticamente  la  presión,  del  ambien
te  en  el  interior  del  pulmón.

Para  pequeños  trabajos  de  buzo  se  suminjstran  en  cajas,  conten ieii
do,  sus  gafaé  estandas,  pesos,  sandalias  de  hierro,  cadena  de  peso  y  rabo
y  collar.

El  rendimiento  de  este  aparato  de  buceo  es  pequeño  para  profundida-
des  no  superiores  a  15  metros;  la  duración  de  la  inmersión  ‘puede  durar
de  treinta  a  cuarenta  minutos  en  ‘el  caso  de  no  tener  que  efectuar.  tra
bajos  pesados,  debiéndose’  dar  de  yez  en  cuando  inyecciones  de  oxíge
no;  en  profundidades  superiores  a  15  metros  podrá  permanecer  de  diez
a  20  minutos  y,  en  trabajos  ligeros,  a  60  metros  de  profundidad,  no  de
verá  estar  más  de  siete  minutos.  -

APARATO  DE  BIJCEO  “‘SALVUS”

Es  un  aparato  autónomo  que  emplea  oxígeno  puro  comprimido  en
botellas.  Está  destinado,  para  ser  utilizado  por  el  personal  de  recupera
otón  en  las  playas  donde  se  ha  efectuado  un  desembarco.  Los  ingleses
lo.  utilizaron  con  éxito  en  las  playas  de  Normandía,  tanto  para  trabajos
de  recuperación  de  ‘ehíçulos  sumergidos,  como  para  limpiar  de  obs
truccione’s  las  playas.

En  esencia  no  se  diferencia  de  los  anteriores  nada  ‘más  que  en  la  1’or
na,  ya  que  la  parte  de  botella  de  oxígeno,  depósito  de  cal  sodada,  vál
vulas,  va  fuera  de  la  bolsa  del  pulmón,  llevándolo  colocado  el  buceador
por’medio  de  correas  en  el  costado  izquierdo,  mientras  qúe  el  pulmón  o
bolsa  rodea  el  cuello;  con  la  sola  inspección  de  la  figura  basta  para
darse  cuenta  de  la  distribución  de  este  aparato.

Las  inyecciones  de  oxigeno  se  hacen  a  yoluntad,  abriendo  la  llave
de  ‘paso  cada  vez  que  se  considere  necesario,  pasando  a  través  de  una
válvula  reductora,  que  reduce,  automáticamente.  a  la  presión  ambiente

9543                                                              645



LUIS  FERRAGUT

el  oxigeno  contenido  en  la  botella.  El  oxígeno  pasa  directamente  a  la
boca  a  través  del  tubo  traqueal,  que  termina  con  la  clásica  embocadura.
La  nariz,  al  igual  que  los  otros  aparatos,  va  cerrada  con  pinzas.

El  aire  aspiradci  vuelve  a  pasar  por  el  tubo  traqueal,  entrando  en  un
depósito  relleno  de  cal  sodada,  del  cual  pasa  al  pulmón  o  bolsa  que  ro

dea  el  cuello,  de  la  que.
a  través  del  tubo  de
unión,  depósito  regene
rador  y  tubo  traqueal.
vuelve  a  ser  inspirado;
repitiéndose  este  ciclo
en  cada  respiración.

El  pulmón  circular,
llamado  también  bolsa
flexible,  cuando  e s t á
sumergido,  el  aire  que
contiene  está  a  la  mis
ma  presión  que  el  am-
biente  en  que  se  en
cuentra  y  que,  por  lo
tanto,  es  la  que  actúa
sobre  -el  organismo  del
b  u  ceador,  equilibrán
dose,  al  inspirar,  la
presión  de  los  pulmo

-  nes  con  te  del  ambien
te,  permitiendo  al  na

dador  respirat  sir,  esfuerzu  ae  ninguna  clase.
La  bolsa  flexible  lleva  una  válvula  de  retención,  de  tipo  de  disco,  que

se  abre  automáticamente  si  la  presión  interna  es  superior  a  la  exterior
en  unos  12,5 a  15  centímetros,  con  objeto  de  asegurar  el  buen  funciona
miento  de  la  válvula  y  evitar  la  entrada  de  agua.  En  el  caso  de  que  poi
cualquier  causa  se  llenase  demasiado  el  pulmón,  cosa  que  notará  cuan
do  le  cueste  trabajo  espirar  el  aire,  puede  accionar  la  válvula  a  mano,
tirando  de  la  anula  que  lleva  en  la  parte  superior,  durante  un  tiempo
que  no  debe  exceder  de  unos  cuatro  segundos.

Este  aparato  aconsejan  que  no  se  utilice  en  fondos  superiores  a  los
doce  metros  por  el  peligro  que  a  profundidades  mayores  existe,  emplean
do  aparatos  de  oxígeno  puro,  de  la  enfermedad  llamada  envenenamien
to  de  oxigeno.  Normalmente  en  los  trabajos  de  recuperacióñ,  que  es  en
lo  que  más  se  ha  empleado  este  tipo  de  aparatos,  no  se  tiene  que  tra
bajar  a  más  •de  diez  metros,  siendo  por  regla  general  la  profundidad
media  de  trabajo  la  de  tres  metros.

La  capacidad  de  la  botella  de  oxígeno,  que  es  de  170  decímetros  cú
bicos  a  una  presión  de  130 kilogramos  por  centímetro  cuadrado,  permi
te  una  permanencia  en  inmersión  de  unos  cuarenta  minutos,  a  profun
didades  no  superiores  a  los  doce  metros.

1-3.ta  fbL.
2-  Embocadura.
3  ‘alvula  dc  rdendn.
4-Tubo  krqai.
5-      dunn,

6VaIvula  roductord.
¿o       -

8   8otoH  do  oxigono. 
9  Dpdsio  r,onorad,r.

4O  Correajos.

Salvus

646 {Mayo



APA PATOS  DE BUCEO AUTONOMOS

“Pl  ‘Lft)N  TJr11JL1ZADO P011  LOS  HOMBRES RANA’

En  la  pasada  conflagración  mundial,  los  equipos  de  demoliciones
submarinas  ingleses,  ms  conocidos  por  el  apelativo  de  hombres  rana,
utilizaron  un  aparato  resl)iratOriO  autónomo  y  a  circuito  cerrado,  pro
visto  de  dos  botellas  de  oxígeno  a  alta  presión,  probablemente  a  unos
1.50  kilogramos  por  qentimetro  cuadrado  y  de  gran  capacidad;  el  car
túcho  regenerador  lo  llevaban  a  la  espalda.  La  única  diferencia  esen
cial  con  los  hasta  ahora  descritos  en  este  trabajo,  es  que  sobre  el  pecho
llevaban  dos  sacos  respiratorios,  uno  para  el  oxígeno  de  inspiración  
el  otro  para  el  aire  de  exhaustación.

PuImn  de os  “Homlr  ana

Con  lasola  inspección  de  la  figura,  se  comprende  claramente  la  for
ma  en  que  se  establece  el  circuito.  Se  sobrentiende  que  en  las  uniones
de  ambos  tubos  respiratorios  con  los  sacos  correspondientes,  van  pro-
vistas  de  unas  válvulas  unidireccionales  que  obligan  que  el  circuito  se
establezca  de  manera  conyeniente.

•  Erncadura
2  Regenerador.
3  Tubo de qxhausFadn.

in5praci6n.

5-  5aco  de

7-  BoteflaS

Qxhau5tacufl.
n,piraCióF.

¿g  oxigeno.

o
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Con  esta  clase  de  aparato,  concebido  para  trabajar  en  fondos  de  unos
ocho  metros,  se  han  llevado  a  cabo  acciones  de  más  de  ocho  horas  de
duración.

Completan  el  equipo,  un  traje  de  tejido  especial,  engomado,  de  0,80
milímetros  de  espesor,  de  una  sola  pieza,  con  refuerzos  en  pies,  rodi
llas  y  vientre,  haciéndose  estanco  en  los  puños  por  medio  de  muñeque
ras  de  goma;  un  juego  de  aletas,  mascarilla,  pinzas  y  el  juego  de  las
I;res  de  plomo.  Bajo  el  traje  impermeable  llevan  otro  de  lanilla  y  un
grueso  óhaleco  para  protegerlos  de  los  efectos  de  las.  explosiones.

APARATO  “A  CIRCUITO  ABIERTO”

Como  dijimos  al  principio  de  estas  líneas,  esta  clase  de  aparatos  uti
lizan  el  aire  comprimido  a  alta  presión,  almacenado  en  botellas  que
pasando  por  un  reductor  llega  a  los  pulmones,  expulsando  el  aire  res
pirado  al  exterior.

Por  ser  actualmente  de• poco  uso  los  aparatos  de  suministro  continuo
de  aire,  nos  limitaremos  al  más  moderno  de  los  aparatos  existentes,  cuya
difusión  por  todo  el  mundo  se  ha  desarrollado  de  una  manera  franca
mente  asombrosa;  suministra  el  aire  necesario  y  de  una  manera  comple-.
tamente  automática  a  cualquier  profundidad.  Este  aparato  es  el  Cous.
teau-Gagnan.

Los  principios  en  que  se  funda  este  aparato  son  los  siguientes:  al
nivel  del  mar  el  organismo  humano  soporta  una  presión  que  aproxima
damente  es  igual  a  un  kilogramo  por  centímetro  cuadrado;  es  decir,  que
para  reducir  esta  presión  a  la  mitad  es  necesario  ascender  a  una  altura
de  5.000 metros,  siendo  suficiente  sumergirse  a  una  profundidad  de  diez
metros  para  que  dicha  presión  tenga  doble  valor,  ya  que  sabemos  que
la  presión  atmosférica  equilibra  a  una  culumna  de  agua  de  diez  me
tros,  o  sea,  que  cada  diez  metros  de  inmersión  tendremos  que  añadir  a
fa  presión  atmosférica  la  de  un  kilogramo  por  centímetro  cuadrado;  por
lo  tanto,  la  más  pequeña  variación  en  la  cofa  de  inmersión  se  traduce
en  un  cambio  de  presión  mucho  mayor  que  las  variaciones  que  podemos
experimentar  al  aire  libre  al  variar  de  altura.  Se  ha  comprobado  experi
mentalmente  que  la  máxima  depresión  que  el  organismo  humano  Puede
provocar  con  una  íuérte  inspiración  torácica  es  de  unos  180  gramos  pot
centímetro  chadrado  es  decir,  que  un  hombre  normal  que  intentara  res
pirar  bajo  el  água  por  medio  de  un  tubo  que  uniese  su  boca  con  la  su
perficie,  se  vería  en  la  imposibilidad  de  hinchar  sus  pulmones  cuando
estuíiese-  a  más  de  180  centímetros  de  profundidad.  Pero  es  suficiente
que  los  pulmones  puedan  vencer  una  variación  de  presión  (en  ambos
sentidos)  del  orden  de  20  a  30  gramos  por  centímetro  cuadrado  para
provocar  rápidamente  el  llenado  de  sus  pulmones.  El  aparato  que  a
continuación  trataremos  de  describir  es  de  tal  sensibilidad  que  es  sufi
ciente  provoóar  una  depresión  de  cuatro  o  cinco  gramos  por  centímetro
cuadrado  para  hacerle  funcionar,  eliminando  toda  molestia  en  la  resi
ración,  sea  cual  sea  la  profundidad.
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Las  variaciones  de presión  de  cuatro  o  cinco  gramos  por  centímetro
cuadrado,  que  hemos  dicho  son  suficientes  para  hacer  funcionar  el  re
ductor,  corresponden  a  una  diferencia  de  nivel, de  cuatro  o  cinco  centí
metros  solamente,  bastando  que, la  evacuación  del  aire  espirado  se  en
cuentre  .  e n  relación
con  la  posición  del
buceador  a  más  de
cinco  centímetros  por
encima  del bloque  re
ductor  para  que  las
botellas  se  vacien  so
las.  Por. esta  razón  es
por  lo  que  el  orificio
de  exhaustación  está
al  mismo  nivel  que
la  membrana  del  re
ductor.

Con  lo  dicho  pasa
remos  a  describir  so
meramente  el  a p a -

rato.                                . .  -

Esencialmente  está  formado  por  un  bloque  de  una,  dos  o  tres  bote
llas,  de  una  capacidad  de  6,65 litros  de  aire  comprimido  a  150 kilogra
inos  por  centímetro  cuadrado,  equivalentes  a  un  metro  cúbico  de  aire  a

la  presión  normal  (peso,  8,3  kilo
gramos).  Estas  botellas  comuni
can  con  un  doble reductor,  tan  sen
cillo  como  ingenioso,  que  permite
el  suministro  automático  del  aire
necesario  al  ritmo  respiratorio,  in
dependientemente  de  la  profundi
dad  en  que  se  encuentre.

El  bloque  reductor  es  de  forma
de  caja  redonda  (como  se  ve  en
la  figura),  de  latón  galvanizado  o
cromado.  En  su  parte  inferior  lle
va  el  reductor  de  alta  presión  de
volumen  reducido;  completamente
pegado  a  dicho  reductor  de  alta  va

(:v  PCO    el  reductor  de  baja;  ambos  asegu2  Exhausticin.              . .

3A8pir4cidn.          ran el  suministro  de  aire,  igualan
4Em6ocadur.  ‘        do con  gran  precisión  la  presión

Peductor d  Beja.      del aire  suministrado  con.  la  pre
lrGrfo  ¿e alrmencin.  sión  del  ambiente.  En  el  esque

squea  .  BPembrana  snsibe.  ma  se comprende  perfectamente  su
Botefla   °‘q°      funcionamiento; al  inspirar,  el  bu

ceador,  por  la  embocadura,  provo
ca  una  depresión  en  la  parte  A  de  la  caja  del  bloque  reductor
que  hace  bajar  la  valvulita,  permitiendo.  el  paso  del  aire,  igualán

Aire  uhau
-

B ocuc  rductor  (Vi3te cetrior)
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dose  las  presiones  en  A  y  en  E,  ceriándose  nuevifleute  el  paso  del
aire  (E  está  en  comunicación  con  el  agua);  al  espirar  el  aire  pasa  a
través  de  la  válvula  de  pico  de  pato  Y  atravesando  los  correspondientes
agujeros  de  la  parte  alta  del  bloque  reductor  sale  al  mar.

La  embocadura  esta  unida  al  reductor  por  dos  tubos  anulares  de  Cau
cho;  uno  sirve  para  la  inspiracjóI  y  el  otro  para  la  espiración.  Este  dis
positivo  suprime  el  volumen  muerto,  evitando  toda  posibilidad  de  acu
mulación  de  gas  carbónióo.

Con  objeto  de  cortar  cualquier  contratiempo  por  el  agotamiento  del
aire,  tiene  un  dispositivo  que  lleva  eñ  la  parte  baja  de  la  botella,  en  los
modelos  antiguos,  con  su  llave  de  accionamiento,  y  en  la  alta,  en  los
nuevos  modelos,  manejado  por  una  varilla.  Este  dispositivo  está.  com
puesto  por  un  grifo  combinado  que  comprende,  el  grifo  de  alimentación
propiamente  dicho,  que  debe  estar  abierto  cuando  se  esté  utilizando  el
aparato  y  cerrado  en  cualquier  otra  circunstancia

El  dispositivo  de  reserva  consiste  simplemente  en  una  válvula  per—
lectamente  tarada  que  cierra  el  aire  automáticarnente  cuando  la  jre

Sión  interior  de  la  botella  descien
de  cerca  de  los  24  6  20  kilogramos.
El  buceador  que  se  dé  cuenta  que
se  le  va  agotando  el  aire,  cosa  que
nota  de  manera  lenta  y  progresi
va,  deberá  accionar  inmediatamen
te  la  leva  que  manda  al  disposi
tivo  de  reserva,  tirando  hacia  aba
jo  en  los  nuevos  modelos,  o  abrien
do  simplemente  el  grifo  del  fondo
de  la  botella  en  los  modelos  anti
guos.  Ultimamente  se  está  ensa
yando  un  nuevo  dispositivo  de  re
s  e r  y  a  completamente  automático
siendo  necesario  ascender  para  po
der  seguir  respirando  cuando  el
aire  interior  de  la  botella  ha  llega
do  a  los  20  kilogramos  por  centí

metro  cuadrado,  por  lo  que  el  buceador  se  ve  obligado  a  subir  a  la  su
perficie.

La  máscara
rior  con  la  del
llevar  pinzas.

El  coñjunto  se.  instala,  mediante  correas,  en  la  espalda,  de  manera
que  el  bloque  reductor  quede  a  la  altura  de  los  omoplatos,  quedando
perfectamente  inmóvil,  pero  de  tal  forma,  para  que  no  moleste  dentro
del  agua,  que  en  el  aire  pueda  bambolearse  de  manera  exagerada.

Complementan  el  equipo,  un  cinturon  de  plomos  y  las  clásicas  ale
tas  para  los  pies.

Sabemos  que  en  la  vida  corriente,  el  consumo  de  aire  es  proporcio
nalal  trabajo  efectuado.  Se  admite,  como  promedio,  que  un  hombre  en

Fijacin  del  Lductor  a  la BoleJia

abarca  los  ojos  y  la  nariz,  igualándose  la  presión  inteL
ambiente,  espirando  por  la  nariz,  por  lo  que  no  deberá
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reposo  consume  siete  litros  de  aire  por  minuto  y  20  litros  efectuando  un
trabajo  medio.  Es  decir,  que  con  una  sola  botella  puede  alimentarse  un
hombre  en  reposo  durante  ciento  uarenta  minutos  (dos  horas  y  veinte
minutos)  y  cincuenta  minutos  efectuando  un  trabajo  medio.

El  aire  admitido  en  los  pulmones  estando  como  hemos  explicado  an
tes,  a  una  presión  creciente  con  la  profundidad,  el  consumo  real  ae  aire.
suponiéndolo  reducido  a  la  presión  atmosférica,  aumenta.  La  duración
de  la  utilización  es,  pues,  inversamente  proporcional  a  la  presión  abso
luta  existente  a  la  profundidad  considerada.

Para  un  trabajo  medio  el  aparato  dará  la  autonomía  siguiente:

Pro/undidad  en  m.  Una  botella.  Dos  botellas.  Tres  botellas.

0           50 minutos     1 h.  40  rn.      2 h.  30  m.
10           25 minutos        50 rn.      1 h.  15  m.
jo           13 minutós         2 rn.          40 m.

Antes  de  iniciar  el  estudio  comparativo  de  las  aparatos  descritos  an
teriormente,  señalarémos  las  condiciones  que,  a  nuestro  juicio,  debe
reunir  un  aparato  de  buceo,  autónomo,  considerando  que  los  mayores
fondos  en  que  normalmente  deberá  ser  utilizado  no  serán  superiores  a
los  10  metros,  ya  que  las  secciones  de  ZA-NA-DES  encargadas  de  abrir
los  canales  de  acceso  a  las  playas  de  desembarco,  demoliendo  los  obs-.
táculos  submarinos,  que  los  Parques  de  Defensas  Submarinas  del  ene
migo  hayan  colocado,  nunca  se  verán  precisados  a  trabajar  en  fondos
superiores  a  10  metros,  ya  que,  generalmente,  las  obstrucciones  que  en
realidad  pueden  molestar  a  las  grandes  barcazas  de  desémbarco,  siem
pre  estarán  en  fondos  interiores  a  los  seis  metros,  considerando  que  la
altura  de  la  marea  esté  a  la  mitad  de  su  variación  total.  En  Inglaterra,
según  las  informaciones  que  he  podido  recoger,  parece  ser  que  el  entre
namiento  que  se  les  daba  a  los  equipos  de  hombres  rana  era  para  fon
dos  no  superiores  a  ocho  metros  y  en  la  Marina  de  los  Estados  Unidos
se  les  prépara  para  trabajar  en  fondos  que  no  sean  mayores  de  seis  me
tros;  sin  embargo,  en  Italia  parece  ser  tienen  un  equipo  de  buceadores
perféctámente  entrenados  para  12  ó  15  metros  dedicados  especialmente
a  la  limpieza  de  minas  en  los  puertos  y  fondeaderos.

Por  lo  tanto,  para  hacer  el  estudio  comparativo  de  los  aparatos  des
critos,  consideraremos  que  las  condiciones  que  debe  reunir  el  aparato  de
buceo  más  adecuado  para  ser  utilizado  por  las  secciones  de  ZA-NA-DES
sofi  las  siguientes:

a)   No tener  escape  regular  de  burbujas  que  delaten  la  presencia  del
buceador.

h)   El  suministro  de  gas  respirable  es  conveniente  sea  completa
mente  automático,  sin  intervención  del  nadador  y  a  su  ritmo  respira
torio.

c)   Que  el  gas  respirable  sea  suministrado  de  manera  automática  i
la  presión  del  ambiente.
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d)   JJe fácil  colocación  y  fácilmente  desprendible,  para  caso  de  avería.
e)   Uómodo para  que  no  estorbe  el  trabajo  en  inmersión.
f)   Que no  sea  excesivamente  voluminoso.
g)   Sencillo  en  el  manejo  y  entretenimiento.
h)   Gran  autonomía.
Según  el  apartado  a)  vemos  que  para  el  objeto  que  nos  ocupa  el  apa

rato  de  buceo  tiene  que  ser  a  circuito  cerrado,  es  decir,  cualquiera  de  los
descritos  anteriormente  de  dicha  clase.

En  cuanto  al  suministro  automático  de  gas  respirable,  apartado  b),
vemos  que  el  único  que  reúne  esta  condición  es  el  Cousteau-Gaqnan,  que
está  en  contraposición  con  la  condición  exigida  en  el  apartado  anterior,
ya  que  es  a  circuito  abierto.

La  condición  e)  prácticamente  la  reúnen  todos,  aunque  en  las  de  cir
cuit&  cerrado  tenga  que  intervenir  el  buceador  para  el  suministro  de
gas  respirable,  ya  que  la  presión  de  la  altura  de  agua  que  obra  sobre  el
saco  flexible  pone  automáticamente  a  igual  presión  al  gas  que  contiene
en  su  interior,  si  es  suministrado  correctamente.
-  En  cuanto  a  la  colocacjóñ  se  refiere,  apartado  d),  pocas  diferencias

hay;  con  el  sistema  de  hebillas  deslizables  on  fáciles  de  largar  en  caso
de  necesidad,  siendo,  al  parecer,  el  que  reúne  mejores  condiciones  para
ello  el  Cousteau—Uagnan.

Apartado  e),  es  probable  •que  el  (Jousteau-Gagnai,  una  vez  en  el
-agua,  séa  el  más  cómodo  por  separarse  completamente  del  cuerpo,
mientras  que  en  todos  los  demás  el  saco  flexible  está  permanentemente
pegado  al  cuerpo;  pero  el  Cousteau  tiene,  a  nuestro  modo  de  ver,  el  in
conveniente  de  que,  para  operar  entre  obstrucciones  que  tengan  interca
ladas  alambradas,  que  serán  la  mayoría  por  no  decir  todas,  las  botellas
se  engancharán  fácilmente  en  ellas.

Referente  al  volumen,  podemos  decir  que  el  Draeger  y  el  Salvus  son
los  que  reúnen  mejores  condiciones,  y  el  Cousteau  utilizando  el  bloque
monobotefla,  ya  que  tanto  el  España,  como  el  utilizado  por  los  hombres
rana  en  la  guerra  pasada,  como  el  Cousteau-Gagnan  con  dos  o  tres  bo
tellas?  son  francamente  yoluminosos.

El  má  sencillo,  tanto  por  su  funcionamiento  corno  por  su  entreteni
miento,  es  sin  punto  de  comparación  el  Cousteau-Gagnan;  los  demás
son  prácticamente  iguales,  ya  que  en  todos  ellos  hay  que  tener  y  tomar
las  mismas  precauciones:  inyecciones  de  gas  periódicamente,  actuando
en  la  válvula  correspondjénte,  y  la  limpieza  y  cuidados  de  todas  sús
partes  son  exactamente  iguales  y  que  vienen  Perfectamente  explicadas
en  los  folletos  que  acompañan  a  cada  .aparato.

Hemos  querido  dejar  para  lo  último  la  cuestión  de  la  autonomía,  que
en  el  caso  que  nos  ocupa,  como  hemos  dicho  repetidas  veces,  considera
remos  que  los  distintos  aparatos  tienen  que  trabajar  en  profundidades
no  mayores  a  diez  metros,  con  lo  que  tenemos  que:  el  pulmón  España:
llenando  las  dos  botellas  con  oxigeno  a  unos  180  kilogramos  por  centí
metro  cuadrado,  tiene  una  autonomía  de  dos  horas,  que  con  un  buen
entrenamiento  pueden  prolongarse  apreciablemente.
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El  pulmón  Draeger,  vimos  que  no  se  debe  pasar  de  cuarenta  minutos,
igual  que  e  Salvús.

El  aparato  qu  utilizaron  los  hombres-rana,  ya  dijimos  se  consiguie
ron  inmersiones  de  más  de ocho horas,  y  en  cuanto  al  Cousteau-Gagnan,
suponiendo  se use  con  el  bloque  tribotella,  permite  una  inmersión,  a  los
diez  metros  dichos,  algo  mayor  de  una  hora  y  quince  minutos.

Por  todo  lo  dicho,  descartaremos  los  pulmones  Draeger  y  Salvus,  por
su  escasa  autonomía,  para  ser.empleados  por  el  personal  de  las  seccio
nes  de  ZA-NA-DES,  quedando,  por  lo  tanto,  para  discernir  cuál  de  los
otros  tres  reúne  mejores  condiciones.

En  cuanto  a  la  primera  condición,  vemos  son  mejores  los  de  la  clase
de  circuito  cerrado,  si  bien  se  asegura  que  el  Cousteau-Gagnan  cuando
el  nadador  avanza  las  burbujas  se  ven  muy  poco, pero  cuando  naden  en
prupo  forzosamente  tienen  que  ayudar  a  delatarlos,  sobre  todo  cuando
estén  parados  colocando  las  cargas,  no  cabe  duda  que  a  la  profundidad
que  tienen  forzosamente  que  operar,  por  regla  general,  las  burbujas  se
ñalarán  perfectamente  a  los  buceadores,  ya  que  no  tienen  tiempo  de  di
solverse  en  el  agua  durante  su  ascensión  a  la  superficie.  Parece  ser  tra
tan  de  resolver  este  problema  pulverizando  el  aire  de  exhaustación  para
que  se  disuelva  más  fácilmente;  también  tenemos  noticias  que  se  estu
dia  la  posibilidad  de  convertir  este  aparato  en  uno  de la  clase  de  circuito
cerrado.

El  (inico  auténticamente  automático,  en  todos  los  aspectos,  és  el
Cousteau-(agnan,  ya  que  es  el  único  que  suministra  el  aire  a  la  presión
del  ambiente  y  al  ritmo  respiratorio  del  buceador.

Referente  a  tos  puntos  d),  e),  f)  y  y),  no  es  necesario  hacer  más  hin
capié,  y  en  cuanto  a  la  autonomía  se  refiere,  el  que  reúne,  con  notable
diferencia  las  mejores  condiciones,  es  el  que  utilizaron  los  hombres
ran  en  la  última  guerra.

En  resumen,  que  ninguno  de  los  aparatos  de  que  tratamos  reúne  las
condiciones  que  consideramos  deben  tener  los  aparatos  de  buceo  para
ser  utilizados  por  las  secciones  de  ZA-NA-DES,  llamadas  también  na
dadores  de  combate  y  zapadores  anfibios;  pero  consideramos  que  hacien
do  ligeras  modificaciones  al  que  utilizaron  los  hombres-rana,  podríamos
conseguir  el  aparato  Óptimo;  incluso  modificando  nuestro  chaleco  Es
paña  es  muy  probable  se  pudiera  obtener  un  pulmón  que  reuniese  con
diciones  muy  aceptables  en  cuanto  a  la  autonomía  y  suministro  automá
tico  de  oxígeno.

Para  salir  al  paso  a  los  detractores  de los  aparatos  de  buceo  que  em
plean  oxígeno  puro,  diremos  que  está  comprobado  que  el  citado  gas,
siempre  que  se  utilice  en  fondos  inferiores  a  12  metros  por  personal
entrenado,  no  tiene  peligro  de  ninguna  clase,  teniendo  la  ventaja,  esta
clase  de  aparatos,  de  poseer  una  autonomía  mucho  mayor.  Es  verdad
que  los  de  circuito  abierto  sirven  para  toda  clase  de  profundidades  (se
han  sobrepasado  los  120  metros  con  el  aparato  Cousteau-Gagnan),  pero
para  el  caso  que  nos  ocupa  ya  dijimos  no  nos  interesa  pasar  de  los  diez
metros  de  profundidad.  No  queremos  decir  con  esto  que  no  sea  conve
iiiente  poder  disponer  de  aparatos  de  dicha  clase,  así  como  de  personal
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entrenado  para  su  manejo,  con  objeto  de  poder  llevar  a  cabo  cualquier
clase  de  operación  que  requiera  tener  que  bajar  a  profundidades  ma
yores.

Las  precauciones  a  tomar  en  unos  y  en  otros  son  prácticamente  las
mismas,  ya  que  si  en  uno  hay  que  evitar  la  menor  cantidad  de  grasa
en  el  circuito  por  el  peligro  que  representa  el  contacto  con  el  oxígeno  a
alta  presión,  en  los  de  aire  es  preciso  llenar  las  botellas  con  aire  perfec
tamente  liltrado,  ya  que,  de  contener  impurezas,  daña  considerablemen
te  los  pufmones.

Con  todo  lo  expuesto  qúeremos  llamar  la  atención  de  aquellos  com
pañeros  que  sientan  interés  por  esta  modalidad  guerrera,  pára  que  apor
ten  ideas  al  objeto  de  que,  con  la  colaboración  de  todos,  podamos  conse
guir  tener  un  aparato  que  reúna  todas  las  condiciones  que  se  exigen  al
aparato  de  buceo  que  tienen  que  utilizar  los  nadadores  de  combate,  parc
que  podamos  yer  a  las  secciones  de  ZA-NA-DES,  que  en  su  día  se  creen,
dotadas  del  aparato  adecuado  que  les  inspire  la  suficiente  confianza,  en
todos  los  órdenes,  para  llevar  a  cabo  las  difíciles  misiones  que  tienen
que  desempeñar.

BIBLI  OGRA  FI  A
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SEGURIDAD  COLECTIVA,  SANCIONES  MILITARES

YPODER  NAVAL

LIEUTENANT  CARL  L:  HENN,  JR.  (SU),  U.  5.  Navy

E L 25  de  junio  de  1945 los  representants  de  cincuenta  naciones  apro
baron  en  San  Francisco  la  Carta  de  la  Organización  de  ‘las  Nacio
nes  Unidas  en  solemne  consagración  de  los  principios  de  la  segu

ridad  colectiva.  Por  segunda  vez  en  una  sola  generación  se  ha  dado
amplio,  reconocimiento  oficial  a  un  ideal  político  con  la  sincera  esperan-.
za  de  evitar  o  prevenir  el  desastre  de  otra  guerra  mundial.

El  25  de  junio  de  1950,  justamente  cinco  años  más  tarde,  las  fuerzas
norcoreanas  invadieron  la  Bepública  Surcoreana  en  flagrante  violación
de  la  autoridad  de  las  Naciones  Unidas  y  de  las  disposiciones  de  la  Car
ta.  La  respuesta  de  los  miembros  de  la  O.  N.  U.  fué  inmediata,  aunque
no  decisiva.  Como  conclusión,  el  mundo  está  actualmente  presenciando
las  consecuencias  del  primer  ensayo  histórico  de  aplicar  sanciones  mi
litares  colectivas  cóntra  un  Estado  agresor.

r1odo  el  mundo  libre  apoyó  la  ‘direcciin  de  los  Estados  Unidos  para

rechazar  la  agresión  en  Corea.  Después  de  yarios  reveses  al  principio  de
la  lucha,  las  fuerzas  de  la  O.  N. . U.  emprendieron  la  tarea  con  la  deter
minación  de  volver  atrás  el  ataque  comunista.  Pronto  se  manifestó  en
el  tipo  de  brillante  campaña  militar  que  liberó  Corea  del  Sur.

¡ Entonces  sobrevino  la  adversidad!  La  intervención  de  las  hordas  de
voluntarios  de  la  China  roja  rechazó  las  fuerzas  d& la  O.  N.  U.  cuando

Notas  profesionales
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su  objetivo  niilitar  estaba  virtualrnente  a  su  alcance.  Pronto  nos  enfren
tamos  con  las  rudas  alternativas,  de  extender  la  guerra,  renunciar  al  en
sayo  de  hacer  valer  la  paz  considerándolo  como  una  mala  empresa,  o
soportar  una  estancación  militar.

Así,  los  Estados  Unidos  de  América—el  poderoso  gigante  que  ha  cam
biado  la  suerte  en  dos  brutales  conflictos  mundiales,  la  nación  que  fu
educada  para  pensar  en  los  términos  de  una  neutralidad  aislada  o  en
exclusión  de  toda  guerra—,  este  pueblo  bien  intencionado,  fmi  sumido
en  una  lucha  interna,  amarga  y  faccionaria.  La  clase  de  guerra  tradi

‘cional  es  relativamente  fácil  de  llevar  por  la  inminencia  y  franca  natu
raleza  de  la  amenaza,  así  como  la  relativa  simplicidad  del  objetivo.  Se
lucha  para  vencer.  Los  aspectos  políticos  y  psicológicos  de  la  guerra  li
mitada  son,  por  otra  parte,  difíciles  de  medir  e  infinitamente  complejos
Las  discreancjas  surgen  fácilmente  en  cuanto  a  los  medios  y  a  los
fines.  El  peligro  se  oscurece,  los  nervios  se  cansan  y  la  paciencia  se
agota.

El  funesto  acontecimiento  que  sumió  a  la  nación  en  un  debate  ‘pú
.blico  turbulento  fué,  desde  luego,  la  deposición  de  su  mando  del  .Gene
ral  Douglas  MacArthur.  A  su  regreso  a  la  capital  de  la  nación,  el  an
tiguo  Comandante  de  las  fuerzas  de  la  O.  N.  U.  dirigió  un  discurso  ma
gistral  al  Uongreso  el  19  de  abril  de  1951.  En  este  elocuente  mensaje,  el
Generaj  MacArthur  abogó,  entre  otras  cosas,  por  la  imposición  de  un
bloqueo  naval  contra  la  costa  china,  el  cual,  dijo  más  tarde,  debería  in
cluir  la  basé  rusa  arrendada.  de  Port  Arthur.

En  las  sésiones  dramáticas  que  se  celebraron  durante  los  meses  do
mayo  y  junio  en  el  Comité  de  los  Servicios  Armados  y  en  el  Comité  de
t’telaciones  Exteriores  del  Senado,  sobre  la  política  de  este  conflicto,  sur
gió  frecuentemente  la  cuestión  del  bloqueó.  La  distinción  entre  un  blo

•queo  unilateral  por  los  Estádos  Unidos  .y  un  bloqueo  colectivo  por  las
fuerzas  navales  de  la  O.  N.  U.,  tal  como  el  efectuado  entonces  contra
toda  la  costa  de  Corea,  no  fué  aclarada  hasta,  la  declaración  del  Almi
rante  F’orrest  P.  Sherman,  entonces  Jefe  de  las  Operaciones  Navales.  El

•  Almirante  Sherman  expuso  que  el  bloqueo  naval  solamente  debería  im
ponerse  cuando  se  hubiesen  agotado  las  posibilidades  de  la  efectividad
de  la  resolución  de  18  de  mayo  de  1951  de  la  Asamblea.  General  de
a,  O.  N.  U.,  que  exigía  sanciones  económicas  contra  la  China  roja.  Aña

-  ,dió  qjie  . ...si  alguna  vez  recurrimos  a  un  bloqueo  por  la  fuerza,  debe  ser
una  operación  de  la  O.  N.  U.,  a  no’ ser  que  vayamos  a  ser  envueltos  en
una  guerra  unilateral  entre  los  Estados  Unidos  y  China,  que  en  mi  opi

,nión  es  indeseable  en  extremo.
La  desventaja  de  esta  clase  de  acción—declaró  el  Almirante  Sher

•  man—es  que  no  seria  un.  bloqueo  cerrado  sin  la  ayuda  de  los  aliados  de
los  Lstados.  finidos,  los  cuales  hasta  la  fecha  no  han  estado  dispuestos  a
darla.  ‘i  tratamos  de  imponer  completamente  solos  un  bloqueo  efectzvo

-       a :la  China  roja  e  interceptar  el  contrabando  destinado  a  Hong-Kong  o
Dairón  para  ser  reembarcado  a  la  ‘China  roja,  sería:  1),  romper  relaciones

‘amistosas  con  los  poderosos  aliados  de  los  Estados  Unidós,  particular
mente-z  iiran  Brtaña.;  2),  apartar  a  los  Estados  Unidos  de. la  O.  N.  U,
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corno  comprometidos  en  una: simple  guerra  de  esta  nación,  y  3),. arriesgcír
una  tercera  guerra  mundial  con  la  Rusia’  Soviética.

No  es  el  propósito  de  este  artículo  presentar  todos  los  aspectos  de  la
controversia  sobre  la  política  exterior  de  los  Estados  Unidos  en  el  Le-’
jano  Oriente,  ni  valorar  cada  una  de  las  posiciones  tomadas  como  prue
bas  en  los  discursos  de  MacArthur.  El  Gran  Debate,  y  especialmente  él
testimonio  del  Almirante  Sherman,  antes  citado,  contienen,  sin’ embar
go,  los  elementos  fundamenlales  del  problema  con  los  cuales  llegamos
a  referirnos  especialmente  al  papel  del  poder  naval  bajo  el  concepto  de’
la  seguridad  colectiva. .Antes  de  poder  tratar  directamente  esta  materia’
es  necesario  examinar  primero  los  propósitos  y  practicabilidad  de’ la
seguridad  colectiya  en  el  mundo  actual  y  sus  perspectivas  para  el  futu
ro,  con  objeto  de  lograr  una  completa  apreciación  de  la  naturaleza  de’
las  sanciones  militares  y  el  papel  que  las  fuerzas  navales  pueden  jugar
para  d a r 1 e  una  significación  práctica  a  la  filosofía  implicada  ‘en
la  O.  N.  U.

Seguridad  colectiva  “versus”  Realidades  políticas

¿Qué  es  la  seguridad  colectiva?  No  es  una  idea  nueva.  Un ‘francés,
Pierre  Iiubois,  concibió  un  sistema  internacional  de  tal  clase  en  el•
gb  XIV.  Es  un  antiguo  sueño  de  la  Humanidad,  que  durante  ‘si’glos’ha
ocupado  con  intermitencia  y  en ‘varias  formas  la  conciencia’ de  ‘los ju
ristas  y  teóricos  de  la  política.  La  teoría  de  la  seguridad  colecti.va como
ideal  político  es  válida  lógicamente.  Su  concepción  es  la  de  un  ‘esfuerzo
cooperativo  para  reemplazar  la  anarquíá  internacional  de  autoayuda  ‘áon
la  promesa  legal  de  todas  las  naciones  de  proporcionar  fuerzas  ‘para
asistir  a  cualquier  Estado  cuya  integridad  nacional  o  independencia  ‘po
lítica  está  amenazada  desde  fuera.

La  aspiración  de  la  seguridad  colectiya  no  es  la  seguridad  especial
de  unas  pocas  naciones  por  medio  de  alianzas,  sino  la  seguridad  de  to
dos.  Esto  implica  un  sistema  de  reparto  equitatiyo  de  las  cargás’ y  obli
gaciones  de  la  defensa  común  para  asegurar  la  seguridad  nacioüal’  de
cada  Estado  individual.  Desde  que  la  guerra  agresiva  está  fuera  de  la
ley  ante  la  seguridad  cQlectiya, un  Estado  que  la  quebrante  puede  espe
rar  enirentarse  con  la  comunidad  de  naciones  que  tomen  una  acción  co—
lectiva  ‘en defensa  de  la  ley  internacional,  haya  sufrido  o  no  daño  cada
uno  en  un  caso particular.  Tal  perspectiya  está  dirigida  para  actuar  como
elemento  que  disuada  automáticamente  de’ un  ataqué  armado  y para  ser
vir  como  un  eectivo  obstáculo  contra  el  agresor  más  poderoso,  cuya  se
guridad  ‘es  el  sine  qua  non  de  cual,quier  sistema  eficaz  de  observanóia
forzosa  de  la  paz  mundial.

Para  vencer  el  carácter  descentralizado  de  la  ley  internacional  ge—
neral,  debe  sustituirse  la  primitiva  técnica  de autoayuda  por  ün  sistema
de  justicia  que  pueda  desarrollar  medios  prácticos  para  identificar  y
reprimir  la  agresión.  Tal  sistema  requiere  una  organización  internacio
nal  capaz  de  asegurar  la  ley  y  el  orden  dentro  de  la  sociedad  de  n’acio
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nes,  proveyendo  de  maquinaria  para  el  arreglo  pacífico  de  disputas,  para
la  determinación  de  las  violaciones  de  la  ley  y  para  aplicar  sanciones
contra  los  infractores  de  la  ley.  Antiguos  juristas,  como  Vitoria,  Suárez

Urocio,  percibieron  claramente  el  deber  de  las  naciones  de  ayudar  a
-  las  causas  justas  con  tales  medidas.  El  desinterés,  la  conveniencia  o  la

pasividad  que  caracteriza  a  la  neutralidad,  no  pueden  ser  tolerados  bajo
este  sistema  ante  la  presencia  del  crimen  internacional.  Según  el  bellum
justum-  de  la  doctrina  de  Urocio,  la  guerra  justa,  que  en  una  nueva  for
ma  hace  revivir  el  principio  de  seguridad  colectiva,  la  tradicional  neú
tralidad  ha  muerto  ostensiblemente  como  una  institución  legal.  Como  el
Presidente  Wilson  expresó  en  su  mensaje  al  Congreso,  el  2  de  abril  de
t917,  Ya  no  es  posible  o  deseable  la  neutralidad  cuando  la  paz  del  mun
do  está  comprometida  y  la  libertad  de  sus  pueblos...

La  teoría  de  la  seguridad  colectiva  reconoce  que  el  ideal  de  la  paz
está  inextricablernente  ligado  con  el  hecho  inuebrantable  del  statu  quo
con  la  creación  de  un  estado  de  negocios,  en  el  cual  las  tentativas  para  l
terar  el  statu  quo  por  la  violencia,  están  fuera  de  la  ley  y  condenadas  al
fracaso  por  una  oposición  abrumadora.  Por  desgracia,  más  de  una  na
ción  se  ha  opuesto  activamente  al  orden  que  ha  tratado  de  sostener  aquel
sistema  de  seguridad  colectiva.  Testimonios  abundantes  de  este  hecho
son  el  desprecio  de  las  potencias  del  Eje  por  la  Sociedad  de  las  Naciones
y  la  participación  descarada  en  la  O.  N.  U.  de  la  Unión  Soviética.

El  propósito  del  sistema  de  seguridad  mundial  es  resolver  pacífica
mente  las  diferencias  por  medio  de  acción  política  combinada  y  sólo  en
el  caso  de  fracasar  en  este  intento  impedir  los  designios  hostiles  de  cual
quier  Etado  que  recurra  a  la  acción  militar.  En  tal  forma  debe  ser  lle
vado  a  cabo  un  estado  de  negocios  en  el  cual  las  tentativas  para  cam
biar  el  statu  quo  por  la  violencia  están  y  se  reconoce  son,  de  un  modo
innecesario,  fuera  de  la  léy  y  condenadas  al  fracaso  por  una  aplastante
oposición.  Por  tanto,  el. objetivo  de  corto  alcance  de  la  seguridad  colec
tiva  es  proveer  suficiente  poder  militar  combinado  para  asegurar  que  la
a.gresión  armada  no  produce  provecho,  mientras  que  la  mcta  concomí
tante  de  largo  alcance  es  la  abolición  de  las  causas  de  la  guerra,  supri
mir  el  aliciente  de  buscar  cambios  por  medio  de  la  fuerza  militar  y  es
tablecer  como  hecho  consumado  que  la  guerra  es  evitable  y  no  presenta
esperanzas.

No  obstante,  los  hechos  políticos  de  la  vida  parecen  militar  contra
las  probabilidades  de  la  acción  convenida  victoriosa  cuando  surge  la
ocasión  para  resistir  una  agresión  armada.  La  seguridad  colectiva  exige
que  las  naciones  individuales,  con  actitudes  y  complejos  políticos  varios,
hagan  sacrificios  ahora  por  el  lejano  ideal  de  fundar  la  paz  por  medio
de  la  mutua  asistencia;  que  arriesgan  o  hasta  asumen  un  conflicto  ma
yor  como  terribl  precio.  de  un  fin  oscuramente  percibido  y  con  fre
cuencia  en  regiones  del  mundo  donde,  a  lo  sumo,  tienen  muy  remotos
intereses.  Como  Walter  Lippmann  lo  expresó  tan  perspicazmente:  Cuan
do  et  punto  en  disputa  es  menor  que  la  supervivencia  de  las  grandes
naciones,  el  método  de  la  seguridad  colectiva  no  será  usádo  porque  es
precisamente  tan  terrible  para  el  policía  como  para  los  quebr?mtadores
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de  la  Ley. En  otras  palabras:  la  medicina  es  tan  repugnante,  que  el  p
ciente,  aunque  sean  reconocidos  los  síntomas  de  una  enfermedad  fatal.
aplazará  el  tratamiento  hasta  que  la  dosis  requerida  de  mediciiia  es  tan
devastadora  que  sus  reacciones  no  pueden  ser  consideradas  como  una
mejora  en  la  propia  enfermedad.

Al  tratar  de  crear  una  organización  mundial  que  tenga  una  oportu
nidad  razonable  de  éxito  como  instrumento  de  seguridad,  los  artífices
de  la  Carta  de  las  Naciones  Unidas  reconocieron  las  realidades  políticas.
tuvieron  en  cuenta  el  hecho,  nos  guste  o  no,  de  que  las  grandes  nacio
nes,  que  poseen  el  poder  mundial  mayor  para  romper  o  mantener  la
paz,  deben  estar  de  acuerdo  y  actuar  juntas  si  ha  de  ser  preservada  la
paz.  El  precio  de  esta  aproximación  realista  fué  el  reconocimiento’  con
comitante,  del  principio  de  unanimidad  de  los  grandes  poderes,  esto  es,
el  veto.  Si  los  grandes  han  de  reprimir  el  contratiempo,  han  de  estar  de-’
cididos  también  a  suscribir  la  resolución.

No  debemos  engañarnos  en  la  creencia  de  que  la  Carta  de  las  Nacio
nes  Unidas  confiere  cualquier  poder  a  cualquier  miembro  permanente
del  Consejo  de  Seguridad  que  en  realidad  no  esté  ya  conferido.  El  veto
no  es  más  que  el  símbolo  legal  de  lo  que  considera  de  vital  interés  la
nación  que  lo  usa  y  sobre  lo  cual  no  desean  comprorneterse.  Al  quitar  el
veto,  la  puerta  se  abriría’  para  facilitar  el  mejoramiento’  de  algunos
puntos  en  litigio,  pero  el  conseguir  una  mayoría  de  votos  con  fuerza’
para  repeler  la  agresión  no  resolyería  nada.  Resultaría  una  guerra  ma
yor,  cualquiera  que  sean  las  disposiciones  de  la  Carta  sobre  la  votación
y  los  miembros.  La  sutil  presunción  del  acuerdo  de  los  grandes  poderes,
en  la  que  existió  más  esperanza  que  confianza,  sobre  la  cual  se  hizo
depender  el  éxito  del  Consejo  de  Seguridad,  se  comprobó  fué  como  un’
hombre  polftico  hecho  de  nieye,  ‘predestinado  a  fundirse  al  ‘calor  de  la’
llamarada  de  las  ideologías  opuestas  de  la  postguerra.  La  inmensa  di
visión  existente  entre  los  Estados  Unidosy  Rusia  Soviética  ha  arrojado
una  siniestra  sombra  sobre  cualquier  esperanzada  perspectiva  de  que
la  O.  N.  U.  demuestre  ser  un  instrumento  eficaz  para  observancia  for
zosa  de  la  paz.  Testimonio  supremo  de  este  desacuerdo  ha  sido  la  for
mación  de  alianzas  regionales  políticas  y  militares,  tales  como  el  Tra
tado  del  Atlántico  del  Norte  y  el  pacto  de  seguridad  Anzus  entre  Aus
tralia,  Nueva  Zelanda  y  Estados  Unidos.  La  ideñtificación  de  estos  tra
tados  con  el  artículo  51- de  la  Carta  de  las  Naciones  Unidas,  concerniente
al  del’echo  de  autodefensa,  establece  su  corrección  legal  en  relación  con
la  U.  N.  U.  Esto  no  puede  desfigurar  el  hecho,  no  obstante,  de  que  la
amenaa  mundial  de  las  fuerzas  agresivas  y  el  cisma  político  entre
Oriente  y  Occidente  ha  hecho  necesario  en  la  actualidad  confiar  la  se
guridad  en  las  medidas  tradicionales  de  alianzas  militares  de  defensa.

Este  sistema  no  es  necesariamente  reprensivo  y  retrógrado  para  que
el  mundo  libre  tenga  que  adoptarlo.  Por  el  contrario,  sería  más  que  te
mrario  abandonar  los  métodos  tradicionales  de  seguridad,  a  pesar  de
sus  conocidos  defectos,  antes  que  sean  establecidos  y  conocidos  otros
métodos  nuevos  y  mejores  con  que  operar.  Conciertos  regionales,  tales
como  la  organización  de  los  Estados  Americanos,  pueden  apoyar  a
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la  U. N.  U.  ayidandó  a  edificar  una  fúei’za  colectiv  apazeicierta’zJ
nas  del  mundo  y  llevando  a  efecto,  en  escala  más  pequeña,  sistems
mas  perléctos  para  la  resolución  pacífica  de  disputas.

in  embargo,  es  bien  claro  qué  el  ideal  político  de  la  seguridad  co
lectiva  tropieza  con  más  serias  dificultades  cuando  se  trata  de  las  polí
ticas  mundiales.  La  rivalidad  internacional  existente  y  la  anatomía  pre
sente  de  la  organización  política  mundial  intimidan  peligrósamente  el
hacer  aplicación  de  los  principios  de  seguridad  colectiva.  Una  comuni
dad  internacional  comprendiendo  naciones  de  más  o  menos  fúerza,  po
dría  agrupar  una  abrumadora  oposición  contra  cualquier  simple  agre
sor  o  pequeño  grupo  de  Estados  imperialistas.  FIn un  mundo  de  dos  su
perpoderes  rivales,  varios  poderes  medianos  y  muchas  naciones  peque
ñas,  la  teoría  de  la  persuasión  como  un  principio  práctico  de  la  paz
empieza,  sin  embargo,  a  parecerse  mucho  a  la  tradicional  balanza  del
poder.  .

Las  dos  tentativas  .notables  de  crear  una  organización  mundial  que
exprese  el  ideal  de  la  seguridad  colectiva,  han  quedado  cortas.  Más  aún
la  actual  práctica  de  los  miembros  de  la  Liga  y  de  la  O.  N.  U.  ha  fraca
sado  en  el  cumplimiento  de  las  obligaciones  sobre  ellos  impuestas,  tan
to  por  el  Pacto  como  por  la  Carta.  Hoy  día  la  O.  N.  U.,  heredera  del  le-.
gado  de  un  pasado  innoble,  ha  llegado  a  ser  aparentemente  la  víctima
de  un  presente  ignominioso.

No  es  ciertamente  una  sorpresa  completa  para  nadie,  excepto  los  vi
sionarios,  descubrir  que  las  esperanzas  de  1945  no  se  han  cumplido  ple
namente.  Ni  es  peculiar  a  este  concepto  particular  de  la  seguridad  co
lectiva,  encontrarlo  imperfecto  en  su  funcionamiento  e  inicialmente

defraudado  en  sus  resultados.  Requiere  un  gigantesco  esfuerzo  de  la  so
ciedad  hacer  cumplir  las  exigencias  de  un  sistema  ideal.  A  pesar  de  los.
progresos  realizados  en  los  Estados  Unidos  en  las  últimas  décadas,  es
tamos  todavía  muy.  lejos  de  la  realización  de  las  elevadas  aspiraciones
de  nuestra  Constitución  americana.  Se  debe  progresar  hacia  el  ideal  de
la  democracia  política.  Las  costumbres  seculares  del  pensamiento  y  de
la  experiencia  no  desaparecen  en  una  noche.

Una  loctrina  que  ha  arraigado  profundamente  en  la  mente  humana.
por  ejemplo,  es  la  de  la  soberanía  nacional  absoluta.  Es  una  curiosa  cla
se  de  justicia  poética  que  la  ciencia  moderna,  que  ha  servido  tan  bien
a  los  maestros  del  totalitarismo  fanático,  sería  el  instrumento  que  está
minando  indirectamente  los  cimientos  de  esta  instituión  idolatrada,
pero  fundamentalmente  fraudulenta.  La  Perspectiva  .de  la  guerra  atómi
ca  irrefrenada  en  un  mundo  que  ha  quedado  pequeño,  ha  inducido  a  los
hombres  a  reconocer  mucho  más  de  lo  que  ellos  quieran  admitir,  que  el
principio  de  la  soberanía  incondicional  ha  sobrevivido  su  original  uti
lidad.  según  la  teóría  que  Jean  Bodin  adelanto  en  el  siglo  XVI,  la  sobe
ranía  absoluta  vino  a  ser,  con  las  ideas  de  la  Reforma,  la  justificación
filosófica  de  la  emancipación  de  la  autoridad  papal  en  los  asuntos  secu
lares.  El  resultado  esencialmente  tosco  e  intolerable  a  que  ha  dado  lugar
su  práctica  por  lés  Monarcas,  Gobiernos  nacionales  y  modernos  dieta
dores,  es  una  anarquía  internacional.
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En  tanto  se  logra  alcanzar:  los  ideales  democráticós,  las  naciones
evolucionan  en  la  realización  de  las  promesas  de  la  seguridad  colectiva.
En  la  proporción  en  que  la  sociedad  internacional  se  transforma  en  una
comunidad  de  naciones;  el  principió  de  soberanía  nacional  absoluta  será
modificado—en  efecto,  ha  sido  modificado—de  acuerdo  con  las  necesi
dades  políticas,  económicas  y  estratégicas  de  los  tiempos.  La  brutal  ex
periencia  de  dos  guerras  mundiales,  unida  con  las  perspectivas  de  otro
conflicto  mucho  más  terrible,  en  el  cual  todo  los  participantes  perde
rán,  ha  obligado  ya  a  un  amplio  acuerdo  de  que  es  necesaria  una  coope
ración  global  organizada  para  reprimir  la  libertad  ilÍmitada  de  naciones
individuales,  usual  hasta  ahora,  de  hacer  políticas  que  amenazan  des
truir  la  paz  mundial.  La  Liga  de  las  Naciones,  el  Pacto  de  París  de  1928.
y  particularmente  la  O.  N.  U.,  han  sido  pasos  organizados  hacia  la  ab
sorción  de  una  porción  de  la  soberanía  nacional  de  los  Estados  pot’  ‘la.
comunidad  de  naciones.  Si  esta  tendencia  continúa,  como  seguramente
será,  la  ley  internacional  será  más  objeto  de  autoridad  judicial  respal
dada  por  la  fuerza,  colectiva  y  menos  frecuente  una  reconciliación  de
actitudes  de  Estados  soberan.os  de  acuerdo  con  sus  pósiciones  potenciales
individuales.  :

Según  el  historiador  Arnold  Toynbee,  la  Humanidad,  inevitablemen
te,  no  tiene  más  elección  que  entre  la  unificación  del  mundo,’  quebran
tada  ‘ij  pulverizada  por  la  conquista  totalitaria,  qúe  borraría  la  autonomía
nacional,  o  el  camino  difícil,  pero  menos’  deastros’o,  de  la  seguridad
colectiva.  El  éxito  esencial  en  este  último  sendero,  según  cree,  sería  con
una  relatiya  disminución  de  la  soberanía  nacional,  si  bien  reservando
sus  culturas  tradicionales  y  autoridad  administratiya  nacional.

Aunque  imperfecta  en  sí,  en  un  mundo  imperfecto,  la  O.  N.  U.  re-
presenta  el  esfuerzo  organizado  más  progresivo  de  la  1-listoria  para  so
meter  a  las  naciones  al  imperio  de  la  ley.  Fué  y  todavía  es  la  organiza
ción  internacional  más  practicable  que  la  situación  de  postguerra  per
mitirá  constituir.  Algunos  pasos  positivos  han  sido  dados  para  mpjorarla.
tales  ‘como la  resolución  Uniting  for  Peace,  del  3  de  noviembre  de  1950)
que  afirma  la  autoridad  de  la  Asamblea  General  para  recomendar  me
didas  colectivas  si  el  Consejo  de  Seguridad  es  paralizado  por  el “veto.
La  (3.  N.  U.  ha  demostrado  su  valor  político,  como  instrumento  para  la
resolución  pacífica  de  muchas  disputas  y  como  un  medio  por,  el  cual
pueden  facilitarse  las  negociaciones  .diplomáticas.

Iiebe  recordarse  que  en  este  esfuerzo  por  la  seguridad  colectiva  to
davia  nos  encontramos  en  los  primeros  pasos  vacilantes  hacia  una  meta
lejana.  Aun  no  hace  treinta  y. cinco  años  que  la  guerra  agresiva  era  un
legítimo  instrumento  de  la  política  nacional.  Solamente  desde  mediados
del  siglo  puede  decirse  que  los  Gobiernos  han  ,hecho  esfuerzos  concretos
para  formar  instituciones  cooperativas  con  el  propósito  de  mantener  la
paz  mundial.  La  O. N.  U.  no  es  un  fin  en  sí  misma.  Es  una.armazón  para
el  futuro.  El  camino  por  delante  no  es  fácil.  Nuestro  progreso  sobre  esta
línea  está  retardado  .  considerablemente  por  la  no  cooperación  de  la
Unión  Soviética.  Sin  embargo,  los  serios  riesgos  que  se  nos  enfrentan
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no  hacen  menos  necesaria  la  tarea  en  un  mundo  en  creciente  interdepen
dencia  social  y  económica.

Según,  las  palabras  del  antiguo  Secretario  General  Trygve  Lie,  e
camino  de  la  O. iV. U.  es  lento  y  a  vedes  descorazonador  para  llevar  ade
lante  la  construcción  de  un  mundo  pacífico,  pero  no  hay  atajo.  Como  el
profesor  Toynbee  ha  indicado,  existe  el  atajo  del  Mundo  Imperio,  pero
éste  no  es  el  camino  que  la  mayoría  de  nosotros  deseamos  tomar.

Inslituión  de  un  servicio  de  policía  mundial

El  hecho  pleno  de  la  supervivencia,  el  deseo  de  preservar  nuestras  vi
das,  nuestras  instituciones,  nuestra  civilización,  ha  obligado  incluso  a
los  políticos  prácticos  a  reconocer  la  necesidad  de  la  acción  colectiva.
Esta  justiíicación  pragmática  de  la  seguridad  colectiva  ignora,  sin  em
bargo,  el  subsuelo  moral  sobre  el  cual  se  funda  el  concepto.  Como  hemos
visto,  es  la  justicia  fundamental  de  la  idea  lo  que  demuestra  su  valor
para  la  mayoría  de  los  juristas  y  políticos  teóricos.  La  cuestión  de  lo  jus
to  y  de  lo  injusto  en  los  asuntos  mundiales  ha  alcanzado  en  la  Carta  de
las  Naciones  Unidas  su  expresión  práctica  más  avanzada.

La  fuerza  policíaca  es  un  participante  inevitable  en  un  sistema  de
justicia.  Los  violadores  de  la  ley  deben  ser  detenidos  antes  de  que  pue
dan  ser  juzgados.  Deben  ser  castigados  después  de  haber  sido  sentencia
dos.  Una  cierta  clase  de  fuerza  policiaca  a  disposición  de  la  O.  N.’ U.  se
desprende  del  capítulo  VII  de  la  Carta,  el  cual  contiene  las  disposicio
nes  para  darle  fuerza  coactiva  a  aquella  organización.  En  los  artícu
los  42,  43  y  47  se  hace  responsable  al  Comité  del  Estado  Mayor  Militar
(Military  Staff  Commitee)  ante  el  Consejo  de  Seguridad,  de  la  dirección
estratégica  de  las  fuerzas  de  tierra,  mar  y  aire  próporcionadas  por  todos
los  miembros  de  la  O.  N.  U.,  según  los  acuerdos  especiales  entre  los  Es
tados  miembros,  y  aquel  Consejo.

Nunc  han  sido  hechos  tales  convenios.  No  podría  ser  de  otro  modo
en  las  condiciones  cjue  se  presenta.  Son  muy  complicadas  las  inmensas
dificultades  tácnicas  que  surgen  de  los  problemas  sobre  quién  ha  de  con
tribuir,  con  qué  cantidad  y  tipo  de  fuerzas.  Si  a  esto  se  añade  la  tirantez
de  las  relaciones  ruso-americanas,  producida  por  la  oposición  de  inte
reses,  difícilmente  nos  sorprendería  la  carencia  de  resultados.

Cuando  se  choca  con  un  objeto  inconmovible,  la  única  solución  po
sible  es  no  intentar  romper  el  estancamiento,  sino  enredarlo.  Esto  es  lo
que  hizo  el  Secretario  de  Estado  Acheson  cuando  introdujo  la.  resolu
ción  tlnitinq  for  Peace  dentro  de  la  Asamblea  General  sin  veto.  Esta
resolución,  sencillamente  expuesta  y  aprobada  con  una  mayoría  aplas
tante  de  2—5,  con  dos  abstenciones,  es  un  intento  de  hacer  en  la  Asam
blea  algunas  de  las  cosas  que  no  ha  sido  posible  hacer  en  el  Consejo  de
Seguridad  a  causa  del  veto  soviético.

Pero  no  vaya  a  crear  este  rayo  de  luz  falsas  ilusiones  sobre  las  posi
bilidades  de  una  fuerza  policíaca  internacional.  La  analogía,  tan  Ire
cuentemnte  citada  en  este  respecto  entre  sociedad  nacional  y  sociedad
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internacional,  es  probable  sea  engañosa.  Tal  comparación  ignora  las  di
ferencias  fundamentales  existentes  entre  sociedad  nacional  y  sociedad
internacional,  que  . probablemente  no  se  extinguirán  en  mucho  tiempo.
La  comunidad  internacional  está  compuesta  de  sólo  unos  setenta  Esta
dos  miembros,  en  contraste  con  los  millones  de  ciudadanos  que  compoñen
una  sociedad  naçional.  Dentro  de  cada  país,  la  preponderancia  del  poder
descansa  en  la  vasta  mayoría  de  individuos  que  consienten  la  ley  yen
la  pequeña  organización  policíaca  necesaria  para  mantener  la  ley  con
tra  los  pcicos ‘qué  estén  fuera  de  ella.  En  una  sociedad  de  naciones  de
poder  muy  desigual,  la  minoría  fuera  de  la  ley  puede  reunir  suficiçnte
tuerza  para  desafiar  a  las  fuerzas  combinadas  de  la  balanza,  de  la  co
munidad.  Aquí  llegamos  otra  vez  frente  a  frente  con  la  conclusión  in
eludible  de  que  la  creación  de  defensas  colectivas  para  el  mundo  libre  se
parece  menos  a  un  nuevo  concepto  que  la  .antigua  práctica  del  equilibrio
del  poder.  Es  importante  añadir,  sin,  embargo,  que  en  el  grado  en  que
las  naciones  no  dominadas  por  la  Unión  Soviética  puedan  crear  un  des
equilibrio  del  poder  en  su  favor,  tanto  más  cerca  se  estará  de  la  meta
de  la  seguridad  colectiva.

Las  medidas  que  se  tomen  pueden  ser  llamadas  entonces  propiamen
-te  acción  policíaca  si  la  acción  militar  representa  a  la  voluntad  de  la
gran  mayoría  de  los  miembros  de  la  comunidad  internacional  y  es  to
mada  de  acuerdo  con  las  obligaciones  de  un  gran  tratado  multilateral
como  la  Carta  de  las  £aciones  Unidas.  Si  la  ley  ha  sido  quebrantada  y
‘son  impuestas  sanciones  militares  bajo  los  auspicios  de  una  seguridad
colectiva  mundial;  la  situaqión  es  legalmente  diferente  por  completo  de
la  de  hacer  la  guerra  en  el  sentido  usual.  Los  derechos  tradicionales  de
los  beligerantes  y  de  los  neutrales  deben  ser  mirados  en  una  luz  dife
rente,  como  hemos  visto.  Es  en  este  sentido  técnico,  no  en  un  sentido
literario  y  descriptivO,  que  el  conflicto  de  Corea  es  una  acción  policiaca.
La  guerra  bajo  otro  nombre  cualquiera  no  es  menos  bárbara,  pero  los
progresos  en  el  pensamiento  humano  requieren  décadas,  incluso  siglos,
para  manifestarse  plenamente  en  la  práctica.  Hasta  que  baste  un  mí
nimo  de.  fuerza  para  mantener  la  autoridad  legal,  todavía  serán  necesa
rias  las  hostilidades  en  gran  escala,  análogas  en  muchos  aspectos  a
nuestra  guerra  civil,  en  la  que  se  luchó  para  preservar  a  la  Unión.

Fin  los  principios  de  la  Carta  de  las  Naciones  Unidas  están  clara  y
completamente  especificadas  las  operaciones  por  fuerzas  de  tierra,  mar
y  aire,  i,ncluídas  demostraciones  Y  bloqueo,  en  previsión  de  tales  me
didas  militares  para  mantener  o  restablecer  la  seguridad  y  la  paz  inter
nacional.  Además,  el  artículo  45  estipula,  en  parte,  que:  Con  objeto  de.
habilitar  a  tas  iVaciones  Unidas  para  lomar  medidas  militares  urgentes,
tos  Miembros  dispondrán  inmediatamente  de  contingentes  nacionales  de
tuerza  aérea  asequibles  para  acción  internacional  combinada  de  coac
ción.

Algunas  delegaciones  en  la  Conferencia  de  San  Francisco  de  1945,
especialmente  las  de  Australia  y  Francia,  sugirieron  que  fueran  desig
nados-,  como  medida  interina,  contingentes  mixtos  o  fuerzas  de  todas  las
armas  en  lugar  de  conceder  una  posición  singular  a  las  fuerzas  aéreas
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en  este  particular.  Estos  paises  retiraroñ  sus  enmiendas  cuauid  se  se
ñaló,  para  su  satisfacción,  que  el  artículo  45  era  sólo  suplementario  de
otros  artículos  que  proveían  la  aplicación  de  otros  tipos  de  fuerzas  cuan—
do  se  hubiesen  consumado  los  acuerdos  pertinentes.  En  su  Memoria  al
Presidente,  de  los  resultados  de  la  Conferencia,  el  Secretario  de  Estadó,
Stettinus,  afirmó  en  apoyo  de  este  artículo  que  la  mayoría  de  los  paises
com  prendieron  que  el  inmediato  y  gran  poder  de  ataque  de  las  fuerzas
aéreas  a  grandes  distancias,  garantizaba  una  especial  provisión  con
respecto  a  esta  rama  del  poder  militar,  realzada  especialmente  por  la  in
medzata  disponibilidad  de  los  contingentes  de  fuerza  aérea.

Difícilmente  puede  negarse  que  el  poder  aéreo,  en  particular  la  fuer
za  aérea  estratégica,  actúa  persuasjvamente  contra  cualquier  agresor  po
tencial.  El  poder  aéreo  terrestre  y  aeronaval  es  un  elemento  indispensa..
ble  para  la  seguridad  nacional  e  internacional.  Es  de  máxima  importan
cia  que  aclaremos  lo  que  se.  significa  con  poder  aéreo,  sin  embargo,
especialmente  en  vista  del  apoyo  dado  a  este  tipo  de  fuerza  policíaca  por
tantos  estadistas  distinguidos.

El  poder  militar  aéreo  consiste  en  la  ayiacjón  táctica  de  combate  y  la
estratégica,  aviación  de  reconocimiento  y  de  apoyo  terrestre,  y  aviación
de  transporte  ie  tropas  y  material,  manejada  por  las  fuerzas  cíe tierra,
mar  y  aire  de  una  nación.  Es  importante  incluir  estos  diversos  elemen
tos  en  cualquier  disensión  del  poder  aéreo,  porque  esta  forma  de  fuerza
militar,  con  mucha  frecuencia,  es  identificada  erróneamente  con  las
Íuerzas  aéreas  estratégicas  de  un  país  y  por  existir  una  enorme  diferen
cia  en  las  misiones  de  los  diversos  tipos  de  ayiación.  Esta  impresión  erró
néa  se  refuerza  en  relación  con  las  fuerzas  armados  internacionales  por
las  maniíestaciones  de  funcionarios  públicos,  como  la  del  antiguo  Se:.
cretario  Stettinus,  antes  citado,  cuando  afirma:  .  .  .el  inmediato  y  gran
poder  de  ataque..,  a  grandes  distancias.

Es  superfluo  que  la  acción  de  represalia  flexible,  rápida  y  devasta
dora  que  el  poder  aéreo  estratégico  confiere  a  su  poseedor,  es  un  arma
feroz  en  el  caso  de  que  la  situación  requiera  tales  tácticas.  Las  situacici
nes  que  deba  afrontar  un  sistema  de  seguridad  dolectiva,  sin  embargo,
no  son  siempre  casos  que  requieran  ataques  inmediatos  mortales  contra
un  Estado  particular.  Incluso  en  los  casos  de  ataque  por  sorpresa  pór
una  potente  fuerza  agresora,  el  bombardeo  en  represalia  desde  el  aire
es  una  medida  enteramente  inadecuada  en  sí  misma.  Una  de  las  lec
ciones  importantes  de  la  batalla  de  Corea  ha  sido  la  reafirmación  de  la
necesidad  de  adecuadas  fuerzas  terrestres.  Incluso  en  esta  era  atómica
de  increible  tecnología,  es  preciso  tener  soldados  en  el  terreno  para  pa
rar  los  ejércitos  invasores.

Así  encontramos  la  clave  para  un  concepto  del  poder  aéreo  que  de
tónta  grandes  promesas  para  el  futuro  como  protector  de  la  paz  mun
dial.  Uonsiste  en  una  mayor  insistencia  sobre  una  organización  de  aero
transporte  altamente  desarrollada  y  de  gran  expansión,  dentro  de  la
institución  militar  de  la  O.  N.  U.,  siendo  lo  más  probable  a  una  conside
rable  expensa  del  carácter  dominante  que  se  le  ha  dado  a  la  fuerza  de
bombardeo  estratégico.  En  la  era  aérea  es  completamef  lógico•  encon
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har  es[uerzo  aéreo  estratégico  capaz  de  la  realización  parcial  de  la  tarea
que  hasta  ahora  ha  sido  de  la  exclusiva  competencia  de  las  fuerzas
marítimas  y  navales.

•  Aunque  el  costo  elevado  de  las  operaciones  y  la  carga  relativamente
pequeña,  incluso  de  los  más  grandes  aviones  de  transporte,  excluyen  las
posibilidades  de  los  movimientos  de  masas  de  tropas  y  de  material,  una
flota  de  transportes  modernos  puede  suministrar  un  contingente  apre
ciable  de  paracaidistas,  armas  y  elementos  de  apoyo  terrestre  que  pue
den  ocupar  el  campo  hasta  que  lleguen  refuerzos  por  aire  y  por  mar.
La  combinación  de  comunicaciones  rápidas  y  una  flota  de  transporte
aéreo  para  llevar  fuerzas  terrestres  a  cualquier  zona.  donde  existan  u

“mitadas  hostilidades,  constituirá  así  el  tipo  del  esfuerzo  militar  conjunto
que  podria  seryir  bien  para  los  objetiyos  de  la  seguridad  colectiva.

Por  otra  parte,  el  uso  del  poder  aéreo  estratégico  con  el  propósito  de
acción  policíaca  internacional  parece  tener  limitaciones  estrictas  desde
que  el  poder  aéreo  estratégico  está  proyectado  con  la  idea  de  efectuar
ataques  aéreos  de  gran  alcance  sobre  objetivos  urbanos  e  industriales
con  bombarderos  pesados  de  gran  altura.  Las  fuerzas  armadas  que  sean
disponibles  para  ser  usadas  por  una  organización  internacional  para  ha-.
cer  observar  la  ley  mundial  deben  ser  compatibles  con  la  política  con-
junta  y  fines  políticos  que  se  decidan.  La  necesidad  de  la  coacción  -pre
supone  que  han  fracasado  todos  los  intentos  de  la  resolución  pacífica  de

a  sÍtuación.  No  supone,  sin  embargo,  que  la  población  de.  un  Estado
transgiésoi  sea,  ipso  tacto,  un  püeblo  enemigo.

Al  aplicar  la  fuerza  contra  una  nación  ofensora,  nunca  debe  olvidar-
se  que  constituye  la  verdader  esencia  de  la  justiciadistinguir  entre  el
culpable  y  el  inocente.  Los  responsables  de  burlar  la  ley  deben  ser  cas
tigados  sin  exterminar  masas  de  gentes  inocentes.  Nuestros  fines  pacífi
cos  sérán  entonces  destruidos  por  el  uso  de  tales  medios  crueles  y  de
.vastadores.  En  la  práctica,  si  no  se  puede  lograr  siempre  esta  aspiración
absólütamente,  puede  serlo  con  frecuencia.  Pero  es  el  principio  rector
‘qúe  deberla  gobernar  cada  una  de  nuestras  decisiones  y  de  nuestros
atos.

E1s  caracteiistico  de  las  sensaciones  el  que  se  unirian  a  los  princi
piçs  .de  paz  y  justicia  al  ser  aplicadas  progresiyamente  desde  las  medi
das  violentas  más  pequeñas,  en  primer  lugar,  hasta  los  métodos  más
hostiles  si  los  pasos  iniciales  no  tienen  éxito.  Esto  es  en  parte  de  la
teoría  de  la  cadena  de  acontecimientos  que  es  tan  fundamental  en  cual
quier  sistema  de  observancia  de  la  paz.  Esto  está  reflejado  en  el  Capí

-  tulo  VII  de  la  Carta  de  las  Naciones  Unidas.  Es  la  manera  en  que  nor
malmente  se  conducían  las  represalias  en  los  siglos  •XVIII  y  XIX, con
junta  o  individualmente,  por  los  Etados  que  veían  así  el  remedio.  de  re
parar  las  ofensas  ilegales  que  s  consideraba  habían  sido  cometidas.
contra.  ellos  por  otro  ‘Estado,  sin  ir  a  la  guerra.  El  fracaso,  tan  anunciado,
de  Italia  en  I93,  que  por  todos  lbs  indicios  podía  haber  sido  evitado  y
no  lofué  por  el  poco  ánimo  de  los  miembros  de  la  Liga  de  las  Naciones.
Se  puso  en  marcha  por,  la  O.  N.  U.  contra  España  en  1946.  En  muchos
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dablemente  no  ha  demostrado  tener  un  éxito  aplastante  esta  técnica.  En
los  casos  de  agresión  brutal  debe  ser  considerada  inapropiada  desde  el
principio,  como  en  el  ataque  a  Corea.  Sin  embargo,  es  la  única  aproxi
mación  en  consonancia  con  los  objetivos  de  la  seguridad  colectiva  y  que
asegura  la  inflicción  del  mínimo  de  cicatrices  indelebles  en  el  cuerpo
político,  así  como  la  conservación  mayor  de  reservas  materiales  y  yi
das  humanas.

El  arma  aérea  estratégica,  en  especial  cuando  emplea  la  bomba  ató
mica,  es  una  medida  total.  Como  tal,  logrará  su  máxima  efectividad  so
lamente  si  es  usada  como  último  recurso  con  el  apoyo  completo  moral
y  político  de  la  gran  mayoría  de  naciones  y  pueblos  del  mundo  por  una
causa  que  exige  su  máximo  acatamiento.  La  tentación  de  identificar  la
velocidad  de  una  flota  de  bombarderos  militares  con  la  acción  corree
iva  rápida  en  los  negocios  políticos  mundiales  es  una  ilusión  que  debe
evitarse  dondequiera  que  sé  encuentre.  Es  lo  más  probable  que  tales
medidas  creen  más  problemas  de  los  que  se  pretende  resolver.

La  flexibilidad  de  la  fuerza  de  bombardeo  estratégico  es  más  en  cuan
to  al  lugar  de  aplicación  que  el  grado  con -  que  puede  ser  aplicada  a
cualquier  localidad.  La  guerra  aérea  estratégica,  por  otra  parte,  se  dis
tingue  del  bombardeo  estratégico  por  la  gran  flexibilidad  que  es  ofrecida
por  Tos  muchos  tipos  de  aviones  que  pueden  ser  usados  en  ataques  aé
reos  contra  una  serie  seleccionada  de  objetivos  militares  yitales.  Es  bien
conocido  cómo  han  sobresalido  en  este  tipo  de  guerra  aérea  los  pilotos
navales  y  del  Marine  Corps.  La  flexibilidad  evidente  de  los  diferentes
grados  y  clases  de  fuerza  que  puede  ser  administrada  por  el  poder  na
val  es,  en  efecto:  su  preciada  afirmación.  Es  también  el  poder  naval  el
que  ofrece  la  flexibilidad  política  y  psicológica,  lo  mismo  que  movilidad

•  geogrfica,  en  los  fines  l)acíficos,  que  son  las  cuestiones  •que  debe  tratar
de  llevar  a  cabo  una  organización  internacional.

No  se  considera  necesario  en  este  artículo  extenderse  sobre’  el  papel
prominente  que  el  poder  naval  ha  jugado  en  el  desarrollo  histórico  de
las  grandes  naciones.  El  uso  de  la  Ro gal  Navy  en  la  consolidación  y
control  de  las  vastas  posesiones  de  la  Gran  Bretaña  es  un  ejemplo  no
table  del  poder  j5olicíaco  en  acción  en  una  escala  global.  El  úso  de  la
Armada  americana  y  de  la  Infantería  de  Marina  para  restablecer  la.
ley  y  el  orden  en  la  zona  del  Caribe,  es  otro  ejemplo.  Los  propósitos  im
perialistas  y  los  motivos  económicos  de  aquellos  que  han  empleado  así
el  poder  ñaval  en  el  pasado,  no  nos  impedirían  de  representarnos  lu
efectivo  que  puede  ser  también  en  el  futuro  para  fines  más  nobles.  Es
instructivo  señalar  en  relación  con  esto,  una  práctica  que  se  desarrolló
durante  el  siglo  XIX,  antes  que  la  comunidad  internacional  recurriese
a  medidas  colectivas  legalmente  constituídas.  Esto  fué  la  institución  del
bloqueo  pacifico  empleado,  principalmente,  como  medio  de  represalias.
El  bloqueo  pacífico,  lo  mismo  que  el  término  acción  policiaca,  debe  ser
entendido  en  el  sentido  técnico  como  un  método  de  coacción  aplicada
por  las  naciones  para  llevar  a  cabo  un  objetivo  limitado  concreto  sin
hacer  cambiar  las  relaciones  legales  entre  ellos  y  el  Estado  bloqueado,
o  entre  ellas  y  otros  países,  que  diera  lugar  a  un  estado  •de beligerancia

666                             -  •  [Maya



iVO TAS  PROFESIONALES

y  de  neutralidad.  Tales  medidas  pueden  conducir  a  la  guerra  y  en  oca
siones  ha  ocurrido  así,  como  en  el  caso  del  bloqueo  francés  de  Méjico
en  1838.  El  que  la  guerra  sea  provocada  o  no  depende  grandemente  de
la  reacción  de  la  nación  bloqueada.  Desde  el  punto  de  yista  normal,  con
las  perspectivas  de  comprometer  uno  o  más  de  los  grandes  poderes  ma
rítimos,  el  país  bloqueado,  lo  más  frecuente,  encontrará  más  político
avenirse  a  un  arreglo.  En  este  sentido,  el  bloqueo  pacífico  resultó  ser
completamente  eficaz  al  tratarse  de  la  delincuencia  internacional.

El  ejemplo  del  bloqueo  pacífico,  aunque  existan  dudas  sobre  el  re
conocimiento  del  concepto  en  Derecho  internacional,  es  imuortante  por
varias  razones.  Primeio,  demuestra  ser  un  método  que  l  sido  usado
con  éxito  en  el  pasado  para  aplicar  la  fuerza  sin  llegar  a  las  hostilida
des  ampliamente  extendidas.  Eemplifica  uno  de  los  medios  más  pací
ficos  de  usar  la  tuerza  militar,  esto  es,  el  bloqueo  naval.  Demuestra  cómo

puede  ser  aplicada  la  fuerza  naval  en  tiempos  de  paz  legal  en  el  grado
preciso  requerido  para  hacer  obseryar  la  norma  legal  o  llevar  a  cabo
una  aspiración  política  específica.  Además,  concentra  la  atención  sobre
la  relación  entre  sensaciones  no  militares,  tales  como  el  embargo  eco
nómico  y  financiero  y  el  uso  de  medidas  de  bloqueo.

‘La  interrupción  del  comercio  marítimo  con  un  Estado  enemigo  es  una
técnica  naval  que  ha  demostrado  ser  altamente  eficaz  desde  los  días  de
las  guerras  napoleónicas.  El  embargo  económico  se. considera  como  una
sanción  internacional  que  ofrece  posibilidades  genuinas  para  el  futuro.
El  poder  naval  es  un  requisito  esencial  para  el  empleo  del  arma  econó
mica.  ?.ingún  otro  tipo  de  poder  militar  se  adapta  tan  propiamente  a  la
consecución  de  la  presión  económica  y  financiera.  En  efecto,  existe  tal
relación  integral  entre  la  guerra  económica  y  la  fuerza  naval,  que  reci
bió  el  nombre  de  Comité  Internacional  del  Bloqueo  un  grupo  formado
en  el  seno  de  la  Liga  de  las  Naciones,  en  1921,  para  estudiar  las  sancio
nes  económicas.

El  suministro  por  mar  es  actualmente  y  en  el  futuro  previsible,  la
primera  tuente  yilal  de  las  naciones  para  conseguir  materias  primas,
alimentos  y  productos  manufacturados.  Los  cuatro  quintos  del  comercio
mundial  internacional  se  realizan  sobre  las  rutas  oceánicas.  La  suprema
cía  marítima  es  la  llae  de  la  capacidad  de  controlar  este  tráfico  en  el
grado  que  la  autoridad  colectiya  política  considere  conveniente.  El  blo
queo  naval  es  una  demostración  clásica  de  la  supremacía  marítima  y
‘es  uno  de  los  efectos  de  más  trascendencia.  Patrullando  todos  los  mares
sin  restricciones,  las  escuadras  navales  pueden  buscar,  apresar,  y,  si
es  preciso,  hundir  los  barcos  mercantes  que  violen  los  edictos  de  la  co
munidad  organizada  de  naciones.  Fugitivos  sospechosos  del  bloqueo  pue
den  ser  localizados  por  la  vigilancia  aérea  naval,  apresados  en  la  mar
por  tuerzas  de  superficie,  siendo  dadas  instrucciones  apropiadas  des
pués  que  el  barco,  la  tripulación  y  el  cargamento  han  sido  inspeccionados
e  identificados.  El  nuevo  tipo  de  bloqueo  de  largo  alcance  desarrollado
durante  las  dos  guerras  mundiales  incluye  muchas  técnicas  que  en  ori
gen  no  son  militares,  son  globales  en  su  objeto  y  deben  depender  para
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su  eecución  de  una  preponderancia  de  podr  nayal,  no  sólamente  en
un  sector  determinado  sinoen  todo  el  mundo.  -

Una  ílota  mercante  para  transportar  personal  y.  material  es  elemento
esencial  del  poder  naval.  La  importancia  del  control  de  los  mares  ha
asumido  una  signiflcacjó  importante  con  la  creciente  dependencia  de
los  Estados  Unidos  y  otras,  muchas  naciones  respecto  de  los  recursos  ex
tranjeros  para  el  suministro  de  muchas  materias  primas  vitales.  Las
tuerzas  navales  tienen  la  doble  misión  de  salvaguardar  las  comunica
ciones  marítimas  de  los  obstáculos  ilegales,  especialmente  la  guerra
submarina,  y  de  evitar  el  uso  del  mar  por  un  agresor  para  el  transporte
de  tropas  ymaterial  de  gúerra.  El  transporte  marítimo  es  uno  de  los
factores  más  cruciales,  ofensivos  o  defensivos,  en  casi  todas  las  dispu
tas  internacionales  concebibles,  de  importancia,  en  el  mundo  de  hoy  y
de  mañana.  Como  ampliamente  se  ha  demostrado  en  el  esfuerzo  para
contener  la  invasión  de  Corea  del  Sur,  lo  ‘que  falta  al  mar  en  velocidad
para  establecer  contacto  inicial  con  las  fuerzas  agresoras,  lo  compensa
por  la  carga  a  suministrar  en  cantidades  superiores.

La  singular’  adaptabilidad  del  poder  naval  como  arma  de  paz  salta
a  la  yista  en  otros  muchos  aspectos.  Ninguna  nación  se  presta  con  agra
do  a  tener  tropas  o  aviación  establecidas  en  su  suelo.  Ni  los  países  con
sideran  un  acto  de  buena  vóluntad  que  la  aviación  militar  de  una  Po
tencia  extranjera  ‘cruce  sobre’  su  territorio  en  formación  militar.  Amplia
evidencia  de-estas  verdades  nacionales  se  enctientra  no  sólo  en  los  pe
riódicos,  sino  en  las  reglas  del  Derecho  internacional  usual  y  conven
cional.  Existen  acuerdos’  tradicionales  concediendo  a  los  barcos  de  gue
rra  grandes  derechos  para  entrar  ‘en  los  puertos  extranjeros,  lo  que  para
las  tropas  o  aviación’  no  han  existido  ni  existen  todavÍa.  Los  buques  de
guerra,  por  tanto,  ‘tienen  l  singular  ventaja  de  ser  los  emisarios  ‘de
buena  voluntad  y  dé  paz,  ‘así  como  una  formidable  fuerza  de  ataque
para  el  futuro.  Los  portaaviones  rápidos’  pueden  navegar  en  operaciones
por  todos  los  mares  con  una  inmensa  movilidad,  evitando  la  necesidad
de  una  extensa  red:  de  bases  navales  y  aéreas  que’  incluso  potencias
mayores  tendrían-  que  construir  sobre  las  costas  extranjeras.

Algunas  tareas  valiosas  y  esenciales  de  policía  naval  han  sido  lleva
das  a  cabo  en  un  grado  considerable  por  grandes  navíos  nacionales  en
el  pasado.  Entre  ellas  se  destacan  las  medidas  navales  contra  la  pira
tena,  la  prevención  del  uso  exclusivo  de  las  zonas  de  pesca,  la  regula
ción  del  tráiico  marítimo  y  las  disposiciones  sobre  la  seguridad  de  la
navegación  contra  los  peligros  del  mar.

En  el  poder  naval  hoy  encontramos  también  el  medio  ideal  -como  ins
trumento  de  coacción  bajo  el  sistema  de  observación  de  la  ley  colectiva.
Se  pueden  desembarcar  rápidamente  fuerzas  expedicionarias  del  Mari
ne  Gorps  para  sofocar’  pequeñas  rebeliones.  Los  portaaviones  pueden  ve
dar  las  lineas  de  comunicación  o  ejecutar  bombardeos  de  objetivos  mi-’
litares,  instalaciones  potentes,  etc.,  como  ha  sido  puesto  de  manifiesto
tan  dramáticamente  por  los  aviones  de  la  VII  Flota  en  Corea  del  Norte.
Desde  plataformas  navales  móviles  pueden  ser  lanzados  o ‘disparados
cohetes,  proyectiles,  aviones  y  granadas.  Pueden  ser  transportadas  gran-
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des  fuerzas  rápida  y  económicamente  a  lugares  estratégicos  de  desem
barco,  como  fué  demostrado  de  un  modo  brillante  en  Inchon,  con  el  me
nor  daño  posible  o  menor  pérdida  de  vidas  entre  la  población  civil.  Pue
den  ser  mantenidas  grandes  líneas  de  comunicación  para  el  transporte
en  cualquier  parte  del  mundo  en  operaciones  limitadas  o  extensas.  Es
indudable  que  todos  los  tipos  de  fuerzas  armadas—de  tierra,  mar  y
aire—son  necesarios  para  la  aplicación  de  sanciones  militares.  Cada  una
ofrece  su  contribución  especial  e  indispensable.  El  poder  naval,  en  par
ticular,  parece  poseer  las  características  esenciales  que  son  adaptables
más  eminentemente  para  la  acción  de  policía  en  el  mundo  para  la  paz.
Es  lástima  que  los  hombres  de  Estado  olviden  con  frecuencia  las  duras
lecciones  de  la  Historia  más  reciente.

La  lección  para  América

Durante  los  debates  de  MacArthur  tuvo  lugar  una  interesante  con
troversia  cuando  el  Senador  Cain  preguntó  al  Almirante  Sherman  al
gunas  cuestiónes  en  relación  con  lás  obligaciones  a  que  estaban  sujetos
los  miembros  de  la  O.  N.  U.  por  un  bloqueo  naval.

Almirante  Sherman:  Bien,  señor,  el  único  precedente  que  tenemos
es  que  fué  éstablecido  un  bloqueo  naval  de  Corea  del  Norte  por  la
O.  1V. U.,  y,  en  lo  que  yo  sé,  ha  sido  respetado  por  todos  los  miembros.

Senador  Cain:  ¿Y  Rusia  no  ha  dicho  en  aquel  caso  que  el  bloqueo
era  un  acto  de  guerra?

Almirante  Sherman:  No,  señor,  los  barcos  rusos  han  sido  meticulo
sos,  en  lo  que  yo  sé,  en  evitar  la  zona  de  combate.  Por  ejemplo,  han  evi
lado  navegar  por  tos  estrechos  entre  Corea  y  Japón.

La  parte  que  las  fuerzas  navales  han  jugado  en  el  conflicto  de  Co
rea  en  la  guerra  anfibia,  bombardeo  naval,  ataque  aéreo,  bloqueo,  yigi
lancia,  evacuación,  dragado  de  minas   transporte  marítimo  reafirmé
la  fe  del  pueblo  ámericano  en  una  Armada  fuerte.  Es  axiomático  que
aquel  dominio  de  los  mares  es  esencial  para  nuestra  seguridad  nacio
nal,  que  hace  sentir  nuestra  influencia  política,  económica  y  militar
dondequiera  que  nuestros  barcos  tengan  acceso  a  países  extranjeros,  ya
que  nos  proporciona  con  su  poder  el  mantener  las  hostilidades  muy  le
jos  de  nuestras  costas.

La  batalla  por  Corea  gs  simbólica  en  los  problemas  envueltos  al  so-
tocar  la  agresión  por  medio  de  medidas  militares  colectiyas  en  el  mun
do  actual.  Enseña  muchas  lecciones,  algunas  de  las  cuales  han  sido  enu
meradas  anteriormente.  Hemos  visto  que  no  todas  las  naciones  estárán
conformes  sobre  la  naturaleza  de  la  amenaza.  Las  políticas  nacionales
diferirán  en  las  medidas  a  aplicar,  case  de  hacerlo,  tanto  en  la  clase
como  en  el  grado.  Aquellas  naciones  que  en  principio  estén  de  acuerdo
sustancialmente  en  la  extensión  que  ha  de  soportar  la  operación,  dis
creparán  en  lo  que  son  capaces  de  hacer  y  en  sus  opiñionés  de  lo  que
tienen  que  hacer  en  su  propio  interés.  Por  último,  llegamos  al  convenci
miento  de  que  por  cualquier  nombre  que  se  le  llame  y  cualesquiera  que
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sean  las  unturas  ideológicas  con  que  se  santifique  es,  sin  embargo,  un
conflicto  costoso  y  terrible  para  aquellos  que  están  luchando  en  él.

El  conflicto  de  Corea  enseña  algo  más:  Demuestra  que  el  valor,  el

poder,  la  visión  y  el  propio  interés  necesarios  para  hacer  efectiva  la  la
bor  de  la  seguridad  colectiva,  existe  en  el  grado  suficiente  para  detener
una  formidable  fuerza  agresiva.  Ofrece  la  evidencia  convincente,  tal
como  ha  sido  dada  antes  por  el  Almirante  Sherrnan,  de  que  las  medidas
militares  colectivas  pueden  ser  impuestas  a  Estados  directamente  apo
yados  por  uno  cte  los  miembros  permanents  del  Consejo  de  Seguridad
sin  precipitar  una  guerra  mundial.  Este  es  un  conspicuo  y  vivo  ejemplo
de  la  idea  pragmática  fundamental  del  principio  de  la  seguridad  colee
iva,  esto  es,  la  guerra  limitada  hecha  hoy  para  prevenir  una  guerra
ilimitada  del  mañana.

El  papel  dominante  de  los  Estados  Unidos  dentro  de  la  O.  N.  U.  hace
que  los  hechos  de  la  seguridad  nacional  sean  libremente  transmutables
en  los  de  seguridad  internacional.  Deben  ser  proporcionadas  las  fuer
zas  armadas  necesarias  para  que  sea  viable  la  idea  de  la  seguridad  co
lectiva.  Los  Estados  Unidos  siguen  siendo  el  arsenal  de  la  democracia.
Al  edificar  las  defensas  comunes  no  pasemos  por  alto  el  hecho  de  que
nuestro  último  objetivo  es  la  paz  y  la  ley  en  el  mundo.  Si  tenernos  que
luchar  muchas  veces  por  esta  meta,  nosotros  debemos  encauzar  nuestra
política  militar  en  la  justicia  fundamental  de  nuestros  propósitos  polí
ticos.

Debemos  empeñarnos  con  toda  la  sabiduría,  valor  y  paciencia  a
nuestra  disposición,  en  emplear  nuestra  potencia  militar  con  freno  jui
cioso  en  tanto  nos  sea  posible  hacerlo.  El  histerismo  de  la  masa  y  el
odio  nacional  no  pueden  servir  bien  a  nuestros  propósitos.  La  devasta
ción  sistemática  de  una  población  enemiga  sólo  siembra  la  semilla  de
un  odio  futuro,  agitación  económica  y  veneno  social.  En  un  mundo  que
se  ha  vuelto  loco  con  absolutos,  nosotros  debemos  elevarnos  a  la  altura
de  nuestras  .portentosas  responsabilidades  aprendiendo  a  distinguir  en-,
tre  la  cantidad  de  fuerza  necesaria  para  conseguir  una  aspiración  polí
tica  específica,  y  la  requerida  para  ganar  una  victoria  militar  total.
iuestros  ideales  democráticos,  nuestros  principios  morales,  nuestra  fe
espiritual,  exigen,  este  camino.  En  esto  residen  las  más  grandes  esperan
zas  de  que  las  aspiraciones  de  hoy  puedan  ser  las  realidades  de  mañana.

El  mastodonte  Además  de  las  lía,  fueron,  ciertamente,  grandes
portaaviones  pirámides  de  locuras.
«Shinano»       Egipto y  de  la  Esa  juiciosa  opinión  es  la  que

gran  muralla  de  se  debe  expresar  sobre  el  Yama-
Por  Lynn  Lucius  China,  hubo  los  fo  y  sus  dos  hermanos;  y  ver

Moore,  periodista  de
segunda  clase  de  la  tres  buques  del  en  esos  barcos  el  símbolo  dei  trá
U.  S.  Navy.  (Del
U.  S.  Naval  Ensttu-  tipo  Y a m  a  t o.  gico  y  fútil  esfuerzo  de  guerra  del
te  Proceeaings.)  Maravillas  d e 1  Japón.  Como  t a 1 e s  símbolos,  el

ÇT..U.)  mundo,  como  las  Yamato  y  el  Musashi,  juntamente

altivas  pirámides  y  la  larga  mura-  con  el  ‘gigantesco  portaaviones  Shi
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nano,  se  convirtieron  rápidamente
en  leyendas,  que  fueron  perpetua
das  de  modo  semejante  por  los
entusiastas  en  a  s u n  t o s  navales,
americanos  y  japoneses.

Aunque  como  de  gran  interés
ha  sido  mostrado  recientemente,  el
diseño  y  tipo  de  los  acorazados  de

04.000  toneladas,  con  cañones  de
45  cm.,  no  ha  sido  mencionado  por
los  historiadores,  el  Shinano.  ter
cer  buque  de  esta  clase,  más  tarde
convertido  en  el  mayor  portaavio
nes  construido  para  obtener  el  do
minio  mundial  del  mar,  por  lo  que
parece  el  mejor  candidato  de  las
mencionadas  leyendas.

Existen  varias  razones  para  ha
berse  omitido  las  noticias  sobre
este  buque,  y  entre  ellas,  la  prin
cipal,  es  la  de  haber  sido  destr’í
dos  por  completo  los  documentos
referentes  a  los  tipos  Yarnato,  así
como  aquellos  q u e  comprendían
1 a  s  subsiguientes  modificaciones
del  proyecto.  Al  haber  sido  qudma
dos,  antes  de  capitular,  los  archi
vos  de  Ofuna,  del  Bureau  Técnico
de  la  Marina  Imperial  (Kampon),
quedaron  solamente  algunos  Ofi
ciales  que  estaban  familiarizados
con  los  secretos  y  detalles  de  las
construcciones  navales  del  Japón
en  tiempo  de  guerra.  Estos  hom
bres  destruyeron  t a  m  b i é n  los
b  a  r  o o s  y  restantes  documentos
oficiales,  alzando  así  un  puente
insalvable.  Sin  embargo,  en  cier
tos  lugares  q u  e d ó  material  y
documentación  sin  destruir  total
mente,  y  se  pudo  ir  completan
do  gradualmente  d u  r a  u t e  los
años  de  la  postguerra  cierta  infor
mación  en  forma  de  artículos,  re
portajes,  libros  y  memorias  de  per
sonal.  Hasta  hace  muy  poco  tiem
po,  una  importante  información
concerniente  al  acorazado  Yamato
y  al  Shinano,  estaba  solamente  en

las  mentes  de  aquellos  Oficiales
que  habían  estado  destinados  en  el
Karnpon  durante  la  guerra.

Dos  clases  de  información  fue
ron  utilizadas  para  redactar  este
artículo.  La  primera  (de  carácter
secundario)  fué  la  de  entrevistarse
con  ex  Oficiales  de  la  Marina  japo
nesa.  El  •que  de  ellos  dió  más  in
formes  fué  Shizuo  Fukui,  destina
do  ahora  en  los  Servicios  de  Segu
ridad  Marítima.  Fukui  está  extra
ordinariamente  bien  informado  en
construcciones  navales  japonesas
en  tiempo  de  guerra.  Trabajó  en  el
Kampon,  siendo  Capitán  de  Corbe
ta,  después  de  haberse  hecho  ar
quitecto  naval  en  la  Universidad
Imperial,  y  también  estuvo  desti
nado  durante  la  guerra  en  Singa
pur  y  en  el  arsenal  de  Kure.  Des
pués  de  la  guerra  fué  destinado  al
Negociado  de  Desmovilización,  con
la  obligación  de  reconstruir  técni
camente  los  datos  referentes  a  la
Marina  japonesa.  Su  colección  de
diseños,  láminas  y  fotografías  de
las  construcciones  navales  japone
sas,  unida  a  los  datos  técnicos  de
las  mismas,  es  la  mejor  de  su  cla
se  en  el  Japón.  Estaba  Fukui  en
posesión  de  uno  de  los  dos  diseños
existentes  del  Shinano,  y  permitió
reproducirlo  para  este  artículo.  Fu
kui  es  autor  de  Japanese  Nat’a
Vesseis  at  the  End  of  the  War  (To
kio,  1947)  y  Japanese  Warship
Construction,  vol.  1.  (Tokio,  1952).

De  gran  ayuda  en  la  determina
ción  de  la  predestinación  del  Shi
nano,  fué  el  ex  ‘Capitán  de  Navío
Toshikazu  Ohmae,  que  ‘estaba  al
frente  de  la  Sección  de  1-listoria
Militar  del  Lejano  Oriente.  El  Ca
pitán  de  Navío  Ohmae  era  miem
bro  d e 1  comité  de  investigación
nombrado  en  averiguación  de  las
causas  del  hundimiento  del  Shi
nano.
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Una  tercera  información  de  tipo
técnico  concerniente  al  Shinano,  la
suministró  el  ex  Capitán  de  Navío
}(itaro  Matsumoto,  ayudante  y  ad
junto  del  proyectista  del  Yamato.
y  que  es  hoy  presidente  de  la  Com
pañía  de  la  Chatarra  Yamato,  en
Tols.io.  La  serie  de  artículos  de
Matsumoto  en  Shizen  (revista  de
C  i e n  c i a s  Naturales),  publicados
desde  enero  a  agosto  de  1950, rete
rentés  a  la  construcción  de  acora
zados,  suministra  importantes  da
tos.  En  agosto  salió  en  Shizen  el
final  de  este  informe,  con  una  bre
ve  discusión  sobre  los  problemas
de  construcción  del  Shinano.  Mat
sumoto  obtuvo  información  para
ello  de  sus  amigos  destinados  en
el  Kampon,,  quienes  tenían  entre
sus  manos  la  construcción  del  Shi
nano.  No  se  pudo  tener  contacto
posterior  con  estos  hombres,  para
comprobar  y  perfeccionar  a q  u e 1
informe.

Los  artículos  de  Shizen,  junta
mente  con  los  documentos  del  hoy
desaparecido  Negociado  de  Desmo
vilización,  constituyen  la  p a r  t e
principal  de  la  segunda  clase  de
información  utilizada  para  la  pre
paración  de  este  artículo.  Por  par
te  americana,  fueron  consultados
los  documentos  sobre  las  operacio
nes  navales  en  la  segunda  guerra
mundial  y  los  de  U.  S.  Strategic
Bombing  Survey,  en  todos  los  cua
les  existía  bastante  confusión  en
lo  que  se  refería  a  la  construcción
del  Shinano  y  da  su  hundimiento.

Tanto  el  Yamato  como  el  Mus
ashi  habían  sido  señalados  por  to
dos  como  los  buques  más  extraor
dinarios  entre  los  acorazados.  El
arrojo  suicida  del  primero  durante
las  operaciones  de  Okinawa  y  su
agonizante  hundimiento,  justamen
te  cinco  meses  después  del  fatal
encuentro  del  Musashi  con  la  avia

ción  americana  en  la  batalla  poi
el  golfo  de  Leyte,  atrajeron  la
atención  de  los  lectores  america
nos  y  japoneses.

El  desgraciado  e  ignominioso
hundimiento  del  Shinano,  ocurri
do  antes  de  las  veinticuatro  horas
de  estar  navegando  en  su  primera
salida  a  la  mar,  no  ofrece,  de  mo
mento,  gran  interés.  El  estudio  dt
la  historia  del  Shinano  es  más
complejo  por  el  conjunto  de  ideas
de  interés  naval  que  han  debido
ser  intercambiadas.  Por  ello  la
historia  del  Shinano  no  es  la  de
sus  operaciones,  sino  la  de  su  con
cepción  y  la  de  su  construcción,
con  un  proceso  de  cuatro  años,  en
el  que  se  emplearon  diez  millones
de  yens,  y  fueron  necesarias  mu
chísimas  horas  de  trabajo  para
lograr  la  creación  de  lo  que  enton
ces  se  dijo  que  sería  un  mayestá-.
tico  e  imperecedero  castillo  del
mar,  pero  cuyo  fin  fué,  sin  em
bargo,  una  masa  insalvable  de
chatarra,  debido  a  un  ataque  de
un  submarinQ  americano  de  pa
trulla,  y  ¿jue  constituyó  como  com
bate  contra  un  buque,  el  mayor
hundimiento  de  la  segunda  gue
rra  mundial.

La  éoncepción  del  Shinano
(1939-1942)

El  Vamato  y  el  Musas/ii,  prime
ros  de  los  super-acorazados  japo
neses,  fueron  Proyectados  m  u y
poco  después  de  la  anulación,  por
parte  del  Japón,  del  Tratado  de
Wáshington  sobre  limitaciones  en
los  armamentos.  Proyectádos  por  el
Vicealmirante  Keiji  Fukuda  y  e]
Capitán  de  Navío  Kitaro  Malsu
moto,  destinados  a  m b o s  en  el
Kampon,  les  fué  puesta  la  quilla
en  1937  a  lbs  citados  acorazados;
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a  uno  de  ellos  en  Kure  ‘  al  otro
en  Nagasaki.

El  Shinano  y  un  cuarto  buque
innominado  BB  (núm.  111),  del
mismo  diseño,  fueron  proyectados
en  1 939.  Al  Shinano  le  fué  puesta
la  quilla  en  la  base  naval  de  Yo
kosuka,  el  7  de  abril  de  1.940, en
un  dique  seco  especialmente  cons
truído  para  ello  y  ocultado  tras
una  alta  escarpadura  h  e e h a  de
manpostería.  El  núm.  lii  fué  co
menzado  en  la  segunda  mitad  de
ese  año  en  la  base  naval  de  Kure.
Y  aquí  también,  pantallas  expresa
mente  preparadas,  tapaban  el  di
que  de  ojos  curiosos.

Mientras  el  Shinano  y  el  núme
ro  111  iban  creciendo  en  sus  gi
gantescos  y  profundos  diques,  fue
ron  completados  los  planes  de
construcciones  con  el  programa  de
1942  de  Reposición  de  la  Flota.
Tal  programa  comprendía  la  cons
trucción  de  otros  tres  super-acora
zados.  Uno,  o  posiblemente  dos  de
ellos,  debían  sufrir  modificaciones
con  respecto  a  los  Yarnato  y  BB,
que  consistían  en  la  sustitución  en
gran  parte  de  la  artillería  de  me
dio  calibre  por  cañones  a/a.  en  el
mayor  número  posible.  Un  tercer
tipo  }‘amato,  modificado,  fué  estu
diado  en  el  Karnpon,  en  1938.  Esta
nueva  modificación  comprendía  la
instalación  de  seis  cañoiies  de  50
centímetros  en  tres  torres  dobles,
con  la  misma  disposición  que  en
el  acorazado  inglés  Repulse.

Este  ambicioso  programa  pla
neado  antes  del  ataque  a  Pearl
Harbour,  incluía  también  los  pla
nes  para  construir  un  super-por
taaviones  de  50.000  toneladas  (con
más  manga  y  mucho  mejor  prote
gido  que  el  Taiho),  y  dos  cruceros
de  batalla  de  33.000 toneladas,  pro
yectados  para  hacer  frente  a  los
americanos  tipo  Alaska.  El  pro-

1954]

yecto  original  para  este  crucero
pesado,  comprendía  el  que  llevase
tres  torres  triples  de  30  centíme
tros;  pero  después  fué  modificado
en  el  sentido  de  que  llevaría  seis
cañones  de  35  centímetros  en  tres
torres  dobles,  en  lugar  de  la  arti
llería  de  30  centímetros.  Los  pro
yectistas  del  Bureau  Técnico  Na
val,  habituados  a  estas  interrup
ciones  que  ocasionaban  las  nuevas•
modificaciones  en  tos  proyectos,
volvieron  a  su  trabajo,  pero,  sus
planes  fueron  abandonados  hasta
buen  tiempo  después;  es  decir,  has
ta  fines  de  1941  después  de  rotas
las  hostilidades.

Al  mismo  tiempo,  entonces  la  rea
lidad  de  la  proximidad  de  la  gue
rra  que  se  avecinaba,  trajo  a  los
miembros  del  E.  M.  a  efectivas  rea
lidades  tangibles.  Y  a  fines  de  1940
fué  promulgado  el  Programa  de
Guerra  de  Urgencia  y  se  hicieron
los  planes  para  aumentar  la  cons
trucción  de  portaaviones  y  modifi
car  otros  de  estos  buques.

En  Yokosuka,  los  trabajos  del
Shinano  fueron  temporalmente  re
ducidos,  ya  que  el  esfuerzo  en  las
construcciones  navales  debía  cana
lizarse  a  lo  más  urgente,  que  eran
los  portaaviones  y  las  moderniza
ciones  que  comprendía  el  progra
ma.  Y  así  los  trabajos  en  el  acora
zado,  aunque  continuaron,  llegaron
casi  a  paralizarse  por  aquellas  ur
gentes  construcciones.

El  cuarto  buque  del  tipo  Yamato
(BB),  en  construcción  en  Kure,  se
encontraba  casi  en  la  etapa  de  aco
pio  y  construcción  de  materiales  y
de  organización  del  trabajo.  En
noviembre  de  1941,  parte  de  aqué
llos,  incluso  los  que  ya  estaban  en
el  firme  del  casco,  fueron  destina
dos  para  los  buques  de  construc
ción  más  urgente.

Con  motivo  del  ataque  a  Pearl
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1-larbour  y  de  las  acciones  de  Ma
laca,  el  Shinano  fué  casi  del  todo
olvidado,  porque  aquellos  aconteci
mientos  originaron  un  retroceso  en
la  construcción  de  acorazados.  La
mentalidad  aérea  japonesa  llegó
entonces  a  la  conclusión  de  que
los  acorazados  americanos  e  ingle
ses  perdidos  por  los  ataques  de
los  aviones  de  los  portaaviones  ja
poneses,  debían  de  servir  de  en
señanza  para  110  empeñarse  en  el
tremendo  esfuerzo  que  era  necesa
rio  para  la  construcción  de  los  aco
razados  tipo  Yan2ato. Este  punto  de
y  i  s t a  fué  el  que  aparentemente
triunfó,  ya  que  fué  entonces  cuan
do  se  decidió  suspender  la  cons
trucción  del  Shinano.

Si  Pearl  Harbour  desechó  las  du
das  sobre  el  Shinano,  con  respec
to  al  aumento  de  potencialidad  que
representaría  para  el  Imperio  este
buque  fué  en  cambio  la  batalla
de  Midvay  la  que  salvó  a  este
barco.  Midway  tuvo  un  profundo
efecto  en  todo  cuanto  concernía  a
los  proyectos  de  los  portaaviones
japoneses.  Aquellos  momentos  de
la  batalla  del  ‘4  de  junio  de  1942,
en  que  los  ayiones  del  Enterprise,
Hornet  y  Yorktown  cayeron  sobre
la  flota  de  los  rápidos  portaaviones
de  combate  del  Almirante  Nagumo,
originaron  tan  desastrosa  situación
en  la  Marina  Imperial,  que  y
nunca  pudo  recuperarse  del  todo.
Cuatro  portaaviones,  Akagi,  Kaga,
Hiryu  y  Soryu,  con  sus  cubiertas
de  vuelo  repletas  de  aviones,  en
las  que  estaban  rellenando  de  ga
solina  y  tomando  municiones,  fue
ron  blanco  de  los  aviones  america
nos.  Tres  de  los  buques  japoneses,
ardiendo  y  estallando  las  muni
ciones,  hubieron  de  ser  abandona
dos;,  y  el  cuarto,  mortalmente  he
rido,  fué  hundido  finalmente  por
un  submarino  americano.

Cuando  la  Flota  combinada  venía
hacia  las  aguas  japonesas,  ya  esta--
ha  el  Estado’  Mayor  Imperial  pla
n eando  nuevas  construcciones  de
portaaviones.  Así,  p u  e s,  Midway
ocasionó  el  que  se  hiciese  un  estu
dio  muy  a  fondo  de  los  proyectos
de  los  futuros  portaaviones  japone
ses.  En  opinión  de  los  supervivien
tes  de  la  batalla,  era  necesario  para
afrontar  los  a t a  q u e s  de  los
bombarderos  americanos,  el  cons
truir  -‘portaaviones  con  cubiertas  de
vuelo  muy  protegidas  y  reforza
das,  así  como  compartimientos  muy
bien  protegidos  para  el  fuel-oil,  la
gasolina  y  las  municiones.  Los  mé
todos  de  control  de  ayerías  que  ya
estaban  muy  adelantados  en  la
Marina  japonesa,  debían  ser  per
feccionados  al  máximo,  y,  en  par
ticular,  los  de  todos  los  servicios
de  contraincendios  a  b o r  d o  de
aquellos  buques.

Las  esperanzas  de  hacer  revivir
el  Programa  de  Reposición  de  la
Flota  de  1942,  ‘estaban  ahogadas
por  la  ola, de  preocupación  de  cómo
se  echaría  al  enemigo  más  allá  de
Midway.  Estudiados  los  aspectos  de
la  cuestión  de  dicha  batalla,  salió
a  la  luz  el  Programa  Modificado  de
Reposición  de  la  Flota  de  1942,
que  comprendía  la  construcción  de
15  portaaviones  del  tipo  Hiryu  mo-,
dificado  y  cinco  portaaviones  del
tipo  Taiho  mejorado  (1).

Se  reconoció  que  la  construcción
de  los  portaaviones  que  aportasen
las  modificaciones  de  las  lecciones
aprendidas  en  Midway,  llevarían  a
una  fecha  muy  lejana  ‘la  entrada

(1)  De  los  quince  tipo  Hiryu,,  sólo  cinco
fueron  ‘terminados  antes  del  fin  de  la  gue
rra.  El  Kasagni,  el  4so  y  el  1/torna  fueron  So
lacios,  pero  no  llegaron  a  entrar  en  servicio.
El  Anlagi  y  el  Ratsurag’i,  que  fueron  temblón
terminados,  se  utilizaron  cuando  la  guerra
finalizaba  en  ‘servicios  de  repatriación.
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en  servicio  de  tales  buques.  Aun
dándoles  la  máxima  prioridad  po
drían  estar  listos  para  el  combate
unos  cuantos  de  estos  buques,  ha
cia  mediados  de  1 945.  Y  se  temía
que  1945  fuese  demasiado  tarde.

La  máxima  atención  fué  enton
ces  concentrada  sobre  los  buques
existentes  capaces  de  ser  transfor
mados  en  portaaviones.  Cualquier
h  a r  c  o  que  reuniese  condiciones
para  instalarle  u  n a  cubierta  de
vüelo,  fué  considerado’  candidato
para  la  conversión  en  portaavio
nes.  Lugar  preeminente,  entre  los
tenders  de  hidroaviones,  petroleros,
b  u q u  e s  mercantes  y  acorazados
adoptados  con  cubiertas  de  vuelo,
lo  tuvo  el  casco  arrumbado  dei
Shinano.

La  conversión  del  Shinano  fué
idea  del  .Jefe  del  Bureau  Técnico
Naval,  Vicealmirante  Sei-ichi.  Iwa
murá.  Como  otros  Oficiales  supe
rioresde  la  Marina  Japonesa,  Iwa
mura  fué  profundamente  afectado
por  las  pérdidas  ‘ de  los  portaavio
nes  japoneses  en  Midway.  Vió  en
el  Shinano  la  oportunidad  de  po
ner  un  ‘portaaviones  en  combate
mucho  más  rápidamente  que  los
del  ‘programa  de  nuevas  construc
ciones.

Iwamura,  trabajando  estrecha
mente  con  el  Vicealmirante  Keiji
Fukuda,  Jefe  de  los  arquitectos  na
vales  japoneses,  y  guía  luminoso
en  todas  las  más  importantes  cons
trucciones  de  g u e r  r  a  japonesas,
planeó  el  convertir  al’  Shinano  en
una  muy  fuerte  base  aérea  a  flote,
capaz  de  recuperar,  lanzar  y  sumi
nistrar  aviones  navales  en  opera
ciones,  desde  sus  bases  de  tierra,
o.  desde  otros  barcos:  El  Shinano,
que  no  llevaría  aviones  propios,  ni
sería  capaz,  de  .aprovisiOnarloS,  re-

•  pararlas  o  repasarlos,  desempeña-
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ría  primordialmente  el  papel  de
•  combatiente  auxiliar;  una  especie

de  tender  de  aviación.

Fukuda  y  otra  b i e n  conocida
persona  de  los  proyectistas  naya
les  japoneses,  el  Capitán  de  Navío
Shigeru  Makimo,  empiezan  a  tra
bajar  en  los  diseños  preliminares,
en  tanto  que  el  Shinano  es  llevado
al  dique  seco  núm.  6  para  su  pre
vista  transformación.  Pero  antes  de
empezar  estos  trabajos  en  el  Shi
nano  un  nuéo  proyecto  ha  sido
terminado  por  los  miembros  del
Estado  Mayor  aeronaval  del  Cuar
tel  General,  a  quienes  el  Kampon
les  había  dado  orden  urgente  de
estudiar  la  modificación  de  aquel
anterior  proyecto  con  vistas  a  ha
cer  del  Shinano  un  verdadero  por
taaviones,  capaz  de  llevar  y  soste
ner  sus  propios  aviones.  Iwamura
accedió  a  esta  propuesta,  pero  in
cluyó  ‘en  sus  p]:anos  espacio  sola
mente  para  18  aviones.  Cuando  se
aprobó  y  confirmó  tal  conversión,
los  aviadores  navales  pidieron  al
Bureau  Técnico  que  tuviese  más
capacidad  de  aviones.  En  este  pun
to  el  Gunreibu,  frente  a  las  dos
partes,  pidió  a  ambas  que  cesasen
de  discutir  y  que  empezasen  los
trabajos  en  forma  de  que  el  buque
pudiese  estar  listo  para  salir  a  la
mar  en  el  menor  tiempo  posible.

Fukuda  y  Makino  tuvieron  gran
des  dificultades  ‘para  unificar  los
dos  puntos  de  Vista.  Pero  finalmen
te,  los  últimos  planos,  que  estuvie
ron  listos  en  septiembre  de  1942,
comprendían  un  buque  portaavio
nes’  de  68.000  toneladas,,  con  la  si
guiente  aviación  propia:  18  cazas,
18  bombarderos  y  seis  de  explora
ción.  Y  era  capaz  de  aprovisionar
un  número  mucho  mayor  de  avio
nes.
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La  construcción  (1942-1944)

Así,  pues,  el  Shinano  fué  un
compromiso.  El  ayudante  del  pro
yectista  del  Yarnalo,  Capitán  de
N  a y   o  Kitaro  Matsumoto,  diría
más  tarde:  Fué,  en  efecto,  un  muy
extraño  compromiso;  mal  concebi
do  y  demasiado  rápidamente  pre
cipitada  su  terminación.  En  su
primitivo  proyecto  y  después  en  la
idea,  y  en  el  afán  con  que  después
fué  construído,  estaba  fraguándose
su  Propia  destrucción.

Aunque  los  trabajos  en  el  porta
aviones  empezaron  antes  de  que
acabase  el  verano,  no  tomó  gran
auge  la  construcción  d e 1  buque
hasta  fines  de  ese  año.  Según  Mat
sumoto,  hubo  un  gran  entusiasmo
en  todas  las  esferas  con  motivo  de
la  construcción  del  S/iinano.  Cla
sificado  como  secreto  máximo,  se
evitó  y  se  vigiló  a  los  empleados  y
trabajadores  de  cualquier  clase  del
astillero,  para  que  no  tuviesen  en
lo  Posible  detalles  de  la  transfor
mación.  En  síntesis,  el  rejuveneci
do  buque  vení  a  sér  ün  símbolo  y
una  esperanza.

La  transformación  del  que  iba  a
ser  un  acorázado  tipo  Yamato,  en
un  portaaviones,  probó  que  era  una
tarea  casi  igual  a  la  de  construir
un  buque  nuevo.  Desde  la  quilla
hasta  la  cubierta  principal,  el  Shi
nano  era  esencialmente  igual  al
Yamato,  con  dobles  y  triples  cas
cos,  bulges  protegidos  bajo  la  lí
nea  de  flotación,  grandes  pañoles
protegidos,  mismo  sistema  y  luga
res  de  gobierno,  aparato  motor  y
tanques  de  combustible.  Después
de  todo  ello,  fué  planeado  el  injer—
tarle  la  estructura  de  un  porta
aviones  y  completarla  con  una  cu
bierta  de  vuelo  protegida,  así  como
la  isla,  el  hangar,  talleres  de  repa
raciones  y  habilitación  de  espacios

para  pañoles  de  respetos  y  pertre
chos.  Esta  transformación  consti
tuyó  un  formidable  problema.

Se  dió  primordialmente  gran  im
portancia  a  la  protección  y  blinda
je  antiaéreo  en  el  Shinano,  con  ob
jeto,  naturalmente,  de  hacerlo  más
invulnerable.  Bajo  la  línea  de  flo
tación,  el  barco  fué  Protegido  por
anchos  bulges  blindados,  para  que
las  averías  por  torpedos  fuesen  mí
nimas.  En  la  línea  de  flotación,  su
cintura  blindada  era  de  203  milí
metros,  en  comparación  e o n  los
406  milímetros  que  tenían  el  Ya-
mato  y  el  Musashi,  en  la  citada
línea  de  flotación.  Un  casco  triple
en  máquinas  le  daba  una  mayor
protección  contra  las  minas.

Muy  significativa  entre  las  mo
dificaciones  interiores  que  sufrió  el
Shinano,  fué  la  de  adaptarle  los
nuevos  pañoles  que  necesitaba  co
mo  portaaviones.  Las  barbetas  y
pañoles,  que  tenían  en  el  primitivo
proyecto  178  milímetros  de  espesor,
fueron  transformados  para  servir
al  material  de  aviación  que  iba  a
llevar  el  buque.  Le  fueron  instala
dos  ascensores  blindados  de  gran
velocidad,  para  llevar  b o m b a  s,
torpedos  y  municiones  antiaéreas
directamente  a  la  cubierta  de  vue
lo  (una  de  las  lecciones  de  Mid
way).

Por  encima  de  la  cubierta  prin
cipal,  se  transformaron  las  super
estructuras  d e 1  Shinano,  en  las
mismas  líneas  y  formas  que  las  de
los  Portaaviones.  Cuando  dicha  cu
bierta  principal,  blindada  de  102
milímetros,  quedó  montada,  llegó
el  momento  de  empezar  el  trabajo
del  hangar.  Solamente  un  hangar
estaba  incluído  en  los  planos  del
proyecto  modificado.  Consideracio
nes  de  estabilidad,  en  razón  de  la
cubierta  de  yuelo  y  consiguiénte
peso  alto  que  iba  a  llevar  el  bu-
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que,  así  como  el  hecho  de  tener  ya
casi  terminada  de  montar  su  cu
bierta  principal  cuando  se  acordó
la  transformación,  eran  contrarias
a  instalar  a  este  gran  portaaviones
dos  hangares,  c  o m o  tenían  los
Taiho  y  Zuilcalcu.  El  buqué,  por
consiguiente,  tenía  pequeñ  capa
cidad  de  aviones  en  relación  con
su  tamaño.

En  el  Shinano  el  hangar  fué  di
vidido  en  dos  partes  por  un  mam
paro  vertical  blindado,  y  protegido
por  su  parte  alta  por  una  chapa  de
blindáje  de  13  milímetros.  La  par
te  de  proa  del  hangar  estaba  pro
yectada  para  recibir  18  cazas  Rep
pu,  del  tipo  Zero  modificado.  Y  la
de  p o p  a  era  lo  suficientemente
grande  para  los  18  bom$rderos
Ryusei,  que  juntamente  con  los
seis  aparatos  Shiun,  de  explora
ción,  constituían,  la  fuerza  aérea
del  buque.

La  batalla  de  Midway  había  he
cho  sentir  la  necesidad  de  colocar
mamparos  en  los  hangares.  Cuan
do  se  incendiaron  los  tanques  de
gasolina  laterales,  de  algunos  de
los  portaaviones  en  Midway,  con
virtieron  el  hangar  de  aquellos  bu
ques  en  un  horno  sin  escapatoria.
AdemAS,  hubo  la  dificultad  de  po
der  arrojar  fuera  el  material  haci
nado  en.  el  hangar,  lo  que  originó
el  incremento  de  los  incendios.  En
el  Shinano  estos  peligros  fueron
reducidos  dej ando  la  cubierta  de
hangar  libre  y  despejada;  pero  al
mismç  tiempo,  sus  des  tercios  de
proa  se  podían  subdividir  por  cha
pü  de  acero  de  corredera,  que  ,se
colocarían’  en  caso  de  mal  tiempo
y  en  operaciones  nocturnas.  ‘El  otro
tercio  de  la  cubierta  del  hangar  no
tenía  ninguna  división  ni  separa
ción,  y  estaba  protegido  por  plan
chas  ‘de acero  de  51  milímetros.

Tambiéfi  se  tuvo  en  cuenta  otro

aspecto,  deducido  de  la  experien
cia  de  Midway,  en  este  portaavio
nes  gigante,  que  fué  la  protección
de  la  cubierta  de  ‘vuelo.  La  afortu
nada  caída  en  dichas  cubiertas  de
las  bombas  de  i.ooo libras,  que  lan
zaron  entte  1 o d o s  los  aparatos
americanos  que  atacaban  a  los  por
taaviones  japoneses  en  ‘  Midway,
originó  la  terrible  destrucción  ini
cial  de  la  batalla  del  4  de  junio.
Por  ello,  la  cubierta  de  vuelo  del
Shinano  y  sus  ascensores  fueron
proyectados  para  poder  soportar  las
bombs  americanas  de  t.ooo libras.
En  1e1 tipo  Taiho  solamente  estaba
protegido  el  espacio  entre  los  as
censores,  así  corno  la  parte  inme
diatamente  e  n e i m  a  del  hangar,
mientras  que  en  el  Shinano  toda
su  cubierta  de  vuelo  fué  protegida
por  un  blindaje  de  102  milímetros.
Sobre  ella,  y  sostenida  por  baos
muy  poco  distanciados  (1,48  me
tros)  iba  una  hilada  de  chapa  de
acero  de  10 milímetros,  a  la  que  se-
guía  otra  hilada  principal  de  blin
daje  de  76  milímetros.  Este  con
junto  quedaba  rematado  por  una
lámina  de  un  compuesto  absorben
te  de  choques,  constituído  por,  lá
tex,  serrín  y  cemento.  Este  com
puesto  no  fué,  como  se  creyó  en
principio,  una  protección  adicional
a  la  cubierta  de  vuelo,  sino  más
bien  una  especie  de  sustitutivo  de
la  madera  en  cubierta.

La  protección  del  Shinano  desde
la  quilla  a  la  superestructura,  hizo
a  este  buque  el  de  mayor  tonelaje
construído  hasta  la  fecha.  Su  des
plazamiento  para  las  pruebas  era
de  68.000  toneladas,  de  las’  cuales,
‘17.604 eran  de  blindaj  e  o  protec
ción.

Otro  problema  que  tuvieron  que
abordar  los  constructores.  del  .Shi
nano  como  resultado  de  la  batalla
de  .Midway,  fué  el  buscar  los  luga
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res  d o n  d e  debían  instalarse  los
tanques  de  fuel,  así  como  la  pro
tección  de  dichos  tanques.  En  prin
cipio  se  consideró  ser  necesario  co-.
locarlos  lo  más  lejos  posible  de  las
máquinas.  Sin  embargo,  un  grupo
de  Oficiales  japoneses  estimaba
que  los  tanques  de  fuel  estaban
perfectamente  protegidos  si  se  co
locaban  adosados  a  la  fuerte  cintu
ra  blindada.  Pero  finalmente  pre
valeció  la  idea  de  colocarlos  en  el
Shinano  lo  más  lejos  de  aquellas
zonas  mejor  blindadas,  que  eran
las  más  vitales.  Y  or  ello  se  co
locaron  bajo  la  flotación.  Protegi
dos  por  cintones  de  25  a  76  milí
metros  de  chapa  de  acero.  También
por  esta  época,  én  muchos  porta
aviones  japoneses  se  protegieron
los  tanques  de  gasolina  por  com
partimientos  que  los  rodeaban  ex
teriormente  y  que  se  llenaban  de
agua.  Este  asunto  en  el  Shinano
originó  que  el  buque  llevase  2.000
toneladas  de  agua  en  tanques,  que
rodeaban  a  los  de  SUS  combustibles
líquidos  inflamables.

El  hundimiento  del  Taiho  por  el
submarino  americano  A ibacore,  en
junio  de  1944,  trajo  la  cuestión  de
la  estiba  del  fuel.  al  primer  plano.
C  o m  o  resultado  de  experiencias
realizadas  en  Kure  en  el  Zujkaku
y  en  otros  cinco  Portaaviones  que
les  quedaban  a  los  japoneses  (Ryu
hb,  Zuiho,  Chitose,  Chiyocla  y  Jun
yo),  fué  decidido  rellenar  de  ce
mento  los  bulges  que  se  encontra
ban  a  proa,  popa,  a  ambas  bandas
y  sobre  los  tanques  de  gasolina.
Sin  embargo,  solamente  el  Zuikaku
fué  así  protegido,  lo  que  no  le  sir
vió  de  salvación,  ya  que,  como  se
sabe,  más  adelante  fué  hundido.

Dichas  experiencias  realizadas
durante  la  conVersión  del  Shinano,
así  como  otros  estudios  efectuados
por  el  Bureau  Técnico  Naval,  con-
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dujeron  a  completar  también  en
este  Portaaviones  la  protección  de
los  tanques  de  fuel.  Y,  en  efecto,
cuando  en  noviembre  de  1944  Sa
lió  a  la  mar  el  Shinano,  algunos
de  sus  tanques  de  fuel  iban  prote
gidos  por  cemento,  así  como  Dor
agua.

También  al  sistema  de  ventila
ción  se  le  dió  atención  especial.
Para  evitar  explosiones  en  el  han
gar,  ocasionadas  Por  gases  mortí
feros  o  vapores  que  hicieran  reven
tar  los  colectores  de  ventilación
(un  accidente  de  esta  clase  ocurrió
al  menos  en  uno  de  los  Portaavio
nes  en  Midway),  se  protegió  toda
la  tubería  con  chapa  de  38  milíme
tros.

Pué  también  decidido  que  toda
la  maniobra  de  material  explosivo
(municiones,  gasolina,  etc.),  no  se
realizase  sin  estar  Protegida,  mas
que  el  tiempo  mínimo  indispensa
blé.  El  llevar  la  cubierta  del  han
gar  cargada  con  dicho  material,
como  se  venía  haciendo  antes  de
Midway,  fué  desechado  en  lo  suce
sivo  por  considerar  era  un  riesgo
extraordinario.  La  f a t a  1  decisión
del  Almirante  Nagumo  en  Midway
de  tener  allí  amontonado  aquel  ma
terial,  creó  para  siempre  una  dis.
ciplina  saludable,  en  cuanto  se  re
fería  a  esta  cuestión  del  municio
namiento  y  aprovisionamiento  de
gasolina,  lo  que,  naturalmente,  fué
muy  tenido  en  cuenta  en  el  Shi
nan  o.

Los  audaces  y  conscientes  cons
tructores  del  Shinano  h i c i e r o n
cuanto  les  fué  Posible  para  llevar
al  mínimo  el  peligro  de  expansión
de  incendios  a  bordo.  Por  ello  fué
eliminada  la  madera  en  todas  las
estructuras;  y  una  pintura  espe
cialmente  estudiada,  que  era  resis
tente  al  fuego,  fué  la  que  se  cm
PIeó  en  el  buque.  Como  comple
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meato  de  la  extinción  de  incendios
a  bordo,  llevaba  aparatos  matafue
gos,  de  proyecto  japonés,  del  tipo
de  burbuja  En  tanto  que  los  por
taaviones  americanos  usaban  en
esta  época  aparatos  del  tipo  de  es
puma,  al  Shinano  le  fueron  insta
lados  unos  tanques  con  solución
jabonosa,  de  los  que  salía.  una  se
rie  de  boquillas  de  mangueras  de
un  diseño  especial  contra  el  fuego
El  sistema  de  burbujas  de  jabón,
que  había  sido  instalado  anterior
mente  en  buques  mercantes,  YinO
ahora  a  ser  el  usado  en  los  porta
aviones  japoneses.

El  Shinano  fué  también  extraor
dinariamente  bien  armado  contra
los  ataques  aéreos.  Se  le  instalaron
16  cañones  de  120  milímetros,  anti
aéreos,  •en montajes  dobles;  cuatro
a  cada  banda.  Aunque  en  el  pro
yecto  estaba  previsto  que  llevaría
115  ametralladoras  de  25  milíme
tros,  antiaéreas,  la  realidad  fué  4ue
el  buque  salió  de  Yokosuka  con
140,  que  se  erizaban  por  todos  los
lugares  del  buque.  De  ellas,  69  es
taban  instaladas  en  montajes  tri
ples,  y  las  restantes  en  montajes
dobles  y  sencillos.

Como  último  detalle  de  su  arma
mento,  le  fueron  instalados  12  lan
zacohetes  múltiples  en  montaj  es
gemelos.  Cada  lanzacohetes  era  ca
paz  de  disparar  28  6  30  en  una  sal-

va  (calibre  de  118  milímetros).  Es
interesante  hacer  notar  que.  la  idea
de  que  el  Shinano  llevase  lanza
cohetes  fué  debida  a  una  fotogra
fía  publicada  en  una  popular  re
vista  americana.  Según  un  proyec
tista  japonés  (Shizuo  Fukui),  al
examinar  detenidamente  la  f oto-
grafía,  se  ió  llevaba  montado  un
lanzacohetes  similar,  un  acorazado
aliado  que  entraba  en  un  puerto
americano  de  la  costa  Este.  Tam
bién  desde  entonces’  se  estudió  y  se
empeió  a  proyectar  un  tipo  nuevo
japonés  de  lanzacohetes,  pero  fté
desarrollado  demasiado  tarde  para
poder  ser  usado  en  la  segunda  gue
rra  mundial.

Comparado  con  otros  portaavio
nes  de  la  guerra,  el  Shinano  era
lento,  pero  no  demasiado  lento  pa
ra  la  misión  que  se  le  había  enco

mendado.  Sus  cuatro  turbinas  des
arrollaban  .150000  caballos  y  eran
e  a p a c e  s  de  llevar  al  gigantesco
portaaviones  por  el  agua  a  la  mis
ma  velocidad  que  el  Yamato  y  el
Musashi:  alrededor  de  27  nudos.
El  radio  de  acción  del  Shinano  ei’a
bastante  mayor  que  el  de  los  su
peracorazados:  10.000  millas  a  18
nudos.
•  A  coútinuación  se  muestran  al
gunas  de  las  características  del
Shinano  y  su  comparación  con  los
tipos  de  portaaviones  americanos  e
ingleses:

1 DesplazO-              1
 miento  Máxima

Standard

Shinano.  .  .  .  68.059 t.    71.890 t.    266 m
Tahio28.564                 253BUQUE              carga   lEs1oa
Shokaku..  .  .  2625  •             250
Forrestal..’    59.900                 317
Midway  -  .  -    45.000      60.000      295
Oriskany  .;  -   30.800  •  39.800      271
Essex27.100  .   33.000      267
Eagle36.000      46.000      245

Manga Calado

27      150.000    42-47
2.40033,3     160.000       68Vel.       HP.     Aviones        Dotación

34      160.000       96
.

33      212.000      137   Más de 3.000
30  •    150.000  ‘  100  ‘        1.650 (paz)
30      150.000     8240           2.500 (guerra)
31,5,    167.000     80400  .  •  2.750’

36  m   10,4 m.
28      9,45 .
26      8,60
76
41’    10,05
39      9,30
45      9,15
34  •    10

1 95’i
,79
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El  fin  del  Shinano  (29
de  noviembre  de  1944)

Concébido  como  un  compromiso
y  construido  con  fervor  y  resolu
ción,  el  Shinano  fué  enviado  a  un
final  repentino,  debido  a  haberlo
pesto  en  el  agua  prematuramente.

Antes  de  realizarse  la  operación
sobre  las  Marianas,  se  esperaba
que  el  Shinano  estuviese  listo  para
la  primavera  de  1945.  Pero  el  ata
que  sobre  aquellas  islas  (Turkey
Stioot)  el  19  de  junio  de  1944,  ori
ginó  la  pérdida  de  dos  de  los  me
j  o r  e s  portaaviones  japoneses,  el
Taiho  y  el  Shokaku,  de  lo  que  re
sultó  el  que  se  intensificase  la  ac
tividad  en  el  dique  seco  número  6
de  Yokosuka.  Las  pérdidas  de  por
taaviones  en  la  batalla  del  Golfo
de  Leyte,  así  como  las  que  se  ori
ginaron  en  los  acorazados  y  cruce
ros,  que  disminuyeron  notablemen
te  lá  potencialidad  de  la  Marina
Imperial,  añadieron  más  prisa  al
pronto  alistamiento  del  Shinano,
para  que  tapase  los  boquetes  en  la
línea  defensiva,  que  se  estaba  dés
moronando  rápidamente.

El  Shjnano  fué  puesto  a  flote  el
fi  de  noviembre  de  1944,  y  entró
en  servicio  ocho  días  más  tarde.  El
nüevo  portaaviones  estaba  manda
do  por  un  Jefe  de  prestigio,  el  Ca
pitán  dé  Navío  Toshio  Abe.  Con  el
buque  y  con  sus  1.400  tripulantes
que  tenía  entonces,  había  efectua
do  una  inicial  puesta  a  punto,  en
una  breve  etapa  en  la  bahía  de  To
kio.  El  Comandante  del  buque  se
encontró  frente  al  problema  de  lle
var  al  combate,  con  dos  semanas
de  margen,  a  este  enorme  buque
con  su  escasa  dotación,  casi  total
mente  sin  adiestrar  e  inexperta.  A
fines  de  1944 la  bahía  de  Tokio  no
era  lugar  para  entrenar  a  una  do
tación  bisoña  y  para  adiestrar  pilo-
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tos.  Por  ello  fué  ¿rdeudo  qtte  el
Shinano  se  dirigiese  a  Kure,  para
perfeccionar  el  total  entrenamiento
en  el  Mar  Interior  de  las  islas.

El  portaaviones,  no  terminado,
salió  de  Yokosuka  a  las  1800  horas
del  28  de  noviembre,  con  obreros
del  arsenal  trabajando  a  toda  pri
sa  a  bordo.  Escoltando  al  Shinano
desde  la  boca  de  la  bahía  de  Tokio
en  su  viaje  inicial,  iban  tos  des
tructores  Hamakaze,  Jsokazé  y  Yu
kikaze,  bajo  una  triste  y  trémula
luz  de  la  luna  sobre  las  olas

Entre  tanto  el  submarino  ameri
cano  Archerfish,  relevado  por  los
B-29  en  el  servicio  de  vigilancia  de
noche,  iba  a  desempeñar  el  papel
fiñal  en  el  desalentador  drama  del
Shin  ano.

Después  de  estar  vigilando  el
movimiento  de  buques  en  la  bahía
de  Tokio,  el  Capitán  de  Corbeta
J.  E.  Enright,  Comandante  del  As
cherfish,  se  encontraba  navegando
en  superficie  a  la  caída  de  la  tar
de,  cuando  captó  al  Shinano  en  su
radar.  Maniobré  a  tomap.  su  posi
ción  de  ataque,  y  una  vez  calcula
dos  los  datos,  esperó  pacientemente
a  que  el  Portaaviones  y  su  escolta
cruzasen  la  línea  de  tiro.  A  las
0317  horas  una  salva  de  seis  torpe
dos,  regulados  a  tres  metros,  fué
lanzada  contra  el  incauto  porta
aviones.  Y  un  minuto  más  tarde,
cuatro  de  los  torpedos  hacían  blan
co.  Como  los  destructores  iniciaron
el  contraataque  sobre  el  Archer
fish,  tuvo  que  hacer  las  maniobras
de  evasión,  y  el  submarino  se  ale
jó  de  aquella  zona,  creyendo  a  bor
do  que  se  había  dado  un  golpe
mortal  a  un  portaaviones  del  tipo
Shokal€u.  Empezó  así-  la  muerte
angustiosa  del  Shinano,  cuyo  fin
iba  a  ser  en  las  últimas  horas  de
la  mañana  siguiente.

Una  comisión  japonesa  nombra
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da  para  investigar  las  causas  de  la
pérdida  del  Shinano,  trajo  a  la  luz
lo  ocurrido  en  el  portaaviones  en
sus  últimas  siete  horas  a  flote.

Aunque  alcanzado  en  la  pope
con  cuatro  torpedos,  su  Comandan
te  no  sintió  gran  preocupación  po
las  averías  sufridas.  En  efecto,  el
Capitán  de  Nayío  Abe  estaba  con
fiado  en  que  el  Shinano  era,  como
sus  buques  hermanos,  casi  invul
nerable,  y  ordenó  mantener  la  ve
locidad  de  18  nudos  con  marejada
gruesa.

En  la  central  de  control  de  ave
rías  •se  señaló,  sin  embargo,  bien

I)rOfltO,  que  los  compartimientos
bajos,  alcanzados  por  los  torpedos,
ponían  al  luque  en  una  situación
seria.  Debido  a  la  acelerada  cons
trucción  del  buque,  no  habían  que
dado  bien  ajustadas  las  puertas  es
tancas  de  algunos  de  los  compar
timientos  amenazados.  P o r  otra
parte,  como  el  buque  averiado  na
vegaba  proa  a  la  mar  a  18  nudos,
comenzó  a  entrar  una.  considerable
cantidad  de  agua,  cada  ez  mayor,
en  otros  lugares  del  barco  situados
bajo  la  flotación.  La  novata  tripu
lación  destinada  en  el  control  de
averías,  que  había  sido  rápidamen
te  reclutada  paPa  esos  servicios  del
desecho  y  restos  de  las  quintas  de
jaclas  por  buques  anteriores,  era
incapaz  de  detener  la  entrada  del
agua.  Pronto  sucedió  que  el  siste
ma  de  colectores  de  transvase  e
inundación,  instalado  en  este  ser
vicio  de  seguridad,  para  igualar  y
repartir  los  pesos,  quedó  inservible
para  realizar  su  cometido.  Este  ser
vicio  fué  deficientemente  vigilado
e  inspeccionado  durante  la  frené
tica  carrera  emprendida  en  Yoko
suka  en  la  construcción  del  Shina
no,  después  de  las  operaciones  en
Saipán,  con  objeto  de  terminarlo
cuanto  antes.

Como  consecuencia  de  las  noti
cias  que  le  llegaban  al  Comandan-.
te  de  los  compartimientos  bajos,
ordenó  reducir  la  velocidad.  Pero
ya  era  demasiado  tarde.  La  mar  era
ahora  gruesa.  A  las  1018 horas,  des
pués  de  que  había  tomado  el  bu
que  una  inclinación  peligrosa,  el
Comapdante  ordenó  el  abandono
del  barco,  y  entonces  se  fué  a  su
camarote  para  unirse  con  sus  an
te pasados.  Linos  minutos  más  tar
de  el  Shinano  daba  la  voltereta,  en
su  febril  y  primera  salida  a  la
mar,  con  sólo  la  mitad  de  su  tripu
lación  que  iba  a  completar  y  entre
nar  en  Kure.

Si  hubo  una  esperanza  para  obte
ner  una  última  victoria  para  el
Imperio,  tal  esperanza  se  perdió
con  el  Shinano,  al  irse  al  fondo  del
Pacífico  en  aquella  fría  mañana  de
noviembre.  Para  aquellos  que  ha
bían  visto  nacer  y  crecer•  al  gran
buque  desde  su  concepción  como
acorazado,  hasta  su  conversión  ori
ginada  por  la  batalla  de  Midway,
quedaba  desde  ahora  terminada  la
guerra.

Como  dijo  Toshikazu  Kase  más
tarde,  en  postdata  de  su  libro  Jour
ne?.,  lo  the  Mis souri,  el  desastre  del
Shinano  fué  el  símbolo  del  esfuer
zo  de  guerra  japonés.  Y  escribió  lo
siguiente:

“Construfinos  un  hermoso  buque
y  estábamos  orgullosos  de  él.  Nos
parecía  un  mayestático  e  impere
cedero  castilo  del.  mar.  Pero  se
hundió  antes  de  disparar  un  tiro,
lo  que  constituye  algo  más  que  una
amarga  ironía  en  el  destino  del
Shinano.  Para  una  nación  pobre
corno  el  Japón,  la  construcción  de
costosos  buques  de  guerra  origina
ba  una  ruinosa  carga  sobre  la  Ha
cienda  nacional.  Y,  sin  embargo,
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construimos  un  buen  número  de
tales  buques.  Teníamos  también  un
numeroso  Ejército,  así  como  una
Aviación  siempre  mayor.  Al  final
quedamos  como  el  mamut,  cuyos
colmillos  iban  creciendo  siempre
más,  hasta  que  finalmente  desequi
libraban  el  conjunto  estructural  de

su  cuerpo.  Y  así,  si’ hubiese  podido

Problemas  geo.     Si ech  a  m os
gráficos  de  la   una  ojeada  so-
Comunidad  At-   bre  u n  a  carta
lántica.           náutica •que  re

presente  con
Por  D.  Nocentlrj,

El  Universo,  núme-   proyeccion  este
ro  3,  1953.  (‘r.19.)   reográfica  polar,

las  tierras  que
emergen  en  el  hemisferio  septen
trional,  o  bien  sobre  un  mapamun
di,  lo  que  mayormente  nos  impre
siona  es  que  alrededor  del  Polo
Norte,  en.  forma  casi  perfectamen
te  simétrica,  se  reagrupan  y  se  en
frentan  los  apéndices  septentriona
les  de  los  dos  continentes  más
grandes  de  la  Tierra,  el  americano
y  el  asiático.  Desde  Groenlandia  a
Alaska  y  desde  la  Península  de
Ciukci  a  la  de  Kola,  hay  un  círculo
casi  ininterrumpido  de  tierras  que
circundan  el  Océano  Glacial  Artico
y  que  tienen  su  centro  en  el  Polo
Norte.  Parece  como  si  la  Natura
Jeza  hubiese  querido,  afirmar,  con
un  sello  material,  el  contraste  y
la  oposición  con  que  hoy  se  en
frentan  sobre  los  planos  políticos
e  ideológicos  los  mundos  que  Yie
nen  a  terminar  en  aquellas  tierras;
así  que,  por  ejemplo,  si  en  la
península  de  Kola  son  las  dos  de
la  tarde,  en  Alaska  serán  las  dos
de  la  mañana,  y  si  son  las  veinti

soportar  sus  gigantes  colmillos,  po
ca  cosa  le  era  necesaria  para
aguantar  el  resto  de  su  cuerpo.  Pe
ro  el  mamut  finalmente  se  extin
guió...  El  Shinano  fué  en  realidad
un  parto  desdichado;  y  su  hado
simbólico  de  esta  trágica  década,
quedó  cerrado  ahora  con  nuestra
capitulación.”

trés  horas  en  Kamchaka,  el  pá
lido  sol  de  las  once  de  la  mañana
iluminará  las  desoladas  ti  e r  r  a  s
groenlándicas.  El  meridiano  de
media  noche  cae  casi  sobre  el  es
trecho  de  Bering;  adentrándonos
hacia  Rusia  se  ya  al  encuentro  de
la  puesta.  del  sol,  mientras  que  en
sentido  opuesto,  el  alba  espera  en
el  Canadá.

Europa,  por  el  contrario,  se  nos
presenta  como  una  pequeña  pen
ínsula  periférica  del  gran  conti
nente  asiático:  un  minúsculo  apén
dice,  podemos  decir,  comparándo
lo  con  las  otras  tierras  quó  la
carta  nos  pone  ante  los  ojos.

Sin  embargo,  cómo  s a  b e  mo  s.
bien,  esta  pequeña  península  ha
sido  hasta  ayer  el  centro  del  mun
do,  cuna  de  la  más  grande  civili
zación  que  se  haya  manifestado
sobre  la  Tierra  y  madre  cÍe!  géne
ro  humano.  Sin  embargo,  tódavía
hoy,  en  el  gigantesco  sistóma  de
fuerzas  cuyos  ‘principales  compo
iientes  se  llaman  América  y  Ru
sia,  la  vieja  Europa,  inigualada
productora  de  hombres,  de  fuer
zas  intelectuales  y  materiales,  es
el  objetivo’  esencial  de  la  expan
sión  soviética  y  por  ello  también
el  interés  preeminente  de  la  polí
tica  exterior  americana  converge
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sobre  ella,  y  busca  asegurarle  la
salvación  y  defensa..  Por  ello  ve
mos  a  los  Estados  Unidos  a  ca
halla.  entre  una  Europa  a  defen
der  onerosamente  y  sin  perspec
tiva  de  utilidad  concreta  y  el  vas
to  y  potencialmente  riquísimo  mer
cado  asiático  que  debe  arrancar
del  exclusivo  control  comunista,
subordinar  los  objetivos  asiáticos
a  los  éuropeoS.

El  Secretario  de  Estado  del  De
partamento  de  Asuntos  exteriores
americano,  Dean  Achesofl,  hubo
de  afirmar  explícitamente,  hace
algún  tiempo,  esta  necesidad  de
defender,  reforzar  y  potenciar  eco
nómicamente  a  Europa,  aun  a  cos
ta  de  suscitar  una  violenta  comp e
tencia  económica  en  las  industrias
americanas  para  impedir  el  paso
definitivamente  al  expansionismo
soviético.  Y  dijo:  no  óonfundir  co
munismo  europeo  con  comunismo
asiático:  Asia  no  está  perdida,  si
bien  hoy  está  controlada  por  go
biernos  comunistas.  No  lo  está  por
que  el  comunismo  asiático  equiva
le  hoy  al  que  fué  movimiento  li
beral  y  socialista  en  la  Europa  del
siglo  pasado...

La  misma  línea  de  conducta  pa
rece  inspirar  también  al  nuevo
Secretario  de  Estado,  Foster  Dul
les,  que  las  últimas  elecciones  han
elevado  al  poder,  y  del  que  está
reciente  el  viaje  a  Europa  con  ob
jeto  de  tomar  contacto  con  los
hombres  responsables  de  la  polí
tica  de  cada  uno  de  los  Estados
europeos.

De  esta  impelente  e  indeclina
ble  necesidad  de  defensa  europea
ha  surgido,  como  todos  saben,  el
Pacto  Atlántico,  al  que  se  han  ad
herido  los  Estados  Unidos,  Gran
Bretaña,  Canadá,  Francia;  Italia,
Bélgica,  Dinamarca,  Islandia,  Lu

xemburgo,  Noruega,  Holanda,  Por
tugal  y,  posteriormente,  Grecia  
Turquía;  al  mismo  tiempo  que  la
Alemania  de  Bonn  ha  declarado
su  interés  vital  por  una  defensa
común  y  Yugoslavia  se  ha  mani
festado  propensa  a  contribuir  tam
bién  a  la  defensa  del  mundo  oc
cidental.

Los  Estados  Unidos  tienen  el  ti
món  de  la  organización  atlántica,
y  como  sólo  de  ellos  Europa  ha
recibido  la  ayuda  económica  nece
saria  para  rehacerse  de. los  desas
tres  de  la  última  guerra,  siemre
los  Estados  Unidos  serán  con  los
que  Europa  cuenta  para  potenciar
hoy  la  propia  defensa  y  para  ali
mentar  la  lucha  de  mañana,  en
una  eventual  previsible  necesidad.

Y  contará  tarhbién  en  modo  no
tablemente  superior  al  pasado,  aun
cuando  la  intervención  americana
(guerras  de  1914-1918  y  1939-1945)
haya  sido  tan  grande  como  para
resultar  decisiva.

*  *  *

Estas  consideraciones  introducti
vas,  que  se  refieren  a  una  materia
que  es  actualidad  viva  de  nuestro
tiempo,  y  que  constituyen  su  ‘mo
tivo  fundamental,  han  tenido  el
solo  objeto  de  suministrar  la  base
a  nuestra  investigación,  que  úni
camente  quiere  referirse  a  algunos
‘de  los  factores  geográficos  más
importantes,  que  influencian  la  ac
ción  de  la  N.  A.  T.  O.  (North  Al
iantic  Teatry  O’rganization)  para  la
consecución  de  los  propios  fines,
si  mañana,  en  discutible  hipótesis,
aquélla  debiera  convertirse  en  ope
rante.

Somos  de  los  convencidos  de  la
importancia  que  tiene  la  Geogra
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fía  en  el  campo  de  la  cultura  mo
derna,  y  sostenemos,  también,  que
la  Geografía.,  suministrando  los
medios  para  su  mayor  conocimien
to  recíproco,  es  también  un  instru
mento  formidable  para  la  com

prensión  entre  los  distintos  pue
blos,  y,  por  lo  tanto,  para  la  cola
boración  internacional.

Pero  en  el  campo  militar  cree
inos  que  aquélla  es,  junto  con  el
perfecto  conocimiento  de  medios
de  que  se  dispone  y  sus  caracte
rísticas,  el  fundamento  esencial  de
toda  actividad.  Desde  el  Alférez  al
Comandante  Supremo,  la  Geogra
fía  integrada  por  las  ciencias  per
tenecientes  a  ella  (topografía,  geo
desia,  geología,  cartografía,  etc.),
y  en  sus  variados  aspectos  (física,
política,  economía,  comunicacio
nes,  etc),  suministran  indispensa
bies  elementos  para  la  resolución
de  cualquier  problema  de  empleo
que  se  presente:  táctico  o  estraté
gico,  logístico  o  técnico.

Por  esto  creemos  útil  la  investi
gación  que  nos  hemos  propuesto,
para  los  fines  de  una  mejor  y
más  completa  comprensión  del  pro
blema  de  la  defensa  europea,  de
sus  dificultades  y  de  sus  peligros.
Conocimiento  éste  indispensable  y
del  mayor  interés,  para  quien,  co
mo  nosotros,  podemós  convertir
nos  de  un  momento  a  otro  en  ac
tores  del  drama  que  se  desencade
naría  sobre  la  Humanidad  y  para
el  cual  es  necesario  que  cada  uno
aporte  su  propia  cooperación  de
ideas  y  pensamientos.  Cooperación
que  podrá  ser  objeto  de  discusio
nes  y  críticas,  pero  que  por  ello
no  será  nunca  estéril  o  yana.

CONEXIONES  ENTRE  EUROPA
Y  AMERICA

1’as  comunicaciones  marítimas

Como  hemos  visto  antes  la  Eu
ropa  occidental  necesita  muchísi
mo  de  la  ayuda  de  los  Estados
Unidos  para  su  propia  defensa,  y,
por  otra  parte,  será  suficiente  ie
cordar  las  experiencias  de  la  pri
mera  y  de  la  segunda  guerra  mun
diales,  para  comprender  qué  fuerza
ha  tenido  (y,  por  tanto,  podrá  te
ner)  la  intervención  americana  en
las  operaciones  bélicas  que  tengan
en  Europa  su  campo  de  acción,  y
esto  no  sólo  por  la  aportación  di
recta  al  esfuerzo  bélico,  sino,  tam
bién,  y,  sobre  todo,  por  lo  que
respecta  al  suministro  de  materias
primas  y  materiales,  •que para  Eu
ropa,  continente  no  autosuficiente,
son  de  vital  necesidad  como  ha
demostrado  a  su  tiempo  la  guerra
submarina  alemana  (1).

Este  concepto  nos  trae  en  segui
da  a  la  mente  la  idea  de  la  impor
tancia  que  revisten,  también  con
fines  militarés,  las  comunicacio
nes  entre  Europa  y  América,  co
municaciones  que  hoy  no  pueden
reducirse  a  una  sola  zona  (Ingla
terra  en  la  segunda  guerra  mun
dial,  cuando  ella  era  la  única’ba
se  desde  la  que  se  podía  atacar,
en  un  punto  vital,  el  continente,
casi  por  entero  entonces  en  ma
nos  enemigas)  y  que  deben  ser
consideradas  por  el  contrario,  a  lo
largo  de  la  zona  estratégicamente

(1)  Es  natural  que  en  un  eventual
conflicto  Europa  podré  contar  no  sólo  con
los  Estados  Unidos,  sino  también  con  otras
naciones  y  continentes.  Evidentemente,
sin  embargo,  cuando  hemos  hablado  de
los  puntos  en  que  pueden  desembocar
las  comunicaciones  Europa-América  el  ra
sOnamjento  relativo  a  la  conveniencia  mi
litar  para  su  provecho  vale  también  para
el  de  las  comunicaciones  con  todas  las
otras  partes  del  mundo.
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ligada  a  la  Europa  de  la  N.  A.
T.  O.,  si  se  parte,  como  es  en  rea
lidad,  de  la  suposición  de  que  Eu
ropa  será  defendida  en  masa  y  no
abandonada  del  todo  o  en  parte
para  después  ser  reconquistada.

Estas  comunicaciones,  es  claro
que  pueden  ser  sólo  de  dos  espe
cies:  marítimas  y  aéreas,  y  la  zo
na  a  que  nos  queremos  referir  en
nuestro  razonamiento  •es,  natural
mente,  la  de  Europa  occidental,
con  la  adición  de  la  costa,  africana
desde  Casablanca  a  Suez.

Empezamos  por  consiguiente  a
hablar  de  las  comunicaciones  ma
rítimas,  diremos  en  seguida-  que  no
consideramos  más  que  las  que
puedan  tener  carácter  de  norma
lidad  y  continuidad  y  cuya  capa
cidad  logística  resulte  verdadera
mente  notable,  hasta  el  punto  de
constituir  ‘un’  fáctor  muy  impor
tante  en  la  economía  general  de
las  operaciones.

De  todos  los  elementos  que  indi
vidualizan,  según  la  nomenclatu
ra  geográfica,  - la  conexión  maríti
ma  que  nos  interesa,  es,  sin  em-
bargo,  suficiente  para  nuestro  ob
jeto  tomar  en  consideración  sola
mente  los  principales  puertos  eu
ropeos,  con  algunas  añadiduras  de
los  africanos  comprendidos  en  la
costa  susodicha  y  solamente  las
corrientes  de  tráfico  que  vienen  a
parar  desde  América,  pareciéndó
nos  así  tener  bastante  localizado
el  problema  en  la  parte  que  ma—
yor  y  ‘principalmente  interesa  a
los  europeos  y  particularmente  a
nosotros  los  italianos.

Como  es  sabido,  la  característi
ca  principal  de  sus  puertos  es  la
de  estar  situados  en  los  pudos  de
empalme  entre  las  rutas  maríti
mas  y  las  vías  terrestres,  en  deter
minados  puntos  del  litoral  donde
la  Naturaleza  se  prestó  natural
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mente,  y  en  los  que  no  fué  eso
posible,  mediante  la  obra  del  hom
bre,  para  ofrecer  refugio  a  los
barcos,  ya  sea  contra  las  incle
mencias  del  tiempo  o  bien  para
proceder  a  las  operaciones  de  trá
fico.  Los  puertos  modernos  son,
por  ello,  los  grandes  y  complejos
organismos  geográfico  -  económicos
en  los  que  la  función  del  tráfico
es  determinante  y  en  los  que  la
obra  del  hombre  es  preeminente
y  tiene  tanto  peso  y  eso  ‘que  ha
hecho  desterrar  para  siempre  la
vieja  clasificación  de  los  puertos
en  naturales  y  artificiales.

He  aquí  por  qué  no  pueden  ser
improvisados,  y  la  razón  de  que
cualquier  organización  bélica  que
deba  apoyarse  en  ellos  debe  tam
bién  siempre  calcular,  salvo  para
momentos  tácticos  bien  determina
dos  y  limitados  en  el  tiempo,  cuál
es  la  situación  de  los  puertos  exis
tentes,  incluso  en  tiempo  de  paz,
con  vistas  comerciales  y  turísticas
y  adaptarse  a  ella,  o  por  el  con
trario  volver  su  atención  s’obre  los
elementos  que  mejor  se  prestan
a  sus  fines  y  potenciarlos  donde
sea  necesario  y  preparar  la  defen
sa  con  todos  aquellos  preparativos
útiles,  para  asegurarse  el  funcio
namiento  también  bajo  una  ofen
siva  que  el  enemigo  no  olvidará.’

Y  esto,  porque,  insistimos:  los
puertos  son  los  pulmones  de  los
Estados  y  su  función  bélica  es
preeminente.  Diremos  también  que
ellos  representan  uno  de  los  más
importantes  factores  para  deter
minar  la  importancia  militar  •de
una  región,  y  esto  es,  naturalmen
te,  tanto  más  válido  duanto  más
debe  la  región  apoyarse  en  ellos
para  vivir  o  para  alimentar  el
propio  esfuerzo  bélico.

Actualmente  Europa,  por  su  ca
racterística  geográfica  predominan
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te  que  permite  definirla  corno  un
bloque  m a  c i z o  (Europa  Central)
con  penínsulas  periféricas  (tam
bién  Inglaterra  puede  ser  conside
rada  en  el  fondo  como  tal)  y  por
el  elevado  desarrollo  de  su  civili
zación  que  ha  cubierto  el  suelo  de
Yías  de  comunicación,  se  encuen
tra  particularmente  faorecicl  a  en
cuanto  se  refiere  a  puertQS,  y  se
puede  afirmar  sin  más  que,  como
se  deduce  de  la  carta  adjunta,  toda
la  zona  que  nos  interesa  está  cu
bierta  en  tiempo  de  paz  por  el
campo  de  acción  económico  de  sus
principales  puertos  (fig.  i).  Ade
más,  gran  parte  de  los  puertos  eu
ropeos  están  entre  los  mejor  guar
necidos  del  mundo  y  los  más  efi
cientes,  habiéndose  ayudado  du
rante  largos  años  de  la  favorable
contingencia  geográfica  determina
da  por  la  posición  de  las  costas
europeas  que  están  frente  a  otras
costas  (precisamente  las  de  Amé-

rica  Septentrional)  con  vida  eco
nómica  y  demográfica  diversa,  y,
por  tanto,  virgen  de  tráficos  muy
notables,  complejos  y  complemen
larios.

Los  principales  puertos
europeos

Hemos  recordado  brevemente  que
una  organización  militar  debe,  pa
ra  la  consecución  de  sus  propios
fines,  considerar  atentamente  la
distribución  geográfica  de  los  puer
tos  y  su  capacidad  logística.  Que
remos  aquí  indicar  seguidamente
cuál  es  la  actual  situación  en  la.
zona  que  nos  interesa  para  sacar
después  nuestras  conclusiones.

Los  puertos  europeos  están  dis—
tribuídos,  naturalmente,  a  lo  lar
go  de  todo  el  polígono  que  deter
mina  el  perímetro  del  continente,
desde  la  península  de  Kola  al  Me
diterráneo  Oriental  y  Mar  Negro,

Fig.  1.—El  enclave  económico  de  los  principales  puertos  europeos..
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pero  si  querernos  examinarlos  en
la  función  que  nos  interesa  y  II
mitadarnente  en  la  zona  que  ha
bíamos  indicado  anteriormente,  es
necesario  agruparlos  en  e u  a t r  o
grupos,  en  el  que  cada  uno  de  los
cuales  tenga  características  y  fiso
nomía  propia  (puertos  del  Mar  del
Norte,  los  de  la  Mancha  y  Atián
lico,  puertos  mediterráneos,  euro
peos  y  asiáticos  y,  fiuialmente,  afri
canos),  y  más  tarde  examinar  uno
por  uno  cada  grupo  (1).

Empezando  por  el  primero,  di
remos  que  los  puertos  ael  Mar•
del  Norte  son,  con  gran  diferencia.
los  más  importantes,  y  que  su
tráfico  total  gira  normalmente  al
rededor  de  los  1,10 a  120  millones
de  toneladas  anualmente.

Sirven  una  región  altamente  in
dustrializada  y  densament  pobla
da  y  están,  por  consiguiente,  pre
parados  para  el  mo  imiento  de  in
gentes  cantidades  de  materias  pri
mas.  Se  encuentran  además  sobre
ríos,  casi  siempre  navegables,  que
permiten  por  esto  prolongar  la  vía
marítima  hacia  el  interior.  La  tie
rra  a  sus  espaldas  es  casi  siempre
llana  y  esto  favorece  a  lo  máximo
sus  características  de  penetración
hacia  el  interion

(1)   En  la  Europa  de  la  N.  A.  T.  O.  hay
que  tener  presenta  también,  naturalmen
te,  los  puertos  noruegos  y  daneses,  que,
sin  embargo,  no  pueden  estar  agrupados
en  una  sola  categoría.  según  los  criterios
seguidos  en  lo  sucesivo,  que  son  los  del
común  ambiente  físico  geográfico.  Por
otra  parte,  su  importancia  es  modesta
desde  el  punto  de  vista  logístico  y  sólo
interesan  relativos  ‘países.  Desde  el  pun
to  de  vista  militar,  por  el  contrario,  no
es  así,  y  por  esto  los  indicaremos  más
adelante.  Así  diremos  que  Noruega  posee
algunos  buenos  puertos,  como  Tromsóy,
Nar’vik,  preparados  para  la  exportación  de’
hierro  de  la  vecina  Suecia;  Bodo,  puerto
de  exportación  de  cobre  y  mármol;  Trond
heim,  Alesuncí,  Bergen,  Haugesund,  Oslo,
etcétera.  Todos  los  puertos  de  Dinamar
ca  están,  por  el  contrario,  sobre  el  Mar
Báltico  y  sirven  principalmente  para  el
comercio  alimenticio.  Recordaremos:  Co
penhague,  Oclense,  Aarhus.  Holding.  Aal
borg,  etc.
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Desde  el  punto  de  vista  físicó
están,  sin  embargo,  sujetos  a  ma
reas  considerables,  lo  que  impone
la  adopción  de  artificios  variados
para  neutralizar  y  explotar  los
efectos  (diques  de  Londres,  esclu
sas,  etc.),  artificios  muy  expues
tos  al  ataque  enemigo.  Desde  ‘el
punto  de  vista  militar  tienen,  pol’
otra  parte,  la  desventaja  de  en
contrarse  demasiado  cerca  de  la
línea  de  contacto  entre  dos  mun
dos  en  competencia  y  sobre  esto
hablaremos  más  adelante  (1).

(1)   Los  principales  puertos  del  Mar
del  Norte  son:  Londres,  donde  los  vapores
oceánicos  pueden  remontar  el  Támesis
hasta  el  centro  de  la  ciudad  y  donde  los
diques  cubren  el  área  de  730  acres  de
agua,  mientras  el  desarrollo  total  de  sus
muelles  puede  ser  calculado  en  cerca  cte
54  kilómetros.  Ocho  mil  embarcaciones
enlaxan  entre  si  los  diversos  diques  y  los
barcos,  constituyendo  en  el  interior  del
pu  e r  t  o  una  circulación  tan  imponente
como  para  darnos  una  idea  aun  más  clara
de  (o  que  es  un  gran  puerto;  Amberes,
situado  sobre  el  estuario  del  Escalcia,  a
38  kIlómetros  del  mar,  que  se  sirve  de
una  bien  distribuida  red  de  vías  fluviales
internas  e  internacionales  (Escalda,  con
sus  afluentes  y  subafluentes,  canales  de
navegación  con  el  Rin,  Wahal  y  Mosa;
canales  de  gran  navegación  para  Bruse
las,  etc.),  sirve  cte  tránsito  para  el  comer
cío  de  Renania,  Suisa  y  Alsacia-Lorena;
ROtterdam.  cuyas  funciones  son  análogas
a  las  de  Amberes,  ya  que  allí  es  conside
rable  el  comercio  de  tránsito,  especialmen
te  con  todo  el  valle  del  Rin  y  Amsterdam;
Bremen,  que  puede  considerarse  como  au
xiliar,  en  comparación  con  el  de  Hambur
go;  Hamburgo,  sobre  el  Elba,  a  180  kiló
metros  del  mar  y  cuya  extenilón  abarca
una  superficie  de  4.000  hectáreas  en  la
que  las  esclusas  de  agua  ocupan  una  de
1.616  hectáreas,  con  52  diques.  Antes  de
la  guerra  Hamburgo  era  el  tercer  puerto
del  mundo  por  el  movimiento  de  mercan
cías  y  servía  a  gran  parte  de  la.  Europa
Central,  pero  como  consecuencia  de  Za  ac
tual  situación  política  ha  visto  disminuir
su  tráfico  desde  20  millones  de  toneladas
en  1938  a  14  millones  en  1951  (4  millones
en  1946,  6  millones  en  1947,  8  en  1949,
nueve  en  1949  y  11  en  1950).  Ahora,  para
sostenerse,  intenta  un  absurdo  geográfi
co  como  es  el  de  convertirse  en  el  puerto
del  Ruhr.  Pero,  como  todos  los  absurdos,
está  destinado  a  fallar,  a  pesar  de  los  pre
cios  balos  y  las  tarifas  mínimas  que  bus
can  establecer  para  este  gran  puerto.  Es
tos,  para  citar  solamente  los  mayores  y
más  importantes:  pero  también  existen
otros  de  menor  importancia,  como  Hull,
en  Inglaterra,  ‘o  destinados  ess,ecialmen
te  a  puertos  de  pasaje,  o  bien  particular-
man  te  acondicionados  para  operaciones
especiales  (Newcastle,  para  c a r  b 6 n.  en.
Gran  Bretaña).
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Los  púertos  que  se  asoman  a  la
Mancha  y  al  Mediterráneo  tienen
sin  duda  menos  importancia  que
los  anteriores,  si  se  exceptúa  Li
verpool,  en  posición  particular
mente  favorable  respecto  a  los  Es

•tados  Unidos.  En  el  interior  de  íos
diques  su  capacidad  de  recepción
supera  los  260  h.  a.  y  los  muelles
tienen  una  extensión  total  de  61
kilómetros.  Se  han  efectuado  gran
des  trabajos  de  dragado  y  hoy  es
accesible  también  para  barcos  de
gran  toneláje.

Muchos  de  lbs  puertos  de  esta
categoría  (Dover,  Folkestone,  Port
smouth,  Plymouth,  Holyhead,  Du
blín,  Calais,  Boulogne,  Cherbourg,
Brest,  etc.),  son  puertos  de  pasa
jerós,  l1arndos  también  puertos  de
velbcidad,  eñ  los  cuales  es  muy
pequeño  o  nulo  el  utillaje  (diques,
grúás,  éiévadores  medios  de  carga
y  descarga,  almacenes,  parqués  fe
rroviarios,  depósitos,  autovías,  etc.),
para  la  descarga  de  las  mercan

i  por  esto  la  importancia  que
puedan  tener  para  nuestros  fines
se  limita  a  la  que  representa  la
afluencia  de  hombres  y  no  (o  esca
samente)  de  medios.

Hay,  sin  embargo,  en  esto.  zona
algunos  buenos  puertos  comercia
les  como  Southampton,  Cardiff:  y
Swansea  (particularmente  acondi
cionados  para  la  carga  del  carbón),
Glosgow,  en  Escocia;  El  Havre,
Rouen  y  Burdeos,  en  Francia,  de
los  que,  solamente  los  dos  prime
ros  tienen  donde  es  posible.  des
cargar  petróleo  (como  es  sabido
esto  exige  especiales  disposiciones),
carbón,  leña,  etc.,  mientras  El  FIa
vre  tiene  una  importancia  signifi
cadamente  comercial.

1-lay  que  recordar  también  el  de
Lisboa  que  se  beneficia  de  su  po
sición  preeminente  sobre  el  At
lántico,  respecto  al  resto  de  Euro-

pa,  pero  cuya  importancia  es  ré
lativamente  modesta.

Con  los  puertos  mediterráneos
europeo-asiáticos  volvemos  a  con
siderar  un  conjunto  de  importan
cia  verdaderam  e n 1 e  considerable
dado  que  los  barcos  consiguen,  en
tiempos  normales,  un  movimiento
de  70  a  80  millones  de  toneladas.
El  acceso  al  Mediterráneo  está
controlado,  por  Occidente,  por  Gi
braltar,  puerto  de  tránsito  de  gran
importancia  que  ve  pasar  por  el
Estrecho  hasta  30 barcos  diariamen
te,  y  por  Oriente,  por  el  canal  de
Suez,  por  donde  •pasan  casi  seten
ta  millones  de  toneladas  de  mer
cancías  al  año.

Respecto  a  los  puertos  nórdicos,
los  mediterráneos  tienen  la  venta
ja  de  tener  mareas  poco  amplias,
pero  hay  que  tener  en  cuenta,  por
el  contrario,  que  las  tierras  a  sus
espaldas  son  casi  siempre  monta
ñosas,  con  ríos  que  no  se  prestan
a  la  navegación  y  servidos  por  re
des  de  comunicaciones  menos  com
plejas,  estando  allí  la  actividad  in
dustrial  menos  desarrollada.

Tiene  la  característica  de  estar
dispuestas  sus  costas  alrededor  de
un  mar  interior.  y  si  bien  no  pue
den  aprovecharse  de  una  línea
fronteriza  (la  costa  africana)  que
sea  capaz  de  incrementar  ‘sus  trá

•  fleos,  facilitándoles  así  su  desarro
llo;  sin  embargo,  con  la  apertura
del  Canal  de  Suez,  vienen  a  en
contrarse  sobre  la  ruta  má  breve
entre  Europa  y  Asia  y  entre  Eu
ropa  y  Australia,  no  solamente  por
la  parte  oriental  del  continente,sino  también  por  Europa  y  el

Africa  Oriental.  Esto  ha  impedido
la  decadencia  de  sus  funciones  y
de  sus  intereses  que  el  alejamien
to  de  los  tráficos  en  el  Atlántico,
consiguiente  al  descubrimiento  de
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América,  había  amenazado  y  co
menzado  a  hacer  efectivo.

Por  otrá  parte,  el  acercamiento
a  Europa  de  los  mercantes  asiáti
cos  y  del  Cercano  Oriente  logrado
con  la  apertura  del  Canal  de  Suez.
ha  incrementado  los  comercios  y
el  tráfico,  permitiendo  así  a  los
puertos  mediterráneos,  mantener
modernizado.  y  desarrollar  conye
nientemente  el  suyo  propio  (1).

Y  para  hablar,  finalmente,  de  los
puertos  de  la  costa  litoral  africa
na  que  por  estar  en  zona  bañada
por  el  Mediterráneo  y  gravitar  so-

(1)  LoS  principales  puertos  europeos  del
¿II  editeri-áneo  son:

Barcelona,  del  que  parten  lineas  regu
Zares  con  América  y  en  el  que  convergen
una  linea  ferroviaria  hacia  el  interior  de
España  y  otras  dos  hacia  Francia.  Es  el
único  puerto  mediterráneo  de  España  COfl
algún  utillaje  notable,  ya  que  los  otros
(Málçsga.  Almería,  Valencia)  sirven  casi
exclusivamente  al  comercio  local  de  pro
ductos  agrícolas.

Marsella,  que  es  el  puerto  del  Ródano
y  en  un  enclave  económico  casi  exclusi
vamente  francés.

Génova,  que  con  el  ferrocarril  transal
pino  del  Simplón  y  el  San  Gotardo  ha  ex
tendido  su  acción  más  allá  del  cinturón
alpino  y  que,  ¿z  pesar  de  tener  a  sus  es
paldas  los  picos  de  Caciibona  (460  metros)
y  el  Glavi  (472  metros),  ha  sabido  con
seguir,  fácil  y  velozmente,  Zas  comunica
ciones  con  el  valle  de  Padaná,  hasta  el
punto  de  convertirse  en.  uno  cte  los  ma
yores  puertos  europeos.

Livorno.  a  c t u  a. 1  sede  del  “Logistical
Command”  americano  para  las  tropas  de

.ocupación  en  Austria  y  Alemania,  lo  que
ya  prueba  la  importancia  que  este  puerto
reviste  a  los  ojos  de  los  aliados.

Nápoles,  puerto  de  pasajeros  y  destina
do  a  convertirse  en  el  mayor  dique  seco
del  Mediterráneo.

Venecia  y  Trieste,  conjunto  desde  el
cual  es  más  fácil  efectuar  la  comunica
ción  Mediterráneo-Mar  del  Norte,  y  de  loS
que  parte  •la  única  linea  ferroviaria  desde
el  mar  hacia  el  interior  de  Yugoslavia.

En  Grecia  tenemos  El  Pireo  y  Salónica.
que  cubre  una  amplia  extensión  y  en  la
que  se  encuentra  la  desembocadura  del
Vardar,  sirviéndose  para  esto  del  valle  que,
junto  con  el  antiguo  del  Morava,  es  la  vía
más  importante  de  penetración  desde  el
sur  hacia  Belgrado  y  el  interior  de  Yu
goslavia.

Entre  los  puertos  mediterráneos  asiá
ticos  recordaremos  los  de  Constantino
pla,  Esmirna,  que,  a  pesar  de  tener  unas
cercanías  montañosas  y  sin  numerosas  ni
importantes  comunicaciones,  es,  sin  em
bargo,  la  principal  vía  de  penetración  ha
cia  el  interior;  .  Iskanderun.  Trípoli,  de
Siria;  Beyrouth,  Haifa,  etc.  Ttambién  de
ben  ser  tenidos  en  cuenta.

bre  éste  es  necesario  considerar
como  estrechamente  ligada  a  la
vida  del  mar,  recordaremos  los
puertos  del  Canal  de  Suez  con  Ale
jandría,  que  nos  interesa,  además
de  como  í  de  penetración  en
Egipto,  también  por  sus  comunica
ciones  ferroviarias  con  el  Oriente
Medio,  rrúnez,  Bizerta.  Argel,  Orán
y,  ya  sobre  la  costa  atlántica,  pero
estrechamente  ligada  por  las  co
municaciones  al  bloque  mediterra
neo,  Casablanca.

Las  grandes  corrientes  del
tráfico  oceánico

Después  de  haber  señalado  los
puertos  como  los  pulmones  capa
ces  de  alimentar  la  vida  del  Conti
nente  europeo,  tanto  en  paz  como
en  guerrá,  daremos  también  unas
breves  noticias  sobre  las  venas  que
conducen  la  sangre,  portadora  de
vida,  a  estos  pulmones.  Nos  ref e
rimos  a  las  derrotas  marítimas  que
se  siguen  d e s d e  el  Continente
americano  (y  viceversa),  para  ha
cer  llegar  mercancías  y  pasajeros
a  Europa.  Naturalmente,  estas  de
rrotas  no  tienen  ya  la  servidum
bre  del  tiempo  de  la  navegación
a  vela  en  que  estaban  estrecha
mente  ligadas  a  las  condiciones
físicas  del  mar  (corrientes,  mareas,
vientos,  etc.)  y  a  la  morfología
costera  (focos  fluviales,  radas,  gol
fos,  estrechos,  etc.)  Hoy  casi  se
puede  decir  que  con  la  propulsión
meánica,  las  derrotas  están,  al
menos  como  afirmación  general,
subordinadas  a  la  voluntad  huma
na  y  solicitadas  por  las  razones
económicas  de  1 o s  intercambios
entre  diversos  países.  Sin  embar
go,  aparte  de  la  conveniencia  de
seguir  la  derrota  más  breve  o  la
más  fácil,  o  la  más  productiva  eco-
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nómicamente,  existe  siempre  la  di
ficultad  dé  los  cabos  que  se  deben
doblar,  y  que  por  esto  deben  estar
provistos  de  faros,  de  los  lugares
que  es  necesario  tener  en  cuenta,
las  corrientes  marinas  que  hay  que
considerar,  los  hielos  flotantes  que
van  a  la  deriva,  etc.,  etc.  Por  esto
hay  siempre  cierta  dependencia  de
las  condiciones  del  ambiente  ma
rino,  y  si  la  derrota  de  los  barcos
no  está  tan  estrechamente  ligada
al  mar  como  aqüella  de  los  medios
terrestres  al  terreno,  se  pueden,  sin
embargo,  individualizar  de  los  con
juntos  de  comunicaciones  que  a
través  de  las  extensiones  marinas
unen  entre  sí  los  puertos  más  im
portantes,  reuniendo  las  derrotas
prticuiares  de  los  barcos  en  obe
d  i e n  e ja  a  necesidades  comunes
(.yéase  figura  núm.  2.)  Para  nues
tro  razonamiento  nos  interesa  so-

bre  todo  el  conlunto  de  las  derro
las  oceánicas  que,  a  través  del
Atlántico  septentrjon  al,  unen  Eu
ropa  a  los  Estados  Unidos  y  vice
versa,  partiendo  de• los  principales

puertos  que  h  e m o s  señalado  de
Inglaterra,  del  Mar  del  Norte,  de
las  costas  francesas  y  de  los  paí
ses  del  Mediterráneo,  para  venir  a
parar  a  los  enormes  puertos  de
Nueva  York,  Boston  y  Filadelfia.

Este  es  el  más  importante  enla
ce  marítimo  del  mundo,  dado  que
une  regiones  de  elevada  densidad
de  población,  dotadas  de  produc
ciones  ricas  y  variadas,  y  sus  de
rrotas  varían  un  poco  de  estación
a  estación,  y  en  el  viaje  de  ida  y
de  vuelta,  a  causa  de  las  nieblas,
de  aprovechar  los  vientos  dominan
tes  (desde  Gibraltar  a  Nue ’a  York
la  ruta  de  ida  pasa  al  sur  de  las
Azores,,  mientras  la  de  regreso  pa
sa  al  norte)  y  a  causa  de  los  ice
berys,  para  los  cuales  existe  un
servicio  especial  de  vigilancia,  des
empeñado  por  la  Ice-Patrol.  Per
mite  una  comunicación  rápida,  da-

do  que  hoy  los  barcos  emplean  de
siete  a  ocho  días  en  la  travesía.

Oteo  conjunto  de  notable  impor
tancia  es  el  que  desde  la  Europa
Occidental  y  Gibraltar  se  dirige  a

Fig.  2.—Las  principales  derrotas  0ce.nicas.
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los  principales  puertos  de  la  Amé
rica  Meridional  (y  viceversa),  y
cjue  puede  unirse,  a  través  del  Me
diterráneo,  a  otro  que  desde  Suez
se  dirige  a  los  países  asiáticos,
uniendo  de  esta  forma  el  Atlántico
al  Océano  Indico  y  al  Océano  Pa
cífico.  El  Mediterráneo,  dada  su
característica  de  mar  interior,  esté
surcado  por  infinidad  de  derrotas
que  unen  entre  sí  sus  puertos  y
que  desde  sus  aberturas,  Gibraltar
y  Suez,  se  distrihu’efl  hacia  todos
los  países  del  mundo.

Después  de  estas  breves  anota
ciones  para  ilustrar  las  caracterís
ticas  más  salientes  de  dos  de  los
elementos  que  forman  un  conjun
to  marítimo,  puertos  (1)  y  derrotas,
pasamos  a  algunas  coiiideracio
ries  que  los  factores  geográf  copo-
líticos  y  militares  de  la  presente
situación  pueden  sugerirhos.

Empezamos  primero  p o r  decir
que  con  esta  intePvención  distin
guiremos,  por  evidentes  razones  de
dislocación  geográfica  y  por  dite-.
rentes  intereses  políticoestratégicOS,
dos  zonas:  la  de  Europa  Occiden
tal  y  Central,  incluyendo  el  Medi
terráneo  Occidental,  y  la  de  los
Estados  adheridos  al  Pacto  Balcá
nico,  de  firma  reciente.

Por  lo  que  respecta  a  la  primera
de  estas  zonas,  podemos  afirmar
que  los  puertos  que  nos  interesan
están  dispuestos  sobre  una  línea

(1)   Hemos  considerado  sólo  una  par
te  de  los  puertos,  esto  es,  la  europea,
mientras  que  lógicamente  deberíamos  ha
ber  considerado  t  a  m  b i  é n  la  americana;
pero  estos  últimos  no  interesan  para  los
fines  que  nos  hemos  propuesto  con  el  pre
sente  trabajo.

parabólica  que  desde  el  itsmo  de
Petsarno  llega  hasta  Trieste  Esta
línea  parabólica,  que  encierra  en
su  interior  todos  los  Estados  inte
resantes  de  la  zona,  tiene  su,  cen
tro  en  la  Alemania  Occidental,  es
to  es,  en  el  clásico  terreno  de  cho
que  e u  t r  e  Occidente  y  Oriente,
aquel  en  que,  en  hipótesis  poco  de
seable,  debería  desarrollarse  un
futuro  eventual  conflicto  y  sobre  el
cual  converge  po’  esto  la  atención
general.

Apoyándonos  en  la  suhdiyisión
de  puertos  europeos  q u e  hemos
considerado,  esta  zona  puede  con
tar  mejor  para  fines  militares  con
los  integrados  por  puertos  france
ses  e  ingleses  que  se  asoman  sobre
la  Mancha  y  sobre  el  Atlántico,  que
en  los  del  Mar  del  Norte  y  lago
mcdi  terrán  eo.

A  propósito,  sin  embargo,  de  los
puertos  del  Mar  del  Norte,  que  pa
recerían  los  mejores  calificados  pa
ra  el  establecimiento  y  manteni
miento  de  las  líneas  de  comunica
ciones  que  nos  interesan,  es  nece
sario  hacer  u n  a  s  consideraciones
prticulares.

Notaremos,  primeramente,  que  el
Mar  del  Norte  constituye  con  los
países  que  lo  circundan  una  verda
d  e r  a  y  propia  región  geográfica,
con  una  notable  uiiidad  desde  e]
punto  de  vista  físico.

De  1 a  s  montañas  inglesas  al
Oeste.  de  las  Ardenas  y  de  las  ma
sas  montañosas  de  la  Alemania
Central  al  Suroeste,  de  las  tierras
danesas  y  noruegas  al  Nordeste,
las  pendientes  descienden,  en  efec
to,  lentamente  hacia  las  grandes
llanuras  de  Inglaterra,  Bélgica,  Ho
landa,  Alemania  septentrional  y  de
Dinamarca,  que  circunda  a  su  vez
un  mar  de  fondo  llano  y  de  peue
ña  profundidad,  el  Mar  del  Norte.

Dados  los  estrechos  vínculos  que

Consideraciones  sobre  las  comuni
caciones  marítimas  entre  Europa

Occidental  ij  Estados  Unidos
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existen  entre  la  Geografía  y  la  Es
trategia,  es  evidente  que  este  mar
debe  ser  considerado  como  un  ta
blero  único  estratégico,  un  tablero
en  el  cual,  dada  la  actual  situación
política,  es  de  prever  que  suceda
el  primer  choque  entre  las  partes
contrarias  en  la  no  improbable  hi
pótesis  de  un  conflicto.  Los  puer
tos  que  hemos  considerado  (Ham
burgo,  Brema,  Amsterdam,  Rótter
dam,  Amberes)  se  encuentran  to
dos  a  una  distancia  que  varía  des
de  los  40  kilómetros  (Hamburgo)
hasta  los  500  ó  000  (Amberes)  de
la  actual  línea  de  demarcación  so
viética  (1),  y  son  costas  que  están
todas  bajo  la  amenaza  del  salien
te  que  es  el  punto  de  empalme  que
las  líneas  de  demarcaciones  ingle
sa,  americana  y  rusa,  forman  en  el
norte  de  Eisenach.  Formularemos
por  esto  nuestras  dudas  sobre  las
probabilidades  que  podrían  tener
estos  puertos  de  mantener  activas,
con  la  necesaria  regularidad,  las
líneas  de  comunicaciones  europeas
con  el  resto  del  mundo,  al  menos
hasta  que  la  situación  no  esté  su
ficientemente  clara  más  acá  de  Po
lonia,  tanto  más  que  es  sabido  que
la  Unión  Soviética  está  constru
yendo  una  moderna  flota  de  gue
rra  abundantemente  provista  de
submarinos,  y  hemos  visto  en  la
última  guerra  la  importancia  que
la  cooperación  entre  submarinos  y
aviones  salidos  de  los  aeropuertos
daneses  y  noruegos,  ha  tenido  pa
ra  los  alemanes.  Dándose  cuenta
de  todo  esto,  los  m a n  d ó s  de  la
N.  A.  T.  O.  han  organizado  en  el
mes  de  septiembre  de  1052  la  lla
mada  Mainbrace,  con  objeto  de  es
tudiar  la  defensa  del  sector  norte
europeo  y  control  en  las  dificulta

(1)  La  distancia  Hamburgo  -  Amberes
por  mar  es  de  385  millas;  la  de  Hamburgo
Rótterdam,  de  324.

des  inherentes  a  la  necesidad  de
apoyar  desde  el  mar  fuerzas  te
rrestres  que  combatan  en  el  sector,
asegurando  las  derrotas  oceánicas
y  costeras  y  la  lucha  antisubma
rina  y  contra  las  minas.

Por  lo  que  respecta  a  los  puertos
ingleses  de  esta  zona,  con  Londres
a  la  cabeza,  diremos  que  también
para  éstos  hay  que  proveer  una
fuerte  limitación  de  su  actividad,
debida  a  la  acción  enemiga,  sin
contar  que  para  asumir  una  fun
ción  europea  deben  contar  siempre
con  los  puertos  que  hemos  indica
do,  por  lo  menos  para  todo  lo  que
no  sea  material  aéreo  o  transpor
table  por  medios  aéreos.  Por  lo
que,  por  el  contrario,  respecta  a  los
puertos  franceses  de  la  Mancha  y
del  Atlántico,  en  gran  parte  son.
como  hemos  visto,  puertos  con  ca
pacidad  logística  limitada,  y  como
tal  les  permite  sólo  una  función
auxiliar  en  la  enorme  empresa  de
mantener  abiertas  las  vías  de  co
municación  europeas  con  el  resto
del  mundo  y  en  particular  con
América.

A  nuestro  parécer  quedan,  por
consiguiente,  para  este  fin,  sólo  los
puertos  europeos  del  Mar  Medite
rráneo,  y  en  particular  los  puertos
italianos.  Estos  están  efectivamen
te  defendidos  y  protegidos  por  la
cadena  alpina,  que  los  aísla  de  la
región  de  ls  grandes  llanuras,  te
rreno  ideal  para  los  movimientos
de  las  unidades  acorazadas,  que  en
la  última  guerra  la  han  recorrido
en  todas  sus  direcciones,  de  un  mo
do  independiente  del  territorio  ita
liano,  que  ha  dado  así  una  prueba
altamente  significativa  de  su  auto
nomía.  Su  disposición  geográfica,
por  otra  parte,  permite  la  unión
radial  y  por  la  ruta  más  breve  con
todas  las  naciones  del  Pacto  Atlán
tico  de  la  zona:  Francia,  países  del
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Benelux,  Alemania,  Austria,  y  tam
bién,  como  veremos,,  con  Yugosla
via  (1).  Una  mirada  ala  figura  nú
mero  3  nos  convencerá  fácilmente

de  esid.  Su  ordenación  logística  es
notable,  y  como  tal  ofrece  las  más
amplias  posibilidades.

En  suma,  todo  coincide  para  dar
a  nuestra’  organización  de  puertos
un  carácter  de  fundamental  im
portancia  (2),  de  tal  manera  que

(1)   Esto  es  de  capital  importincia,  co
mo  también  diremos  más  adelante,  para
la  maniobra  de  abastecimiento,  que  cons
tituye  una  importantisima  función  de
mando.

(2)  El  traslado  de  la  sede  del  “Logis
tical  Command”  americano  desde  Ham
burgo  a  Livonio  nos  parece  una  prueba
evidente  de  este  asunto.

nos  permite  asumir,  en  el  seno  de
la  alianza  atlántica,  el  puesto  de
preeminencia  y  autoridad  que,  ade
más  de  valorizar  nuestro  prestigio,

puede  tener  también  notables  re
pércusiones  en  el  campo  político,
tales  como  para  ayudarnos  a  su
perar  las  consecuencias  morales  y
materiales  (Trieste)  de  la  pérdida
guerra.

No  es,  por  esto,  inoportuno  citar
aquí  las  palabras  que  el  Almirante
Carney  pronunció  el  20  de  mayo
de  1952  como  comentario  a  los
ejercicios  de  aerocooperación  en  el
Mediterráneo:  Si  nuestros  barcos
fuesen  expulsadqs  del  Mediterrá

Fig.  2:—Las  principales  carreteras  italianas.
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neo,  no  se  ve  cómo  las  naciones  eu
ropeas,  y  también  gran  parte  de
tas  de  Africa,  podrían  evitar  la
ruina.  Sí  Ial  eventualidad  debiera
producirse,  ninguna  victoria  sobre
ningún  otro  frente  podría  compen
sar  esta  pérdida...

De  todo  cuanto  anteriormente  he
mos  dicho,  n  a  o e n  naturalmente
múltiples  problemas,  entre  los  que
destacan  los  de  carácter  militar
(defensa  de  los  puertos.  defensa  del
baluarte  alpino,  etc.,  etc.);  pero
continuaremos  siempre  nuestro  ra
zonamiento  solamente  sobre  la  lí
nea  de  las  consideraciones  de  ca
rácter  geográfico.

A  propósito  de  estas  últimas  pó
dríamos  preguntarnos:  ¿está  nues
tra  red  de  comunicaciones,  ferro
viarias  y  por  carreteras,  en  condi
ciones  de  desempeñar  el  cometido
q  u  e  nuestra  particular  posición
geográfica  nos  asigna?

El  examen  del  adjunto  mapa  po
drá  ayudarnos,  y  de  éste  y  del  nú
mero  4  se  puede  deducir  rápida
mente  que  existe,  en  el  actual  e
tado,  una  orientación  general  de
las  comunicaciones  tal,  que  nos
consiente  la  unión  directa  con  las
naciones  interesadas  y  por  nos
otros  citadas  anteriormente.  Por  lo
que,  por  el  contrario.  respecta  a  la
capacidad  logística  de  tales  comu
nicaciones,  el  examen  de  algunos
datos  de  geografía.  económica  nos
dice  rápidamente  que  mientras  las
comunicaciones  ferroviarias  pue
den,  en  general,  responder  a  futu
ras  necesidades  de  tráfico  en  gran
manera  superiores  a  las  del  tiem
po  de  paz,,  la  red  de  carreteras  es,
por  el  contrario,  para  la  mayor
parte,  insuficiente.

Observamos,  en  efecto,  que  las
arterias  destinadas  a  recorridos  in
teinacionales  vuelven  a  pisar,  en
general,  los  viejos  trazados  preexis

tentes  al  motor  de  explosión,  des
arrollándose  casi  íntegramente  en
la  superficie  por  caminos  largos,
tortuosos,  frecuentemente  difíciles
de  seguir,  que  cansan  guías  y  es
tropean  máquinas,  que  imponen
fuertes  consumos  de  carburantes  y
lubricantes  y  que,  por  otra  parte,
especialmente  con  la  estación  in
yernal,  están  obstaculizados  y  a
veces  francamente  bloqueados  por
la  nieve.  También  en  el  interior,  y
a  fin  de  escoltar  los  tráficos  en  las
más  diferentes  direcciones,  la  si
tuación  no  es  de  color  de  rosa,  por
que  n  u e s t r  a  red  de  carreteras
muestra  indudables  señales  de  en
vejecimiento  y  necesidad  de  supe
ración,  y  algunas  arterias  impor
tantes  (como,  por  ejemplo,  la  au
topista  de  Turín  a  Trieste,  cons
truida  solamente  hasta  Brescia,  y
desde  Padua  a  Venecia),  aun  antes
de  estar  terminada  es  ya  insufi
ciente  para  el  cometido  para  el  cual
fué  trazada.

Hay  por  ello  que  desear  que  los
numerosos  proyectos  de  viabilidad
que  bullen  en  proyectos  (la  perfo
ración  del  Mont-Blanc,  perforación
del  Simplón,  constitución  de  itine
ranos  internacionales,  adecuación
y  potencianijento  de  las  redes  na
cionales,  etc.)  p u  e d a n  encontrar
pronta  ejecución,  de  tal  forma  que
capaciten  a  nuestra  nación  para
los  cometidos  a  los  que  puede  ser
llamada  por  sus  obligaciones  atlán
ticas  y  que  su  posición  geográfica
le  imponen.

Por  lo  que  respecta  a  los  países
que  constituyen  el  flanco  meridio
nal  del  bloque  atlántico,  y  que  en
homenaje  a  las  funciones  que  pue
dan  ser  llamados  a  desempeñar  en
el  seno  de  la  alianza,  han  estrecha
do  más  fuertemente  los  lazos  polí
ticos  con  el  Pacto  Balcánico,  dire
mos  en  seguida  que  también  aquí

694 [Mayo



NOTAS  PROFESiONALES

Italia  está  destinada  a  j u g  a r  a
nuestro  favor,  y  basándonos  siem
pre  en  consideraciones  de  carácter
únicamente  geográfico,  una  partc
significativa.

De  hecho  lii  única  vía  térrea  de
alguna  importancia  para  los  fines
que  considerarnos,  que  penetra  en
el  interior  de  YúgoslaVia  y  la  atra
viesa  toda,  uniendo  el  puerto  de
Trieste  con  el  de  Salónica,  proyie
nc  de  Italia  (véáse  figura  núm.  4),

viniendo  a  parar  precisamente  a
aquel  sistema  de  puertos  que  he
mos  indicado  anteriormente,  y  que
por  esto,  también  por  esto,  ve  po
tenciada  su  función  de  alimenta
ción  del  sistema  atlántico,  especial
y  particularmente  bajo  M  aspecto
de  la  maniobra  de  los  aprovisiona
mientos,  concepto  éste  de  la  mayor
importancia  para  los  fines  milita
res,  hasta  el  punto  de  constituir
uno  de  los  más  eficaces  o  potentes
medios  de  intervención  en  una  si-

túación  bélica  a  disposición  del
mando  Supremo.

De  las  otras  Vías  férreas  que  exis
ten  en  Yugoslayia,  en  efecto,  la
Spalato-Zagrahia  va  a  parar  a  un
puerto  de  capacidad  logística  muy
limitada,  y  si  bien  puede  desempe
ñar  una  función  auxiliar  para  las
comuni.caciOnes  con  la  parte  más
septentrional  de  Yugoslavia,  s u
empleo  para  la  parte  restante  del
país,  la  del  contacto  con  Hungría,

Rumania  y  Bulgaria,  sería  anacró
nicó.

También  el  t r  o n  e o  ferroviario
.que  se  destaca  de  Trieste-Salónica
para  dirigirse  a  Austria  por  Man
bor,  es  eVidentemente  incapaz  para
su  cometido.

Todo  cuanto  precede  puede  ayu
darnos  a  comprender,  en  parte,
por  qué  Italia  ha  declarado  firme
mente  su  interés  por  el  reciente
Pacto  Balcánico,  del  que  no  puede
quedar  exeluída,  y  explica  también

Fig.  4._Principales  ferrocarriles  Y  aeropU  ertos  europeos.
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la  preocupación  americana  de  re-
guiar  la  grave  cuestión,  no  resuel
ta,  entre  italia  y  Yugoslavia  (Tries
te),  en  la  que  todo  esto  nopueda
quedar  ignorado  a  los  fines  de  un
convenio  útil  entre  las  dos  nacio
nes.

Prosiguiendo  n  u e s t r  o  razona
miento  sobre  las  posibilidades  de
ligazón  que  existen  en  esté  flancó
meridional  ,de  la  Europa  “atlánti
ca”,  diremos  que,  como  ya  hemos
visto,  Grecia  puede  contar  con  sus
grandes  puertos  de  El  Pireo  y  de
Salónica,  aunque  los  comunicacio
nes  hacia  el  inteiior  del  país,  hacia
Yugoslavia,  se  reducen,  en  el  fon
do  a  una  sola  línea  ferroviaria,  que
de  Salónica  se  extiende  por  una
p  a  rl  e  hacia  Constantinopla.  por
otra  parte  hacia  Belgrado;  de  clon-
de  alcanza  Trieste  e  Italia.

Por  lo  que  respecta  a  la  situación
portuaria  de  Turquía,  diremos  que
es  muy  brillante,  porque  sólo  los
puertos  sobre  el  Egeo  y  sobre  el
Mediterráneo  oriental,  al  cual’  vie
nen  a  parar  las  vías  férreas,  son
Constantinopla  y  Scutari,  Esmirna,
Mersina,  además  de  las  pequeñas
entradas  de  Izmit  y  Bandirma,  so
bre  el  Mar  de  Mármara.  Es  verdad
que  Turquía  podría  ya1erse  tam
bién  de  la  yía  férrea  que  desde
Alejandríá,  en  Egipto,  atraviesa
Palestina,  el  Líbano  y  Siria,  pero
esta  conexión  nos  parece  muy  dis
cutible.

Sin  embargo,  pensamos  que,  da
do  el  papel  que  este  sector  podría
ser  llamado  a  desempeñar,  los  pro
digios  de  la  técnica  moderna  po
drían  remediar  muchas  diferencias
hasta  el  punto  de  ponerlo  en  situa
ción  de  desempeñar  su  cometido.
Tanto  más  puesto  que  recientemen
te  (18  de  agosto  de  1 952)  la  ciudad
de  Esmirna  ha  sido  escogida  como
sede  del  Cuartel  General  de  las

Fuerzas  Aliadas  de  tierra.  en  lo,
Europa  del  Suroeste,  y  es’ probable
que  en  la  misma  zona  se  instale
también  un  Cuartel  General  de  las
Fuerzas  Tácticas  Aéreas  AIjadas.
lo  que  sé  traduciría  en  mejora  de
las  comunicaciones  con  ,el  interior
de  toda  Turquía,  engrandeciendo
así  notablemente  el  puerto  de  Es
m irna.

Las  comunicaciones  aéreas

Además  de  las  comunicaciones
marítimas  es  necesario  considerar
para  nuestros  fines  también  las  aé
reas.

Desde  la  primera  travesía  del
Atlántico  (que  fué  primera  empre
sa  que  dió  la  medida  exacta  del  pa
pel  que  estaría  reservado  en  el  fu
turo  en  este  campo  a  la  aviaei’ón),
llevada  a  e a  b o  sin  escalas  por
Lindberg  en  mayo  de  1927,  hasta
nuestros  dtas,  se  ha  recorrido  mu
cho  camino  en  el  campo  técnico.
así  que  nadie  cree  hacer  algo  ex
cepcional  al  hacer  uso  de  los  nu
merosos  servicios  de  ‘líneas  que
hoy  atraviesan  el  Atlántico  para
trasladarse  a  América.

No  sólo  esto,  sino  que  también  el
vuelo  América-Europa  a  través  de
las  regiones  polar-árticas,  ha  per
dido  su  carácter  de  excepcionalidad
y  el  tiempo  empleado  va  disminu
yendo  continuamente,  permitiendo
ya  entrever  un  no  lejano  futuro  en
el  que  aquél  será  excepcionalmen
te  bajo.

Sin  embargo,  para  los  fines  que
nos  interesan  debemos  decir  que
este  medio  de  comunicación  no  ad
quiere  notable  importancia  sino  en
el  caso  de  transporte  de  determi
nada  cantidad  de  hombres  o  de  al
gunas  mercancías  especiales.  En
el  campo  táctico  o  estratégico,  por
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el  contrarió,’  reviste  una  vital  im
portancia,  especialmente  desde  el
punto  de  vista  del  traslado  de  uni
dades  aéreas  operativas  destinadas
a  intervenir  en  las  operacionés  bé
licas.

De  todos’  modos  lo  uue  nos  im
porta  hacer  notar  es  que  también
los  aeroplanos  quedati  siempre  li
gados  al  suelo  para  realizar  sus
propias  ftmcioneé,  y  por  esto  tie
nen  necesidad  de  aeropuertos  o  de
bases  de  hidroayiones,  que  ocupan
.s i e m p  r  e  espacios  considerables
donde  sea  posible  aterrizar  y  des
pegar  sobre  pistas  de  cemento,  re
parar’  averías  y  aprovisionarSe  de
combustible,  conocer  el  estado  del
tiempo   sü’s  cambios,  etc.,  etc.

He  aqi,  por  qué  la  distribución
geográfica  dé  dichos  aeropuertos
revisté  tanta  importancia  y  debe
sér  cdnsiderada  atentamente  desde
el   de:vista  de  las  operacio
neé’béliita  (ya  para  fines  logísticos
o  para  su  empleo).  Tanto  ms  que
las  ubicaciones  de  los  aeropuertos

restan  siempre  no  pocas  difi
cultades  y  dependen  de  muchos
fácti’e’,  (teireno  casi  llano,  posi—
blemente’,  eco,  conveniente  distan
cia  dé  tas  colinas  y  otros  obstácu
los,  etc:2  etc.).  Y  como  los  puertos,
éstos  no  se  improvisan.  Pero  si  ob
servamos  ¿1  mapa  número  0,  en  el
que  hemos  intentado  señalar  algu
nos  de  los  principales  aeropuertos
europeos  que  cumplen  funciones
de  conexión  en  tiempo  de  paz,  ye
rnos  que  su  distribución  geográfica
y  su  número  es  como  para  asegu
rar  sin  preocupaciones  la  comuni
cación  e o n  todas  las  partes  del
mundo.

Si  queremos  dar  nna  r  á p  i d a
ojeada  a  la  situación  de  las  cone
xiones  aéreas  europeas  en  tiempo
de  paz,  diremos  que  las  comunica
ciones  entre  la  América  septentrio

nal  y  Europa  se  desenvuelven  a  lo
largo  de  la  ruta  entre  los  aeropuer
tos  de  Gander  (Terranova)  y  de
Shannon  (Irlanda)  o  Prestwick,  en
Escocia  (líneas  italianas,  inglesas,
escandinavas,  francesas,  holande
sas,  suizas,  americanas;  estas  últi
mas  directamente  a  la  India).

Arriban,  por  el  contrario,  a  las
Azores  (S.  María)  las  líneas  ame
ricanas  dirigidas  al  Oriente  a  tra
vés  de  los  países  de  orillas  del  Me
diterráneo,  y  las  líneas  inglesas  di
rigidas  a  la  costa  del  Pacífico  de
la  América  latina.

Nuestros  ‘aeropuertos  de  Malpen
sa,  junto  a  Milán,  y  de  Ciampino
están  u n  i d o s  directamente  óon
Nueva  York,  con  el  Oriente  Medio
r  con  la  América  latina.  Sobre  la
ruta  del  Atlántico  Meridional,  si
guiendo  antes  la  costa;  africana
hasta  Dakar  y  después  ‘la  brasile
ña,  vuelan  las  líneas  por  los  paí
ses  de  la  América  latina  (líneas
italianas,  francesas,  escandinavas,
argentinas,  brasiléñas,  holandesas,
suizas,  etc.).  Esto  para  .hablar  so
lamente  de  las  líneas  que  atravie
san  el  Atlántico  rumbo  a  América;
pero  Europa  cuenta  también  con
múltiples  comunicaciones  ‘aéreas
con  Africa  y  Asla,  sin  considerar
las  numerosísimas  con  el  interior
del  continente.

El  intenso  tráfico,  especialmente
de  personas,  pero  también  de  mer
cancías  1 i g e r  a s  o  delicadas  (se
calcula  que  en  1952 han  sido  trans
portados  por  el  aire,  sólo  sobre  la
ruta  del  Atlántico  septentrional,  ca
si  500.000  pasajeros),  es.  garantía
de  tráfico  eficiente  y  a  la  altura  de
las  demandas  que  podrían  verifi
carse  con  fines  logísticos.  Ya  sea
desde  los  aeropuertos  como  desde
las  instalaciones’  provisionales.

Se  entiende  que,  por  el,  contra
rio,  respecto  a  la  distribución  de
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los  aeropuertos  desde  el  punto  de
vista  militar,  de  su  empleo,  el  ra
zonamiento  podría  también  ser  di
ferente  en  cuanto  a  la  aviación
militar  para  asumir  sus  propios
cometidos  tácticos  o  estratégicos,  y
podrá  servirse  de  la  actual  organi-.
zación  comercial  (importantísima
para  los  fines  logísticos  hasta  el
punto  de  no  poderse  improvisar);
pero  ya  que  sus  exigencias  son  de
un  carácter  completamente  particu
lar,  he  aquí  que  resultará  indispen
sable  la  creación  de  otra  organiza
ción  que  completará  la  primera,
pero  que  diferirá  de  ésta  porque
no  estará  determinada  por  los  ca
ractei’es  de  la  geografía  económica
sino  por  las  exigencias  operatiyas.

Pero  no  es  tarea  nuestra  aden
tramos  en  este  campo.

Concluyendo  c o n  esto  nuestro
trabajo,  podemos  resumir  así  nues
tras  observaciones:

a)  El  tablero  europeo  es  de  ca

E!,  crucero  ruso     El crucero  u
«Sverdlov».       ero ruso  Sverd

Plotta,  enero  1954  iov.  que  desde
ÇL.17.)  su  llegada  a  la

rada  de  Spithead
para  la  revista  de  la  flota  con  oca
sión  de  las  fiestas,  de  la  corona
ción  de  la  Reina  inglesa  constituyó
el  centro  de  interés  de.  las  otras
Marinas  del  mundo—no  solamente
por  lo  extraño  de  la  visita  de  un
buque  de  guerra  ruso  moderno—,  ha
sido  objeto  durante  el  verano  y  el
otoño  de  vivos  comentarios  en  la
Prensa  sueca  y  extranjera,  tanto
la  diaria  como  la  profesional.  En
tre  otros,  señalemos  el  interesante
artículo  aparecido  en  el  número
de  octubre  de  la  revista  The.  Bjter,
sobre  este  buque.

pital  importancia  a  los  fines  de  la
estrategia  atlántica.

b)   Su  conexión  con  los  Estados
Unidos,  y  en  general  con  el  con
tinente  americano,  es,  para  los  fi
iies  bélicos,  una  necesidad  absolu
ta  y  vital,  como  se  ha  demostrado
en  la  guerra  de  1.914-18 y  en  la  úl
tirna  de  1939-45.

e)   Esta  no  puede  ser  más  qu
marítima  o  aérea.  La  marítima  es
de  mayor  importancia,  y  por  su  ac
tuación  cobra  particllar  importan
cia  la  península  italiana,  también
con  respecto  a  Yugoslavia,  Estado
miembro  del  Pacto  Balcánico.

d)  Los  presupuestos  geográficos
que  son  las  bases  de  toda  conexión
marítima  o  aérea,  y  las  realizacio
nes  prácticas  a  que  éstos  han  dado
lugar  en  la  historia  secular  de  Eu
ropa  son  tales  y  de  tan  gran  valor
que  aseguran  la  conexión  de  Eu
ropa  con  el  resto  del  mundo  en

cualquier  situación  de  emergencia
que  debiera  producirse.

La  revista  de  la  Marina  occiden
tal  alemana  Marine  Flundschau.
da  una  serie  de  aclaraciones  inte
resantes  sobre  el  crucero  ruso  en
un  artículo  titulado  Keine  Sensa—
tion  uin  “Sverdloff”  (El  Sverdloff.
ninguna  sensación).  Los  datos  que
da  el  artículo  alemán,  de  cuyo  va
lor  no  cabe  dudar,  completan  los
ya  existentes,  tanto  sobre  esta  clá
se  de  cruceros  como  sobre  los  de
la  clase  TIa’pajev,  que  pueden  en
contrarse  en  los  anuarios  de  Ma
rina  ‘ suecos  y  extranjeros.

En  los  datos  que  damos  a  conti
nuación  aparece  resumido  el  aná
lisis  hecho  por  los  alemanes  con
su  acostumbrada  meticulosidad.

En  el  año  1942 habían  observado
ya  los  aviones  de  exploración  ale-
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inanes,  sobre  Leningrado,  tres  cas
cos  de  crucero  en  construcción  y
otros  tres  en  gradas.  Al  anunciarse
oficialmente  en  1050  los  nombres
del  Tjapajev,  Tjakalov  y  Zjelez
niako’u  (clase  Tjapajev),  era  de  su
poner  que  estos  cruceros  habían
sido  finalmente  terminados.  La  ter
minación  de  los  otros  tres  podía
también  esperarse  en  un  plazo  bre
ve.  El  primer  buque  de  esta  clase
—crucero  Sverdlov—apareció  con
sorprendente  rapidez.  Si  los  otros
dos  de  su  clase  y  los  que  puedan
seguirle  construídos  en  otros  asti
lleros—KomsomOlsk,  Nikolajev  y
Molotóvsk—están  o  no  en  servicio,
se  ignora.  A  pesar  del  ritmo  de  la
construcción  naval  rusa,  muy,  len
to  cuando  se  mide  con  medida  oc
cidental,  puede  presumirse  que  al
guno  de  estos  nuevos  buques  está
ya  en  servicio.

La  silueta  que  -se ve  del• Sverdlov
revela  la  fuerte  influencia  de  las
idas  de  la  construcción  naval  ita
liana,  que  ha  venido  haciéndose
sentir  sobre  los  Soviets  desde  hace
más  de  quince  años.  Esta  influen
cia  se  nota  en  todas  las  clases  de
buques,  desde  destructor  hacia  arri
ba,  a  partir  de  la  segunda  mitad
de  la  década  que  empieza  el  1930.
Típico  italiano  es  la  agrupación  de
las  cámaras  de  máquinas  y  calde
ras,  en  forma  alternada,  es  decir.
cámara  de  calderas,  cámara  de  má
quinas;  cámara  de  calderas,  cá
mara  de  máquinas;  una  disposi
ción  que  revela  en  las  construccio
nes  de  cruceros  rusos  correspon
dientes  el  claro  paralelo  con  los
criterios  italianos  de  aquella  épo
ca.  Esta  disposición,  típica  en  los
cruceros  italianos  de  la  clase  Duca
d’l  asIa  (1934) y  los  rusos  de  la  cla
se  Tjapa,jev  (1941),  la  abandona
ron  los  italianos’  ya  con  los  de  la
clase  Garibaldi  (1936),  en  los  que

volvieron  a  adaptarse  las  instala
ciones  normales  anteriores  con  to
das  las  cámaras  de  calderas  a  prda,
de  las  de  máquinas,  situadas  es
tas  últimas  al  lado  una  de  otra.
Si  esta  disposición  ha  sido  o  no
adoptada  en  el  Sverdlov,  es  cosa
que  nadie  puede  asegurar.  Las  chi
meneas  dl  Sverdlov  están  más
próximas  una  de  otra  que  en  los
buques  de  la  clase  Tpajajev  pero
con  la  suficiente  distancia  todavía
para  que  fuera  posible  una  copia
de  la  disposición  adoptada  en  los
cruceros  de  la  clase  Zara  italianos.
En  estos  cruceros  habían  los  ita
lianos  dispuesto  las  cámaras  de
calderas  y  máquinas  de  tal  modo
que  cada  cámara  de  calderas  iba
un  poco  a  proa  de  la  correspon
diente  de  máquinas,  pero  ambas
en  el  sentido  de  la  manga  del  bu
que;  los  grupos  de  máquinas  de
babor,  debajo  de  la  chimenea  de
proa,  y  los  de  estribor,  debajo  de
la  de  popa.  La  ventaja  puramente
técnica  con  esta  disposición  del
sistema  de  propulsión  radicaba  en
una  menor,  longitud  de  las  tuberías
de  vapor  principal.  Desde  el  punto
de  vista  militar  suponía  también
esta  disposición  la  ventaja  de  una
mayor  seguridad  contra  un  impac
to  aislado  eil  mitad  del  buque,  ya
que  los  grupos  de  máquinas  esta
ban  situados  a  una  distancia  rela
tivamente  grande  el  uno  del  otro.

Incluso  la  forma  de  casco  del
Sverdlov  se  parece  en  alto  grado  a
los  prototipos  italianos.  El  perfil
de  la  roda  es,  sin  embargo,  menos
lanzado  que  el  de  los  italianos  (ti
po  ciipper)  y  en  cierto  modo  me
nos  también  cluB los  rusos  de  la
clase  Kirov  (cruceros  pesados).  La
torre  directora,  en  forma  de  hongo,
recuerda  también  las  italianas,  co
mo’  también  revela  la  influencia
italiana  la  disposición  de  los  torpe-
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dos  inmediatamente  a  proa  de  las
respectivas  chimeneas.  Las  cuatro
cubiertas  del  puente  son  copia  in
dudable  de  los  italianos.

La  influencia  alemana.  y  los  re
sultados  del  botín  de  guerra  se  ha
cen  ‘sentir  en  la  artillería  antiaé
rea—seis  montajes  dobles  de  10,5
centímetros  en  torre  con  las  dos
direcciones  de  ti  r  o  centralizadas
correspondientes  (las  típicas  ale
manas)—y  quizá.  también  ‘en  la
gran  longitud  de  las  bases  de  los
telémetros  ópticos.  La  disposición
de  las  alzas  directoras,  tanto  de
proa  como  de  popa,  vuelve,  sin
embargo,  a  revelar  .la  influencia
italiana.  Los  dos  montajes  de  tu
bos  quíntuples  acusan,  en  cambio,
la  influencia  alemana  (tipo  Bis-
marc/e  y  Prinz  Eugen).  En  las  ins
talaciones  de  radar  visibles,  que
son  menos  numerosas  que  las  óp
ticas,.  puedén  apreciarse  más  que
en  el  resto  del  buque  las  ideas  ru
sas.

El  alemán,  autor  del  artículo,
termina  con  las  siguientes  frases,
quizá  justificadas:  La  Prensa  dia-.
ña  y  la  radio  han  comentado  jus
tificadamente  la  impresión  q u  e
produce  el  buque,  tanto  puramente
personal  como  desde  cel  punto  de
vista  de  instrucción  de  su  dotación.
Las  referencias  británicas,  conven
cionalmente  ingenuas,  h a n  sido
tomadas  demasiado  en  serio.  Pero
en  Alemania  no  h  e m  o s  podido
comprender  por  qué  hayan  de  to
marse  unos  elogios  oficiales,  ama-

bies,  de  los  ingleses,  como  hechos
indiscutibles.

Hasta  aquí,  el  autor  del  artículo.
Para  completar  el  cuadro  en  lo  que,
se  refiere  a  la  influencia  italiana
a  que  hemos  hecho  mención,  es
conveniente  quizá  llamar  la  aten’
ción  sobre  lo  siguiente:

1)  Los  antiguos  buques  de  gue
rra  de  la  clase  Gangul  y  Sebastopol
se  construyeron  en  los  años  1909-
1911,  según  el  proyecto  italiano  de
Vittorio  Camberti.

2)  El  acorazado  italiano  Giulio
Cesare  (1913)  fué  transferido  a  la
flota  rusa  del  Mar  Negro  en  1949,
de  acuerdo  con  el  tratado  de  paz,
recibiendo  el  nombre  de  Novoro
sisk;  su  artillería  principal  cons
taba  de  diez  cañones  de  30,5  cen
tímetros.

3)   El  crucero  Ii  g  e ro  italiano
m  e n e i onado,  Emanuele  Filiberto
Duca  d’Aosta  (1934)—prótotipo  n
cierto  modo  de  la  clase  Tjapajev—
fué  transferido  a’ la  flota  rusa  del
Mar  Negro  en  1949,  con  el  nombre
de  Stalin  grad.

4)  Los  siguientes  buques  meno
res  italianos  fueron  también  trans
feridos  a  los  rusos  en  1049, en  cum
plimiento  del  tratado  de  paz:

Destructores:  Artigliere  (1937)  y
Fuciliere  (1938).

Fragatas:  Animoso  (1942),  Ardi
mentoso  (1942)  y  Fortunale  (1942).

Submarinos:  Morea  (1942)  y  Ni
chelio  (1942).
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E L día  9  de  marzo  tuvo  lugar  en  El  Ferrol  del  Caudillo,  como  ya
anunciamos  en  nuestro  nümero  anterior  de  la  REVISTA,  la  en
trega  del  nuevo  petrolero  Almirante  F.  Moreno,  construido  por

la  Empresa  Nacional  Bazán  para  la  Empresa  Nacional  Elcano  de  la
Marina  Mercante,  después  de  unas  pruebas  preliminares  de  receprión
verificadas  la  víspera  con  pleno  éxito,  y  en  las  que  el  buque  alcanzó
una  velocidad  media,  a  plena  carga,  de  11,20  nudos,  y  una  máxima
de  1.7,90.

El  acto,fué  presidido  por  e]  Ministro,  de  Marina,  Almirante  Mo
reno,  llegado  a  El  Ferrol  para  tal  objeto,  asistiendo  el  Capitán  Gene
ral  del  I)epartamento,  Almiranl.e  Regalado;  Subseci’etniio  de  la  Ma
rina  Mercante,  Almirante  Rotaeche;  Presidente  del  Instituto  Nacional
de  Industria,  D.  Juan  Antonio  Suanzes;  Directores-Gerentes  de  las
Empresas  Bazán  y  Elcano,  señores  Ruiz  Jiménez  y  Alfaro,  respecti
vamente;  Alcalde  accidentd  de  la  ciudad  de  El  Ferrol,  señor  Casti
ñeira;  Gobernador  Militar  de  la  Plaza,  General  Vigón;  Comandante
General  del  Arsenal,  Contraalmirante  Suanzes;  Director,  Ingenieros
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y  altos  Jefes  de  la  Factoría  de  El  Ferrol,  así  como  otras  autoridades
civiles  y  militares  de  la  ciudad.  Estuvo  presente  en  el  acto  el  Marqués
de  Alborán,  hijo  mayor  del  Almirante  Moreno,  expresamente  invitado
por  la  Empresa  Nacional  Elcano.

El  Ministro  de  Marina  fué  recibido  a  bordo  del  buque  con  los  ho
nores  reglamentarios,  pasando  revista  a  la  tripulación,  formada  en
cubierta.  Acompañado  por  el  Capitán  del  buque,  D.  Benjamín  San

jiao,  •y  personalida
des  citadas,  recorrió
detenidamente  t  o d a s
1 a s  dependencias  de
la  nave,  de la  que  hizo
grandes  elogios.

Más  tarde  tuvo  lu
gar  la  firma  del  acta
de  entrega  . del  buque
en  la  cámara  del  Ca
pitán,  que  fué  suscri
ta  por  D.  Luis  Ruiz
Jiménez  y  D.  Jesús.
Alfaro,  y  el  Coman
dante  Militar  de  Ma
rina  de  El  Ferrol,  don
Rafael  Aguilar.

S  e g u i damente  el

•              _

a
4

4

4

El  Ministro  de  Marina  en  su  visita  al  buque.

Interior  del  puente  del  Almirante  F.  Moreno.
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Ministro  y  acompañantes  pasaron  a  la  cámara  de  Oficiales,  donde  se
procedió  al  descubrimiento  de  un  retrato  al  óleo  del  glorioso  Almi
rante,  con  una  placa  conmemorativa  en  la  que  reza  la  siguiente  ms
cripción  EL  EX CE
LENTISIMO  SEÑOR
ALMIRANTE  DE
LA  ARMADA  DON
FRANCISCO  MORE
NO  Y  FERNANDEZ,
PRIMER  MARQUES
DE  ALBORAN  (1883-
1945),  ALMIRANTE
EN  JEFEDE  LA
FLOTA  NACIONAL
EN  LA  GUERRA  DE
LIBERACION  DE  ES
PAÑA  (1936-1939).  El
momento  fué  de  gran
emoción  y  en  medio
de  un  profundo  si
lencio,  el  Presidente                 Cámara de  Oficiales.
del.  Instituto  Nacional
de  Industria,  don                  . .  .

Juan  Antonio  Suanzes,  pronunció  unas  sentidas  palabras.  Dijo  que
este  nuevo  petrolero  tiene  un  sello  muy  español,  que  demuestra  la
inconfundible  adhesión  de  todos  a  la  Marina  española  y  el  recuerdo                                 ue un  insigne  Almi

-                    rante como  don  Fran
iisco  Moreno.  El  Al
nirante  entró  ya  en
.a  Historia  y  t  o d o s
sabemos  cuánto  ha
si.do  para  España  y
para  la  Marina  y  cuál
es  la  gratitud  que  se
le  debe.  La  figura  del
Almirante  don  Fran
cisco  Moreno  se  agi
ganta  como  vosotros
sabéis,  por  eso  su
nombre  se  ha  dado  a
este  barco,  que  tiene
mucho  de  tipo  mili
tar,  tanto  en  su  es-

tructura  como  en  su
ve!ocidad.  Como  ése,  pronto  entrará  en  funciones  el  otro  petrolero  si
milar,  Alnurante  Manuel  Vierna.  Después  vendrán  los  otros  petroleros
de  la  primera  serie,  y  luego  los  de  la  tercera,  que  podrán  ser  de  die
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Oiocflo  o  de  veinticinco  mil  toneladas.  Es  decir,  que  en  el  plazo  de.
cinco  o  seis  años  podremos  contar  con  una  flota  de  petroleros  que
lleven  por  el  mar  la  significación  de  la  potencia  española.  Los  clós
buques,  el  Almirante  Francisco  Moreno  y  el  Almirante  Manuel  Vier

,...na. .son  una  pareja,  respondiendo  af  a  lo  que  han  sido  en  vida  Mo
reno  y  Vierna,  una  verdadera  tradición  en  la  Marina.  Y,  además,  estos
dos  barcos  navegarán  por  el  Mediterráneo  y  nos  recordarán  que  en
el  mar  dieron  su  vida  los  dos  Almirantes,  Vierna  en  el  crucero  Balea
‘res,  y  Moreno,  como  una  consecuencia  resultante  •de lo  mucho  que
trabajó  en  aguas  mediterráneas  por  la  salvación  de  España  y  el  en
grandecimiento  de  la  Marina.  Terminó  haciendo  una  alusión  al  re
trato  del  Almirante  Francisco  Moreno,  que  en  el  buque  que  lleva  su
nombre  será  un  ejemplo  y  un  guía  para  la  digna  dotación  del  nuevo
petrolero.

Le  contestó  lleno  de  emoción  el  Ministro  de  Marina  don  Salva
dor  Moreno.  Agradeció  cuantas  palabras  de  afecto  y  de  devoción
había  pronunciado  el  señor  Suanzes,  y  recordó  •que no  había  po-
‘dido  asistir  al  acto  del  lanzamiento  del  nuevo  petrolero  el  pasado  año.
pero  que,  sin  embargo,  había  estado  presente  con  alma  y  vida.  Rei
teró  su  gratitud  por  la  expresión  de  adhesión  a’ la  Marina,  y  dijo  que
constituía  un  honor  para  llevai  en  las  amuras  y  popa  del  petrolero
el  nombre  de  aquel  Almirante,  que  fué  un  alto  ejemplo  de  patrio
tismo  y  de  lealtad.  Cada  vez  con,  más  fe  en  los  destinos  de  Espa
ña  dispuesto  a  seguir  trabajando  por  honor  y  gloria  de  la  Marina
española,  sin  momentos  de  duda,  sino  con  verdadera  fe,  con  inque
brantable  devoción.  Tengo  que  agradecer,  porque  soy  por  los  años  el

-representante  más  destacado  de  la  familia  Moreno,  el  q.ue  se  haya
dado  el  nombre  de mi  hermano  a  este  buque,  y  el  del  Almirante  Vier

-na  al  otro  similar  que  en,  estos  astilleros  se  construye,  idea  que.  se
debe  a  persona  que  está  aquí  presente  y  que  nosotros  recogemos  como

un  motivo  de  grati
tud.  Gracias  a  la  Em
presa  Nacional  Elca
no  y gracias,  también
a  la  Empresa  Nacio
nal  Bazán.

Dirigiéndose  al  Ca
pitán  del  buque,  que
se  hallaba  al  pie  del
retrato  del  Almirante
Moreno,  e 1  Ministro
de  Marina  dijo:  Mi
hermano  era  un  gran
devoto  de  la  Virgen
del  Carmen.  Sólo  os
pido  que  sigáis  su
ejemplo  de  marino  y
español  y  deseo  que
esta  misma  Virgen  delMarineros  del  petrolero  colocando  una  corona  de  flores

sobre  la  tumba  del  Almirante  Moreno.  -
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Garmen  os  proteia  y  os  ampare  en  el  servicio  del  mar,  que  es  el  de
la  Marina  y  de  la Patria.

El  Ministro  dé  Marina  abandonó  el  buque  con  los  mismos  hono
res  que  a  su  llegada,  siendo  despedido  por  el  Capitán  del  nuevo  pe
trolero  y  demás  personalidades  citadas,  ofreciendo  más  tarde  un  al
muerzo  en  Capitanía  General  a  los  Almirantes  y  alto  personal  de  las
Empresas  constructora  y  armadora.

El  Almirante  F. Mo
reno,  después  de  per
manecer  unos  días  en
El  Ferrol  ultimando
detalles  y  preparán
dose  para  su  viaje  a
Cartagena,  s a 1 i ó  el
día  18,  entrando  unas
horas  en  Cádiz  el  día
20  con  el  exclusivo
objeto  de  rendir  un
homenaje  al  Almi
rante  Moreno,  depósi
tanda  su  tripulación
una  corona  de  flores
sobre  la  tumba  que
guarda  sus  restos  en
el  Panteón  de  Mari
nos  Ilustres  de  San
Fernando,  acto  al  que
asistieron  el  Capitán
General  del  Departa
mento,  Almirante.
Díaz  del  Río;  el  Di
rector  de  Asuntos  Ge
nerales  de  la  Empre
sa  Nacional  Elcano.
don  Francisco  Parga,
autoridades  y  Jefes  de
la  Marina  de  guerra.

En  el  viaje  de  €_         El buque,  amarrado  al  muelle  de  armamento.
diz  a  Cartagena,  que
hizo  a  15  nudos  con
viento  SE.  flojo  y  mar  rizada,  efectuó  pruebas  de  consumos  mante-.
niendo  una  potencia  de  12.000 IHP.  durante  seis  horas.

En  Cartagena,  inmediatamente  de  llegar  y  una  vez  embarcado  per
sonal  técnico  de  la  Empresa  armadora,  el  buque  salió  a  la  mar  para
continuar  las  pruebas  contractuales  a  plena  carga  y  a  la  máxima  po
tencia,  alcanzando  una  velocidad  de  17,7  nudos,  terminadas  las  cua
les  amarró  en  el  muelle  de  la  Refinería  de  Petróleos  de  Escombreras,
siendo  allí  visitado  por  el  Comandante  General  del  Arsenal;  Almi
t.ante  LáIIemand;  el  Gobernador  militar.  Marqués  de  la  Encomienda;
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Alcalde  de  la  ciudad,  Comandante  Militar  de  Marina,  tuioridades  y
alto  personal  de  la  Refinería  de  Petróleos.

El  día  22  se  celebraron  las  pruebas  oficiales  del  Almirante  P.  Mo
reno.  Asistieron  el  Director  General  de  Navegación,  don  Juan  J.  de
Jáuregui,  como  presidente  de  la  Comisión  inspectora  de  la  Subsecre
taria  de la  Marina  Mercante,  de  la  que  formaban  parte  el  Comandante
de  Marina  de  la  provincia,  Ingeniero  de  la  Inspección  Central,  señor
Rodrigo,  e  Ingeniero  inspector  de  buques  de  la  zona,  señor  Caamaíio.
Por  la  Empresa  Nacional  Bazán,  asistieron  el  Director  de  la  factoría
de  El  Ferrol  del  Caudillo,  señor  Murúa,  e  Ingenieros  de  la  misma;
por  la  Empresa  Nacional  Elcano,  el  Director  general  de  nuevas  cons
trucciones,  señor  Berga;  Inspector  de  flota,  señor  Pena,  y  otros  direc
tores  de  la  R.. E.  P.  E.  S.  A.;  el  Presidente  del  Consejo  de  Administra
ción,  señor  Lapuerta;  el  Director  gerente,  señor  Cañella;  Director  de
a  Refinería,  señor  Roset,  y  representantes  del  Lloyd  Register,  señores
Sentre,  Uoodir  y  Dixon.

Las  pruebas  dieron  un  resultado  altamente  satisfactorio,  alcan
zando  el  buque  una  velocidad  máxima  de  ‘18,5 nudos.  El  Almirante
F.  Moreno  es  el  mayor  de  los  construidos  en  España  y  lo  ha  sido  en
un  tiempo  record  de  veintidós  meses.  Su  gemelo,  el  Almirante  Manuel
de  Vierna,.  será  botado  en  fecha  próxima.  El  nuevo  petrolero  será
utilizado  durante  varios  años  por  la  R.  E.  P.  E.  S.  A.  para  el  trans

1’”

1

El  Almirante  F.  Moreno.
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porte  de  crudos  desde Oriente Medio y  salió  en  su  primei  viaje  a  Si
dón  el  día  26,  desviándose  de  su  derrota  para  rendir  un  homenaje,  en
el  lugar  donde  se  hundió  el  Baleares,  al  Almirante  Vierna  y  su  he
roica  dotación,  lanzando  al  agua  una  corona  de  flores.

Las  características  principales  del  nuevo  petrolero  son  las  si
guientes:

Eslora  máxima,  163,645  metros.
Eslora  entre  perpendiculares,  154 metros.
Manga  de  trazado,  20,100 uetros.
Puntal  de  construcción,  11,450 metros.
alado  en  carga,  9,039  metros.
lies  plazamiento  correspondiente,  21.080  toneladas.
Peso  muerto,  14.000 toneladas.
Arqueo  bruto,  ‘10.525 toneladas  M.
Arqueo  neto,  6.090 toneladas  M.
Potencia  motor,  9.600  BHP.
R.  P.  M.,  ‘150.

La  capacidad  de los  tanques  de carga  es de  ‘17.388 metros  cúbicos
y  tiene  además  tres  bodegas  para  carga  seca,  con  una  capacidad  to
tal  de  1.563 metros  cúbicos  para  grano  y  ‘1.396 para  balas

•
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MISCELANEA
“CuriosldoÁles  que  dan  las  ecri

turas  ant1uaS,  quando  hay  pacien
cia  para  leerlas,  que  es  menester
no  poca.”

ORTIZ DE  WÑIGA,  Ánate8  de  Se
vil,k,  lIb.  2,  pItg.  90.

“Pues  con  desvelado  estudio  aca
i.ad  las  cosas  pasadas  por  orde
nanza  le  las  presentes  e  provi
dencia  de  las  venideras,  que  quien
las  cosas  pasaDas  no  mIra,  la  vI
da  pierde,  y  el  que  en  tas  venI
deras  no  provee,  enira  en  ittai
como  no

DIEGO  DE  VAI.ERA,  Tratado  de
providencia  contra  fortuna,  14’2.

113  stopa.        De un  oficio
del  Capitán  Ge

neral  de  El  Ferrol  al  Ministro:
HabiéndOse  notado  la  poca  dura

ciáis  de  carenas  y  de  todo  calafateo
en  el  Arsenal,  que  en  varios  bu
ques,  a  corilsimo  intervalo  y  nin
gún  ira bajo  produclan  aguas  ins
tantes  y  grañdes,  procedentes  de
estar  sus  estopas  podridas;  des
pués  de  haber  discutido  sobre  el
clima  UoviOso  y  o t r a s  causales,
cuando  los  trabajos  se  hablan  he
cho  en  la  seca  estación,  la  delación

de  una  persona  escrupulosa  y  arre
pentida,  me  proporcionó  instruir
me  de  proceder  de  la  repartición
que,  el  último  como  los  anteriores
asentistas  de  este  ramo,  hacia  a
varias  muqeres  de  la  jarcia  vieja
que  con  este  obgeto  recibia  dei  Ar
senal  para  que  la  manufacturasen
en  sus  casas  a  un  inferior  precio.
Usaban  éstas  en  el  principio  del
agua  caliente  para  que,  más  blan
da  aquella  máteria,  rindiese  más
sué  tareas  diarias,  y  últimamente
de9cuhrieron  y  usaron  de  los  orines

709
19541



MLSCELANEA

Qreferenhjs  irnos  a  la  anterior  prác
tica...

114  Jabeques.  En  4 de mayo
de  1784  se  or—

denó  que  estos  buques—a  propues
ta  de  Barceló_tuvjeseii  mesa  de
guarnición  estrecha,  que  los  palos
no  fuesen  triples,  sino  con  maste
lero  y  cruceta,  y  bauprés  en  lugar
del  botalón.

En  1788  propuso  D.  Domingo  de
Nava  que  se  llevase  esto  a  cabo,
Porque  no  se  había  cumplimenta
do,  y  así  se  hizo.

115  Colchones  Con  miras  a
poder  empalie

tar  los  navíos  para  el  combate  se
pensó  en  que  la  marinérja  usase
Colchonetas  en  los  coyes,  Supri
miendo,  de  paso,  las  enfermerías
de  entrepuentes.

Se  pidió  en  lo  facultativo  infor
me  a  los  médicos  de  la  Armada,  y
una  Junta  compuesta  por  D.  To
más  Bernat,  D.  •Gaspar  Boto,  don
Alonso  López  Puga,  Ji  Bartoldmé
Fernández,  D.  Manuel  Guim  de
Torres,  D.  Mariano  Canais,  D.  Al
fnsü  Soriano,  D. José  Santistevan,
don  Juan  Change,  .D.  ignacio  Dó
nadeu,  D.  José  González  García  y
don  José  Díaz  de  Arellano,  reuni
dos  en  Ferrol  (23  octubre  1787), re
sumían  así  su  dilatado  informe:

de  todo lo  cucl  resulta,  en  nues
ho  modo  de pensar,  que  ni  se  pue
den  extinguir  las  actuales  enfer

merías,  ni  conviene  introducir  el
uso  propuesto  de  colchones  y  man
tas  para  la  salud  de  la  tripuláción
y  guarnjcjÓn  de  los  buques  del  Rey.

116  Navíos.        En un  papel
de  letra  de

principios  del  siglo  XV1JI, que  ha
bla  de  los  destierros  decretados  por
Felipe  V después  que  con  la  ren
dición  de  Barcelona  (1714)  conclu

yó  en  nuestro  suelo  la  Guerra  de
Sucesión,  y  de  las  reformas  im
plantadas  en  los  Consejos,  secre
tarías,  contadurías  etc.,  se  lee:

De  otras  novedades  no  hay  más
que  gr  a  Cádiz  grandes  porciones
de  dinero  para  la  compra  de  na
víos  para  la  armada  que  Su  Ma-
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gestad  intenta  poner,  teniendo  su

Navíos  de  guerra  de  t r  e s
puentes

Otros  dos  de  guerra  que  han
salidopor  tavaco  a  las  In
dias

Otro  que  llevó  el  Marqués
Valero

Y  sinco  que  tiene  Martinet.
Seys  que  ban  en  todo  este

mes  con  flota,  los  quales
son  de  a  50  can.es

]no  que  ha  salido  de  aviso  a
la  nueva  España

117  ljcencicis.      Los permisos,
sobre  todo  por

asuntos  pr)piOS,  como  se  dice  aho
ra,  eran  raros  en  la  época  de  la
Marina  de  vela.

Así,  no  es  raro  que  en  1011  se
negase  licencia  al  Teniente  de  Fra
gata  D.  Salvador  Drago  y  Mira  pa
ra  resolver  en  Palermo,  su  patria
(en  la  que  no  había  estado  desde
los  diecinueve  años  que  servía  en
la  Armada),  para  atender  a  la  tes
tamentaría  de  su  recién  fallecida
madre.

Sobre  esto  recuerdo  una  anécdo-.
la  que  me  contó  el  propio  protago
nista,  el  Contraalmirante  Marqués
de  Toca.

Hacía  ocho,  años  que  no  había
estado  con  sus  padres,  y  al  regre
so  de  la  campaña  del  Pacífico,  re-

cién  ascendido  a  Alférez  de  Na
vío,  al  pasar  por  Madrid  camino
de  El  Ferrol,  adonde  iba  destina
do,  fué  al  Ministerio  a  saludar  a
su  antiguo  General,  D.  Casto  Mén
dez  Núñez,  Jef e  de  Personal  a  la
sazón,  y,  de  paso,  a  pedirle  el  per
misilto  de  tres  o  cuatro  días  en  la
Corte,  en  casa  de  sus  padres.

Pero  D. Casto  se  subleyó  casi  co
lérico:

—;Nada,  nada;  al  Ferol!...  ¡Es
ta  juventud  de  ahora  ‘ya  no  tiene
afición  a  la  carrera!

118  Otra  de  Ayer  llegó  a
humor inglés.  esta  ciudad  el

Almirante  de  la
Armada  de  8.  M.  Británica  miste?
Kingston.  Esto  decía  el  periódico
de  la  acera  de  enfrente,  y  al  si
guiente  día  su  rival  político,  el  de
la  otra  acera,  publicó  la  noticia  re
cogida  de  aquel,  con  la  siguiente
“aclaración”:  La  noticia  que  ante
cede  es  rigurosamente  cierta,  ex
ceptuando  que  ayer  no  llegó  a  esta
ciudad  ningún  Almirante  Y  que  en
nuestra  Armada  no  hay  ningún
Almirante  llamado  Kingston.

J.  P.  M.

119  Tabaco.       En 14 de  di
ciembre  de  1771

embarcó  en  el  puerto  de  La  ‘Haba
na  el  Regimiento  de  Infantería  de
Irlanda,  rumbo  a  Europa,  distribu
yéndose  los  Oficiales  y  tropa  en
tres  saetías,  de  un  convoy  com
puesto  de  ocho  barcos.  Estos  trans
portaban  1.524  tercios  de  tabaco  de

16

6

‘1

31

Esta  era  la  Armada  existente
cuando  fu  ‘nombrado  Patiño  tu
‘tendénte  General  de  Marina.

j,  8.

195t]



MISCELANEA

rama  y  500  zurrones  de  tabaco  en
polvo,  y  el  Coronel  que  mandaba
dicha  unidad  debió  poner  dificul
tad  al  cargamento,  porque  el  olor
del  tabaco  perjudicase  a  los  del
Ejército;  era  dicho  Jefe  D.  Vicente
J{indelán.  Comisionado  el  Capitán
de  la  Maestranza  de  Marina  en  La
Habana,  D.  José  Melchor  de  Acos
ta,  informa  en  6  de  diciembre  al
Intendente,  Conde  de  Macuriges:
En  todo  género  de  Buques  se  ha

•  embarcado  siempre  Tabaco,  y  si  el
olor  de  este  género  infeslara  la
gente  o  causara  otro  perjuicio,  Hu
biera  sin  duda  alguna  enfermado
las  tripulaciones  respectivas,  que
ban  alojadas  en  los  propios  para
jes  señalados  a  la  Tropa...  También
se  ocupa  del  asunto  el  Gobernador,
que  escribe  a  Macuriges:  Sobre
las  enfermedades  en  la  Tropa,  por
el  olor  del  Tavaco,  no  lo  encuentro
de  m  a y  o r  fundamento,  porque
amás  de  haver  V.  S.  tomado  el  me
dio  de  que  los  Buques  no  carqasen
más  lavaco  que  el  competente  con

la  mira  acia  la  mejor  comodidad  a
la  Tropa,  la  transcendencia  de  este
género  deja  conocerse,  que  seria  la
misma  aunq.  los  Buques  fuesen
mayores...

Mandaba
de  F’ragat;a

el  convoy  el  Teniente
D.  Pedro  de  Avila.

.1.  y.  -

120  Elefante.      De s d e  ¡ o s
tiempos  del  Te

niente  de  Navío  Duque  de  Mont
pensier,  no  creemos  que  ningún
Oficial  de  nuestra  Marina  haya
Conseguido  cazar  ningún  elefante.

Esta  rara  efemérides  la  registra
mos  ahora  de  nuevo  con  la  presen
te  fotografía  de  la  soberbia  pieza
cobrada  en  las  proximidades  de  Río
Benito  por  el  Capitán  de  Corbeta
don  José  Luis  Samatea  Coman
dante  del  Cánovas  del  Castillo.

tyo
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121  La.prud.en-  El  día  u. de
do  marinera  y  d i c i e mbre  de

su  límite.      1018 se  encon
traba  de  esta

ción  en  Tánger  el  crucero  español
Princesa  de  Asturias  cuando  un
furioso  -temporal  de  Levante  hacía
imposible,  o  por  lo  menós  temera
ria,  la  comunicación  con  tierra,,  por
lo  que  su  Comandante,  el  Capitán
de  Navío  D.  José  de  la  Herrán,  no
dió  francos,  velando  por  la  seguri
dad  de  su  dotación,  medida  pru
dente  que  no  compartió  el  Coman
dañt  d e 1  buque  norteamericano
S’cout  Lansdale,  que’  había  fondea
do  a  sus  inmediaciones,  en  la  mis
ma  bahía,  a  una  milla  de  dLatan
cia  de  Punta  Malabata,  el  que  per
mitió  que  fuese  botada  al  agua  una
gasolinera,  la  que,  una  vez  en  el
agua,  se  llenaba  de  gente  y  des
atracaba  en  demanda  del  muelle.

-  Como  era  de  esperar,  esta  em
barcación  era  hundida  por  un  gol
pe  de  mar,  arrastrando  ,a  cuantos
tripulantés  iban  en  ella

En  ‘vista  de  aquella  trágica  es
cena,  ya  D.  José  de  la  Herrán  no
vaciló.  Sin  ‘tener  en  cuenta  enton
ces  la  inminencia  del  peligro,  dió
orden  al  Oficial  de  guardia  del
Princesa,  D.  Eduardo  Merín,  para
que  lanzase.- al  agua  -una ‘lncha  y
fues.e  en  socorro  de  los  .náufragos,
y  así  Se’ efectué,  consiguiendo  este
bravo  Oficial  el  llegar  a  tiempo  pa
ra  salvar  las  vidas  de  los  veinti
tantos  norteamericanos  que  tripu
laban  la-  em1arcaCiófl  perdida.

El  Gobierno  de  los  Estados  Uni
dos  ‘recompenSó  con  medalla  de
oro  a  cada:  uno,  de  los  tripulantes
de  la  - lancha  del  buque  español,
además  de. unos  valiosos  ‘prismáti
cos,  con  una  expresiva’  dedicatoria
incrustada  en  oro,  para  el  Alférez
de  Navío  Merín.

Así  fué  siempre  el  marino  espa

ñol;  en  él  la  prudencia  marinera
deja  el  paso  a  lo  que  él  considera
cumplimiento  sagrado  del  deber.

J.  L.  M.

122  Reparto.       Cuando los
franceses entra

ron  eii  Medina  Sidonia  (1810),  el
Teniente  de  Navío  retirado  D.  Pe
dro  Porrata,  rico  hacendado  de  allí.
huyó  con  lo  más  necesario  y- -se
unió  a  la  causa  nacional.

Habité  su  c  a  s -o n  a  un  Coronel
francés,  que  al  marchar  repartió
muebles  y  enseres  entre  los  veci
nos  sús  adeptos.

Y  en  1812,  al  repatriarSe  D.  Pe
dro,  los  tales  yecinos  se  negaron  a
de’volvérselos.

123  1 a n c h a $  Este  nombre,.
de  fuerza.  aplicado a  cier

t  a s  cañoneras
usadas  en  Brest,  como  en  Cádiz
por  nuestra  Marina,  como  ideadas
por  nosotros,  tiene  algo  de  enig
mátido,  ‘y en  realidad  no  están  aún
definidas.

Servirá  de  algo  un  estado  de  las
existentes  en  Mahón  que  extracta
mos  de  un  breve  expediente  que
radica  en  el  legajo  de  Generalidad
de  Arsenales,  1790  (26,  VIII):

Cañoneras  de.  a  24,  armadas
-  en  latina22
Cañoneras  armadas  en  - balan

dra‘

-  Cañoneras  en  latina,  de  a  12.
,Obuseras  latinas

-  balandras  ...‘

Bombarderas  ,armadas  en  la-  -

tina-  17
Bombarderas  balandras  .  .  ...   6
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Por  lo  que  se  deduce  que  lau
cha  de  fuerza  es  nombre  enérido,
mientras  que  el  de  cañoneras,  obu
seras,  etc.,  es  específico.

Brindamos  esta  nota,  a  Mr.  Lo
zach,  infatigable  investigador  de
nuestras  actividades  en  Brest  por
J8oo.

124  Brulotes,       En Francia
aparecen  p o r

primera  vez  en  el  aio  1636  como
elementos  ofensivos  formando  par-
te  de  una  flota:  Pronto  cayó  en
desuso  porque  uno  de  los  princi
pales  inconvenientes  que  presen
taban  era  el  retardar  la  velocidad
de  la  Escuadro.  y  complicar  las
evoluciones  de  la  misma  con  su
presencia,  quedando  relegado  su
empleo  contra  buques  fondeados.
Pero  lo  que  terminó  definitiva
mente  con  el  uso  de  los  brulotes
a  principios  del  siglo  XVIII  fué  la
introducción  de  las  granadas,  que
podían  incendiar  y  destruir  a  los
buques  con  mucha  rapidez.

F.J.R.

125  Mediciones  Bajo  el  epí
grafe  Medición

de  Trigonometrj  para  ligar  el  me
ridiano,  encontramos  copiada  en  un
manuscrito  de  la  época  la  siguien
te  Real  Orden:

El  Excmo  Sr.  B.°  Fr.  D.  Antonio
Valdés  con  fecha  24  del  corriente
mes,  ,dice  lo  sigt.:  Detérminada  por
la  Corte  de.  Lisboa  la  medición  de
trigonomefi’ja  de  Portuqal.  ha  .per
mUido  el  Rey  se  continúen  en  ese
Reino  las  operaciones  que  sean

conducentes  para  ligar  con  el  arco
de  meridiano  determinado  én  Fran
cia  el  comprendido  desde  cabo
San  Vicente;  S.  M.,  de  acuerdo
con  la  Reina.Fideiísinma,  ha  nom
brado  para  que  acompañen  en  es
tos  trabajos  al•  comisionado  o  co
misionados  portu/jueses  a  los  Te
nientes  de  Navío  D.  Manuel  Díaz
de  Herrera  y  D.  Pedro  Agar  y
l3ustjllo,  y  dé  su  Real  Orden  lo
comunico  a  V.  E.  a  fin  de  que  ex
pida  las  correspondientes  para  que
estos  Oficialés  pasen  a  Monterrey
a  unirse  con  los  otros  comisiona
dos  en  el  concepto  de  que  para  el
día  4  del  próximo  septiembre  se
hallaran  éstos  en  Chaves.__Trasia_
dado  a  V.  5.  para  su  noticia  y  la
de  los  interesados  a  fin  ‘de  que  se
apresten  con  la  mayor  brevedad
para  emprende)’  su  viaje  a  ilion
terrey  a  uniese  con  los  comisiona.
dos  de  la  Reina  Fidelísirna_Dios
guarde  a  y.  s  ms.  aS.__Ferrol,
29  de  agosto  de  /79/.—Antonio  del
Arco.  Sr.  D.  Domingo  Granda
llana.

j..s.

126  Visita r e -     Una  de  éstas
giá.        a un  buque

coincidió  con
ser  de  la  Real  Familia  el  Coman
dante.

Fué  en  Barcelona  cuando  (30-
VI-!  845)  D.  Isabel  II  con  D.  Ma
ría  Cristina,  su  augusta  madre,  y
la  Pricesa  de  Asturias,  Visitó  el
bergantín  Manzanares  que  man
daba  el  T.  de  N.,  S.  A.  D.  Enrique
de  Borbón,  después  Duque  de  Se
villa.  Al  desembarcar  de  éste  para
ir  a  almorzar  al  navío  Soberano,
SU  Comandante  D.  José  M.  Bus-
tillo,  el  propio  Infante  llevó  la
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caña,  por  cesión  del  Comandante
‘de  Marina  a  quien  por  ordenanza
correspondía  el  honor.

•  Y  cuentan  que  a  partir  de  esta
visita  D.  Isabel  se’  enamoró  del
que  con  el  tipo  sería  su  cuñado,
por  ser  hermano  de.  D.  Francisco
de  Asís;  y  hasta  tal  punto,  que
dicen  que  cantaba  la  Reina  así  sus
saudades:

El  bergantín  Manzanares
tiene  la  quilla  de  oro,
los  palitos  de  marfil,
q  lo  manda  el  bien  que  adoro.

127  Campanas.  Por  Real  Or
den  de  29  de

septiembre  de  1775  se  ordenó  al
Comandante  General  del  Departa
mento  de  Cartagena,  facilitase  al
M.  1.  Sr.  Deán  y  Cabildo  del  Obis

pado,  alguna  jarcia  del  Arsenal,
diferentes  efectos  y  gente  para  su
bir  las  campanas  a  la  torre  de  la
iglesia  de  Santa  María  de  Murcia.

q
J.  Li.

Don  Francis
co  Ruiz  de  Cár

denas,  Director  de  la  Escuela  de
Buzos  que  existía  en  Cartagena,
daba  cuenta  de  los  alumnos  exis
tentes  en  enero  de  1791,  expresan
do  las  brazas  en  que  podían  bu
cear.

Eran:  dos,  en  die  brazas;  cua
tro,  en  nueve;  ui1o,  en  seis,  y  tres,
en  cuatro.  Sin  escafandra,  natural
mente.

129  Juego.         En 1773  esta
ba  tan  arraiga

do  en  Cartagena  el  vicio  de  jugar
que  algunas  respetables  señoras  de
la  población  dirigieron  al  Baylio
Frey  D.  Julián  de  Arriaga,  enton
ces  Secretario  del  Despacho  de
Marina  (Ministro),  la  representa
ción  siguiente:

Excmo.  Sr.:  Siempre  hemos  ha
llado  en  la  justa  piedad  de  T7. E.
consuelo  cuando  le  hemos  mani
[estado  tos  perjuicios  que  originan
los  juegos  prohibidos  de  bancas
notando  que  desde  la  muerte  del
Excmo.  Sr  Regqio,  es  tal  la  des
envoltura  de  algunos  Oficiales  de
Marina,  que  públicamente  tienen
banca  de  naipes,  donde  se  sacrifi
can  nuestros  maridos  y  quedan
sus  hijos  y  obligaciones  en  una
miseria,  esperamos  de  V.  E.  que
por  sus  providencias  al  Excmo.
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Sr.  Jéfe  de  Rojas,  contenga  a  los
que  cometen  este  vicio.—Dios  guar
de,  etc.—Cartagena,  30  de  junio
de  1773.—Siguen  las  firmas.

Psada  esta  instancia  a  informe
del  nuevo  Comandante  General
excelentísimo  Sr  D.  José  de  Rojas,
expuso  éste  a  Madrid,  que  infor
mado  por  personas  de  veracidad
no  existíanhancas  en  casa  de  nin
gún  Oficial  de  la  Real  Armada;
•que  sólo  funcionaba  una  en  la  de
un  Capitán  agregado  a  la  plaza
llamado  D.  José  de  Arens,  donde
se  jugaba  de  once  a  una  de  la
tarde  y  desde  las  oraciones  hasta
las  diez  y  média  u  once  de  la
noche,  alternando  la  banca  el  Fa
raón  con  el  Bibis  y  que  los  que
mayormente  concurrían  a  ella  eran
Oficiales  del  Ejército,  éstos  en  su
gran  parte  de  Cuerpos  extranje
ros,  paisanos.

130  El «Schnor-  New  Haven,
kel»,  en  un ma-  20  de  febrero.—
n uscrito  de la  Los  principios
época  isabelina,  del  hombre  ra

na  y del  Schnor
/tei.  creaciones  ambas  de  la  se
gunda  guerra  mundial,  tienen  cua
trocientos  años  de  antigüedad.

Los  estudisos  de  Shakespeare
han  averiguado  esto  al  ver  manus
critos  (desconocidos  hasta  ahora)
de  la  era  isabelina,  expuestos  hoy
aquí  en  la  Sterling  Memorial  Li
hrary  de  la  Universidad  de  Yale
(Estados  Unidos).  En  la  exhibición

.—reunida  por  James  M.  Osborn,
consocio  investigador  de  literatura
inglesa  en  Yale—figuran  rqanus
critos  cuya  existencia  no  se  sospe
chaba,  entre  ellos  uno  de  los  pri
meros  originales  de  un  soneto  de
Shakespeare.

En  un  manuscrito  del  año  1580 11-
gura  el  hombre  rana  y  su  Schnor
Icel,  así  como  modelos  de  cohetes,

J.  Lr.     un colchón  de  aire,  un  bombero
para  la  extinción  de  incendios  y
tres  croquis  sobre  simplificación  de
prensas  de  imprimir.

[Mayo
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El  inventor,  cuyas  ideas  no  fue
ron  realidad  hasta  pasados  casi
uatro  siglos,  era  Robert  Rabbards.
Describe  su  teoría  del  Schnorkel
en  su  texto,  y  muestra  un  frog
man  (hombre-rana)  caminando  ba
jo  el  •a’gua con  un  pesado  espadón
levantado,  friientras  se  aproxima  a
un  galeón  enemigo.

Míster  Osborn—que  describe  a
Rabbard  como  aventuréro  y  cien
Hfico  isabelino•  virtualmente  des
conocido—reunió  su  colección  par
ticular  durante  muchos  viajes  al
extranjero.  No  se  esfórzó  de  modo
especial  en  protegerla:  fué  reu
niéndola  en  cajas  de  cartón  en  su
casa  de  Edgehill  Road,  77,  y  en
su  granja  de  Wallingford,  cerca
de  aquélla.

131  El Ferrol.  A mitad  del  si
glo  XVIII  preo

cupaba  sobremanera  el  poco  cala
do  que  en  la  dársena  del  arsenal
resultaba  para  los  grandes  navíos.
La  solución  era  tenida  por  impo
sible.  pues  el  fondo  es  de  piedra
muy  compacta  y  dura.

Hasta  que,  en  ‘1788, el  ingeniero
don  José  Muller  ideó  un  martinete
que  fuera  rompiendo  poco  a.  poco
la  roca  con  tan  buen  resultado,  que
se  fabricaron  varios,  y  en  pocos
años  se  extrajeron  350.000  varas
cúbicas  de  piedra

Valió  ésta  1.848.000 reales  y  co
mo  el  costo  de  los  trabajos  fué  de
1.832.000,  aun  se  benefició  la  Ha
cienda  en  16.000  reales.

En  parajes  en  donde  sólo  se

pescaban  nueye  pies  de  agua,  dió
después  la  sonda  22  y  aun  23.  La
piedra  se  empleó  en  construir  los
talleres  de  arboladura  y  otros.

Marco  Mani
ho,  escritor  la
tino  de  la  épo

ca  de  Tiberio,  en  un  poema  sobie
asunto  astronómico  de  que  es  au
tor,.  dedicq  épicas  alabanzas  a  la
isla  de  Ibiza,  a  la  que  ensalza
coiño  triunfadora  ezi  éste  hemisti
quio:

()cceani  victricein  Ebusum

Vencedora  del  Oóéano  proclama
el  poeta  a  la  mayor  de  las  Pitiu
sas,  con  lo  que  sin  duda  quiere
referirse  a  la  pericia  marinera  de
sus  habitantes,  diestros  en  la  ila
vegación  como  correspondía  a  su
fenicio  abolengo.

J.s.

133  Urcas.       En 1776,  y
aproyechando  la

compra  de  una  enorme  cantidad  de
jarcias,  lonas,  estaño,  hojalata  y
talco  se  mandaron  construir  en
Holanda  tres  urcas  de  700  tonela
das  que  se  llamaron  Aduana,  Es
paciosa  y  Cargadora,  que  llegaron
a  La  Carraca  con  estos  efectos  en
otoño  de  1777.

Llevó  la  navegación  nuestro  Mi
nistro  en  La  Haya  Vizconde  de  la
Herrería.
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134  Construc
ción.

sistemas:

En  1790  exis-.
tían  navíos  de
1 o s  siguientes

1.   La  antigua  española:  Rayo
y  Galicia.

II.  La  de  D.  Jorge  Juan  o  in
glesa:  San  Vicente,  triun
fante,  Guerrero,  Gallardo,
Orienle,  Arrogante-  Baha
ma,  etc.

-        III.   La  francesa:  -San  Agustín.
Lorenzo,  San  Pablo,  San
Joaquín,  Angel,  etc.

IV.   La  francesa  alterada:  San
Eugenio,  San  F  e r m  í n
San  Justo;  San  Antonio
y  San  Sebastián,  y

V.   La  moderna  o  ildefonsina:
San  Ildefonso,  Paula,  Eu
ropa,  San  Telmo,  5  a n
Fulgencio,  etc.

En  -1818, es  decir,  cuando  ya  n&
construíamos  se  ordenó  (31-VII)
que  se  adóptase  el  entonces  mo
derno  sistema  inglés,  sobre  todo,,
en  punto  a  reparto  interior  de  los
buques.

7i8 [Mayo
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RETUERTO MARTIN; Juan: La avia
ción  naval inglesa.—1 1 páginas,
«R. A.», febrero  1954.

La  Fleet  Air  Arm,  nombre  con  que
-  se  denomina  a  la  Aviación  Naval  in

glesa,  está  formada  por  el  conjunto
de  unidades  aéreas  asignadas  a  la
Marina.

Esta  Aviación  Naval,  a  partir  de  su
creación,  ha  sufrido  una  serie  de
cambios  fundamentales  y  adminis
trativos  en  su  organización,  pasos  su
cesivos  para  llegar  a  su  estructura
actual.

Es  en  1909 cuando  la  Gran  Breta
ña  inicia  su  fuerza  aérea,  y  poco
tiempo  antes  de  estallar  la  primera
guerra  mundial  se  crea  como  rama
independiente,  el  Royal Navy  Air  Ser
vice,  dependiente  del  Almirantazgo.
Cuando  la  referida  conflagración  se
unificaron  todos  los,  servicios,  y  e]
29  de  noviembre  de  1917  se  creó
la  E.  A.  F.,  que  llevó  como  conse
cuencia  la  organización  de  un  Minis
terio  del  Aire.  Pero  en  1921 se  inicia
una  nueva  etapa  encaminada  a  la
creación  de  una  aviación  naval,  pero
hasta  1939  el  Almirantazgo  tuvo  la
absoluta  dirección  de  su  aviación.

Hoy  la  Aviación  Naval  británica  es
uno  de  los  elementos  constitutivos  de
su  Marina  de  guerra,  con  la  que  está
unida  por  dependencia  tan  fuerte

como  puede  estarlo  cualquier  otro  de
sus  elementos  específicos  de  orden.’
puramente  naval.

MANERA,  Enrique: Armas  nuevas
en  el mar.—.1 pág.,  «Ateneo», 15
enero  1954.

La  actual  revolución  de  los  arma
mentos  producida  por  la  aparición
de  las  nuevas,  armas  va  abriéndose
poco  a  poco  paso,  no  pudiendo  e
capar  la  Marina  a  este  fenómeno,  geL
neral  a  todas  las  fuerzas  armadas,  y
que  en  ella  tiene  la  particularidad
de  cambiar  las  siluetas  de  los  buques,
por  ahora  de  una  forma  tímida,  pero
que  dentro  de  unos  años,  cuando  se
haya  llegado  a  la  asimilación  de  los
nuevos  principios,  seguramente  será
decisiva.

Las  armas  cuya  experimentación
está  revolucionando  la  concepción  de
la  guerra  naval  son:  el explosivo  ató
mico,  los proyectiles  autopropulsados,
la  aviación  de  reacción  y los  variados
elementos  de  detección  electrónica.

Todas  ‘ellas  están  siendo  empleadas
a  bordo  de  los  buques  de  forma  pro
gresiva  y  reaccionando  unas  sobre
otras;  de  tal  modo,  que  aun  no  con
seguido  el  equilibrio  entre  ellas,  los
nuevos  prototipos  de  buques  que  van
saliendo  tratan  de  hallarlo  en  labor
constante,  que  está  produciendo  una

‘1954]
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crisis  de  selección  de  tipos  en  todas
las  Marinas  importantes  del  mundo.

ALIA PONS, José: Algunos proble
mas  del  diseiio y  medida de los.
filtros  de  baja  frécuéncia. —  10
páginas,  sR. C. A.», enero-febre
ro  1954.

La  teoría  de  los  filtros  eléctricos  en
escala  descansa  en  las  nociones  de
atenuación  e  impedancia,  y  gracias
a  la  introducción  de  estos  dos  pará
m  e tr  ó s  pueden  diseñarse  aquéllos
como  un  conjunto  de  circuitos  bas
tante  sencillos,  dispuestos  en  casca
cia,, que  reciben  el  nombre  de  seccio
es  y  semisecciones  del  filtro.

Estos  circuitos,  a  su  vez,  se  formaneón  el,,e,rnentos reactivos  que,  por  su
gran  profusión,  han  de, ser  objeto  de
una  construcción  en  serie  y  tienen
que  adquirirse  en  el  comercio.  La rea
lización  de  un  filtro  es,  pues;  por  un
lado,  un  problema  indeterminado,  y
por  otro,  una  delicada  cuestión,  de
ajustes  y  retoques,  que  requiere  me
didas  muy  exactas,  toda  vez  que  con
elementos  fabricados,  con  amplias  to
lerancias  han  de  lograrse  caracterís
ticas  finales,  a  veces  muy  agudas  y
precisas.

Como  estos  filtros  son  elementos
esenciales  de  técnicas  que  alcanzan
un  volumen  económico  considerable
y  que  felizmente  están  desarrollándo
se  ampliamente  en  España,  juzgamos
dé  interés  este  trabajo,  en  que  el  au
tor  expone  el  fruto  de  su  experiencia
profesional  en  la  realización  de  algu
nos  tipos  de  filtros.

MARTIN’  DOMING&JEZ, Ricardo.:
Sobre  lo  rectificación de  curvas
por  el método de  compensación
por  diferencias.—8 págs., si. Ni.»,
diciembre  1953.

‘Uno  de  los  mayores  inconvenientes
con  que  tropiezan  los  ‘ingenieros  na
vales  en  su ‘labor  diaria  es  la  recti
ficación  de  curvas;  tales  como  cua

dernas,  flotaciones,  hidrostáticas,  po -

tencias,  . etc.
Normalmente  realizan  el  trazado’

de  dichas  curvas  a  una  determina
da  escala,  y  si  necesitan  obtener  in
terpolaciones,  la  exactitud  de  la  me
dida  es  bastante  deficiente.  Al  ob
jeto  de  tener  datos  rectificados  para
poder  realizar  interpolaciones  según
distintos  métodos,  es  por  lo  que  se
hace  necesario  rectificar  los  datos  o
medidas  tomadas  de  curvas  por  el
método  de  compensación  por  dife
rencias.

Estos  métodos  se  utilizan  en  la  ac
tualidad  en  varios  astilleros,  y  aun
que  en  algunas  ocasiones  obliga  a
realizar  varias  aproximaciones  en  las
diferencias  consideradas,  el  autor  en
tiende  que  es  muy  imp”ortante  el  co
nocimiento  del  mismo,  especialmente
para.  los.trabajos  de  las  Salas  de  Pro
yectos  y.; Delineación.

PAJARES DIAZ, ‘EmiIio: Sobre ana
morfosis  de  escalas  pór  medio
¿e  mecanismos de  levas.—9 pá
ginas,  sR. C. A.»,  enero-febrero
1954.

En  primer  lugar,  se  examinan  los
principios  fundamentales  en  los  que
se  basa  la  transformación  de  escalas
por  medio  de  levas;  se  hacen  alguflas
observaciones  sobre  el  trazado  de  di
chas  escalas;  se  estudian  las  posicio
nes  de  ‘las  levas  en  las  proximidades
de  los  puntos  de  contacto  y  se  con
sideran  las  formas  en  las  que  puede
realizarse  su  montaje.  Finalmente,  se
exponen  las  aplicaciones  a  condensa
dores  de  distintos  tipos.

Revestímientó para.  los  depósitos
‘de  los barcos petroleros.—] ‘pá

,gina,  «Peintures, Pigments et Ver-
mis»  (Fr.), ‘mayo 1953.

Según  noticias  procedentes  de  la
Gran  Bretaña,  se  han  venido  hacien
do  estudios  respecto  cuáles  son  los
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revestimientos  más  adecuados  para
los  pañoles  de  los  buques  petroleros,
con  objeto  de  que  puedan  resistir  la
acción  de  la  gasolina  y  del  agua  sa
lada  caliente.

Se  emplearon  en  un  principio,  para
las  pruebas  realizadas,  productos  a
base  de  resinas  vinílicas  y  polisulfo
nas,  habiéndose  alcanzado  resultados
poco  satisfactorios.  En  cambio,  se  ha
conseguido  una  protección  perfecta
empleando  productos  a  base  de  clo
ruro  de  vinilídeno  y  del  copolímero
del  acrilonitrilo.

REDONET MAURA,  José Luis: Fi
nanciación  de  la  industria eléc
trica  espaííola.  Capitales  nece
sarios  en  el  período  1953-1960.
11págs.,  «R. C. A.», enero-febre
ro  1954.

No  es  necesario  poner  de  relieve  la
importancia  que  para  la  economía  es
pañola  representa  la  valoración  de
las  inversiones  que  es  preciso  reali
zar  en  la  industria  de  la  producción
de  energía  eléctrica  en  nuestro  país
para  atender  a  la  demanda  que  su
progresiva  industrialización  exige.

En  el  presente  trabajo,  su  autor
efectúa  primeramente  una  estimación
de  la  demanda  probable  de  energía
durante  el  período  de  1953  a  1960.
Para  ello  toma  en  consideración  los
datos  de  producción  de  los  años  1943
a  1952, y  agrega  a  las  cifras  de  pro
ducción  real  las  correspondientes  a
las  restricciones  estimadas,  con  lo
que  se  obtiene  el  crecimiento  que  la
demanda  hubiera  experimentado  en
los  citados  años  si  no  hubieran  exis
tido  las  restricciones.

Sobre  esta  base  determina  la  de
manda  probable  en  el  período  1953-
1960. Examina  a  continuación  las  uti
lizaciones  normales  que  pueden  pre
verse  para  el  citado  período,  calcu
la  la  probabilidad  de  restricciones
con  cada  una  de  las  utilizaciones  teó
ricas  previstas  y  llega  a  la  conse
cuencia  de  que  en  España  es  nece
sario  disponer  de  un  elevado  coefi

ciente  de  reserva  de  potencia  insta
lada,  y  por  ello  no  debe  preverse  una
utilización  superior  a  unas  tres  mil
horas.

A  la  vista  dç  lo  expuesto,  determi
na  el  Sr.  Redonet  las  nuevas  poten
cias  que  deberán  entrar  en  servicio
en  los  años  1953 a  1960 para  atender
la  demanda,  con  distintas  hipótesis
de  crecimiento  de  la  misma  y  dife-
rentes  utilizaciones.  Evalúa  después
los  costes  medios  por  kilovatio  ins
talado,  y  finalmente  obtiene  como
conclusión  el importe  de  las  inversio
nes  anuales  necesarias  para  la  in
dustria  de  la  producción  eléctrica  en
España  en  el  período  estudiado.

IBAÑEZ  FREIRE, Antonip:  Reflexio
nes  sobre fa  instruccióñ del  sol
dado.  —  6  págs,  «El.», febrero
1954.

Si  la  función  primordial  de  todó
jefe  es  influir  y  educar  a  sus  subor
dinados,  nada  mas  lógico  que  hácer,
de  cuando  en  cuando,  un  alto  en  el
camino  para  reflexionar  sobre  los
métodos  utilizados  y  los  resultados
obtenidos.  Con  ello  se  logra  deducir
una  serie  de  conclusiones  que  pueden
servir  de  norma  para  perfeccionar  en
el  futuro  los  procedimientos  de  ense
ñanza.

No  se  pretende  en  este  trabajo  dar
un  formulario  para  uso  de  instructor,
s  i n o  simplemente  exponer  algunas
apreciaciones  persona1s  sobre  t  a n
importante  cometido.

El  instructor  es  un  guía  para  el
soldado  y  debe  amoldar  su  acción  a
las  reacciones  de  éste;  por  eso  el  ins
tructor  enseña  y  aprende  al  mismo
tiempo.  En  la  instrución  del  recluta,
el  Oficial  aprende  a  pulsar  y  a  co
nocer  a  cada  uno  de  sus  hombres,
pórque  toda  instrucción  tiene  que  ser
individual,  aunque  en  apariencia  se
desarrolle  en  colectividad.

Dentro  del  cuadro  general  de un  ci
clo  completo  de  instrucción  cabe  con
siderar  los  siguientes  aspectos  dife
rentes:  l.°,  instrucción  de  reclutas;
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2.°,  de  veteranos;  3.°, de  alumnos  para
cabos;  4.°, de  destinos.

GUBB(NS,  Colín:  Movimientos de
resistencia en It  guerra.—25 pá
inos,  «B. C.  N.»  lAr.),  noviem
bre-tficiembre  1953.

Desde  el  momento  en  que  numero
sos  países  europeos  fueron  invadidos
por  Alemania  se  intentó  por  todos  los
medios  desde  la  Gran  Bretaña  orga
nizar  un  plan  por  el  cual  los  pueblos
‘ocupados  acosaran  el  esfuerzo  bélico
germano  en  todos.  los  lugares  posi
bles  mediante  el  sabotaje,  la  subver
•sión,  incursiones  armadas,  etc.,  y pro
ceder  simultáneamente  a  la  forma
ción  de  fuerzas  secretas  derftro  de
los  mismos,  organizadas,  armadas  y

•  adiestradas  para  que  participaran  en
el  asalto  general.

En  sus  términos  más  simples,  este
plan  representaba  esencialmente  la
distribución,  en  territorio  ocupado,
de  muchísimos  hombres  y  grandes
cantidades  de  armás  y  explosivos,  así
como  ponerse  en  contacto  con.  esos
países  con  el  fin  de  obtener  infor
maciones.

La  exposición  del  General  de  Divi
sión  Colin  Gubbins,  detalla  la  labor
realizada  por  los  movimientos  de, re
s!stencia  en  Francia.  Bélgica,  Holan
da,  Escandinavia  y  Lejano  Oriente,
aunque  da  principal  importancia  al
realizado  en  el  primero  de  los  países
citados.

Inglaterra  ha  modificado  su  doc
trina  ‘estratégica de  defensa y
ataque,  en razón de  los progre
sos  científicos, especiatrnente en
los  medios de combate aéreos.—
4  págs., «Nl,.», 21 de márzo 1954.

Después  de  los  Estados  Unidos,  es
ahora  Inglaterra  la  que  modifica  su
estrategia  defensiva  -  ofensiva.  Los
progresos  científicos,  que  permiten  un
constante  perfeccionamiento  de  los

medios  de  combate,  especialmente  de
los  aéreos,  y  la  creciente  importan
cia  de  las  armas  atómicas,  que  pue
den  ser  empleadas  también  en  el
campo  táctico,  imponen,  en  efecto,
una  revisión  a  fondo  de  la  doctrina
de  guerra  aceptada  de  modo  general
al  término  de  la  segunda  conflagra
ción  mundial.

Los  esfuerzos  que  el  bloque  sovié
tico  realiza  para  aumentar  su  poten
cialidad  militar,  las  ventajas  que  la
geografía  le  otorga  y  la  enorme  su
perioridad  numérica  de  sus  efectivos
terrestres,  respecto  de  los  disponibles
en  el  bando  occidental,  obligan  tam
bién  a  las  grandes  naciones  anglosa
jonas  a  reunir  los  medios  capaces  de
desencadenar  acciones  contundentes
que  hagan  meditar  al  supuesto  agre
sor  y  que  garanticen  de  paso,  si el  te
mido  ataque  se  produce,  la  consecu
ción  rápida  de  una  victoria  decisiva.

LEPOTIER, C’ontrolm’i ronfe:  A  im
portancia  estratégica  do  sector
artico.—9  págs., «R. . tvt»  (Po.),
febrero  1954.

A  partir  de la  segunda  guerra  mun
dial,  el  Artico  ha  adquirido  una  im
portancia  en  la  estrategia  a  conse
cuencia  de  razones  geográficas,  po
líticas  y  técnicas.

•La  conquista  del  Polo  se  consigue
en  el  momento  en  que  la  aviación
está  lo  suficientemente  desarrollada,
y  son los  soviets  los primeros  que  vis
lumbran  una  aplicación  práctica  para
sus  fines  de  esta  zona  del  mundo.  Es
en  mayo  de  1937,  con  la  expedición
dirigida  por  el  hoy  Almirante  Papa
nine,  cuand6  se  inician  una  serie  de
estudios  y  trabajos,  cuyo  fin  es  con
vertir  este  confín  del  mundo  en  área
practicable  o utilizable  por  el hombre.

Por  su  parte,  los  Estados  Unidos,
aunque  llegados  más  tarde  que los ru
sos  al  Artico,  no  por  eso  han  menos
preciado  esta  zona  y  han  montado  en
él  un  completo  sistema  de  defensa,
que  es  dispositivo  estratégico  que  se
cuida  con  especial  interés.  Es  curioso
hacer  observar  que  Norteamérica  pre
vé  que  todo  ataque  aéreo  que  contra
ella  desencadene  un  potencial  ene
miga  lo  hará  siempre  por  la  ‘ruta
nórdica.
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táncia  da  guerra ao tráfego ma
ritimo  no  quadro  estratégico.—
34  pág.,  «R. M.  B.»  (Br.), julio-
agosto-septiembre 1953.

Como  las  ideas  básicas  que  regulan
‘el  ataque  al  tráfico  marítimo  y su  de
íensa  desde  hace  un  tiempo  giran  en
torno  de  una  clasificación  nacional  y
lógica  de  las  zonas  que  presentan  ma
yor  o menor  importancia,  es  muy  na
tural  que  un  país  que  no  puede  man
tener  grandes  flotas  capaces  de  acom
pañar  a  sus  convoyes  dedique  suá  es
fuerzos  para  proteger  aquellas  zonas
en  que  el  volumen  de  tráfico,  es
mayor.

El  autor,  después  de  indicar  y  ex
poner  la  importancia  que  ha  dedica
do  la  Gran  Bretaña  al  mantenimien
to  y  conservación  de  aquellos  puntos
que  le  han  servido  para  mantener  su
supremacía  en  los  mares,  centra  su
trabajo  en  el  estudio  de  la  guerra  al
tráfico  marítimo  durante  la  pasada
guerra  mundial  en  el  Atlántico  y  en
ci  Pacífico.

STEVENS, H. R.: Modificaciones so
fridas  pelas  grandes  potenckis
na  politica  naval militar.—18 p6-
giftas,  «R. M. B.» (Bv.), ju’lio-agos
to-septiembre  1953.

A  comienzos  del  presente  siglo  la
situación  política  mundial  era  com
pletamente  distinta  a  la  actual.  La
Oran  Bretaña  era  considerada,  a  cau
•sa  de  su  poderosa  escuadra,  como
primus  inter  pares  de  las  grandes  po
•tencias.  Su  rival,  Alemania,  no  admi
tía  el  principio  del  statu  quo,  que  de
fendían  los  aliados  de  los  ingleses,  es
-decir,  Francia,  Japón  y  Rusia.

En  el  presente  trabajo  se  estudia
lo  que  representan  o  han  represen
tado  en  la  política  naval  militar  los
-siguientes  países:  Austria  -  Hungría,
Alemania,  Italia,  Japón,  Francia  y
Gran  Bretaña.

El  problema  estratégico  con  el  que
las  potencias  occidentales  y  sus  fu
turos  aliados  se  enfrentarán  es  en
esencia  similar  a  aquel  que  William

•Pitt  tuvo  que  afrontar  durante  las
guerras  napoleónicas.  Al  igual  que
Pitt,  las  potencias  occidentales  ten
drán  que  decidir  la  mejor  forma  de
emplear  su  poderío  marítimo  contra
el  poderío  continental  de  la  Eurasia
comunista.  No  es  un  problema  fácil.

Las  ventajas  que  el  poderío  aero
marítimo  confiere  al  Occidente  no
han  pasado  inadvertidas  pcr  la  Unión
Soviética.  Poseen  ya  varios  cientos  de
submarinos  modernos  y una  gran  flo
ta  de  buques  de  guerra  auxiliares;
con  aquéllos  espera  emular  los  éxitos
alemanes  en  la  pasada  guerra.

Diversas  conclusiones  pueden  obte
nerse  de  la  situación  como  está  plan
teada  la  situación,  y  entre  ellas  las
principales  son:  dualquier  gran  gue
rra  del  futuro  será  mundial  y. el  po
derío  aeromarítimo  decidirá  toda  la
contienda;  el  avanzar  hacia  Moscú
sería  un  fracaso  estratégico;  la  Unión
Soviética  debe  ser  atacada  desde  el
Báltico  y  el  Negro,  y  el  objetivo  debe•
ser  crear  discordias  internás  en  el
centro  de  Rusia;  el  teatro  de  opera
ciones  del  Lejano  Oriente  no  es  de
cisivo,  su  dominio  podría  efectuarse
casi  completamente  por  el  poder  ae
romaritimo.;1]

4 E)PED!C «E  8;0]

MARTIN, Juan A.:  Viaje de instruc
ción  de  la  corbeta  «La Argenti
na»  a  Chile  y  Perú (1888-1889).
24  págs., «B. C.  N.»  (Ar.),  no
viembre-diciembre 1953.

La  conocida  corbeta  La  Aróentina,
una  vez  que  regresó  a  Buenos  Aires,
después  de  haber  sufrido  reparacio
nes  en  Europa,  se  la  equipó  y  prepa
ró  para  un  nuevo  viaje  al  extranje
ro,  llevando  diferentes  promociones
de  la  Escuela  Naval.

SOUZA  MAlA,  Francisco:  lmpor-WILSON, B. T.: La estrategia mun
dial  del  Occidente.—7 páginas,
«R. A.», febrero 1954.
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El  autor  del  presente  artículo  era
el  Oficial  de  derrota  en  el  citado  via
je  a Chile  y  Perú,  que  duró  ciento  no
venta  y  dos  días,  durante  los  que  se
recorrieron  12.900 millas,  de  las  cua
les  8.550 lo  fueron  a  vela,  “en  cuyo
tiempo.  Guardiamarinas  y  Cadetes  pu
dieron  hacer  intensa  práctica  de  na
vegación,  adquiriendo  plenó  conoci
miento  de  la  rutina  del  servicio  y  de.
la  reglamentación  vigente,  que  en  lo
fundamental  eran  las  antiguas  Orde
nanzas  de  la  Armada  española  que
sirvieron  de  base,  con  los  agregados
que  veíamos  en  las  Marinas  europeas,
para  redactar  posteriormente  nues
tros  diversos  reglamentos  para  el  ser
vicio  a  bordo”.

SORIA,  Alberto  Aníbal:  Un día  en
la  Antártida. —  14  págs., «B. C.
N.»  IA:r.), noviembre- diciembre
1953.

Una  pregunta  casi  obligatoria  que
se  formula  a  los  que  regresan  de  la
Antártida  después  de  permanecer  un
año  en  los  destacamentos,  es:  ¿En
qué  empleaban  el  tiempo?

Para  dar  una  idea  de  cómo  trans
curren  las  veinticuatro  horas  del  dia
en  un  destacamento  y  tratar  de  sa
tisfacer  la  curiósidad  de  muchos,  el
autor  de  este  reportaje,  Teniente  de
Fragata  Médico  de  la  Marina  de  gue
rra  argentina,  relata  las  actividades
de  un  destacamento  en  un  día  cual
quiera,  en  que  quizá  ocurren  dema
siadas  cosas  en  tan  breve  lapso  de
tiempo.

HALL, Nowell:  A  verdade sobre o
actual  podario  naval británico.—
3  págs.,  «R. M.»  1Ro.) fbrero
1954.

La  última  edición  del  Jane’s  Figh
ling  Ships  hace  especial  referencia  a
la  enorme  cantidad  de  buques  peque
ños  cuya  construcción  o  conversión
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está  siendo  realizada  por  la  Marina
británica  a pa.rtir  de  la  segunda  gue
rra  mundial,  con  el  fin  de  robustecer
sus  fuerzas  costeras  antisubmarinas.

Fundamentándose  en  que  se  está
ante  una  inminente  transformación,.
debido  a  la  propulsión  atómica,  la  es
pecialización  de  los  buques  y los  pro
yectiles  dirigidos,  la  Gran  Bretaña  no
ha  ordenado  la  construcción  de  gran
des  unidades

Para  los  próximos  años,  las  prínci—
pales  Marinas  deberán  tener  ideas
definidas  en  lo  que  respecta  al  papel
a  cumplir  por  los  buques  de  gran  to
nelaje,  y  por  el  momento,  la  Gran
Bretaña  sigue  la  política  de  esperar  y
observar.  -

Se  hace  a  continuación  una  corn
paración  entre  las  Marinas  de  guerra
de  la  Gran  Bretaña  y  la  Unión  So
viética,  para  terminar  haciendo  espe
cial  mención  de  la  importancia  que
tiene  pare.  Inglaterra  la  escuadra  de
reserva  que  posee.

TAPPER, Jorge  F.:  El  combate  de
Montevideo  en  la  Historia  Na
cional.—6 págs., «B. C. N.» {Ar.I
novie:mbredjc,iembre 1954.

Espa.ña  ha  sido  uno  de  los  pueblos
que  pagó  caro  el  error  de  no  sostener
su  imperio  con  el  poder  marítimo
adecuado  a  sus  necesidades.  Argenti
na,  heredera  de  ese  gran  compleja
ideológico  y  anímico  Ji amado  Hispa
nidad,  cayó  en  el  mismo  error.  Cuan
do  surgió  como  nación  nueva  no  te
nía  noción  de  lo  que  significaba  po
der  marítimo.

Fundamentándose  en  estos  princi
pios,  el autor  estiidia  el llamado  Com
bate  de  Montevideo,  desarrollado  en
mayo  de  1814, el  cual  representa  que
una  victoria  conseguida  por  el  poder
naval  posibilitará  el  desarrollo  del
poder  terrestre  de  forma  suficiente  y
capar  para  que  tuviera  lugar  la  inde
pendencia  americana.
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CHINGOTTO,  Mario  R.  Incrusta
ciones  en los serpentines de  los
evaporadores.—9  págs., «B. ‘C..
N.  (Arj,  noviembre -  diciembre
1953.

Los  nuevos  cruceros  argentinos  17
de  Octubre  y  9  de  Julio  utilizan  en
sus  evaporadores  un  tratamiento  quí
mico  para  el  agua  de  alimentación  a
base  de  almidón  y  compuesto  de  cal
deras,  que  combinado  con  la  acción
de  un  chorro  frío  de  agua  de  marpe
riódico,  permite  su  marcha  continua,
sin  ninguna  limpieza  de  tubos,  du
rante  períodos  de  miles  de  horas  de
funcionamiento.

La  adopción  de  este  sistema  en  la
Marina  norteamericana  surgió  como
consecuencia  .de  numerosos  e intere
santes  experimçntOS  efectuados  en  29
buques  dé  diversos  tipos,  cuyos  re
sultados  se  encuentran  detallados  en
un  informe  reservado  del  Navy  De
partment  Bureau  of  Ships  del  año
1944.

En  términos  generales,  estas  expe
riencias  se  hicieron  inyectando  a  los
sistemas  de  alimentación  de  los  eva
poradores  de  los  buques  en  cuestión.
almidón  de  maíz  y/o  compuesto  de
calderas.  Asimismo  se  varió  en  los
distintos  buques  el  sistema  de  inyec
ción  de  estos  agentes  químicos,  utili
zando  vacío,  bombeo  a  presión,  aire
comprimido,  etc.

Los  resultados  satisfactorios  obte
nidos  con la  utilización  del  tratamien
to  químico  en  evaporadores  de  baja
presión  del  tipo  instalado  en  los  cru
ceros  antes  mencionados,  plantea  una
interesante  posibilidad,  que  sería  la
adopción  del  sistema  anterior  u  otro
s  i m i 1 a r,  en  lós  evaporadores  tipo
“Weix”  de  baja  presión,  cuyos  ser
pentines  requieren  ser  limpiados  me-

cánicamente  cada  doscientas  horas  de
funcionamiento.

Las  fuerzas  armadas  de  Estados
Unidos  serán profundamente re
organizadas  en  los  tres  a í  o s
próximos,  si  e  Congreso aprue
ba  el  programa  de  Eisenhower
y  el Pentágono.—3 págs., «Mo.»,
3  enero 1954.

De  recibir  la  aprobación  del  Con
greso,  el  nuevo  programa,  ya  califi
cado  por  la  prensa  norteamericana
como  el  New  Look,  de  aquí  a  1951 las
Fuerzas  ArmadaS  de  los  Estados  Unir
dos  habrán  sufrido  una  transforma
ción  profunda.  Los comentaristas  es
tán  convencidos  de  que  la  influencia
del  presidente  ha  sido  decisiva  .en las
modificaciones  ya  esbozadas  en  los
planes  del  pentágono,  y  con  ellas  se
está  de  camino,  por  lo  menos  en  el
papel,  para  dar  la  realidad  a  los pro
pósitos  que  el  propio  Eisenhower  es
bozó  en  uno  de  sus  discursos  de  la
pasada  campaña  presidencial,  dió  ex
presión  a  tres  convicciones  persona
les  sobre  lo que  deberían  ser  las  fuer
zas  armadas  del  país:  1)  Nuestro
programa  de  defensa  ha  sufrido  de
falta  de  dirección  previsora.  2)  La
unificación  real  de  nuestras  fuerzas
no  ha  sido  alcanzada  todavía.  3)
Nuestro  programa  defensivo  no  ne
cesita  y  no  debe  empujarnos  gradual
mente  hacia  un  colapso  económico.

El  personal’ de  la  Marina  Norte
americana.—6 págs., «B. C.  N.»
(Ar.),  noviembre-diciembre 1953.

Una  estadística  que  comprende  los
años  1939 a  1953 destaca  la  evolución
del  personal  de  la  Marina  norteame
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ricana,  que  en  l.°  de  septiembre  de
1939 comprendía  126.500 hombres  pa
ra  pasar  en  1.0  de  enero  de  1945 a
ser  de  3.227.500, en  30  de  junio  de
1950  a  376.000 y  ser  los  efectivos  en
30  de  junio  de  1953 de  835.000.

De  los  hombres  en  servicio  en  ju
nio  dé  1953,  80.500  eran  Oficiales;
algo  más  de  la  mitad  de  los  efec
tivos  están  embarcados  y  un  veinte
por  100 presta  sus  servicios  en  la  ae
ronáutica  naval

A  continuación  se  hace  una  expo
sición  de  los  que  se  consideran  per
sonal  superior,  que  se  subdivide  en
Line  Officers,  Staff  Officer,  Limited
Duty  Officers  y Warrant  Officers,  así
come  el  sistema  qu  se  sigue  para  la
formación  de  Oficiales  y  su  corres
pondiente  promoción.

El  reclutamiento  de  las  dotaciones
se  hace  únicamente  a  base  de  alista
miento  voluntario.  Una  vez  que  han
pasado  un  período  de  instrucción  si
guen  otro  de  selección,  y una  vez rea
lizadas  estas  pruebas,  los  mejores  son
enviados  a  las  escuelas  de  especiali
dades.  Los  restantes  son  clasificados
para  cubierta  o  para  máquinas.

Las  dotaciones  se  dividen  en:  a),
marinería  (Non Rated  men);  b),  Sub
oficiales  (Petty  Officers);  e),  Subofi
ciales  Mayores.(Chif  Petty  Officers).

SANTOMA CASAMOR, L u ¡ S:  El
salvamento  deF buque tumbado.
19 págs., si. N.», diciembre 1953.

El  presente  artículo  es  la  Memoria
leída  en  el  acto  de  recepción  de  su
autor  en  la  Real  Academia  de  Cien
cias  y  Artes  de  Barcelona,  en  el  que,
después  de  hacer  una  referencia  his
t  ó r i e a  a  distintos  salvamentos,  se
centra  en  aquellos  realizados  en  bu
ques  tumbados.

Se  estudian  los  casos  de  diferentes
buques  que  se  encontraban  en  esta
situación,  y  hace  especial  referencia
al  salvamento  del  destructor  Císcar,
hundido  en  el  puerto  del  Musel,  rea
lizado  en  noviembre  de  1937, por  la

entonces  naçiente  Comisión  de  la  Ar
mada  para  Salvamento  .  de  Buques,
organismo  que  en  años  posteriores  ha
realizado  tan  importante  y fructífera
labor,  limpiando  numerosos  puertos
españoles  de  buques  o  restos  hundi
dos,  los  cuales,  muchos  de  aquéllos
han  vuelto  a  prestar  servicio.

BELOT, R. de:  Reflexiones sabre el
ataque  a  las  comunicacjones._
10 págs., «8.  C.  N.»  lAr.),  no
viembre-diciembre  1953.

Durante  la  guerra,  y  con  el  propó
sito  de  disminuir  los  ataques  aéreos,
los  alemanes  dotaron  a  sus  submari
nos  del  schnorkez,  el  cual  constituye
tan  sólo  una  solución  bastante  defi
ciente  para  llegar  al  submarino  ideal
pues  este  último  debe  responder,  en
principio,  a  las  siguientes  condicio
nes:  1.0 Poder  navegar  sumergido  con
la  Posibilidad  de  consumir  todo  su
combustible  sin  necesidad  de  verse
cbligado  a  salir  a  la  superficie.  2.  Te
ner  libertad  durante  la  navegación  de
elegir  la  profundidad  de  inmersión
hasta  la  máxima  permitida  por  la
resistencia  de  su  casco;  y  3a  Tener
debajo  del  agua  una  velocidad  com
párable  a  la  máxima  desarrollada  en
superficie.

Frente  a  los  adelantos  que  se  han
introducido  en  los  submarinos,  tam
bién  hay  adelantos  en  la  defensa  con
tra  ellos,  por  medio  del  radar,  boyas
sonoras,  nuevos  aviones,  helicópteros.
formaciones  de  convoyes  más  abier
tas,  etc.;  puede  estimarse  que  cuan
titavamente,  y  para  los  ataques  en
alta  mar,  el  submarino  actual  no  es
más  eficaz  que  el  de  1942.

Será  totalmente  distinto  cuando
hayamos  entrado  totalmente  en  la  era
del  submarino  atón)Jco;  entonces  se
estará  ante  el  submarino  ideal.  La
propulsión  atómica  ofrecerá  al  sub
m  a r i n o  posibilidades  tácticas  muy
acrecentadas  y  Posibilidades  estraté
gicas  mayores.
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la  potencialidad  de  la  flota  sub
marina  rusa.—2 págs., «Ej.», fe
brero  1954.

En  1937,  la  Unión  Soviética  firmó
un  tratado  con  Oran  Bretaña,  en  vir
tud  del  cual  podrían  visarse  de  una
manera  oficial  las  nuevas  construc
ciones  de  la  Marina  de  guerra.  La
U.  R.  5.  5.  no  cumplió  este  compro
miso,  al  menos  en  lo  que  concierne  a

‘la  flota  submarina.  En  el  mismo  año,
Rusia  estableció  un  gigantesco  pro
grama  de  construcciones  navales,  que
se  extendía  a  los  cuatro  mares  y  que
se  refería,  sobre  todo,  a  los  subma
rinos.

Al  intervenir  Rusia  en  la  segunda
guerra  mundial,  se  interrumpió  casi
por  completo  la  construcción  de  bu
ques,  pero  cuando  aquélla  terminó,
los  astilleros  fueron  sometidos  a  un
trabajo  ininterrumpido,  con  el  fin  de
construir  lo  más  rápidamente  posible
tina  importante  flota  submarina.

Hoy  la  casi  totalidad  de  los  astille
ros  soviéticos  están  dedicados  a  cons
truir  buques  de  guera.  De  aquí  que
Rusia  encarga.  actualmente  la  cons
trucción  de  buques  de  carga  al  ex
tranjero,  suministrando  ella  misma
e]  acero  necesario.;1]

TÁCTICA;0]

ECLES, Henry E.: Que ven a ser lo
gistica?  —  19  págs., «R. M.  B.»
(Br.),  julio -  ogosto  -  septiembre
1953.

Desde  la  segunda  guerra  mundial,
la  importancia  de  la  logística,  se  ha
hecho  sentir  sobre  todas  las  ramas  dc
la  actividad  militar,  y los comentaris
tas  han  tratado  este  tema  desde  los
más  distintos  puntos  de  vista.

La  logística,  sean  cuales  fueren  sus
distintas  modalidades  o  términos,  es
una  cuestión  de  la  máxima  importan-

cia  en  lo  que  respecta  a  la  unificri
ción  de  las  fuerzas  armadas.  Hoy  se
la  comprende  mucho  mejor  que  antes
de  la  guerra  y  por  esta  razón  los pla
nS  u  organizaciones  logísticas  ac
tuales  son  superiores  a  las  del  pasa
do.  Muchos  de  los  problemas  más  im
portantes,  antes  insolubles,  ahora  lo
son  por  medio  de  la  logística.;1]

u TRANSMISIONES;0]

BAUER, Helmót: Estabilidad de sis
temas  trifásicos interconectados.
6  págs., «DYNA», febrero 1954.

Al  proyectar  una  central  o  red  es
preciso  dedicar  una  Special  atención
a  los problemas  de estabilidad  que han
de  presentarse  en  una  explotación
conjunta  o  en  el  transporte  de  ener
gía  a  largas  distancias.  En  lo  que  se
expone  sç. intentan  aclarar  los  prin
cipios  fundamentaies  que  deben  de
conocerse  para  el  estudio  de  los  pro
blemas  de  estabilidad,  teniendo  en
cuenta  las  características  de  genera
dores,  redes  e  interruptores,  así como
la  influencia  de  la  excitación.

—      No se  estudia  el  probléma  con  una
completa  minuciosidad,  por  lo  que  se
ha  prescindido  de  algunas  deduccio
nes,  en  especial  de  aquellas  pura
mente  matemáticas.  Sin  embargo,  no
se  han  omitido  detalles  que  por  su
índole  son  indispensables  para  alcan
zar  una  perfecta  comprensión  técni
ca.  Con  ello  se  hace  especial  referen
cia  a  las  características  de  las  má
quinas  sincronas.

Al  final  se  exponen  varios  resulta
dos  prácticos,  deducidos  de  un  estu
dio  de  la  estabilidad  de  un  gran  sis
tema  de  interconexión.

DEL  CORRAL Y  HERMIDA, Jorge:
Sistemas antirradar.—8  páginos,
«R. A.», enero 1954.

Durante  la  pasada  guerra  mundial,
el  radar  prestó  una  ayuda  decisiva  en
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el  éxito  de  las  operaciones  aéreas,  na
vales  y  terrestres.  Puede  afirmarse
que  su  adecuada  utilización  significó
la  victoria  en  la  mayor  parte  de  los
casos.

Se  estudian  las  distintas  medidas
antirradar  adoptadas  Uurante  la  se
gunda  guerra  mundial,  para  luego
hacer  una  referencia  al  receptor  de
radar  en  sí.  A  continuación  se  hace
una  clasificación  de  las  medidas  an
tirradar  en  dos  grandes  grupos:  los

que  utilizan  el  sistema  de  saturación
de  la  pantalla  por  señales  falsas  y las
que  la  saturan  por  tensión  de  ruido.

En  las  postrimerías  de  la  guerra  se
utilizaba  también  una  combinación
de  ambos  sistemas.  Entre  los  prime
ros  se  citan  los  sistemas  denomina
dos  Windows,  Chaff,  Rope  y  Angels.
Entre  los  segundos,  el  más  importan
te  fué  el  denominado  Tuba,  aparte  de
otros  de  menor  potencia.  Unos  y otros
son  descritos  en  el  presente  trabajo.

728
[Mayo



A UNQUi la  conferencia  de  Ginebra  ha  comenzado  el  día  26,  e$o  es,  cuan
do  ya  casi  se  liquida4  en  el  calendario  internacional  el  mes  de  abril,  y
cuando  apenas  se  dispone  de  perspectivas  de  tiempp  para  redactar  esta

crónica,  poseemos,  sin  embargo,  suficientes  elementos  para  enjuiciarla,  ya  que
desde  que  terminó  —  y  fracasó  —  la  pasada  reunión  de  Berlín,  todos  los  comen
taristas  y  portavoces  del  mundo  no  han  hecho  otra  cosa  más  que  hablar  de  di
cha  Conferencia,  de  las  fuerzas  en  presencia,  de  sus  dispares  puntos  de  vista  y
de  los  resultados  que  se  esperan  que,  desgraciadamente,  no  son  muy  halagüe
ños.  Es  obligado,  por  ello,  que  la  mayor  parte  de  las  presentes  observaciones
giren  en  torno  a  esa  concentración  ginebrina,  convocada  para  arreglar  los
asuntos  asiáticos  y  roer  los  durísimos  huesos  de  Corea  e  Indochina.

Nunca  se  ha  ido  a  una  reunión  con  mayor  pesimismo  y  actitudes  reticentes.
Bajo  los  maravillosos  decorados  de  nuestro  José  María  Sert,  en  el  antiguo  Pa
lacio  de  la  Sociedad  de  Naciones,  se  ha  producido  el  choque  violento  de  dos
bloques  opuéstós,  totalmente  antitéticos  en  lo  físico  y  en  lo  espiritual.  Pero
es  que  si  apuramos  aún  más  los  conceptos  y  las  características  de  ambos  blo
ques,  pudiéramos  decir  que  mientras  en  uno  existe  compacidad  y  homogenei
dad  política,  en  el  otro  —  que  naturalmente  es  el  llamado  occidental  —  enormes  f i
suras  amenazan  con  hacerle  desaparecer.  Desde  los  primeros  días  del  mes  que
comentamos  hasta  la  misma  víspera  de  la  inauguración  de  la  Conferencia,  via
jes  inesperados  y  consultas  urgentes  trataron  de  superar  una  acción  conjunta
entre  los  estadistas  de  Wáshington,  París  y  Londres.  Desgraciada  e  inexpiica
blemente  no  se  logró;  y  como  ya  lo  hemos  señalado  en  anteriores  ocasiones,
franceses  e  ingleses  no  coinciden  con  los  puntos  de  vista  estadounidenses.  Fran
cia,  agotada  por  siete  años  de  guerra  infructífera  en  su  alejada  Indochina,  sin
saber  resolver  los  subsiguientes  problemas  de  la  independencia  total  del  Viet
Nam,  Laos  y  Cambodge,  y  sin  tener  la  casa  limpia  por  dentro,  con  el  constante
temor  a  las  huelgas  y  en  el  exteripr  próximo,  con  el  miedo  al  resurgimiento
alemán,  muy  a  gusto  compraría  la  paz  a  cualquier  precio,  aunque  tuviese  que
reconocer  a  su  agresora  la  China  comunista,  de  jure  en  el  ágora  internacional
de  las  Naciones  Unidas..  Y  la  Gran  Bretaña,  que  por  el  sabroso  plato  de  lente
jas  (o  de  arroz...  si  se  prefiere)  de  Singapur,  aceptó  ya  a  la  China  roja,  por
la  vía  jurídica  de  las  relaciones  comerciales.

Mientras  tanto...  mientras  los  días  abrileños  corrían,  el  incendio  de  Dien
Bien-Fu,  cobraba  mayores  resplandores  de  sangre,  con  treguas  intercaladas,
que  eran  otra  victoria  política  más  de  los  hijos  de  Stalin,  sin  distinguir  entre
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si  son  excesivamente  compatriotas  de  Malenkof  o  de  Mao,  triunfo  que  habre
mos  de  unir  al  conseguido,  también,  tácitamente  y  sin  exponer  nada,  al  frus
tarse  el  ultimátum  a  China  que  preparaba  Foster  Bulles  y  que  no  obtuvo  los
votos  de  Londres  y  París,  como  se  temía,  ni  el  de  Australia  atenazado  por  le
galistas  especulaciones  electorales,  antes  de  enterarse,  claro  está,  de  las  inte
resantes  historias  que  puedan  relatar  los  esposos  Petrof...

Pero  estos  comentarios,  forzosamente  han  de  quedar  truncados  en  lo  que
se  refiere  a  la  reunión  ginebrina,  pues  abril  terminó,  los  debates  sigüen  y  esta
REVISTA  no  puede  esperar..,  Ya  seguiremos  en  nuestra  próxima  Crónica;  no
obstante,  señalemos  la  actitud  del  Delegado  norteamericano  que  al  fracasar  en
su  propuesta  de  acción  conjunta  para  evitar  la  comunistización  de  todo
el  SE.  asiático  (Indochina,  Birmania,  Siam  y,  ¡ quíén  sabe!  si  con  ramificacio
nes  extendidas  a. Filipinas,  Indonesia  y  Australia)  regresó  a  Wáshington  dando
el  merecido  portazo.  He  aqui  el  más  expresivo  símbolo  del  indudable  fracaso  de
la  Conferencia  de  Ginebra,  que  no  queremos  profetizar  si  va  a  acabarse  con
vergonzosas  claudicaciones  occidentales.

-    Y  antes  de  poner  punto  final  a  este  apartado,  subrayemos,  asimismo,  que
las  últimas  horas  de  la  noche  del  30  de  abril,  en  medio  de  la  lluyia,  los  defen
sores  de  Dien-BienFu  y  sus  sitiadores  luchaban  cuerpo  a  cuerpo...

*   Junto  a  la  crisis  asiática  comentada,  otros  acontecimientos  que  ahorra
remos  al  lector  de  pormenorizar,  siguen  su  curso,  como  en  meses  anteriores.
Rápidamente  vamos  a  ofrecer  su  breve  reseña.

*   El  Parlamento  del  Gran  Ducado  de  Luxemburgo  ha  ratificado  el  Trata
do  del  Ejército  Europeo  por  46  votos  a  favor  y  4,  de  los  comunistas,  en  contra.
Eisenhower  ha  calificado  tal  ratificación  como  un  nuevo  y  significativo  progre
so...  Nosotros,  nos  limitamos  a  añadir  qtie  Italia  y  Francia  siguen  in  aprobar
dicho  Tratado.

*   La  bomba  C—de  .cobalto-_parece  ser  una  realidad.  Un  científico  yanqui
ha  dicho  que  la  explosión  de  una  sola  bomba  de  este  tipo  provocaría  una  nube
radiactiva  que  se  desplazaría  por  el  viento  miles  de  kilómetros  destruyendo,  a
su  paso,  todo  signo  de  vida,  y  que  400  bombas  de  cobalto  extinguirían  todo  ras
tro  vital  sobre  el  planeta.  Afortunadamente  no  se  ha  hecho  estallar,  por
ahora...

*   En  Wáshington,  un  nuevo  af (aire  no  ha  desplazado  la  atención  del  da
la  lucha  entre  el  Ejército  y  Mc.  Carthy  (que  sigue  su  curso,  sin  saberse,  quien
vencerá  a  quien),  pero  ha  puesto  en  el  tapete,  una  vez  más,  la  ilecesidad  de
aclarar  las  dudas  que  suscitan  los  antecedentes  filocomunistas  de  muchos  im
portantes  funcionarios.  Nos  estamos  refiriendo  a  la  destitución  del  sabio  físico
Robert  Oppenheimer,  asesor  técnico  de  la  Comisión  de  Energía  Atómica,  uno
más  posiblemente,  de  la  lista  de  científicos  traidores,  originarios  causantes  del
horror  de  Nagasaki  e  Hiroshima  y  de  los  temibles  experimentos  de  Alamo  Gor
do,  Bikini  y  Eniwetok,  que  no  vacilan  en  aumentar  el  poder  destructor  de  las
armas  nucleares  cuyo  peligro  ha  señalado  con  su  acostumbrada  sencillez  el  Vi
cario  de  Cristo,  en  su  último  radiomensaje.  Nunca  mejor  escogida  una  fecha
—Pascual  y  de  Resurrección_para  pontificar  en  favor  de  la  proscripción,  sal
vo  siempre  el  principio  de  la  legítima  defensa,  de  las  guerras  atómicas,  biqló
gicas  y  químicas.

*  En  Egipto  sigue  la  confusión...  El  Teniente  Coronel  Gamal  Abd-El-Nas.
ser  ha  desplazado  al  General  Naguib  de  la  Jefatura  del  Gobierno.  Este  conti.
núa  siendo  Presidente  de  la  República,  pero..,  nada  más.  ¿Continuarán  así  las
cosas,  o  surgirá  pronto  otra  revolucioncita  que  las  altere  para  empeorarlas?

*  El  Pandit  Nehru,  . pretendido  zurcidor  de  muchos  descosidos  internacio
nales,  ha  alzado  su  voz,  últimamente,  para  reivindicar,  de  nuevo,  las  tierras
que  Portugal  tiene  en  la  India,  fundamentalmente  Goa,  Damiao  y  Diu.  Oliveira
Salazar  ha  rechazado  rotundamente  tales  aspiradiones,  recordando  que  la
O.  T.  A.  N.  y  la  Gran  Bretaña,  su  aliada,  no  tolerarán  un  cambio  en  el  status
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vigente  y  garantizarán  la  soberánía  de  Portugal  en  dichos  territorios  que  le
pertenecen  desde  el  siglo  XVI. Creemos,  sin  embargo,  que  el  duelo  entablado
no  terminará  así,  y  es  notorio  el  afán  del  estadista  hindú  en  pro  de  arriar  las
banderas  portuguesa  y  francesa  de  su  gran  península,  ya  que  en  cierto  modo,
consiguió  abatir  el  pabellón  que  se  conoce  con  el  nombre  de  Unión  Jack...

Nuestro  Ministro  de  Comercio,  D.  Manuel  Arburúa,  durante  su  viaje
por  la  gran  nación  norteamericana,  ha  podido  calibrar  justamente  las  relacio
nes  de  cordial  amistad  que  unen  a  ambos  países,  identificados  en  una  común
política  anticomunista  de  la  que  el  Caudillo  fué  el  primer  abanderado  triun
fador.

J.L.deA.
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En  la  tarde  del  25  de  marzo  su
frió  graves  averías,  quedando  al  ga
rete,  el  buque  mercante  Cabo  Corona,
cuando  navegaba  a  unas  diez  millas  al
Nordeste  de  Cabo  Palos,  en  viaje  de
Málaga  a  Barcelona.

Según  manifestaciones  del  Capitán
del  barco,  don  Juan  Garteiz,  debido
al  tremendo  temporal  fallaron  los
guardines  del  timón,  teniendo  que  re
currir  al  gobierno  a  mano  al  que  se
aferraron  cuatro  hombres  en  un  titá
nico  esfuerzo  para  gobernar  al  buque;
pero  de  madrugada  se  rompió  la  caña,
quedando  al  garete.

Las  llamadas  de  socorro  Ianzada
por  el  Cabo  Corona,  fueron  captadas
por  la  corbeta  inglesa  Shiorl  wind,
que  acudió  a  las  inmediaciones  del
navío  averiado,  lanzándole  cables  que
se  rompieron  reiteradamente,  mien
tras  los  reflectores  del  buque  de  gue
rra  británico  estaban  énfocados  hacia
el  Cabo  Corona,  para  facilitar  los  tra
bajos  de  su  tripulación.

Mediado  el  día  26,  llegó  a  las  in
mediaciones  del  mercante  español  el
submarino  General  Mola,  quien  comu
nicó  a  la  tripulación  del•  mercante
que  del  puerto  de  Cartagena  habían
salido  en  su  auxilio  dos  remolcadores
de  la  Marina  de  guerra  el  RR.14  y  el
RR-37,  los  que  avistaron  al  mercante
a  primeras  horas  de  la  tarde,  consi
guiendo,  tras  brillantísimas  maniobras
y  no  pequeños  esfuerzos  dar  cables,
iniciando  seguidamente  el  remolque
del  mismo  hacia  el  puerto  de  Cartage
na,  adonde  llegó  en  la  mañana  del  27.

El  mismo  día  25  de  marzo  emba
rrancó  en  la  playa  de  Los  Cosedores,
cerca  de  Aguilas,  el  buque  mercante
panameño  Lorcano  que  salía  a  la  mar
después  de  cargar  mineral  en  El  Hor
nillo.

Al  mismo  tiempo  y  en  aguas  de
Torre  del  Tajo,  sitio  conocido  por  El
Molino,  del  distrito  marítimo  de  Bar-
bate  de  Franco,  embarrancó,  el  va
por  Farnesio,  de  la  matrícula  de  Cá
diz,  y  de  32  toneladas.  A  sus  lla
madas  de  auxilio  acudieron  dos  embar
caciones  de  Barbate,  que  trabajaron

incesanterneite  durante  varias  horas,
sin  resultado,  pues  no  consiguieron
ponerlo  a  flote.  A  la  hora  de  la  plea
mar,  el  Farnesio  salió  por  sus  propios
medios.

También  el  motovelero  Mariano  Pi
quer  se  vió  mal  para  entrar  en  la
bahía  de  San  Antonio  (Ibiza),  tenien
do  que  largar  parte  de  la  carga  a  la
mar.

El  Empire  Windrush,  uno  de  los
más  antiguos  transportes  ingleses  en
servicio,  se  incendió  el  día  28  de  mar
zo  en  el  Mediterráneo  cuando  condu
cía  a  1.268  militares  con  sus  fami
liares  a  pocas  millas  al  Oeste  de  Argel.

El  incendio  se  declaró  en  la  cámara
de  máquinas  y  rápidamente  se  exten
dió  por  todo  el  buque.

Gracias  a  que  la  mar  estaba  en
calma  pudo  hacerse  el  salvamento  del
pasaje  y  tripulación  en  poco  tiempo
por  los  buques  Montor  (holandés),  el
Socotron  (inglés),  el  noruego  Hensef
jell  y  el  italiano  Taigote  y  con  sólo
cuatro  bajas.

El  Enpire  Windrusk,  de  14.651  to
neladas,  fué  construído  en  el  año  1930
en  Hamburgo  para  el  servicio  de  pa
saje  Alemania-Río  de  la  Plata.

 Un  fuerte  temporal  azotó  el  li
toral  gallego  en  los  primeros  días  de
abril,  arreciando  en  la  madrugada  del
día  5,  ocasionando  graves  averías  en
distintos  puertos.

En  Vigo,  un  aljibe  encalló  en  la
dársena  de  Bouzas;  se  hundió  una
lancha  de  buzos,  y  los  barcos  que  se
hallaban  surtos,  a  pesar  de  reforzar
amarras  sufrieron  bastantes  daños,
siendo  trasladados  a  lugares  más  re
fugiados  los  vapores  que  realizan  la
travesía  a  Morrazo.

Las  astillas  de  treinta  embarcacio
nes  pequeñas  y  dos  motoras,  de  Bueu,
esparcieron  a  primeras  horas  por  la
ría  viguesa  la  más  fidedigna  expresión
de  la  catástrofe  en  este  puerto  de  hu
mildes  pescadores.

Tanibién  en  Pontevedra  sufrieron
daño  numerosas  embarcaciones.

Pero  donde  mayor  proporciones  al
canzó  el  desastre  fué  en  el  litoral  de
la  ría  de  Arosa.  A  ocho  lanchas  de
vela  y  motor,  que  se  hallaban  carga
das  de  madera  para  transbordár  a  los
buques  Villafranca  y  Tajo,  con  desti
no  a  Canarias  les  faltaron  las  ama-
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rras  y  se  fueron  contra  la  escollera
y  rompeolas  de  Cerrazo,  y  contra  los
muros  de  la  carretera  de  Villajuán,
quedando  completamente  deshechas.

Uno  de  los  parques  flotantes  de  me
jillones  apareció  sobre  las  piedras  del
rompeolas,  mientraS  dieciocho  de  Vi
llajuán,  El  Rial  y  Las  Sinas  quedaron
destrozados.  Algunos  aparecieron  en
t  i e r r  a  firme,  incomprensiblemçnte
transportados  y  presentando  destrozos
de  gran  importancia.  Otros  dos  se  per
dieron  en  Villajuán  y  Cerrazo,  y  tres
en  la  isla  de  Arosa.

Las  pérdidas,  sólo  en  esta  zona,  se
calculan  inicialmente  en  veinte  millo
nes  de  pesetas.  En  Marín,  el  temporal
hundió  cuatro  pesqueros,  y  en  Santa
Eugenia  de  Riveira,  los  destrozos  fue
ron  asimismo  de  elevada  cuantia.  En
los  primeros  momentos  se  hundieron
ya  doce  pesqueros  a  motor,  se  averia
ron  más  de  setenta  botes  de  remo  y
otros  cuarenta  botes  a  motor  sufrieron
considerables  desperfectos.

En  Aguiño  se  hundieron  ochenta
tornas,  pertenecientes  todas  ellas  a
humildes  familias.  Afortunadamente,
no  hubo  que  lamentar  desgracias  per
sonales.

El  -  10  de  abril,  como  consecuen
cia  del  temporal,  el  barco  noruego,  de
la  matrícula  de  Oslo,  Bengazi,  que  se.
hallaba  fondeado  cerca  de  la  dársena
del  puerto  de  Valencia,  en  la  base  de
hidros,  garreé  sus  unclas  y  quedó  em
barrancado  ante  el  dique.  El  remolca
dor  de  la  Armada  Argos  le  presté  au
xilio,  sin  conseguir  sacarle  del  estadoen  que  se  encontraba.

El  barco  desplaza  3.000  toneladas  y
estaba  en  lastre.;1]

p:  Nd;  ti;0]
A  fines  de  febrero  de  1954  salió

del  puerto  de  San  Diego  (Estados  Uni
dos),  para  efectuar  su  primer  vuelo,
el  primer  modelo  en  serie  del  hidro
avión  cuatrimotor  de  largo  alcance
Convair  R3Y-1  “Tradewind”.  Se  sabe
que  está  equipado  de  turbinas  con  hé
lices,  de  tipo  Allison  T-40,  cada  una
de  las  cuales  desarrolla  el  equivalente
a  5.500  C.  V.,  y  un  par  de  hélices  con
trarrotativas  cuatripalas  Aeroproducts
en  cada  uno  de  los  motores.

1954]

El  Convair  R3Y-l  va•  a  ser  utiliza
do  por  las  Fleet  Logistics  Air  Wings
de  la  Armada,  Pacific  Fleet,  en  la  Base
de  Alameda  (California).  S e r  y  i  r  á
principalmente  de  transporte  de  tro
pas  y  de  carga.  Es  interesante  señalar
que  en  su  versión  para  el  transporte
de  personas,  es  indudablemente  el  pri
mer  hidroavión  en  el  cual  los  asientos
están  dispuestos  en  sentido  contrario
al  del  vuelo.

El  portaaviones  Bois-Belleau  re
levará  al  Arromanches  en  Indochina.
El  día  23  de  marzo  tuvo  lugar  a  bor
do  una  ceremonia  francoamericana.

Antes  de  salir  para  Indochina  em
barcará  en  Saint-Nazaire  32  aviones
Ourugan  con  destino  a  la  Indian  Air
Force.

El  Almirantazgo  ha  anunciado
que  el  Fairey  Gannet,  avión  de  lucha
antisubmarina  construído  en  califica
ción  de  superioridad,  y  cuyas  caracte
rísticas  son  aún  secretas,  equipará  las
escuadrillas  de  la  aviación  naval  du
rante  el  transcurso  del  verano.  Una
patrulla  de  cuatro  Gannet  será  consti
tuída  a  fin  del  mes  de  marzo  en  la  ba
se  de  la  aviación  de  la  Marina,  en  Ford
(Sussex).

-  E  1  Almirantazgo  británico  h  a
anunciado  que  dispone  de  otro  inven
to  que,  como  la  cubierta  de  despegue
oblicua  y  la  catapulta  de  vapor,  capa
citará  para  operar,  desde  portaaviones,
aviones  más  potentes  y  rápidos.

Es  el  espejo  de  seáales,  que  facilita
la  toma  de  cubierta  sobre  portaaviones
en  la  mar  a  grandes  velocidades.  El
invento  está  siendo  bbservado  de  cerca
por  los  Estados  Unidos,  que  han  adop
tado  ya  la  cubierta  de  despegue  obli
cua  y  la  catapulta  de  vapor.

El  espejo  de  seuiales  va  a  ser  usado
eventualmente  en  todos  los  portaavio
nes  británicos  y  bases  aéreas  de  la
Marina  y  sustituye  al  Batsman  u  Ofi
cial  de  Seíjales  que  manipulaba  los
discos  para  dirigir  la  aproximación  del
piloto.

La  experiencia  demostró  que  la  gran
velocidad  de  aproximación  de  los  fu
turos  aviones  no  d e  j  a b  a  suficiente
tiempo  para  las  reacciones  humanas
entre-  el  Batsman  y  el  piloto.

Varios  tipos  de  aviones  a  reacción
han  volado  con  este  nuevo  sistema,  a
velocidades  muy  superiores  a  la  suya
normal  de  aproximación  y  equivalen-

733

9



NOTICIARIO.

tes  a  las  de  los  aviones  del  futuro.  No
tomaron  cubierta,  - pero  obtuvieron  la
información  suficiente  para  justificar
la  nueva  solución  al  problema  del  ana
veaje.

El  sistema  Consiste  en  Un  conjunto
de  luces  y  un  gran  espejo  curvado,
que  independientemente  de  los  movi
mientos  propios  de  la  nave,  por  un
dispositivo  giroscópico,  señala  a  los
pilotos  un  ángulo  constante  de  acerca
miento  a  la  cubierta  de  vuelo.

Durante  la  aproximacion  el  piloto
observa  el  espejo,  que  le  refleja  un
punto  luminoso  proyectado  en  él  por
un  conjunto  de  luces  que  hay,  a  popa
del  buque.  Conservando  este  reflejo
alineado  con  una  hilera  de  luces  que

hay  a  cada  lado  del  espejo,  efectúa
una  toma  de  cubierta  perfecta.

Como  tiene  que  dedicar  toda  su
atención  al  espejo  y  no  puede,  por  tan
to,  observar  en  el  anemómetro  su  ve
locidad  de  aproximación,  se  ha  aco
plado  un  dispositivo  especial  en  los
cristales  delanteros  de  la  cabina  que
refleja  una  luz  roja,  amarilla  o  verde,
según  que  la  velocidad  sea  demasiado
elevada;  baja  o  la  correcta.

La  concepción  de  este  espejo  de  se
ñales  se  debe  al  Cdr  H.  C.  Goodhart,
piloto  de  pruebas  de  tréintá  y  cuatro

-  años  de  edad,  que  fué  el  Secretario
técnico  del  primer  representante  naval
en  el  Ministerio  de  Abastecimientos.

E’!  Neptune,  avión  antisubmarino,
va  a  ser  fabricado  en  una  nueva  ver
Sión  por  la  Lockheed:  el  Neptune
P-2V-7.  Llevará  este  modelo  dos  re-

actores  que  suplementarán  1 o e  dos
motores  de  émbolo  “Wright”  de  los
primitivos  Neptune.  Esta  versión  será
más  ligera  que  las  anteriores,  despe
gará  con  mayor  facilidad  y  alcanzará
mayores  velocidades.

“  La  Marina  ha  dado  algunos  deta
lles  informativos  referentes  a  su  úl
timo  avión  de  -  combate  de  despegue
vertical,  denominado  con  carácter  ge
neral  VTO  (Vertical  take  of).

Esta  clase  de  aviones  han  sido  con
cebidos  principalmente  para  poder  su
primir  las  pistas  de  despegue  y  ate
rrizaje,  así  como  los  grandes  porta
aviones.  Son  el  FY-1,  proyecto  de  la
Consolidated  Vultee  Aircraft  Corpo

ration  y  el  XFV-1,  que
e  s  t  á  siendo  construído
por  la  Lockheed.  Ambos

van  dotados  de  motores
de  turbina  de  gas.

L  o  s  aviones  experi
mentales  de  la  Marina

tienen  un  fuselaje  esti
rado  y  se  apoyan  sobre
cuatro  aletas.  El  piloto
va  sentado  en  un  com
partimiento  en  el  cual
puede  girar  si  es  nece
sario,  de  forma  que  le  es
posible  permanecer  en  la

•  dirección  de  vuelo  d  e  1
avión.

•   El  m  o  t  o  r  desarrolla
u  n  a  potencia  de.  5.500
caballos,  insuficiente  pa
ra  la  elevación  vertical.
Por  ello  se  e  m  p  1 e  a  a

cohetes  con  el  fin  de  despegar.

El  objetivo  que  persiguen  los  pro.
yectistas  de  aviones  VTO,  es  construir

un  aparato  capaz  de  despegar  y  to
mar  tierra  verticalmente  y  que  vuele
a  velocidad  hasta  de  700  millas  por
hora.

Taled  aviones  se  espera  que  pue
dan  ser  utilizados  a  bordo  de  peque
ños  portaaviones,  navíos  de  proyecti
les  dirigidos,  barcos  mercantes  e  in
cluso  submarinos.  También  servirán  en
terrenos  movidos  donde  no  es  posible
construir  pistas  de  despegue  y  ate
rrizaje.

El  aterrizaje  de  un  aparoto  VTO
se  admite  que  por  ahora  constituye
una  proeza  en  habilidad.  El  procedi
miento  consiste  en  ponerlo  en  posición
vertical  y  reducir  entonces  la  veloci
dad  gradualmente  hasta  que  -  quede.
asentado  sobre  sus  aletas.  -
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Los  dos  primeros  dragaminas  de
tipo  AMS,  cedidos  por  los  EE.  UU.  a
Italia,  a  título  de  Ayuda  Militar,  han
llegado  a  Tarento  el  8  de  diciembre
pasado.

Los  cuatro  siguientes  del  mismo
tipo  se  encuentran  en  armamento  o
en  ruta.

Treinta  y  un  dragaminas  del  mis
mo  tipo  serán  cedidos  por  los  Estados
Unidos  o  construidos  en  Italia.

El  destructor  francis  Surcouf,  bo
tado  en  octubre  del  pasado  año,  ha
comenzado  sus  pruebas  en  enero  de
este  aSO.

•  El  famoso  Seute  Deern,  que  en  la
postguerra  se  convirtió  en  un  origi
nal  hotel,  ha  sido  vendido  a  Holanda.

Ante  de  la  guerra  sirvió  también  de
buque-escuela  alemán.

Cinco  dragaminas  del  tipo  AMS.
entregados  por  los  EE.  UU.  a  Fran
cia,  comprendidos  en  el  Plan  de  Ayu
da  Militar,  han  salido  de  Port-de
France  a  finales  de  enero  para  Casa
blanca,  convoyados  por  el  petrolero
de  la  Marina  de  guerra  francesa
Mekong.

Se  anuncia  en  Bonn  que  los  bu
ques  guardacostas  te  la  República
Federal  alemana  van  a  ser  dotados
dentro  de  poco  de  cañones  antiaéreos
ligeros  de  fabricación  suiza.  Quince
navíos  guadacostas,  que  estaban  des
armados  hasta  ahora,  van  a  ser  equi
pados,  para  empezar,  con  estos  caño
nes  antiaéreos.

Según  noticias  de  Prensa,  el  ar
mamento  de  los  cruceros  italianos  Ga
ribaldi  y  Abruzzo  será  renovado.  La
artillería  actual,  de  152  mm.,  será
reemplazada  po  torres  dobles  de
135  mm.,  aa.  La  artillería  de  defensa
próxima  se  compondrá  solamente  de
cañones  de  40  mm.,  con  un  total  de
24  en  cuatro  montajes  cuádruples  y
cuatro  dobles.

Los  torpederos  tipo  Calliope  y  Orsa
están  transformándose  en  destructo
res  de  escolta,  instalándose  en  ellos
Hedgehogs  (erizos).

El  armamento  de  los  destructores
Granatiere,  Carabiniere  y  G r  e  c a 1 e,
restos  de  las  flotillas  de  antes  de  la
guerra,  ha  sido  uniformado,  compo
nindose  de  •tres  cañones  de  120  mi
límetros  (un  montaje  sencillo  a  proa
y  un  montaje  doble  a  popa),  tres
montajes  dobles  de  40  mm.,  america
nos,  y  un  Hedgehog  (erizo).

Fotografía  del  cañonero  Cánovas
del  Castillo  y  la  fragata  inglesa  Spa
rrow  acoderados  en  el  puerto  dq,San

ta  Isabel  de  Fernando  Poo  durante  la
visita  que  la  última  efectuó  en  los
días  9,  10  y  11  de  febrero  a  aquel
puerto.

fi1-  4
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Ha  visitado  el  puerto  de  Valen
cia,  en  el  que  4a  permanecido  desde
el  27  al  29  de  marzo,  el  transporte  de
víveres  de  la  Marina  de  los  Estados
Unidos  Aldebaran,  que  venía  mandado
por  el  Capitán  de  agata  W.  L.  Fey,
Jr.  La  dotación  se  componía  de  14
Oficiales  y  186  entre  Suboficiales  y
marinería.

El  buque-tanque  de  gasolina  Nes
pelen,  de  la  Marina  de  los  Estados
Unidos,  mandado  por  el  Teniente  de
Navío  Howard,  ha  visitado  el  puerto
de  Valencia  entre  los  días  2  al  9  de
abril.

El  transporte  de  aviones  Dismu.
de,  de  la  Marina  de  guerra  francesa,
ha  salido  para  los  EE.  UU.,  donde  re
cogerá,  para  la  Aviación  Naval,  18
aviones  T.  B.  M.  35  con  destino  a
Bizerta  y  15  helicópteros  H.  U.  P.  2
destinados  a  Tolón.  De  regreso  a
Francia,  se  reunirá  en  Port-de-Vrance
con  seis  dragaminas  tipo  AMS  y  uno
AM,  cedidos  por  los  EL  UIT.,  a  los
que  convoyará  en  la  travesía  del  At
lántico.

El  día  20  de  marzo  entró  en  el
Puerto  de  la  Luz,  para  repostarse  de
combustible,  el  destructor  holandés
lío  Iland.

El  objeto  del  viaje  era  las  pruebas
definitivas  antes  de  su  entrega  a  la
Marina.  Este  buque  pertenece  a  la
clase  de  su  mismo  nombre  y  es  el
primero  de  la  serie  de  12  que  actual
mente  se  encuentran  en  construcción,
cuatro  de  ellos  botados  y  ocho  en
quilla.

Es  un  destructor  equipado  especial.
mente  para  la  lucha  antisubmarina.
Sus  características  principales  son:

Desplazamiento:   2.160  tons.  (2.765
a  plena  carga).

Eslora:   112  metros.
Manga:   11,30  metros
Calado:   3,80  metros.

Armamento:
4  cañones  de  120  mm.,  aa.  (II  )<  2).
6  cañones  de  57  mm.,  aa.  (1  )<  6).
Potencia  de  máquinas:  45.000  caba

llos  de  vapor,  con  una  velocidad
de  32  nudos.

He  aquí  un  diseño  de  lo  que  se
rán  los  nuevos  portaaviones  norte
americanos  tipo  Forrestal.  Llevan  las
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cubiertas  de  despegue  y  aterrizaje  de
manera  que  puedan  efectuarse  estas
operaciones  transversalmente,  p a r  a
mayor  seguridad.

El  buque  de  apoyo  de  Aviación
de  la  Marina  de  los  Estados  Unidos
Duxbury  Bay  ha  visitado  los  puertos
de  Palma  de  Mallorca  y  Cádiz  en  los
días  11  al  13  y  17  al  19  de  abril,
respectivamente.

Estaba  mandado  por  el  Capitán  de
Navío  Farrington,  siendo  su  dotación
13  Oficiales  y  174  hombres.

En  el  anuario  naval  alemán  We.
yer—primera  edición  de  postguerra—
aparece  formando  parte  de  la  Marina
de  guerra  rusa  nuestro  trasatlántico
Juan  Sebastián  Elcano  con  el  nombre
de  Wolga  y  como  buque  auxiliar.

El  Juan  Sebastián  Elcano,  de  la
Compañía  Trasatlántica,  gemelo  de
los  Magallanes  y  Marqués  de  Comillas,
fué  incautado  por  los  rusos  en  Ode
sa  con  otros  buques  españoles  en
nuestra  guerra  de  Liberación  y  apa
rece  ahora  convertido  en  buque  auxi
liar,  armado  con  dos  cañones  de  75
milímetros y tres  de  45  mm.,  antiaé
reos.

En  viaje  de  pruebas  ha  visitado
Las  Palmas,  entre  los  días  14  al  17
de  abril,  el  crucero  holandés  De  Ze.
ven  Provincie,  gemelo  del  De  Ruyter,
venía  mandado  por  el  Capitán  de  Na
vío  Van  Erkel,  con  una  dotación  de
45  Oficiales  y  690  marineros.  Sus  ca
racterísticas  más  importantes  son:

Desplazamiento:  9.335  toneladas.
Eslora:  186  metros.
Manga:  17,25  métros.
Calado:  6,40  metros.
Armamento:  8  cañones  antiaéreos

de  152  mm.  en  torres  dobles,  8  de

57  mm.,  autiáéreos,  8  ametralladoras
de  40  mm.,  antiaéreas.

Potencia  de  máquinas:  80.000  caba
llos  de  vapor,  con  una  velocidad  de
33  nudos.

El  día  3  de  abril  y  en  los  astille
ros  de  la  Duro  Felguera,  fu6  botada
al  agua  la  motonave  Cazador,  coas
truída  en  dicha  factoría  para  el  ar
mador  gijonés  Alvargonzález.  La  ope
ración  se  realizó  felizmente  ea  pre
sencia  de  las  aitoridades  de  Marina
y  alto  personal  de  la  Empresa.  El
buque  quedó  atracado  a  la  dársena  y
listo  completamente  para  hacerse  a  la
mar.  -

-  El  día 1  de  abril  se  celebró  en
Madrid  el  desfile  de  la  Victoria  con
memorativo  del  décimoquinto  aniver
sario  de  la  terminación  de  la  Cruzada.

Como  representación  de  la  Maiina
figuraban: la Escuela Naval. Militar,
un  batallón de Marinería y un bata
lión  de  Infantería de  Marina, del
que  formaba parte una Compañía de
escaladores, que desfiló vestida del
uniforme de campaña.

Definitivamente  acordada  la  veri
ficación  de  un  nuevo  Año  Geofísico
Internacional  en  los  aaos  1957-38,  se
ha  constituído  en  el  seno  del  Consejo

Internacional  de  Unio
nes  Científicas  el  Comité
Especial  que,  presidid&
p  o  r  el  ilustre  profesor
S.  Chapman,  se  ha  en
cargado  de  redactar  -el
prográma  detallado  de

Y  las  observaciones  a  efec
tuar,  y  de  suministrar
las  directivas  científicas
a  que  las  mismas  debe
rán  ajustarse;  todo  pre
via  audiencia  de  todas
1  a  s  organizaciones  na
cionales  que  se  propon
gan    colaborar.    3 e  r  á  n

¶
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principalmente  tenidas  cuenta  las
resoluciones  que  relativas  al  Año  Geo-
físico  se  acuerden  en  las  reuniones  a
continuación  relacionadas,  que  en  el
curso  de  1954  tendi-an  efecto:

Asamblea  General  de  la  Unión  in.
ternacional  de  Física  Pura  y  Aplica
da:  Londres,  del  6  al  10  de  julio.

Comisión  Mixta  de  la  Ionosfera:
Bruselas,  del  16  al  18  de  agosto.

Asamblea  General  de  la  Unión  Ra
dio-Científica  Internacional:  La  Haya,
del  20  de  agosto  al  2  de  septiembre.

Comité  Ejecutivo  de  la  Organiza
ción  Meteorológica  Mundial,  entre  el
1  y  15  de  septiembre.

Asamblea  General  de  la  Unión  Geo.
désica  y  Geofísica  Internacional:  Ro
ma,  del  14  al  29  de  septiembre.

El  Comite  Especial  del  Año  Geofí.
sico  Internacional  (C  S.  A.  G.  1.),
se  reunjré  en  Roma  del  1.  al  4  de
octubre,  y  acordara  el  cuadró  com
pleto  de  la  distribución  mundial  y  las
instrucciones  convenientes.

El  conjunto  de  actividades  que  se
pretende  comprenda  el  Año  Geofísi
co,  abarca  todo  el  extenso  campo  de
la  Geofísica,  teniendo,  al  parecer,
prioridadl  estudio  de  la  alta  atmós
fera.

Las  resoluciones  que  con  carécter
provisional  han  sido  hasta  a  h  o  r  a
adoptadas  por  el  C.  S.  A.  G.  1.  se.  re
fieren  a  las  actividades  siguientes:

Jornadas  mundiales  eventualmente
escogidas  en  razón  de  fenómenos  pre
visibles,  tales  como  perturbaciones  ex
cepcionales  magnéticas,  ionosféricas  o
aurorales;  períodos  de  gran  calma
magnética;  lanzamientó  de  cohetes;
eclipses  de  Sol;  enjambres  excepciona
les  de  estrellas  errantes.

Meteorología.  —  Circulación  atmosfé
rica  general.  Aerología  sinóptica.  Me
teorología  física.  Dinémica  atmosfé
riéa.  Economía  térmica  de  la  atmós
fera.  El  vapor  de  agua  y  el  ozono.

Geomagnetismo.  —  Variación  de  for
ma  de  las  perturbaciones  magnéticas
(tempestades,  bahías  o  pulsaciones)
con  el  tiempo)  y  con  el  lugar.  Varia.
ción  diurna  de  los  tres  elementos  en
la  proximidad  del  ecuador  magnético
y  del  geogréfico.  Observaciones  mag
néticas  de  la  ionosfera.

Fulgor  auroral  y  del  cielo  noctur
no,  comprendido  su  estudio  espectro
gréfico  y  fotométrico.

Ionosfera.  —  Sondajes  ionosfércos.
Vientos  ionosféricos.  Estudio  de  la

absorci  onosférjca  de  los  ruidos
cósmicos.

Radiación  cósmica.  —  Su  variación
con  el  tiempo  y  en  relación  con  los
fenómenos  solares  y  geofísicos,  y  las
alteraciones  ionosféricas.

Actividad  solar.  —  Manchas.  Fulgura
ciones  cromosféricas.  Radiación  radio
eléctrica  de  la  cromosfera  y  de  la
corona.  Fotometría  de  la  corona.  Ra
diación  corpuscular  del  Sol.

Glaciología  y  Climatología.  -,.-- Obser
vaciones  de  glaciares,  hielo  y  nieve  y
variaciones  climúticas  de  largo  pe
río  do.

Longitudes  y  latitudes.  —La  deter
minación  precisa  de  las  coordenadas
astronómicas  de  los  observatorios  co
laboradores,  cuyo  estudio  podré  tradu.
cirse  en  considerable  avance  de  nues
tros  conocimientos  geológicos  y  sobre
la  rotación  terrestre  y  en  sensible  me
joramiento  de  los  actuales  ctélogos
de  estrellas.

Dentro  del  Año  Geofísico  se  orga
aizaré  la  3  Operación  Mundial  de
Longitudes  que,  gracias  a  los  impor
tantes  perfeccionamiento8  que  la  téc
nica  ha  alcanzado,  promete  resultados
en  considerable  adólanto  respecto  a  los
ya  muy  importantes  obtenidos  en  las
dos  Operaciones  Mundiales  de  Longi
tud  anteriores  que  tuvieron  verifica
ción  en  los  años  1926  y  1933.  Es  de
esperar  que  en  esta  Operación  Mun
dial  colaboren  eficazmente  108  Obser
vatorios  españoles  utilladóg  al  efecto,
contando  entre  ellos  el  de  Marina  de
San  Fernando  y  la  importante  esta
ción  de  Izaiia  (Tenerife),  que  ya
participaron  en  la  de  1933.

El  decidido  propósito  por  parte  de
la  casi  tctaJidad  de  los  Estados  ad
heridos  al  Consejo  Internacional  de
Uniones  Geofísicas,  de  hacer  Cuanto
esté  en  sus  medios  para  lograr  el  me
jor  fruto  del  Año  Geofísico,  es  ga
rantía  cierta  de  su  éxito.  La  colabo
ración  de  los  Estados  Unidos  de  Amé
rica,  es,  por  la  enorme  potencia  de
sú  admirable  organización  científica,
especialmente  prometedora;  lo  ea  tam
bién  la  que  se  espera  de  Gran  Bre
taña,  de  Bélgica,  de  Suecia,  de  Italia
y  de  Francia,  quedando  aún  en  duda
la  que,  con  seguridad  importantísima,
pudiera  prestar  la  U.  R.  S.  5.,  que  el
Comité  Especial  trata  de  coníeguir.
Pero  aunque  no  sean  comparables  a
éstos  los  resultados  que  pueden  es
perarse  de  la  cooperación  de.  entida
des  més  modestas,  son  todas,  no  sólo
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deseables,  sino  en  mucho  casos  nece
sarias.  Nadie  podrá,  en  verdad,  ne
gar  su  contribución,  por  insignificante
que  se  estime,  al  magno  problema  de
nuestro  conocimiento  geofísico.;1]

ST}BLt;0]

Durante  el  año  1953  se  obtuvie
ron  565.000  toneladas  de  antracita  en
el  Marruecos  francés,  contra  440.000
extraídas  en  1952  y  381.00:0 en  1951.

Eatre  representantes  del  -  Gobier
no  egipcio  y  un  grupo  de  hombres  de
negocios  italianos  ha  sido  firmado  un
acuerdo  para  la  creación  de  la  prime
ra  compañía  egipcia  de  transportes
petrolíferos.  La  compañía  dispondrá
de  tres  petroleros  de  los  cuales  el  pri
mero  se  llamará  Liberté.

Los  fondos  de  la  nuevas  sociedad
serán  constituídos  por  capitales  egip
cios  e  italianos.  -

El  día  11  de  febrero,  en  los  as
tilleros  navales  de  Taranto,  se  ha  pues
to  la  quilla  de  un  aviso-escolta  en
cargado  por  la  NATO,  dentro  del
programa  0ff  Shore  Procurement  (O.
8.  P.) -  Una  vez  terminada  esta  uni
dad  será  asignada  a  una  de  las  na
ciones  de  la  NATO,  de  acuerdo  con
el  programa  de  asistencia  para  la  de
fensa  mutua.

Las  características  principales  de
esta  unidad  serán:

Desplazamiento  standard:  1.500  to
neladas.

Eslora:  94  metros.
Manga:  12  metros.

Armamento:  dos  montajes  dobles
-de  75  mm.,  aa.,  dos  moñtajes  
de  ametralladoras  de  40  mm.  y  un
montaje  triple  de  tubos  lanzatorpe
dos  de  533  mm.  El  aparato  propulsor
será  dos  turbinas  con  una  potencia
de  22.000  0.  V.,  estando  prevista  una
velocidad  máxima  de  26  nudos.

El  Gobierno  enezolano  ha  en
cargado  la  construcción  de  seis  des
tructores  de  1.500  toneladas  •de  des
plazamiento  a  Ansaldo  y  Cía,  de  Gé
nova,  y  serán  construídos  en  los  as
tilleros  Leghorn  de  la  Compañía.

Los  guardacostas  Centinela  y  Ser
viola,  han  sido  entregados  a  la  Mari
na  él  día  7  de  abril  en  El  Ferrol  del
Caudillo.  Sus  características  más  im
portantes  son:  Eslora,  36,50  metros;
manga,  6,85  metros;  calado,  3,60  me
tros;  armamento,  dos  cañones  antiaé
reos  de  37  milímetros.

La  propulsión  es  por  un  motor  Die
sel  de  450  C.  y.,  estando  proyectado
para  una  velócidad  de  12  nudos.  Es
tarán  equipados  con  radar,  sondadór
acústico  y  giroscópica.

 El  5  de  abril  se  efectuó  ea  la  fac
toría  naval  de  Matagorda  la  botadura
del  nuevo  petrolero  Camporreal,  cons
truído  para  la  Campsa,  y  que,  al  igual
que  su  gemelo  Camprovín,  ha  sido  cons
truído  en  cuarenta  y  siete  días.  Las
características  del  nuevo  buque  son:
eslora  máxima,  83  metros;  m  a  a  g  a
12,40  metros;  puntal,  5,87;  desplaza
miento,  3.625  toneladas.  Fué  bendeci
do  por  el  párroco  de  Puerto  Real,  don
Salvador  Mateos,  y  actuó  de  madrina
la  esposa  del  Subsecretario  de  Hacien
da,  señora  de  Basanta.

Terminada  la  ceremonia  de  la  bota
dura,  la  constructora  ofreció  un  vino
de  honor  a  las  autóridades  e  invitados.
Entre  aquéllas  figuraban  el  Capitán
General  del  Departamento  Marítimo
de  Cádiz,  el  Comandante  General  del
arsenal  de  La  Carraca  y  otras  persona
lidades  de  Marina.

En  la  grada  que  deja  libre  el  Cam
porreal  será  colocada  seguidamente  la
quilla  para  un  petrolero  de  18.410  to
neladas.  Poco  después  se  acometerá
asimismo  la  construcción  de  otros  dos
de  igual  capacidad:  los  dos  primeros
para  la  Campsa  y  el  otro  para  la
Cepsa.

En  la  Junta  general  de  la  Socie
dad  Española  de  Construcción  Naval,
celebrada  recientemente,  su  consejero-
director,  don  Augusto  Miranda,  pre
sentó  un  interesante  informe  como
ampliación  a  la  Memoria.

Dijo  que  en  el  transcurso  del  ejer
cicio  habían  mejorado  las  disponibili
dades  de  materias  primas,  lo  que  ha
bía  permitido  la  progresiva.  implanta
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ción  de  nuevos  métodos  para  el  au
mento  de  la  productividad,  realizándo
se  un  doble  proceso  industrial,  que
constituye  la  principal  característica
del  ejercicio.

Expresó  sus  grandes  esperanzas  en
el  porvenir  de  la  construcción  naval
española  y  dijo  que  las  preocupacio
nes  actuales  son  principalmente  dos:
que  la  falta  de  divisas  haga  disminuir
el  ritmo  de  la  importación  de  acero
y  el  que  si  esto  se  produce,  la  falta
de  acero  sea  la  base  para  decir  que
la  construcción  naval  nacional  no  po
drá  ponerse  en  línea  con  la  extranjera
y  se  pretenda  obtener  autorizaciones
para  importar  directa  o  indirectamen
te  buques  usados  extranjeros.

Expuso  su  opinión  de  que  produce
muchas  más  ventajas  al  país  la  impor
tación  de  los  materiales  de  acero  pre
cisos  para  conseguir  el  aumento  del
tonelaje  nacional,  frente  a  los  perjui
cios  que  reporta  la  entrada  de  buques
que  ya  han  pasado  su  época  más  pro
ductiva.  Dijo  que,  seguros  de  que  tam
bién  el  Gobierno  piensa  así,  la  Socie
dad  sigue  adelante  su  programa  de  am
pliación  de  instalaciones  y  aplicación
de  modernos  medios  de  trabajo,  como
soldadura  y  prefabricación.  Si  se  nos
pone  en  las  mismas  condiciones  de
abundancia  de  materiales  —  añadió—,

continuidad  de  trabajo,  etc.,  no  hay
razón  alguna  para  que  nuestros  pre
cios  sean  más  altos,  ni  los  plazos  más
largos  que  los  extranjeros.

Trató  de  la  producción  de  motores
Diesel,  para  14 que  se  cuenta  con  una
capacidad  de  fabricación  de  50.000
caballos  anuales,  aunque  sólo  se  al
canzan  los  25.000.  Señaló  que  la  pro
ducción  está  frenada  por  la  falta  de
pedidos  y  que  hay  pocos  pedidos  por
que  se  construyen  pocos  barcos.  Al
llegar  aquí,  otra  vez  se  tropieza  con
que  se  construyen  pocos  barcos  por  la
escasez  de  acero,  y  el  señor  Miranda
insistió  nuevamente  en  que  la  çlispo
nibilidad  de  acero  es  la  clave  de  todo
el  problema  de  la  construcción  naval
española.

Según  la  estadística  recientemen
te  publicada  por  el  Shipbuilders  Coun
cil  of  America,  el  tonelaje  en  cons
trucción  y  encargado  en  l.°  de  enero
de  1954  era  de  13.053.000 toneladas
de  registro  bruto.  La  cifra  máxima  ha
bía  s  i  d  o  en  octubre  de  1952,  con
15.809.000  toneladas.

A  continuación  se  expresa  la  situa
ción  comparada  de  19$  principales  paí
ses  constructores  en  1.0  de  enero  de
1953  y  en  1.’ de enero de  1954 (en
miles  de toneladas R. B.):

El  Gobierno  italiano  ha  aprobado
un  proyecto  de  ley  que  establece  me
didas  de  protección  a  la  construcción
naval.  Estas  medidas  tendrán  una  du
ración  de  diez  años,  prorrogables.

El  proyecto  de  ley  prevé  grandes
facilidades  fiscales  y  aduaneras  en

favor  de  los  astilleros;  los  estableci
mientos  constituirán  una  especie  de
zona  franca  y  se  beneficiarán  de  una
prima  del  20  por  100  del  precio  de
construcción.

A  favor  de  los  armadores  el  proyec
to  prevé  la  posibilidad  de  una  garan

Enero       Enero
1953        1954     deltotal Diferencia

Gran  Bretaña 6.181 5.331
Alemania 1.791 1.421

40,8 — 850

Suecia 1.605 1.387
10,9 — 370

Holanda 1.179 1.128
10,6 — 218

Francia 854 758
8,6 — 51

Estados.  Unidos 1.310 687
5,8 — 96

Noruega 625 589
5,3 623

Japón 651 482
4,5 — 39

Italia 355 315
3,7 — 169

Bélgica 284 258
2,4 — 40

Dinamarca 372 241
2,0 — 26

Otros  países 420 456
1,8
3,6

—

+
131
36

15.630 13.053 100 —2.577
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tía  del  Gobierno  sobre  los  préstamos
obtenidos,  para  nuevas  construcciones,
de  hasta  el  SG  por  100 del  valor  del
buque,  a  un  interés  del  1,5  por  100.

-   El  número  de  buques  de  altura
de  la  Marina  mercante  mayores  de
i.ooo  toneladas,  en  construcción  en
los  astilleros  norteamericanos  el  1.0  del
pasado  mes  de  marzo,  era  tan  sólo  de
38,  según  informa  el  Consejo  de  Ar
madores.

Agrega  el  citado  informe  que  desde
el  mes  de  noviembre  de.  1952  no  se  ha
recibido  en  los  astilleros  encargo  pa
ra  la  construcción  de  buque  de  altura
alguno.

El  senador  norteamericano  mister
John  Marshall  Butler  ha  presentado
en  el  Congreso  un  proyecto  de  ley  so
bre  reforma  de  la  legislación  concer
niente  a  la  construcción  naval,  que
pasn  en  estos  momentos  una  situación
crítica.  Propone  que  el  Federal.  Man-
time  Board  se  encargue  de  establecer
anualmente  los  baremos  para  cada  cla
se  de  buques,  que  serían  aplicados  en
un  plazo  de  sesehta  días  salvo  oposi
ción  del  Congreso.  Los  armadores  ten
drían  así  una  base  firme  para  exami
nar  la  financiación  de  sus  encargos.
Los  nuevos  baremos  serían  estableci
dos  después  de  un  estudio  del  coste  de
la  construcción  naval  en  los  Estados
Unidos  y  en  el  extranjero,  que  daría
lugar  a  un  debate  público.

Por  otra  parte,  según  el  proyecto
de  Butler,  las  subvenciones  que  serían
concedidas  bajo  el  título  de  defensa
serían  determinadas  de  común  acuerdo
por  el  Federal  Maritime  Board,  el  Mi
nisterio  de  Marina  y  la  Oficina  de
Presupuestos.

‘  Un  total  de  224  barcos  de  altura,
con  947.722  toneladas  de  desplaza
miento,  están  en  construcción  en  los
astilleros  alemanes  a  partir  del  31  de
enero  de  1954,  según  datos  publicados
en  Bonn  por  el  Ministerio  de  Econo
mía  de  Alemania  Occidental.

De  óstos,  83  barcos,  con  518.141  to
neladas,  están  siendo  construidos  para
compradores  de  Ultramar.

El  Ministerio  declara  que  un  total
de  19  nuevos  barcos,  con  73.849  tone
ladas,  fueron  botados  en  astilleros  ale-
mann  durante  el  mes  de  eñero.

L  o s  astilleros  Burmeinster  &
Wain  entregaron  durante  el  año  últi

mo  seis  buques  de  un  tonelaje  total
de  30.481  toneladas  E.  B.,  equipados
con  motores  de  la  misma  firma.  A  fi
nes  de  año  tenían  encargados  18  bu
ques,  de  los  cuales  11  lo  eran  para  ar
madores  extranjeros.

Además  fueron  entregados  durante
isa  motores  B.  &  W.  que  totalizaban
800.000  caballos  (comprndido5  1 o s
construidos  con  licencia).

-   En  Inglaterra  ha  sido  lanzado  el
buque  a  motor  de  11.000  toneladas  de
peso  muerto  Aghia-Marina,  que  es  el
primer  mercante  enteramente  soldado
construido  por  los  astilleros.  William
Doxford  &  Sons,  Ltd.

Los  buques  construidos  con  anterio
ridad  eran  soldados  en  un  70  por  •100.
La  coñstrucción  de  un  barco  comple
tamente  soldado  permite  economizar
350  toneladas  de  acero.  Por  otra  par
te,  con  600  caballos  de  potencia  me
nos,  dará  una  velocidad  igual  con  una
carga  equivalente.  La  disminución  de
peso  del  barco  y  de  la  potencia  nece
saria  permiten  economizar  2,5  tonela
das  de  combustible  diariamente.

En  la  reciente  Junta  general  de
la  Naviera  Bilbaína,  S.  A.,  su  presi
dente,  al  tratar  el  tema  de  la  cons
trucción  naval,  manifestó’  que  en  Ale
mania  la  tonelada  de  peso  muerto  sale
al  cambio,  7.975  pesetas;  en  Inglate
rra,  8.250  pesetas;  en  Japón  (con  el
pago  del  25  por  100  del  precio  del
buque  a  su  entrega  y  el  resto  en  cinco
años,  con  interés  del  5  .por  100),  a
5.820  pesetas,  y  en  España  a  17.142..
pesetas,  además  de  posibles  revisiones.;1]

DEPORTES;0]

T  Por  encargo  del  famoso  armador
griego  Onask,  unos  astilleros  de  Kiel
están  transformañdo  en  yate  una  an
tigua  fragata  canadiense.

El  nuevo  barco  se  llamará  Christina
y  será  el  cuartel  general  de  Onasis,
afirmándose  que  será  el  más  lujoso  del
mundo.  Tendrá  una  velocidad  de  18
nudos  y  alojamientos  para  una  quin
cena  de  pasajeros,  además  del  camaro
te  para  el  armador.  Una  sala  de  ope
raciones  quirúrgicas,  completamente
equipada,  será  instalada  en  el  yate,
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que  llevará  también  un  avión  anfibio,
una  canoa  automóvil  y  un  balandro,
sin  contar  las  embarcaciones  de  salva
mento  habituales.

M.  1.  C.  Deuholm,  presidente  de
la  Chamber  of  Shipping,  comunicó  en
el  banquete  anual  de  la  London  and
Distuct  Association  of  Chartered  Ship
brokers,  que  la  Marina  mercante  in
glesa  aportó  o  ahorró  a  la  economía
nacional,  en  19152, la  cifra  de  450  mi
llones  de  libras  en  divisas,  de  las  cua
les  221  millones  representan  entradas
por  fletes,  y  215  millones  los  fletes
que  deberían  haber  sido  pagados  al
extranjero  p  o r  importaciones  britá
nicas.

La  industria  marítima  inglesa  em
plea  170.000  personas,  excluyendo  la
mano  de  obra  de  los  puertos.  Sobre  la
base  de  esta  cifra,  es  la  marítima  la
industria  que  aporta  más  divisas  a  la
economía  británica  por  persona  em
pleada.

El  presidente  de  la  compañía  ca
nadiense  1.  II.  Mathers  &  Sons,  uno
de  los  principales  armadores  de  aquel
país,  ha  manifestado  que  la  flota  mer
cante  de  altura  de  Canadá  tendrá  que
cesar  sus  actividades  a  menos  que  el
Gobierno  le  conceda  una  ayuda  o  que
se  vuelva  a  la  libre  convertibilidad  de
divisas  que  permita  a  los  buques  ca
nadienses  mantener  la  competencia  en
la  zona  de  la  esterlina.

Actualmente  no  quedan  más  que
dieciocho  mercantes  con  bandera  cana
diense.  Un  centenar  de  unidades  han
sido  transferidas  a  la  bandei-a  inglesa,
y  otras  se  han  - vendido  a  sóciedades
italianas,  liberianas,  hondureñas  y  pa
nameñas.

-  La  sociedad  Burmeinster  &  Wain,
de  Copenhague,  que  en  el  año  último
elevó  su  capital  de  35  a  52,5  millones
de  coronas,  ha  obtenido  en  el  último
ejercicio  un  beneficio  de  13,8  millones
de  coronas,  siendo  su  volumen  de  ne
gocios  de  238  millones,  de  los  que  115
fueron  por  exportaciones,  representan
do  el  5,7  por  100  de  la  cifra  total  de
exportaciones  de  la  industria  danesa.

Durante  el  año  1953  los  gastos
correspondientes  a  las  provisiones  -  en
los  buques  mercantes  americanos  al
canzaron  la  cifra  total  de  100  millo
nes  de  dólares.  La  United  States  Line,
que  explota  los  trasatlánticos  United
States  y  América  y  46  mercantes,
gastó  4.790.910  dólares  en  la  alimen
tación  de  los  pasajeros  y  las  dotacio
nes.  En  un  viaje  redondo  del  United
States  las  provisiones  representaron
un  gasto  de  124.259  dólares.

Segúni  informa  el  Financial  Ti
mes,  de  Londres,  cada  vez  es  más  di
fícil  la  situación  de  los  navieros  in
gleses  como  cohsecuencia  de  los  exce
sivos  impuestos  en  el  interior  y  de  la
discriminación  de  bandera  -y  de  las
restricciones  en  el  extranjero.  No  hay
más  que  ver  que  si  todos  los  países
llevarán  a  efecto  el  50/50  por  100  pa
ra  su  exportación,  se  daría  el  caso  de
que  casi  todos  los  buques  harían  en
lastre  los  viajes  de  vuelta;  p6r  ello
no  es  de  extrañar  que,  incluso  en  los
Estados  Unidos,  se  haya  creado  un
ambiente  en  contra.

El  minador  sueco  Alvsnabben,  en
viaje  de  instrticción  con  63  Cadetes,
entró  el  día  18  de  marzo  en  el  puerto
de  Santa  Cruz  de  Tenerife,  donde  per
maneció  hasta  el  21  del  mismo  mes.
Este  buque,  proyectado  como  mercan
te,  fué  adquirido  estando  en  construc
ción  por  la  Marina,  que  lo  transformó
en  minador;  entró  en  servicio  el  1943,
siendo  sus  características  principales:

Desplazimiento,  4.000  toneladas.
Eslora,  96  metros.
Manga,  13,60  metros.
Calado,  4,90  metros.
Armamento:  Cuatro  cañones  de  150

milímetros,  ocho  ametralladoras  anti
aéreas  de  40  mm.  y  seis  ametrallado.
ras  antiaéreas  de  20  mm.

Está  equipado  de  motor  Diesel  - y
desarrolla  una  velocidad  de  14  nudos.
Además  de  minador  puede  ser  igual
mente  utilizada  como  buque  nodriza
de  submarinos  y  dragaminas.  E  s  t  á
mandado  por  el  Capitán  de  Navío
Krokstedt.
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El  día  20  de  marzo  se  daron
a  Santiago  en  peregrinación  los  Jef es,
Oficiales  y  alumnos  de  la  Escuela  Na

val  Militar,  con  objeto  de  ganar
jubileo  del  Año  Santo.

•      El  día  8  de  abril  s  a  Ii  6  por
vía  aérea  para  los  Estados  Unidos,  in
vitada  por  las  autoridades  navales  de
aquel  país,  una  Comisión  de  la  Mari
na  española,  que  visitará  las  diferen
tes  Escuelas  y  Centros  de  Instrucción
de  la  Marina  american  permanece
rán  en  los  Estados  Unidos  un  mes,
aproximadamente.  Esta  Comisión  está
formada  p  o  r  el  Capitán  de  Navío
señor  D.  Alvaro  Guitián  Vieito,  Di
rector  de  la  Escuela  de  Armas  Subma
rinas;  Capitán  de  Navío  señor  D.  An
drés  Galán  Armario,  Director  de  la
Escuela  Naval  Militar;  Capitán  de
Navío  Sr  D.  Manuel  Alvarez  Ossorio
y  de  Carranza,  Director  de  la  Escuela
de  Electricidad  y  Transmisiones,  y  el
Capitán  de  Fragata  D.  Juan  García
García,  de  la  Jefatura  de  instrucción.

El  buque-escuela  Galatea,  en  el
primer  crucero  de  instrucción  del  año
1954,  entró  el  día  13  de  abril  en  Pun
ta  Delgada;  procedía  de  Cádiz,  de  don
de  había  salido  el  24  de  marzo.  El  día
15  de  abril  salió  de  Punta  Delgada
para  Amberes,  donde  tiene  prevista  la
llegada  el  día  12  de  mayo.

El  buque-escuela  Juan  Sebastián
Elcano  entró  el  día  4  de  abril  en  La
Guayra,  procedente  de  Pernambuco,
de  donde  había  salido  el  12  de  marzo
pasado,  habiendo  invertido  en  la  tra
vesía  veinticuatro  días.  Durante  su  es
tancia  en  La  Guayra,  a  bordo  de  él  le
fué  impuesta  al  Presidente  de  la  Re
pública,  don  Marcos  Pérez  Jiménez.  la
Gran  Cruz  del  Mérito  Militav  que  le

otorgó  el  Jefe  del  Estado  español  con
ocasión  del  Día  de  la  Victoria.

A  la  ceremonia  asistieron  el  Gobier
no,  los  Gobernadores  de  los  Estados,
Jefes  de  las  fuerzas  armadas,  el  Arz
obispo  de  Caracas  y  el  Cuerpo,  diplo
mático.

Al  discurso  de  ofrecimiento,  que
pronunció  el  Embajador  de  España,
señor  Ojeda,  al  imponer  la  condecora
ción  al  Presidente  de  la  República,
contestó  el  señor  Pérez  Jiménez  di
ciendo  que  recibía  con  honra  y  com
placencia  singulares,  esa  alta  distinción
militar,  y  rogó  al  Embajador  que  trans
mitiese  al  Generalísimo  Franco  la  ma
nifeitación  de  su  reconocimiento,  y  al
pueblo  de  España  el  afectuoso  saludo

1  de  los  venezolanos  y  sus  deseos  por  laei  prosperidad  de  esa  inmortal  nación.
El  día  8  de  abril  salió  de  La  Guayra

—*  El  buque-escuela  de  la  Marina  de
guerra  chilena  Esmeralda,  que  se  ha
construído  en  los  Astilleros  de  Cá
diz,  S.  A.,  iniciará  las  pruebas  oficia
les  de  mar  a  primeros  del  mes  próxi
mo,  estando  prevista  su  entrega  para
finales  de  mayo;  a  la  misma  asistirá  el
Embajador  de  Chile  en  España.

Este  buque  es  gemelo  a  nuestro  bu
que-escuela  Juan  Sebastián  Elcano.

En  Cádiz  se  encuentra  la  dotación
que  se  hará  cargo  del  barco.

 El  27  de  marzo  tuvo  lugar  en  la
Escuela  Oficial  de  Náutica  de  Tenerife
el  acto’  de  entregar  sus  nombramien
tos  a  los  nuevos  maquinistas  navales
que  aprobaron  sus  exámenes  de  revá
lida  en  la  presente  convocatoria.

El  acto  fué  presidido  por  el  Coman-

para  La  Habana,  adonde’  llegó  el  día
20  de  abril,  permaneciendo  en  este
puerto  hasta  el  25,  que  salió  para  Sa
vannah,  donde  tiene  prevista  su  lle
gada  el  día  20  de  mayo.
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dante  Militar  de  Marina  de  la  provin
cia,  don  Ginés  Sanz  y  García  de  Pa
redes,  asistiendo  por  los  ai-madores  y

‘consignatarios  don  Manuel  Cruz  Del
gado;  por  los  profesionales  de  la  Ma
rina,  el  Capitán  y  el  Jefe  de  máquinas
del  vapor  Capitán  Segarra,  y  represen
taciones  de  la  corporación  de  Prácticos
del  Puerto,  del  S  E  U.  y  del  Sindica
to  de  Transportes  y  Comunicaciones.

En  esta  convocatoria  hubo  siete  as
pirantes  a  segundos  maquinistas  nava
les  y  trece  a  primeros  maquinistas.
Obtuvieron  el  título  de  segundos  don
Enrique  Estévez  Delgado,  don  Jacinto
Cabrera  Rodríguez  y  don  Ismael  San
toveija  Cortina.  Para  primeros  maqui
nistas  obtuvieron  sus  nombramientos
don  Erasmo  García  García,  don  Julio
Sánchez  Conejo,  don  Esteban  Estévez
Delgado,  don  Antonio  Martínez  Cruz,
don  Leopoldo  Domínguez  González  y
don  Alfredo  Fornas  García.

—  El  Canadá  debe  suministrar  en
1954  a  Francia,  de  acuerdo  con  el  plan
de  Ayuda  Mutua,  s  e i s  dragaminas
A.  M.  S.  Los  cuatro  primeros  han  sido
entregados  a  fines  de  marzo.

“  El  presupuesto  de  la  Marina  de
guerra  francesa  votado  en  1953  as
cendía  a  174.800  millones  de  francos,

y  2.200  millones  más  en  fracción  con
dicional.

No  habiendo  sido  desbloqueada  di
cha  fracción,  y  visto  que  en  febrero  y
mayo  de  1953  intervinieron  dos  series
de  decretos  de  economía,  la  Marina
dispuso  en  definitiva,  para  el  aíio  úl
timo,  de  169.200  millones,  de  francos.

Aunque  sus  necesidades  hayan  sido
superiores  en  1954,  la  limitación  de
créditos  afectos  a  g  a  s  t  o  s  militares
(Lll0500.900.OQ0  en  total)  ha  obli

gado  a  la  Marina  a  reducir  en  igual
medida  sus  gastos  previstos  para  1954,
o  sea  169.000  millones.

Tal  resultado  no  ha  podido  obtener
se  sino  por  un  conjunto  de  medidas
sumamente  rigursas  que,  sin  embar
go,  no  afectan  a  lo  esencial:  el  esfuer
zo  de  reconstrucción  de  la  escuadra,
emprendido  desde  1949.

Sobre  estos  créditos,  la  Marina  ha
de  subvenir  a  los  gastos  que  represen-

tan  todas  las  tareas  que  le  incumben
dentro  del  marco  de  la  NATO,  así  co
mo  dentro  de  la  Unión  Francesa,  in
clusive  los  gastos  debidos  al  impor
tante  esfuerzo  que  realiza  en  Indochi
na  y  que  representan  más  del  12  por
100  de  su  presupuesto.

Determinados  gastos  que  conciernen
a  la  Marina  están  previstos,  no  obs
tante,  en  la  sección  común  deI  presu
puesto  de  Defensa  Nacional.

Además,  la  ayuda  aijada  —  ora  en
forma  de  suministros  directos,  ora  en
calidad  de  pedidos  of  shore—,  consti
tuye  un  pico  de  indiscutible  impor
tancia.

Dentro  de  su  propio  presupuesto,
las  grandes  masas  de  gastos  de  la  Ma
rina  se  distribuyen  así:

Personal  (emolumentos  y  sos
tenimiento)  (38,5  por  100)

Entretenimiento  del  material
y  funcionamiento  de  unida
des  y  servicios  (15,5  por
10Ó)

Fabricación,  estudios  y  equipo
industrial  (40  por  100)

Infraestructura,  logística  y
operaciones  (6  por  100)...

Millones

10.000

Total  (100  por  100)  ‘.169.000

Los  créditos  previstos  a  título  de
fabricaciones  para  1954  permitirán,
no  sólo  proseguir  las  nuevas  construc
ciones  previstas  en  las  etapas  o  frác
ciones  1949  a  1953,  sino  también  po
ner  en  astillero  una  nueva  fracción.

Esta  etapa  de  1954  comprende:

—  1  portaaviones  de  22.000  tonela
das.

—  3  destructores  de  1.000  toneladas.
—  2  submarinos,  tipo  Narval,  de  to

neladas  1.200.
—  2  submarinos  de  caza,  de  400  tone

ladas.

Y  barcos  de  servicio.  En  total,  unas
30.000  toneladas,  siendo  el  coste  de
este  programa  unos  40.000  millones
de  francos.

Así,  la  renovacion  de  la  flota  fran
cesa  proseguirá  sin  interrupción,  de
modo  que  la  entrada  en  servicio  de
nuevos  buques  pueda  compensar  en
cierto  grado  la  retirada  de  los  navíos
anticuados  que  pasarán  et  límite  de
“edad”  en  estos  aiios  próximos.

65.000

26.000

68.000
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La  Marina  de  guerra  inglesa  pro
sigue  metódicamente  su  programa  de
refuerzo  del  armamento  antisubmari
no  de  los  destructores,  y  la  conversión
en  fragatas  rápidas  antisubmarinas  de
todos  los  destructores  que  no  pueden
figurar  en  Escuadra.

Según  The  Navy,  la  instalación  de
un  squid  (calamar)  triple  en  la  toldi
lla  de  16  destructores  de  la  c 1 a s e
Battle  ha  sido  hecha  ya,  estando  pen
diente  el  que  se  haga  a  los  ocho  últi
mos  buques  de  este  tipo.

Todos  los  destructores  de  las  clases
CH,  CA  y  CO,  se  les  va -  a  reemplazar
el  montaje  sencillo  de  114  milímetros
número  3  por  un  squid  doble.  Por  con
siguiente,  después  de  esta  transfor
mación,  estos  barcos  no  tendrán  nada
más  que  tres  cañones  de  114  milíme
tros,  antiaéreos.

Se  convertirán  totalmente  en  fra
gatas  rápidas  antisubmarinas  del  tipo
Rocket:  dos  destructores  de  la  clase  Z
y  tres  de  la  clase  W.

En  fragatas  del  tipo  Tenacious  lo

serán  cinco  destructores  (Troubridge,
Savage,  Petard,  Obdurate  y  Obedien
te).

Y  en  fragatas  para  dirección  de  la
lucha  antisubmarina,  lo  serán  los  cin
co  destructores  de  la  clase  Mime.

También  está  prevista  la  conversión
de  dos  de  la  clase  N,  pero  sin  que  se
sepa  cómo  va  a  ser  ésta.

Durante  la  visita  de  los  buques
americanos  Severn,  Canisteo,  Perry,
Beatty,  Valcour,  Ray,  Trutta  y  Ti
rante  a  Gibraltar,  entre•  los  días  11
al  23  de  marzo,  se  autorizó  la  visita
de  las  dotaciones  de  los  mismos  a  La
Línea,  Algeciras,  Málaga,  Sevilla  y
Granada,  que  lo  han  hecho  de  unifor
me  y  con  patrullas  de  vigilancia.

Unidades  de  la  flota  inglesa  del
Mediterráneo  en  el  puerto  de  Nápoles,
durante  la  visita  que  realizaron  a

-  aquella  ciudad  en  los  primeros  días  del
mes  de  abril.

—  -             H

      ±
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Como  es  costumbre  desde  hace
cuatro  aíios,  nos  han  visitado  una  vez
más  unidades  de  la  VI  Flota  de  los
Estados  Unidos.  Han  entrado  en  los
puertos  de  Barcelona,  Tarragona,  Pal
ma,  Castellón,  Valencia,  Alicante,  Car
tagena,  Almería,  Málaga  y  Sevilla.

Cuarenta  y  dos  buques,  con  1.249
Oficiales  y  19.046  hombres  de  dota
ción,  han  permanecido  del  6  al  13  de
abril  en  nuestros  puertos,  en  cordial
visita  de  amistad,  recibiendo  muestras
de  simpatía  y  afecto  en  todos  los  si
tios  que  han  visitado.

Los  buques  que  entraron  fueron  los
siguientes:

Barcelona.  —  Portaaviones  Midway,
de  45.000  toneladas,  insignia  del  Con
traalmirante  Morehouse;  crucero  pe
sado  Pittsbourg,  de  13.600  toneladas;
destructor  (radar  picket)  Turner,  de
2.200  toneladas;  destructor  Perry,  de
2.400  toneladas;  petrolero  de  flota
Neches,  de  122A45  toneladas;  subma
rino  . (radar  picket)  Ray,  de  1.825  to
neladas;  nodriza  de  destructores  Ti
dewater,  de  9.250  toneladas;  petrolero
de  flota  Chukawan,  de  23.830  tonela
das;  dragaminas  Sustain  y  Pigeon,  de
890  toneladas.

Tarragona.—Destructor  (radar  pic
ket)  Fiske,  de  2.200  toneladas,  insig
nia  del  Capitán  de  Navío  Jackson,  ir.;
destructor  (radar  picket)  Hawkins,  de
2.200  toneladas.

Castellón.  —  Destructor  de  escolta
McCafeery,  de  2.400  toneladas.  Co
mandante,  Capitán  de  Fragata  Muse.

Valencia.  —  Crucero  pesado  Newport
News,  de  17.000  toneladas,  insignia
del  Vicealmirante  Comb.s,  Comandante
en  Jefe  de  la  VI  Flota;  portaaviones
Randolph,  de  30.800  toneladas;  des.
tructor  (radar  picket)  Dyess,  de  2.400
toneladas;  dragaminas•  rápido  Doyle,
de  1.630  toneladas;  petrolero  de  flota
Kankakee,  de  21.100  toneladas;  sub
marino  Tirante,  de  1.600  toneladas;
buque  de  desembarco  de  tanques  LST
533,  de  2.324  toneladas;  petrolero  Co
necuh,  de  15.000  toneladas;  petrolero
de  flota  Severn,  de  18.302  toneladas.

Alicante.  —  Destructor  de  escolta
Fred  T.  Berry,  de  2A00  toneladas,  in
signia  del  Capitán  de  Navío  Archer;
destructor  de  escolta  Norris,  de  2.400
toneladas.

Cartagena.  —  Destructor  J.  P.  Ken

nedy,  de  2.400  toneladas,  inrignia  del
Capitán  de  Navío  Strange;  dragaminas
rápido  Rodman,  de  1.630  toneladas.

Palma  de  Mallorca.—Crucero  pesa.
do  Albany,  de  13.600  toneladas,  in
signia  del  Contraalmirante  Wodbrid
ge;  crucero  antiaéreo  Roanoke,  de
17.000  toneladas,  insignia  del  Contra
almirante  Austin;  transporte  de  asalto
Chilton,  de  16.100  toneladas;  transpor
te  de  asalto  Rockwall,  de  14.900  tone
ladas;  transporte  de  municiones  Great
Sitkin,  de  14.960  toneladas;  transporte
de  gran  velocidad  Walter  B.  Cobb,  de
14.000  toneladas;  buque  de  desembar
co  de  tanques  LST-532.

Almería.  —  Destructores  Hyman  y
Beatty,  de  2.200  toneladas,  el  primero
insignia  del.  Capitán  de  Fragata  Kauff
man.

Málaga.  —  Transporte  de  material
Libra,  de  5.185  toneladas;  buque-dique
para  desembarcos  White  Marsh,  de
4.032  toneladas;  buque-tanque  de  ga
solina  Chewaucan,  de  2.020  toneladas.

Sevilla.  —  Dragaminas  Strive  y  SeeiÇ
de  890  toneladas,  el  primero  insignia
del  Capitán  de  Fragata  Pilkington.

Durante  la  estancia,  las  dotaciones
de  estas  unidades  han  efectuado  visi
tas  turísticas  a  diferentes  ciudades  del
interior.

Las  unidades  que  han  visitado  Va..
lencia  no  pudieron  salir  el  día  13,  co.
mo  estaba  previsto,  a  causa  del  mal.
tiempo;  lo  hicieron  el  día  14  del  mis
mo  mes.

—  Ha  visitado  el  Támesis,  después.
de  haber  efectuado  sus  pruebas,  el
H.  M.  5.  Vidal,  primer  buque  hidro
gráfico  construido  después  de  la  gue
rra,  siendo  también  el  primero  que  ha.
sido  proyectado  especialmente  p a  r a.
reconocimientos  hidrográficos  y  levan
tamientos  de  cartas,  estando  dotado
con  cubierta  de.  vuelo  para  helicópte
ros  y  hangar.  Tiene  sistema  de  aire
acondicionado,  por  lo  que  está  espe
cialmente  preparado  para  trabajar  en.
las  regiones  polares  -y  los  trópicos.  Es
tá  equipado  con  los  más  modernos  son-
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dadores  y  aparatos  de  escucha  y  cuen
ta  con  una  imprenta  a  bordo.

Sus  características  más  importantes
son:  2.000  toneladas  de  desplazamien

to,  96  metros  de  eslora,  12,20  metros
de  manga,  siendo  propulsado  por  cua
tro  motores  Diesel,  acoplados  por  pa
rejas  a  dos  árboles  de  hélices.;1]

,INDUSTRIAS;0]

El  Ministro  de  Industria,  señor
Planeli,  inauguré  el  28  de  marzo  un
nuevo  alto  horno  en  las  factorías  de
Sagunto.  El  Ministro  llegó  a  la  ciudad
en  unión  del  Gobernador  Civil  de  Va
lencia,  Sr.  Salas  Pombo,  y  de  otras
personalidades.  El  señor  Planeli  y  su
séquito  recorrieron  las  factorías,  y  en
tre  ellas  el  horno  de  acero  número  6,
recientemente  construido,  y  ya  en  pro
ducción,  y  los  números  7  y  8,  en  cons
trucción,  de  ocho  toneladas  de  capaci
dad.  Todas  estas  nuevas  instalaciones,
que  se  calcula  estaran  terminadas  en
este  mismo  año,  dárán  lugár  a  que  la
factoría  de  Sagunto  produzca  más  de
300.000  toneladas  de  acero  lamindo,
consumiendo  440.000  toneladas  de  car

bón  y  400.000  de  minera1,  es  decir,
que  quedará  doblada  la  producción.

El  alto  horno  número  3  inaugurado
tiene  20,45  metros  de  radio  . y  3,96  de

diámetro  de  crisol,  y
es  capaz  para  una
producciói5  de  3Q4
toneladas  . en  veinti
cuatro  horas  de  mar
cha  normal.

Después  de  $  e  r
bendecido  por  el  Arz
obispo  de  la  dióce
sis,  el  Ministro  pren
dió  fuego  al  horno,
en  medio  de  los
grandes  aplausos  de
los  asistentes.  A  con
tinuación  recorr  i  e  -

ron  las  diversas  Ins

talaciones  de  las  fac
torías.

—+  Por  la  Dirección  General  de  In-
dustrias  Navales  del  Ministerio  de  In-.
dustria  se  ha  autorizado  a  Astilleros  y
Talleres  del  Noroeste,  S.  A.—Asta
no—para  la  construcción  de  un  dique
secó  en  sñ  astillero  de  la  ría  de  El  Fe
rrol  del  Caudillo  (B.  0.  6-3-54).

Por  Orden  del  Ministerio  de  Comer-.
cio  de  2.  de  marzo  de  1954  se  concede
el  abanderamiento  en  España  y  su  ms
cripción  en  el  puerto  de  Bilbao,  con  el
nombre  de  Marichu,  al  buque  costa
rriqueño  denominado  Sardis,  propie
dad  de  Clemente  Campos  y  Compañía,.
Sociedad  Anónima  (B.  0.  6-3-54).

Por  el  Ministerio  de  Comercio,.
mediante  una  Orden  publicada  en  el
Boletín  Oficial,  se  ha  dispuesto  el  cam
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bio  de  la  denominación  de  patrones  de
pesca  de  altura  de  tercera  clase  por  la
de  patrones  de  pesca  del  litoral.  En  la
misma  Orden  se  determinan  las  condi
ciones  que  han  de  reunirse  para  la  ob
tención  de  este  nombramiento.

Los  marineros  que  obtengan  en  lo
sucesivo  el  nombramiento  de  patrones
de  pesca  del  litoral  podrán  mandar
barcos  dedicados  a  la  pesca  de  hasta
30  toneladas  de  registro  bruto  como
máximo,  en  el  Mediterráneo,  y  hasta
45  en  el  Atlántico,  pudiendo  navegar
mar  adentro  hasta  40  millas  en  una
extensión  de  costa  que  alcance  los  lí
mites  de  la  Comandancia  de  Marina
donde  hayan  obtenido  el  nombramiento.

—*  Recientemente  han  entrado  en  vi
gor  nuevos  reglamentos  que  regulan
los  salarios  d&  las  tripulaciones  y  las
horas  de  trabajo  en  los  buques  egip
cios  de  más  de  500  toneladas.

Para  el  personal  de  cubierta  y  má
quina  la  jornada  de  trabajo  seíá  de
ocho  horas,  con  -un  día  de  descanso  a
la  semana,  más  las  fiestas  legales  egip
cias.

En  los  puertos  la  duración  del  tra
bajo  es  de  dos  horas  diarias,  con  ex
cepción  de  los  días  de  salida  o  llega
da.  Las  horas  extraordinarias  serán
pagadas  sobre  la  base  del  125  por  100
de  la  tarifa  horaria  normal.

La  Compañía  Marítima  Frutera,
Sociedad  Anónima,  ha  acordado  en  re
ciente  Junta  general  extraordinaria,
cambiar  la  razón  social  a  partir  de
1.°  de  abril,  por  la  de  Naviera  Pini
llos,  S.  A.

Ha  sido  deseo  de  dicha  Compañía  el
rendir  sentido  homenaje  a  la  memoria
de  su  fundador,  Excmo.  Sr.  D.  Miguel
Martínez  de  Pinillos,  y  dejar  vincula
do  a  un  apellido  tan  ligado  al  mundo

•  marítimo  su  flota  y  sus  servicios.

La  Naviera  Pinillos,  S.  A.,  que  con
tinúa  con  el  mismo  Consejo  de  Admi
nistración,  colaboradores,  flota  y  trá
ficos  que  su  antecesora,  Marítima  Fru
tera,  es  una  organizacion  naviera  fa
miliar  desde  hace  años  centenaria,  y
ha  practicado  casi  todos  los  servicios
y  negocios  marítimos,  desde  los  tras
atlánticos  hasta  los  que  hoy  realiza,
especialmente  dedicados  al  transporte
de  fruta  con  buques  especialmente  do-

tados  para  tal  servicio,  entre  Caartas
y  la  Península.

—‘  En  la  Memoria  presentada  y  apro
bada  por  la  Junta  general  de  la  Em
presa  Nacional  Elcano  de  la  Marina
Mercante,  celebrada  el  216 de  marzo
último,  se  ponen  de  manifiesto  las  ac
tividades  desarrolladas  por  la  Empresa
durante  el  año,  que  pueden  reducirse
a  dos:  nuevas  construcciones  de  bu
ques  y  habilitación  de  sus  doe  facto
rías  de  Sevilla  y  Manises.

En  cuanto  a  la  primera  actividad,
la  Empresa  ha  conseguido  que  se  ter
minen  y  entreguen  durante  el  año  ci
tado  siete  nuevas  unidades,  con  un
tonelaje  de  registro  bruto  total  de
31.694  toneladas,  que  corresponden  a
un  P.  M.  de  36.134  toneladas  y  fue
ron  botados  cuatro  de  los  buques  que
la  Empresa  tiene  contratados  en  dis
tintos  astilleros.

En  el  año  que  se  comenta,  la  Em
presa  ha  contratado  los  cascos  de
cuatro  buques  del  tipo  Y,  buques  para
carga  general  y  servicios  transoceáni
cos,  de  7.000  toneladas  de  P.  M.  y
de  16,5  nudos  de  velocidad.  Los  equi
pos  para  estos  buques,  encargados  con
anterioridad,  están  ya  algunos  termi
nados  y  otros  en  fase  muy  adelantada
de  construcción,  por  lo  cual  y  por  las
mayores  facilidades  que  existen  para
la  importación  de  aceros  laminados,  el
plazo  de  terminación  de  estas  unida
des  será  corto.  Además  se  han  con
tratado,  también  en  el  año  1953,  dos
equipos  propulsores  para  dos  petrole
ros  tipo  T  (que  serán  el  quinto  y  sex
to  de  la  serie  de  ocho  unidades)  de
18.400  toneladas  de  P.  M.  que  la  Em
presa  proyecta  construir.

Las  nuevas  factorías  que  la  Empre
sa  construye  en  Manises  y  en  Sevilla,
también  han  tenido  un  adelanto  nota
ble  en  el  año  1953.

La  factoría  de  Manises  (Valencia),
cuyas  obras  están  ya  en  fase  de  pro
ducción  parcial  desde  hace  unos  años,
tiene  en  desarrollo  un  amplio  progra
ma  de  fabricación  de  molinetes,  ca
brestantes,  chigres,  servomotores  y
bombas  para  distintos  buques  de  la
Empresa  y  de  otros  armadores  priva
dos,  habiendo  demostrado  su  alta  cali
dad  algunas  de  esas  máquinas  auxi
liares  montadas  en  buques  ya  en  ser
vicio.

El  astillero  de  Sevilla,  cuyas  obras,
en  general,  se  puede  decir  que  están
también  prácticamente  terminadas,  ha
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iniciado  su  fase  de  producción-  parcial
en  el  año  1953.

—*  Recientemente  se  ha  constituido
una  nueva  sociedad  naviera,  con  un
capital  de  50  millones  de  pesetas,
que  se  denomina  Naviera  Fierro,  S.  A.

Con  ello  vuelve  a  señalarse  la  an
tigua  inclinación  y  simpatía  por  las
actividades  navieras  del  grupo  Fierro,
ya  que  en  los  medios  navales  se  re
cuerda  a  la  antigua  Naviera  Fierros,
sociedad  anónima.

La  empresa  tiene  amplios  proyec
tos  en  curso  de  ejecución  y  en  car
tera,  con  objeto  de  incrementar  nues
tra  flota  mercanté.  El  primeracuerdo
ha  sido  contratar  con  Astilleros  de
Cádiz  un  buque  de  8.025  toneladas.

—3  En  la  junta  general  de  la  Naviera
Vascongada,  5.  A.,  que  como  nues
tros  lectores  saben  tiene  una  flota  de
siete  buques  con  41.400  toneladas  de
carga,  su  Presidente,  don  Alejandro
Zubizarreta,  manifestó  que  el  año  1953
ha  sido  uao  -de  los  años  más  bajos
en  fletes  debido  a  la  restricción  del
comercio  internacional,  consecuencia
del  debilitamiento  de  la  tensión  in
ternacional.  Los  fletes  bajos  —  dijo  —

no  corresponden  al  precio  de  las  cons
trucciones  navales,  y  por  ello  se  es
pera  una  mejóría  en  los  fletes.

Con  relación  al  mercado  español,
dijo  el  Presidente  de  Naviera  Vas
congada  que  la  mala  cosecha  de  ce
reales  había  sido  la  causa  de  llevar  a
efecto  importaciones  a  fletes  módicos.

El  final  del  discurso  estnvo  dedica
do  al  problema  de  los  gastos  genera
les,  que  en  este  negocio,  como  en
otros,  va  en  terrible  aumento,  hasta
el  extremo  de  haber  alcanzado  en  el
año  la  proporción  del  63  por  100  de
los  beneficios  brutos,  sin  que  se-  vea
fin  a  esta  marcha  ascendente.  Para
atenuar  en  lo  posible  esos  gastos,  el
Presidente  de  la  Vascongada  dijo  que
se  procedía  al  cambio  •de  las  calderas
de  vapor  por  quemadores  de  fuel-oil,
por  reunir  este  sistema  muchas  venta
jas  sobre  el  anterior  procedimiento,
como  puso  de  mánifiesto  al  citar  los
gastos  producidos  en  un  buque  Cts

viaje  a  Chile,  que  con  carbón  necesitó
consumir  veintiçuatro  toneladas  por
día,  a  620  pesetas  por  tonelada,  mien
tras  que  0con  el  uso  del  fuel-oil  el
consumo  fué  de  diecisiete  toneladas
por  día,  al  precio  de  545  pesetas  to
nelada,  y,  además,  el  buque  llegó  en
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este  caso  doce  días  antes  que  con  el
uso  del  carbón.  Todo  ello,  más  el  au
mento  de  carga  en  razón  al  menor
espacio  necesitado  para  el  transporte.
de  combustible,  benefició  a  la  Com
pañía  con  un  ahorro  de  la  cuantía  de
864.000  pesetas,  cifra  importante  ex
puesta  por  el  orador  a  la  considera
ción  de  los  accionistas,  quienes  que
daron  gratamente  sorprendidos  de  tan
acertada  medida.  Por  este  beneficio  en
el  empleo  de  fuel-oil  se  procede  ahora
a  efectuar  una  operación  parecida  en
el  vapor  Tom,  que  usa  dicho  combus
tible,  al  quedar  incorpoádo  a  la  flo
ta  de  la  Naviera  Vascongada,  proce
dente  de  la  Bachi.  Terminó  su  discur

-  so  el  orador  mostrando  cierto  optimis
mo  para  los  negocios  navieros  en-  el
presente  año.  Fué  muy  aplaudido  y
felicitado  por  los  accionistas.

—3  Durante  los  últimas  años  las  al
zas  y  bajas  en  el  preció  de  venta  de
los  buques  tipo  Liberty  han  sido  ex
traordinarias,  como  -  se  pone  de  mani
fiesto  a  continuación.

Mediados de  1950 105.000
Mediados de  1951 400.000
Fines  de
Fines  de

1951
1952

590.000
240.000
180.000

—3  Según.  notjcias  no  oficiales,  en  el
año  1953  se  vendieron  para  su  des
guace  245  buques  con  -un  arqueo  to
tal  de  1.132.000  toneladas,  de  las  que
750.000  fueron  absorbidas  p  o r  el
mercado  europeo.

+  En  el  mes  de  febrero  último  la
Marina  mercante  de  la  Alemania  Oc
cidental  estaba  constituida  por  3.257
buques,  con  un  tonelaje  de  registro
total  de  2.200.000  toneladas,  siendo
su  distribución  por  tipos  la  siguiente:

Ruques  de  carga  o  mixtos  de  carga
y  pasaje,  1.119  buques  con  1.760.000
toneladas;  buques-tanque,  73  con  to
neladas  200.000,  y  buques  costeros,
84.  El  resto  lo  constituyen  pequeñas
unidades.

Poco  menos  de  la  mitad  de  la  Ma
rina  mercante  alemana  está  consti
tuida  por  buques  de  reciente  cons
trucción.

—‘  En  las  últimas  semanas  se  han
experimentado  otra  vez  algunos  avan-  -
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ces  de  los  fletes,  que  se  han  dejado
sentir  incluso  en  el  Mediterráneo,  sec
tor  bastante  quieto  desde  hace  algún
jiempo;  han  mejorado  especialmente
los  fletes  de  minerales  y  piritas.

—  Los  índices  de  fletes  del  traniping
de  la  Chamber  of  Shipping  han  re
gistrado  una  subida  sensible  en  el
mes  de  febrero  último  en  relación  con
los  meses  precedentes.  El  índice  de
fletes  por  viaje  ha  sido  77,6  y  el  de
fletes  por  tiempo,  62.

La  evolución-  de  estos  índices  du
rante  los  meses  últimos,  tomando  co
mo  base  100  la  media  del  aíio  1952,
ha  sido  la  siguiente:

1953      Por viaje  Por  tiempo

—+  En  el  curso  de  1953,  la  flota
mercante  italiana  aumentó  en  184.000
toneladas,  contando  en  la  actualidad
con  4.395  unidades  con  un  desplaza
miento  de  3,7  millones  de  toneladas.

A  pesar  de  este  aumento  de  tone
láje,  hace  falta  aún  una  amplia  reno
vación  y  modernización  de  la  Marina,
ya  que  todavía  cuenta  con  117  bu
ques  Liberty,  con  un  total  de  tonela
dás  de  836.302,  y  24  cisternas  T-2
con  250.061  toneladas,  unidades  que
no  pueden  responder  a  las  exigencias
del  tráfico.

—+  Según  el  Bulletin  del  American
-    Bureau  of  Shipping,  la  flota  de  re

serva  americana  comprendía  a  fines  de
diciembre  último  2.063  buques  con
unos  12.400.000  toneladas  de  arqueo
total,  de  ellos  1.476  del  tipo  Liberty
con  10.600.000  toneladas.

Los  buques  en  reserva  del  tipo  Vie
tory  son  248  y  recientemente  han  sido
puestas  en  la  reserva  varias  unidades
modernas  del  tipo  Mariner.

-  —-  La  flota  m  e  r c a n  t  e  portuguesa
comprende  211  buques  con  un  tone
laje  total  de  565.098  toneladas,  cifra

•  que  representa  aproximadamente  el  do-

ble  del  tonelaje  existente  en  ól  año
193  9

—-  Con-  el  fin  de  ayudar  a  la  mo
dernización  de  la  flota  mercante  de
Brasil,  varios  representantes  de  la  ad
ministración  y  de  las  empresas  priva
das  han  declarado  favorablemente  ante
la  comisión  de  Marina  mercante  de
la  Camara  americana  a  un  proyecto
de  venta  de  12  buques  de  cabotaje
de  la  flota  de  reserva.

—*  La  Oficina  Internacional  para  la
recuperación  de  las  minas  subinarinas
con  sede  en  Londres,  opina  que  hasta
1970  no  se  podrá  conseguir  la  com
pieta  seguridad  en  los  mares,  en  br
que  quedan  todavía  muchísimas  de  loa
cinco  millones  de  minas  de  todo  tip
que  según  cálculos  fueron  disemina
das  por  todos  los  mares  del  Globo  du
rante  la  guerra.  Solamente  la  parte
oriental  del  Atlántico  ha  sido  -  mf es—
tada  por  700.000.  Ahora  se  conside
ran  como  mares  de  más  peligro,  a
causa  de  las  minas  abandonadas,  el
Adriático,  el  Egeo  y  el  Tirreno.

—+  El  1 n  8  t  i  t  u  t  o  Oceanográfico  de
Woods  Hole,  Estado  de  Massachusetts
se  propone  enviar  un  grupo  de  hom
bres  de  ciencia  a  las  Antillas,  para
estudiar  durante  dos  meses  las  posi—
bilidades  de  que  las  plantas  marinas
lleguen  algún  día  a  ser  un  factor  de
gran  importancia  para  la  alimenta
ción  del  género  humano.  Los  investi
gadores  de  este  Instituto  dedicado  es
pecialmente  a  las  investigaciones  so
bre  la  biología  marina  pasaran  estoa
dos  meses  en  las  aguas  -  de  las  pro
ximidades  de  Puerto  Rico.  Se  propo
nen  estudiar  el  mecanismo  de  produc
tividad  del  mar  y  medir  la  eficacia  de
las  plantas  microscópicas  que  abundan
en  la  superficie  del  mar  en  su  pro
ceso  de  conversión  de  los  elementos
nutritivos  que  flotan  en  el  agua  para
transformarlos  en  alimentos.

Septiembré.  -  .  .  -

Octubre
Noviembre..  - -.

Diciembre

1954

73,9
77,5
73,8
75,5

56,4
56,3
58,—
57,8

Enero
Febrero

71,9     58,3
77,6      62,—
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—  Por  Orden  ministerial  de  22  de
marzo  se  ha  creado  en  el  Ferrol  del
Caudillo  el  tercer  Grupo  de  Reserva
para  cañoneros,  que  estará  fdrmado
por  las  siguientes  unidades:

Cañonero  Legazpi
Cañonero  Vicente  Yáñez  Pinzón.
Cañonero  Magallanes.
Minador  Neptuno.  -  -

Durante  los  últimos  días  del  mes
de  marzo  el  Jefe  del  Sectór  Naval  de
Cataluña  y  Comandante  militar  de
Marina  de  Barcelona,  Contraalmirante.
don  Rafael  Fernández  de  Bobadilla,
acompañado  de  su  ayudante,  Teniente
de  Navío  don  Fidel  Dasca,  y  del  Jefe
del  Neg6ciado  de  Pesca,  Teniente  de
Navío  don  -Antonio  Cervera,  recorrió
la  costa  de  Geroná  en  viaje  de  inspec
ción  por  las  principales  Cofradías  de
Pescadores,  visitando,  entre  otras,  las
de  Llansá,  Cadaqués,  Port  de  la  Sel
va  Rosas,  Estartit,  Bagur,  Palamós,
etcétera.  En  todos  estos  organismos
el  Contraalmirante  Bobadilla  fué  cor
dialmente  recibido  por  las  jerarquías.
En  ?alamós,  cuyo  puerto  tiene  actual
mente  categoría  comercial  muy  des
tacada,  visitó  las  más  importantes  ins
talaciones  marítimas  de  la  población,
deteniéndose  en  las  oficinas  de  a
Lonja,  de  c  u  y  o  perfecto  funciona
miento  hizo  grandes  -elogios.

—  En  tránsito  para  Río  de  Janeiro
pasó  el  7  de  abril  por  Vigo,  a  bordo
del  trasatlántico  Vera  Cruz,  el  ancia
no  Almirante  portugu4s  Gago  Cou
tinho,  gloriosa  figura  de  la  aviación
de  nuestro  vecino  país.  -  -

En  el  año  1922  el  Almirante  Gago
Coutinho  cruzó  el  Atlántico  desde  Lis
boa  a  Río  de  Janeiro  en  compañía  de
Sacadura  Cabral,  hazaña  muy  arries
gada  en  aquella  época.

—+  Ha  - sido  nombrado  Presidente  del
Patronato  de  Lecturas  para  el  Marino
el  Almirante  Estrada.

En  la  reunión  del  Patronato  que  el
día  2  de  abril  tuvo  lugar  para  dar
posesión  de  su  cargo  al  Almirante
Estrada  se  acordó  hacer  inmediata  en
trega  de  tres  armarios-biblioteca,  con
su  correspondiente  dotación  de  libros,
-para  - la  tercera  flotilla  de  destructo
res;  un  armario-biblioteéa,  nl  buque
Galatea,  y  colecciones  de  libros  a  las
Escuelas  siguientes:  Escuela  de  Orien
tación  Marítima  y  Pesquera,  de  Car
tagena;  Cofradía  de  Pescadores  de  Vi.
llajuán  (Pontevedra),  Cofradía  dé  Pes
cadores  de  La  Coruña  y  Escuela  de
Orientación  Marítima  y  - Peíquera,  de
Valencia.             - -

Asimismo  se  dió  cuenta  del  éxito
alcanzado  por  los  armarios  citados  en
la  Exposición  celebrada  en  el  B!aSil
-y  de  la  influencia:  qúe  la  -  reglainen.
tación  de  nuestro  Patronato  ha  tenido
s  o  b  r  e  la  organización  del  servicio
creado  para  análogos  fines  por  -  el
Ministerio  de  Transportes  de  la  - Re.
pública  Argentina.

—-s  El  Almirante  Jóhn  -  H.  Cassady,
Coniandante  en  Jefe  de  las  fueri.as
hávales  norteamericanas  en  el  Atlán
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tico  Oriental  y  el  Mediterráneo,  es
trecha  la  mano  de  su  sucesor,  Viceal
mirante  Jerauld  Wright.

 Se  encuentra  en  estudio  un  nue
vo  uniforme  para  la  Marina  de  gue
rra  inglesa,  estando  prevista  la  su
presión  de  las  dos  clases  de  gorras
(blanca  y  azul)  reemplaxándolas  por
una  única  de  material  plástico  blanco.
Para  la  marinería,  aunque  conservan
do  el  estilo  tradicional,  se  modificará
su  uniforme  haciéndolo  más  cómodo  y
práctico.

El  Vicealmirante  T.  S.  Combs,
Comandante  en  Jefe  de  la  VI  Flota
de  105  EE.  UIT.,  con  su  insignia  a  bor
do  del  crucero  pesado  Newport  News,
atracado  en  el  puerto  de  Valencia,  se
trasladó  desde  ésta•  a  Madrid
acompañado  por  el  Agregado  Naval  a
la  Embajada  de  los  EE.  UU  en  Espa
ña,  Capitán  de  Navío  Oswald,  en  el
avión  de  este  último,  el  día  8  de  abril.

El  objeto  del  viaje  fué  saludar  al
Ministro  de  Marina  y  al  Almirante
Jefe  del  Estado  Mayor  de  la  Armada,
en  su  primera  visita  a  España  como
Comandante  de  la  VI  Flota.  Como  se
sabe  este  Almirante  releyó  el  pasado
mes  de  marzo  al  Almirante  Cassady.

T  El  Almirante  Cassady,  Comandan
te  en  Jefe  de  las  Fuerzas  Navales
americanas  del  Atláatico  Este  y  Me
diterráneo,  ha  permanecido  ‘en  Ma
drid  del  10  al  12  de  abril  de  paso.
para  Port  Lyautey,  regresando  a  Ma
drid  el  13  y  saliendo  definitivamente
el  IS  del  mismo  mes  para  Londres.

El  día  14  visitó,  acompañado  del
Agregado  Naval  de  la  Embajada  de
los  Estados  Unidos  en  España,  Capi
tán  de  Navío  Oswald,  al  Ministro  de
Marina  y  al  Almirante  Jefe  del  Esta-
dé  Mayor  de  la  Armada.

-  Procedente  de  los  Estados  Unidos
llegó  a  Madrid,  el  día  16  por  la  tarde,
el  Jefe  de  la  Infantería  de  Marina
norteamericana,  General  Mr.  Lemual
C.  Sheperd,  Jr.,  en  compañía  de  su  es
posa  y  ayudantes.  También  llegó  en
el  mismo  avión  el  General  de  las
Fuerzas  Aéreas  norteamericanas  mis-
ter  John  K.  Gerhart.  Permanecieron  en
Madrid  hasta  la  mañana  del  día  19,
que  salieron  para  Lisboa.

 El  28  de  febrero  último  el  per
sonal  de  la  Marina  mercanteS  británi
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ca  estaba  formado  por  144.789  Oficia
les  y  marineros,  de  los  cuales  14.012
oran  Capitanes  y  Oficiales  de  puente
titulados  y  1.920  no  titulados.

-  Durante  los  días  5  al  10  de  abril
se  ha  celebrado  en  Madrid  una  Con
ferencia  Nacional  Pesquera  organiza.
da  por  el  Siadicato  Nacional  de  la
Pesca  y  bajo  la  presidencia  del  Jefe
Nacional  del  mismo,  don  Antonio  Pe
drosa  Latas.

En  esta  Conferencia  se  han  abor
dado  los  problemas  más  acuciantes
que  actualmente  tiene  planteados  la
industria  Pesquera  española,  y  se  han
estudiado  varias  ponencias  presentadas
al  efecto.,

Uno  de  los  puntos  debatidos  con
mayor  calor  ha  sido  el  relativo  a  di
mensiones  de  las  mallas  de  tas  artes
de  arrastre  y  tallas  mínimas  de  peces.
Existe  unanimidad  en  apreciar  que
los  rendimientos  pesqueros  por  unidad
de  esfuerzo  disminuyen  sensiblemente.
Se  atribuyeá  las  causas  a  la  explota
ción  abusiva  a  que  están  sometidos
los  caladeros  y  se  sugieren  medidas
protectoras  entre  las  que  figuran  en
primer  lugar—siguiendo  la  tónica  mar
cada  por  los  Convenios  internaciona.
les  pesqueros  —  la  relativa  al  aumento
del  claro  de  malla,  con  el  fin  de  que
escape  el  pescado  chico  y  permitirle

-  así  que  siga  su  crecimiento.
Pero  todo  lo  que  signifique  medida

protectora  en  este  sentido,  ha  de  re
percutir  de  una  manera  inmediata  en
los  resultados  de  las  caladas,  que  al
dejar  escapar  los  peces  chicos,  éstas
serán  necesariamente  de  m  o  m  e  n  t  o
menos  rentables.  Y  esto  es  lo  que  no
resulta  fácil  hacer  comprender  a  al
gún  sector  pescador,  que  difícilmente
comprenden  el  ahorro  de  hoy  para
disponer  de  un  capital  mañana,  que
permita  vivir  de  sus  rentas.  Una  tor
pe  administración  de  la  explotación
pesquera,  llevaría,  sin  remedio,  al  ago
tamiento  de  los  bancos,  con  la  con
siguiente  repercusión  en  la  clase  pes
cadora  y  en  la  Economía  nacional.

Se  han  tratado,  entre  otros,  de  los
problemas  de  la  Flota  bacaladera,  po
niendo  especial  empeño  en  recalcar  la
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necesidad  de  un  bu’que  auxiliar,  con
servicios  sanitarios,  de  aprovisiona
mientos  y  pertrechos,  q  u  e  además
dispusiera  de  un  laboratorio  que  per
mitiese  la  investigación  a  bordo,  por
lo  menos  de  dos  científicos,  cuando
así  se  estimase  conveniente.

Otras  ponencias  debatidas  han  sido:
La  pesca,  industria  de  interés  nacio
nal.  Explotación  marisquera.  Régimen
tributario.  Crédito  naval.  Industria
conservera.  Formación  profesional,  et
cétera,  etc..

Pero  entre  todas  queremos  desta
car  una  titulada:  La  ciencia  y  la  téc
nica  al  servicio  de  la  pesca.  El  ponen.
te  ha  sido  el  Excmo.  Sr.  Almirante
don  Rafael  García  Rodríguez,  Direc.
tor  del  Instituto  Español  de  Oceano
grafía,  y  en  ella  han  colaborado  cien
tíficos  de  dicho  Organismo,  así  como
del  Instituto  de  Investigaciones  Pes
queras  y  de  la  Dirección  General  de
Pesca  Marítima.

Tal  vez  haya  sido  ésta  la  prÍmera
vez  que  de  una  manera  auténtica  han
dialogado,  en  un  debate-  de  esta  in
dote,  entendiéndose  mutuamente,  los
científicos,  los  industriales  de  la  pes
ca  y  los  pescadores.

Buena  prueba  de  este  entendimien
to  de  que  hablamos  fue  el  cálido  ho
menaje  de  admiración  y  respeto  que
se  tributé  en  una  de  las  sesiones  del
Pleno  a  don  Francisco  de  P.  Navarro,
Subdirector  del  Instituto  E.  de  Ocea
nografía,  como  justo  reconocimiento  a
su  fructfera  labor  de  investigación
en  el  campo  de  la  biología  marina.  -

-  Una  reunión  tripartita,  en  la  que
tomaron  parte  delegaciones  de  Fran
cia,  Portugal  y  España,  presididas  por
los  Directores  generales  de  Pesca  de
dichos  países,  dió  comienzo  el  20  de
abril,  en  el  salón  biblioteca  del  Museo
Naval  del  Ministerio  de  Marina.

El  objeto  de  esta  Conferencia  ha
sido  adoptar  normas  que,  dentro  del
espíritu  de  la  Convención  Internacio
nal  de  Pesca  de  Londres,  de  1946,  be
neficien  los  intereses  pesqueros  de  los
referidos  países  y  protejan  la  riqueza
y  los  fondos  piscícolas  en  el  Atlántico.

La  sesión  de  apertura  fué  presidida
por  el  Subsecretario  de  la  Marina  Mer
cante,  Almirante  Rotaeche,  quien  di
rició  a  los  reunidos  unas  palabras  de
alutaci6n.

1954]  -

El  Sindicato  Nacional  de  la  Pes
ca  hizo  objeto  de  un  homenaje  a
los  representantes  de  las  Delegaciones.

Ocuparon  la  presidencia  el  Jefe  del
Sindicato  Nacional  de  la’  Pesca,  se
ñor  Pedrosa  Latas,  que  ostentaba  la
representación  del  Delegado  Nacional
de  Sindicatos  y  Consejero  del  Reino,
señor  Solís  Ruiz;  Directores  Genera
les  de  Pesca  de  Francia,  Portugal  y
España,  Sres.  Alloy,  Duarte  da  Silva
y  Súnico,  respectivamente,  ostentando
este  último  la  representación  del  Sub
secretario  de  la  Marina  mercante,  se
ñor  Rotaeche;  Almifante  Nieto  Antú
nez,  Segundo  Jefe  de  la  Casa  Militar
de  S.  E.  el  Jefe  del  Estado  y  Almi
rante  Estrada,  Presidente  del  Institu
to  Social  de  la  Marina.

Los  trabajos  de  esta  Conferencia
finalizaron  e1  día  24.

El  doctor  Oliveira  Salazar  recibió
a  una  representación  de  los  pescado
res  de  la  flota  bacaladera  portuguesa
que  partió  para  Terranova.

Antes  de  salir  a  la  mar  asistieron  a
-  una  solemne  ceremonia  religiosa  y  el

Arzobispo  de  Mitilene  bendijo  a  la
flota.

-  Para  ayudar  a  la  descubierta,  de
ballenas  en  la  próxima  campaña  del
Antártico,  les  serán  montados  a  los
buques-factoría  Southern  Harvester  y
Southern  Venturer,  de  Chrs.  Salvesen,
de  Leith,  dos  helicópteros  a  cada  uno

La  instalación,  q u  e  comprenderá
una  cubierta  de  vuelo  y  un  hangar  de
aluminio,  les  ser  colocada  en  el  pró
ximo  verano.

Los  Ministerios  de  Marina  y  Ha
cienda  de  Méjico  tienen  en  estudio  la
creación  de  una  Policía  marítima  es
pecial  para  combatir  la  piratería  pes.
quera  a  lo  largo  de  las  costas  mejica
nas.  Esta  Policía  será  equipada  con
docenas  de  rápidas  y  modernas  lanchas
armadas,  que  operarán’  en  aguas  me
jicanas  en  una  zona  de  nueve  millas
a  partir  4e  la  costa  del  Golfo  y  del
Pacífico.

Unos  pescadores  japoneses  que  el•
1’.°  de  marzo  último  navegaban  por  el
Pacífico  en  el  pesquero  Diago  Furkuyo
Maru,  fueron  víctimas  de  la  bomba  H
arrojada  por  los  norteamericanos  so
bre  un  atolón  que  se  cree  fué  Bikini
y  cuya  potencia  sobrepasó  los  cálculos
de  Io’  científicos.
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C  u a  n d  o  navegaban  en  situación
aproximada  de  110 53  Norte  y  1700 58’
Este,  a  las  cuatro  de  la  madrugada,
observaron  un  extraño  fenómeno:  un
inmenso  resplandor  que  duró  unos  cin
co  minutos,  mientras  estrellas  incan
descentés  cruzaban  el  cielo.  Una  hora
después  empezó  a  caer  sobre  el  barco
un  polvo  blanco.  En  la  tarde  de  aquel
día,  y  después  de  terminar  sus  faenas
de  pesca,  arrumbaron  a  Japón  sin  con
ceder  importancia  a  aquel  extraño
fenómeno.  Pero  unos  días  después  dos
de  los  tripulantes,  los  que  se  hallaban
en  cubierta  en  el  momento  de  la  ex
plosión,  comenzaron  a  sentir  síntomas
raros,  y  en  el  espacio  de  pocos  días
otros  veintitrés  marineros  notaron  sín
toinas  como  de  insolación.

Al  llegar  al  puerto  de  Yaizu  vén
dieron  la  pesca,  y  los  pescadores  afec
tados  por  aquella  extraña  dolencia  fue
ron  a  reconocerse  al  hospital,  donde
no  le  dieron  importancia.  Pero  los  dos
hombres  más  afectados  se  encontraban
tan  mal  que  tuvieron  que  ser  hospi
talizados.  Cuando  al  día  siguiente  el
director  del  hospital  les  visitó  y  les
oyó  contar  el  extraño  fenómeno  que
habían  observado  el  1.0  de  marzo,  se
dió  cuenta  de  que  los  dos  pescadores
estaban  atacados  por  las  radiaciones
de  la  bomba  H  y  dió  en  seguida  la
voz  de  alarma  a  todo  el  país  a  través
de  la  radio,  sobre  el  pescado  vendido
por  el  pesquero  Diago  Furkuyo  Maru,
distribuído  a  distintas  ciudades.  El  pá
nico  fué  enorme  y  la  gente  dejó  de
comer  pescado,  cerrándose  los  merca
dos  de  pescado  durante  varios  días.

‘  En  Oslo  ha  tenido  lugar  reciente
mente  una  reunión  de  todos  los  paí
ses  interesados  en  las  expediciones  ba
lleneras,  con  excepción  de  Rusia.  Esta
reunión  es  preparatoria  de  la  Confe
rencia  Ballenera  Internacional,  que  se
celebrará  en  Tokio  el  19  de  julio.

Se  juzga  que  es  necesario  reforzar
las  restricciones  de  pesca  de  ballenas
actualmente  en  vigor.

.-  Correspondiendo  a  la  invitación
que  nos  hizo  el  Ministerio  de  De
fensa  italiano  el  pasado  mes  de  octu

bre,  nos  ha  visitado  una  Misión  Mili
tar  italiana  invitada  por  el  Gobierno
español  y  que  ha  permanecido  en  Es
paña  del  11  al  23  de  abril.  Esta  Mi
sión  venía  presidida  por  el  General  de
Escuadra  Aérea  (Teniente  General)
Aldo  Urbani,  Jefe  del  Estado  Mayor
de  la  Aeronáutica;  y  estaba  integrada
por  los  siguientes  Generales  y  Je
fes:  General  de  B r i  g a d  a  Vincenzo
Pasquale,  General  de  Brigada  Aérea
Aldo  Remondino,  Contraalmirante  ligo
Ferruta,  Coronel  de  Infantería  Mario
Giannani,  Coronel  de  Infantería  Ro-
molo  Guercio,  Capjtán  de  Navío  Mario
Signorini,  Teniente  Coronel  de  Artille
ría  Rodolfo  Honorati,  Teniente  Coro
nel  de  Aviación  Anael  Franchina.  Lle
garon  al  aeropuerto  de  Barajas  en  la
mañana  del  día  11  de  abril,  permane
ciendo  en  Madrid  hastn  el  día  14,  que
salieron  para  Sevilla  en  avión;  los  días
15  y  16  permanecieron  en  Sevilla;  el
17  visitaron  Jerez  de  la  Frontera;  el
día  19  salieron  de  Sevilla  para  Te
tuán,  de  donde  salieron  en  avión  para
Salamanca  en  la  tarde  de  ese  mismo
día.  El  día  20,  por  la  mañana,  salie
ron  para  Santiago  de  Compostela,  tras
ladándose  en  coche  a  Marín,  donde
visitaron  la  Escuela  Naval,  en  la  que
les  fué  ofrecido  un  almuerzo  por  el
Director  de  la  misma,  después  del  cual
salieron  en  coche  para  El  Ferrol  del
Caudillo,  donde  llegaron  ese  mismo
día.  El  21  les  fué  ofrecido  un  almuer
zo  en  el  crucero  Almirante  Cervera.  y
el  22,  por  la  mañana,  salieron  en  co
che  para  Santiago,  de  donde  continua
ron  viaje  en  avión  para  Madrid.  Em
prendieron  el  regreso  a  Italia  en  la
tarde  del  día  23.

El  grupo  de  enlace  español  que  ha
ncompañado  a  la  Misión  italiana  es
taba  presidido  por  el  General  Palacios,
segundo  Jefe  del  Estado  Mayor  del
Aire,  y  se  componía  de  los  tres  Jefes
de  las  segundas  secciones  de  los  . Es
tados  Mayores  del  Ejército,  Marina  y
Aire,  un  Teniente  Coronel  de  la  Sec
ción  de  Información  del  Alto  Estado
Mayor  y  el  Agregado  Militar  a  la  Em
bajada  española  en  Roma.

Con  objeto  de  estudiar  la  mejor
solución  respecto  a  la  habilitación  de
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atraques  en  la  estación  marítima  de
Barcelona,  que  traería  como  lógica
consecuencia  el  traslado  de  los  Clubs
Marítimo  y  Náutico  a  distinto  empla
zamiento  del  que  ocupan  actualmente,
el  Gobernador  Civil,  don  Felipe  Acedo,
presidié  una  reunión  a  la  que  asistie
ron  el  Almirante  Jefe  del  sector  na
val  militar  de  Cataluiía,  Presidente  y
Secretario  del  Real  Club  Nautico,  Pre
sidente  y  Secretario  del  Club  Maríti
mo  de  Barcelona,  Presidente  de  las
Juntas  de  Obras  y  Servicios  del  Puer
to,  Ingeniero-Director  y  Secretario-
Contador  del  mismo.

Han  terminado  las  obras  del  nue
vo  puerto  comercial  de  San  Carlos  de
la  Rápita.  El  primer  barco  que  entró
fué  el  Kurt  Arti,  de  Bremen,  para
descargar  3.000  toneladas  de  sulfato
amónico.

En  la  última  sesión  de  Cortes  se
aprobaron  dictámenes  facultando  a  las
Juntas  de  Obras  -  de  los  puertos  de  La
Coruíia,  Pasajes  y  Avilés  para  emitir
obligaciones  por  importe  de  325  millo
nes  de  pesetas.              —

El  aumento  de  buques  que  tocan
en  Alejandría  con  necesidad  de  repa
raciones  ha  decidido  a  las  autoridades
a  reafirmarse  en  la  idea  de  construir
un  nuevo  dique  seco,  capaz  de  alojar
a  los  modernos  buques  y  preparado
para  realizar  reparaciones.

Durante  los  últimos  años  muchos
buques  no  han  podido  usar  el  dique
seco  existente  debido  a  sus  pequeñas
dimensiones  y  a  su  mal  acondiciona
miento  para  reparaciones.  Aun  no  ha
sido  fijada  la  fecha  de  la  construcción
del  nuevo  dique  seco,  pero  parece  que
comenzarán  los  trabajos  en  el  próxi
mo  mes  de  octubre  y  se  espera  sea  ter
minado  a  fines  de  1955.

—  En  el  puerto  de  Marsella  fué
puesto  a  flote  el  13  de  marzo  el  cos
tero  Musel,  que,  c o  m  o  recordarán
nuestros  lectores,  se  hundió  en  aquel
puerto  el  12  de  marzo.

Después  de  pasar  los  buzos  unas  es
lingas  de  acero  bajo  el  casco,  que  pre
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viamente  había  s  i  d o  reconocido,  la
grúa  flotante  Pamvonne  izó  al  peque
o  buque  mientras  potentes  bombas
achicaban  la  bodega.

Después  de  las  reparaciones,  el  Mu
sel  salió  a  la  mar,  con  rumbó  a  Barce
lona,  el  19  de  marzo.

-  En  Cannes  se  ha  creado  una  nue
va  estación  de  la  Société  Centrale  de
Sauvetage  des  Naufrages,  que  ha  sido
dotada  con  una  canoa  de  salvamento,
que  fué  bautizada  con  el  nombre  de
Notre-Dame  do  Bon-Port.  Esta  embar
cación  no  es  de  nueva  construcción;
procedía  de  una  estación  de  salvamen
to  de  Córcega,  habiendo  sido  moder
nizada  en  la  Chantier  Navals  de  L’Es
terel,  de  Cannes.

.  En  la  bahía  de  Hanñ  (Dakar)  se
ha  llevado  a  cabo  una  interesante  ex
periencia  sobre  las  posibilidades  de
supervivencia  de  los  náufragos.  Esta
experiencia,  inspirada  en  la  hazaíía  del
doctor  Bombard,  se  efectué  con  la  co
operación  de  la  M a  r  i  n  a  de  guerra
francesa,  del  Instituto  francés  de  Afri
ca  y  del  Hospital  principal.  Nueve
hombres  de  diversas  edades  se  han
mantenido  en  una  almadía  fondeada
durante  diez  días,  en  las  mismas  con
diciones  de  los  náufragos  abandona
dos  en  la  mar,  pero  bajo  control  mé
dico.

E’
—+  El  submarino  italiano  Jalea,  hun
dido  por  una  mina  mientras  navegaba
en  inmersión  en  el  golfo’  de  Trieste
durante  la  guerra  de  1914-18,  va  a
ser  salvado  después’  de  haber-  perma
necido  durante  treinta  y  nueve  años
en  el  fondo.

En  el  arsenal  de  Cherbourg  ha
sido  puesta  la  quilla  dedos  submarinos
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de  caza.  Estos  barcos,  que  tendrán  un
desplazamiento  de  400  toneladas,  cas
co  hidrodinámico,  gran  maniobrabili
dad,  marcha  silenciosa  y  aparatos  es
peciales  de  detección,  serán  destinados
a  la  caza  de  submarinos  enemigos.

Entre  los  días  15  al  20  de  febre
ro  se  ha  desarrollado  en  aguas  a  le
vante  de  Sicilia  el  ejercicio  aeronaval
Medaswex.  Las  unidades  navales  que
han  tomado  parte  en  este  ejercicio
pertenecían  a  las  Marinas  de  guerra
francesa  e  italiana.  Los  aviones  perte
necían  a  unidades  de  la  Aviación  na
val  francesa  y  de  los  Estados  Unidos
y  a  las  fuerzas  aéreas  italianas.

El  ejercicio  fué  dirigido  por  el  Vi
cealmirante  Mirti  della  Valle,  de  la
Marina  italiana.  El  tema  era  la  pro
tección  de  un  convoy  que  debía  ser
atacado  de  noche  por  submarinos  y
unidades  de  superficie.  La  protección
del  mismo  estaba  encomendada  a  bu
ques  de  escolta  y  aviones.

El  día  18  pasó  por  la  zona  de  ejer
cicio  una  gran  depresión  barométrica,
lo  que  produjo  un  fuerte  temporal,  que
se  hizo  notar  sensiblemente  en  las
unidades  que  tomaban  p a r  t  e  en  el
mismo.

—*  En  el  Océano  Indico  se  ha  des
arrollado  del  23  de  febrero  al  5  de
marzo  el  primer  ejercicio  aeronaval
aliado,  que  ha  recibido  el  nombre  de
Coelacanthe.  Se  eligió  este  nombre
por  estar  comprendijas  las  islas  Co-
moras  en  el  área  del  ejercicio,  y  ser
en  ellas  donde  se  han  pescado  los  dos
únicos  ejemplares  de  este  pez  prehis
tórico.  En  él  han  tomado  parte  fuerzas
sudafricanas,  francesas  e  inglesas.  Fué
dirigido  por  el  Vicealmirante  Barjot,
de  la  Marina  francesa.

—‘  Del  25  de  marzo  al  3  de  abril  se
ha  desarrollado  en  el  Mediterráneo  el
ejercicio  aeronaval  Medaflez  A,  que
estaba  ligado  a  un  ejercicio  aéreo  de
gran  envergadura  que  se  desarrolló  en
la  zona  de  Africa  del  Norte-Sur  de  Eu
ropa-Mediterráneo  occidental  del  27
de  marzo  al  3  de  abril,  y  que  recibió
el  nombre  de  Shield  1.

El  ejercicio  Medaflex  A  comenzó
en  Gibraltar  y  se  desarrolló  en  direc
ción  al  Este,  a  lo  largo  de  las  costas
del  Norte  de  Africa,  sur  de  Francia  e
Italia.

Las  fuerzas  navales,  que  estuvieron
formadas  por  portaaviones  y  barcos  de
escolta,  fueron  sometidas  a  repetidos
ataques  aéreos•  por  las  fuerzas  aéreas
de  defensa,  con  base  en  Africa  del
Norte,  Italia  central  y  septentrional  y
el  sur  de  Francia.  La  protección  aérea
de  la  flota  corrió  a  cargo  de  la  caza
embarcada.  También  fueron  someti
das  a  ataques  de  submarinos,  efec
tuándose  la  protección  antisubmarina
por  las  fuerzas  especializadas  de  la
Aviación  embatcada.  Estos  eran  los
objetivos  principales  d  e 1  ejercicio,
siendo  los  secundarios,  navegación  en
fo  r  m a c i  ó n,  maniobras,  aprovisio
namientos  en  la  mar,  encuentros  noc
turnos  y  ataques  de  la  aviación  em
barcada.

El  ejercicio  fué  dirigido  por  el  Al
mirante  Mountbatten,  Comandante  en
Jefe  de  las  fuerzas  aliadas  en  el  Me
diterráneo,  quien  tenía  a  sus  órdenes
al  Vicealmirante  de  escuadra  Sala,
Comandante  de  las  fuerzas  navales
francesas  en  el  Mediterráneo,  y  al
Contraalmirante  Curney,  de  la  Marina
inglesa.

El  ejercicio  aéreo  Shield  1  fué  di
rigido  por  el  Teniente  General  Schla
ter,  Comandante  de  las  Fuerzas  Aéreas
Aliadas  en  el  sur  de  Europa.

Este  ejercicio  tenía  como  objetivos:
a)  La  puesta  en  marcha  de  la  de

fensa  aérea  de  los  siguientes  países:
Inglaterra,  Francia,  Italia,  Grecia  y
Turquía.

b)  El  entrenamiento  y  empleo  de
1 o s  bombarderos  pesados  británicos
con  base  en  Inglaterra,  y  de  las  fuer
zas  aéreas  de  los  Estados  Unidos  con
base  en  Inglaterra,  Alemania  y  Africa
del  Norte.

Las  fuerzas  aéreas  de  la  VI  Flota
de  los  Estados  Unidos  participaron
igualmente  en  el  ejercicio.

-*  En  la  asamblea  general  anual  ce
lebrada  el  16  de  marzo  último  por  la
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Liverpool  Steam  Shipowners’  Associa
tion,  fué  presentado  un  informe  sobre
el  comercio  exterior  de  Gran  Bretaña,
en  el  q u e  se  expuso  la  contribu
ción  de  los  buques  británicos  y  ex
tranjeros  en  ese  comercio,  comparan-

do  los  resultados  de  tres  años  impor
tantes:  1929  (el  mejor  año  entre  las
dos  guerras),  1947  (año  representati
vo  del  período  inmediato  a  la  última
guerra)  y  año  1952  (último  de  que  se
dispone  de  estadísticas  completas).

ENTRADAS  (miles  de  toneladas)

BANDERA

Británica
Extranjera

1929

37.446  =  63  %
21.688  =  37  %
59.134

1947 1952

33.694  =
26.6:92  =

60.380

56  %
44  %28.555  =  69  %

12.447  =  31  %
41.002

. . SALI DAS .

Británica
Extranjera

41.113
23.306

64.419

=  64  %
=  36  %

16.546  =  76  %
5.291  =  24  %

21.837

26.852  =
15.676  =

42428

63  %
37  %

—‘  El  ¿áfico  marítimo  de  los  puertos
metropolitanos  de  Francia  ha  experi
mentado  el  último  año  una  sensible
baja,  con  63.595.046  toneladas  de  mer
cancías,  contra  65.1111.224 en  1952.  En
realidad  más  que  retroceso  es  una
vuelta  a  la  normalidad,  ya  que  la  ci
fra  obtenida  en  1952  constituyó  un

record  y  la  cifra  del  tráfico  de  antes
de  la  guerra,  en  1937,  fué  de  tonela
das  52.700.000.

En  el  cuadro  que  sigue  se  indica  el
reparto  del  tráfico  entre  buques  de
bandera  francesa  y  extranjera  duran
te  los  últimos  tres  años,  especificando
el  tonelaje  de  buques  y  mercancías:

1951

1952

BANDERA
ENTRADAS

.

Ton.  neto     Mercancías

SALI

Ton.  neto

DAS

Mercancías

Francesa.  14.644.173     15.764.087
Extranjera27.427.583     22.135.673

Francesa16.776.779     18.848.554
Extranjera29.253.726     20.831.497

12.189.319
19.718.041

12.963.240
21.922.811

7.566.575
8.277.867

7.103.726
8.344.574

1953 Francesa
Extranjera

17.798.368     20.067.758
30.277.545     17.567.353

14.007.623
23.723.738

7.425.077
8.528.572

Mercancías  embarcadas
Idem  desembarcadas
Pasajeros  embarcados
Idem  désembarcados

1951     1952     1953

En  el  tráfico  marítimo  internacional
de  Francia  la  parte  correspondiente  a

la  bandera  francesa  ha  sido  la  si
guiente:

41,6  %  47,5  %
47,8  %  46,0  %

46,4  %  52,9  %

45,3  %  53,8  %

53,3  %
46,5  %
52,2  %,
52,6%
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El  Gobierno  británico  ha  desmen
tido  formalmente  una  acusación  for
mulada  en  el  Senado  americano  en  la
que  se  decía  que  los  Estados  Unidos
habían  pagado  a  Gran  Bretaña  100
millones  de  dólares  por  el  transporte
de  tropas  americanas  con  destino  a
los  teatros  de  guerra  europeos  en  la
última  contienda  y  a  bordo  de  los
trasatlánticos  Queen  Mary  y  Queen
Elizabeth.

En  realidad,  no  se  hizo  ningún  pa
go  durante  el  período  1942-1945.  Fuá
únicamente  al  fin  de  la  guerra  y  du
rante  dos  meses  cuando  los  buques  ci
tados  transportaron  unos  70.000  sol
dados  en  virtud  de  un  acuerdo  que  es
tipulaba  una  indemnización.

Bajo  la  presidencia  del  Subsecreta
rio  de  Asuntos  Exteriores,  don  Enii
ho  de  Navasqüés,  se  ha  reunido  el
Consejo  Central  de  Emigración.  Trató
principalmente  de  una  propuesta  en
caminada  a  facilitar  el  viaje  a  España
de  aquellos  españoles  que,  habiendo
emigrado  a  países  de  América,  llevan
largos  años  lejos  de  su  Patria  y  no
han  tenido  ocasión  de  visitar  a  sus  fa
milias  ni  de  conocer  lá  España  actual.

La  Dirección  General  de  Asuntos
Consulares  del  Ministerio  de  Asuntos
Exteriores  y  la  Dirección  General  de
Trabajo  han  elaborado  un  plan  para
hacer  posible  a  los  españoles  que  lo
deseen  realizar  este  viaje  durante  e]
año  1954.  Un  sistema  de  ventajas  en
favor  de  quienes  por  su  posición  eco
nómica  no  puedan  realizar  el  viaje  por

—  sus  propios  medios,  significará,  entre
otros  beneficios,  una  reducción  en  el
coste  de  los  pasajes,  que  puede  llegar
a  un  40  por  100  de  los  precios  ordi
narios.  Asimismo,  los  españoles  que  en
estas  condiciones  visiten  España  serán
provistos  de  una  tarjeta  de  identidad
para  obtener  otras  facilidades.

El  Gobierno  de  la  Unión  de  Afri
ca  del  Sur  ha  decidido  ayudar  al  es
tablecimiento  de  un  servicio  marítimo
entre  los  territorios  del  sur  y  el  oeste
de  Africa,  según  anunció  el  Ministro
de  Asuntos  Económicos  de  Africa  del
Sur.

Este  servicio  será  prestado  por  tres
buques  de  unas  3.500  toneladas,  con
espacio  refrigerado  para  205  tonela
das.;1]

kSMIIONES;0]

Una  estación  radiocostera  comen
zará  a  funcionar  a  fin  de  año  en  Ta
rifa,  y  reportará  grandes  ventajas  a
la  flota  pesquera  del  litoral  y  a  los
numerosos  b u  q u  e s  que  diariamente
cruzan  el  Estrecho.

La  noticia  ha  sido  acogida  satisfac
toriamente.

 Desde  el  15  de  abril  puede  co
municas-se  telefónicamente  desde  cual.
quier  abonado  de  la  Península  (mar
cando  el  08,  servicio  internacional)
con  los  buques  que  navegan  en  alta
mar,  vía  Londres,  vía  París  y  vía  Ams
terdam.  Los  barcos  admitidos  a  este
servicio  son  los  siguientes:

Vía  Londres:  Caronia,  Mauretania,
Queen  Elizabeth,  Queen  Mary,  Améri
ca,  Constitution,  Independence,  United
States,  Olynipia  y  Oslofjord.

Vía  París:  Ile-de-France,  Liberte,
Flandre,  Antillas,  Provence,  Bretagne
y  Liautey.

Vía  Amsterdam:  por  el  momento
únicamente  podrá  comunicarse  con  el
trasatlántico  holandós  Nievw  Amster
dam.

El  día  27  de  marzo  último  la  Em
presa  Nacional  Radio  Marítima,  So
ciedad  Anónima,  celebró  la  Junta  ge
neral  ordinaria  de  accionistas,  que  fué
presidida  por  el  vicepresidente  de  la
Empresa,  Excmo.  Sr.  Conde  de  Mar-
sal,  y  a  la  que  asistieron  en  represen
tación  del  Instituto  Nacional  de  In
dustria  su  presidente,  el  excelentísi
mo  Sr.  D.  Juan  Antonio  Suanzes,  con
la  mayoría  de  los  Consejeros  de  dicho
Instituto,  el  Director-gerente  y-  el  se
cretario  del  Consejo.  También  asistie
ron  representaciones  de  las  diferentes
entidades  del  Instituto  Nacional  de  In
dustria  que  participan  en  el  capital  de
la  Empresa.

Se  dió  lectura  a  lá  Memoria  pre
sentada,  la  que,  entre  otras  cosas,
dice:

Durante  el  año  1953  se  trabajó  in
tensamente  en  la  ejecución  del  pro
grama  de  modernización  de  las  insta
laciones  de  T.  S.  H.  arrendadas,  ha-
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biéndose  efectuado  gran  número  de
montajes  de  nuevos  equipos  en  susti
tución  de  los  antiguos.

La  puesta  en  marcha  de  la  fabrica
•ción  en  España  de  equipos  radar,  en
el  año  1953,  ha  permitido  en  los  dos
últimos  meses  llevar  a  cabo  bastantes
instalaciones  de  esta  clase  de  apara
tos,  que  son  obligatorios  en  buques  de
pasaje,  y  se  ha  concertado  el  suminis
tro  de  un  número  relativamente  im
portante  de  estos  equipos  a  las  Com
pañías  navieras  principales.

Las  Inspecciones  de  Pasajes,  Vigo  y
Gijón  han  sido  instaladas  en  locales
adecuados  y  dotadas  de  modernos  la
boratorios  electrónicos,  instalaciones  de
pruebas,  almacenes  de  repuestos  y  to
da  clase  de  medios  y  de  personal  es
pecializado  para  el  mejor  desempeño
de  su  labor.  Las  de  Las  Palmas,  Co
ruña,  Barcelona,  Santander  y  Avilés

-   esfán  en  período  de  modernización,  y
a  éstas  seguirán,  por  orden  de  necesi
dades  más  urgentes,  las  de  Huelva,
Cádiz,  Algeciras,  Cartagena,  Alicante,
Valencia,  Sevilla  y  Tenerife.

Los  talleres  de  reparaciones  de  Bil
bao  han  sido  támbién  objeto  de  im
portantes  mejoras  en  el  laboratorio,
en  sus  instalaciones  de  pruebas  espe
ciales  y  en  su  organización,  lo  que  ha

permitido  elevar  la  calidad  y  eficacia
de  sus  trabajos.

Las  instalaciones  en  servicio  de  to
dos  los  tipos  sobrepasan  ya  la  cifra  de
2.600  incluIdos  los  modernos  equipos
de  radar,  con  cerca  de  19.000  válvulas
electrónicas,  y  el  número  de  Compa
ñías  navieras  y  armadores  de  pesca
atendidos  por  la  empresa  pasa  de  770,
con  un  total  de  más  de  1.280  buques.

El  crucero  Canarias  y  los  subma
rinos  General  Mola,  General  Sanjurjo,
D-1  y  D-2  han  ¡alido  para  efectuar  un
viaje  por  nuestras  posesiones  del  Gol
fo  de  Guinea.  El  Canarias  lo  hizo  el
día  19  de  abril,  de  El  Ferrol  del  Cau
dillo,  y  los  submarinos  lo  hicieron  el
17  del  mismo  mes,  de  Cartagena.  El
puerto  de  concentración  se  fijó  en
Santa  Cruz  de  Tenerife,  donde  se  re
unieron  el  día  22  y  salieron  el  24,  na
vegando  en  agrupación  desde  e s  t  e
puerto  a  Santa  Isabel.  En  Guinea  vi
sitarán  Rata,  el  Muni  y  Annobón.
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tBLICACIONES  CON  LAS  QUE  MANTIENE  INTERCAMBIO

ESTA  REVISTA

Anales  de Mecdnlca y  Riectrl4*iad:  A. M. E.
Avión:  Av.
Arrica:
Bojetin

8.  A.
Brüjuia:  Br.
Boletin  del  Museo  de  Pontevedra.  B.  M.  P.
(h,jettn  Observatoriji dei  Ebro:  B.  O.  E.
Bis graf la  General  Rspafai.  Hlspnoasn8

ricana:  8.  8.  8.
Combustible:  C,
Cuadernos  Hispa  Americanos:  c.  8.-A
Cws4ernos  de  Poiltica  Interna  ci  o n  a 1:

C.  P.  1.
D.  Y.  N.  A.
Ejército:  EJ.
Éscueja  de  Etudf  Hispanoamericanos:

E.  E.  fi.

información  ComerciaL: ¡  C.
Ingenlerla  Aerondutica:  1.  A.
Ingenlerla  Naval:  1.

indice  Cultural  Espa3%oj 1.  C.
instituto  de  Estudios  Gallegos:  1.  E.  G.
ib,ica:  ib.
Luz  j  Fuerza:  L.  ¿
Mundo:  M.
NauRius:  Nt.
Revista  de  Aerondutfca:  8.  4.
Revista  de  Ciencia  aplicada:  R.  C.  A.
Rev*s1  de  Estudias  de  L  Vida  Local:

R.  y.  L.
Revista
Revista
Sefajes
Urania:

cte  Obras
Marconi:
Marltimas:  5.  M.
Ur.

ARGENTINA

Boictin  del  Centro Naval:  B.  C.  N.  (Ar.).
Revista  de  Pubiicctae  Navaleas fi.  P.  1V.

(Árg.).

BRASIL

Revista  Maritisna Brasliefa:  .  X,  B.  (Br4.

COLOMBIA

Armad.:  A.  (Co.)
Revista  Javeriana:  JI  /  Co’.

DOMIN)ICA.

Untversida4  de  Santo  Domingo:  U.  8.  8
(Do.).

ESTADOS  UNiDOS

Tite  American  Neptun  :  A.  N.  (E.  U.).

FRANCIA

Jour,ta2 de  ¿a MLrlne  Afarchancte: J.  M.  1.
(.).

ITALIA

Roletin  de  Inforniazione  Maritt*me:  8.  ¡
M.  (It.).

II  Corriére  Militare:  C.  M.  (It.).
Instituto  Geogrdflc  MiLitare: 1. G. M.  (It.)
•Rlvlsta  Martitima:  R.  M,  (It.).

PARAGUAY

Revista  de  las  Fuerzas  Armadas  cte La Nc
cian:  R.  E.  A.  (Pa.).

PIIRU

Revista  de  Marina:  R  M.  (Pc.).

PORTUGAL

Club  Militar  Naval:  C.  M.  N.  (Po.).
Jornal  do  Pescador:  1.  P.  (Po.).
Revista  de  Marmita:  8.  M.  (Po.).
Boletim  da  Pesca: fi.  P.  (Po.).

SUFICIA

Sverlges  Fiotta:  8.  8.  (8.).

URUGUAY

FPARA
CHN..E

Revista  de  Marina:  8.  M.  (CA.).

Af.
de  la  Real  Academia  Gallega:
G.

Públicas:  8.  0.  P.
8.  M.

R’*5t41  MUtar  “*vcL:  R.  M  p.  (1,.).



FUNDA DA
EN  1877

REVI STA
GENERS L



-

:‘•‘

REVISTA  GENERAL DE MARINA
NORMAS  SOBRE COLABORACION

L A REVISTA  GENERAL  DE  MARINA  se  forma,  esencialmente,  con  la  cola
boración  espontánea  de  Jefes  y  Oficiales  de  la  Armada  de  cualquier
empleo,  escala  o  situación,  y,  ocasionalmente,  con  los  trabajos  de

escritores  de  otros  Ejércitos  o  de  personas  civiles,  cuando  la  importancia
de  los  mismos  aconseje  su  difusion  en  la  Marina.

Los  trabajos  deberán  ser  enviados  escritos  en  papel  folio,  a  máquina,
a  dos  espacios  y por  una  sola  caia.

Los  dibujos  que  acompañen  a  los mismos  serán  realizados  con la  ma
yor  claridad,  aunque  sea  a  lápiz;  la  Revista  se  encargará  de  dibuj arlos
bien.

Conviene  que  los  trabajos  vengan  ilustrados  con  fotos  o  dibujos;  en
este  caso,  las  primeras  serán  escogidas  por  el  autor  con  el  mayor  cui
dado,  para  que  al  reproducirlas  (siempre  del  negro)  salgan  bien.  No sir
ven  las  fotos  tomadas  da  revistas  o  periódicos,  salvo  las  muy  claras  y
reproducidas  sobre  papel  couché.

Cuando  el  autor  se  haya  valido  de  otros  trabajos  en  la  preparación.
del  suyo  deberá  cerrar  éste  con una  nota  bibliográfica  de  todos  los  con
sultados.  En  caso  de  ser una  traducción,  hará  constar  el nombre  completo
del  autor  y  el  título  de  la  revista  donde  se  publicó.

De  todos  los  trabajos  récibidos  la  Revista  acusa  recibo,  sin  que  ello
signifique  que  se  hayan  de  publicar.  Asimismo,  la  Redacción  se  reserva
el  derecho  de  suprimir  en  los trabajos  que  se  publiquen  lo que  considere
equivocado,  superfluo  o inoportuno.  Todos  ellos, de  cualquier  clase  o con
dición,  son  sometidos  a  la  aprobación  del  Estado  Mayor  de  la  Armada.

No  se  mantiene  correspondencia  acerca  de  los  originales  recibidos,  y
sólo  se  devolverán  aquellos  que,  no  publicados,  sean  solicitados  por  sus
autores;  esto  Último  siempre  con carácter  excepcional.

La  Revista  también  admite  dibujos  y  fotografías  sueltas,  siempre  que
sean  de  la  mejor  calidad  y  que  por  su  interés,  actualidad  o importancia
se  consideren  adecuadas  para  su  publicación.  Las  fotografías  no  sólo
serán  de  buques,  sino  que  interesan  también  aquellas  que  reflejen  esce
nas  de  la  vida  a  bordo  de  los  mismos,  ejercicios,  etc.,  pero  buscando
siempre  el  predominio  de  la  naturalidad.

La  redacci6n  de  la  REVISTA  GENERAL  DE  MARINA  advierte  a  los
colaboradores,  habituales  o  no,  que,  en  ocasiones,  artículos  interesantes  no
pueden  publicarse  por  falta  material  de  espacio,  rogando  a  los  mismos  no
consideren  desatención  lo  que  es  solamente  una  imposibilidad  material.
Los  incluidos  en  este  caso,  que  no  hayan  perdido  actualidad,  de  acuerdo
con  su  importancia,  iran  apareciendo  en  meses  sucesivos.
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LAS  MAREAS  EN  EL  MEDIEVO
SALVADOR  GARCIA  FRANCO

llhi

H ACE Ufl  par  de  meses  escribía  yo  unas  líneas  de  sana  crítica,  de
dicada  a  un  artículo  debido  a  un  ilustre  ingeniero  belga,  sobre
temas  relacionados  con  las  mareas.  Pocas  semanas  después  me

yi  precisado  a  escribir  sobre  el  mismo  asunto  por  una  circunstancia  que
relataré  brevemente.

.Iís  el  caso  que  recibí  carta  de  un  astrónomo  del  observatorio  de  Ma
drid  remitiéndome  otra,  recibida  en  este  centro  científico,  enviada  por
un  señor  inglés  que  habita  en  Fairhaen,  Lancashire.  Después  de  excu
sarse  por  escribirme,  en  su  idioma  patrio,  por  no  conocer  la  lengua  de
Cervantes,  se  refería  a  una  fotografía,  que  acompañaba,  de  un  reloj  de
sol.  Dos  costados  de  la  caja  que  contenía  la  brújula,  presentaban  tres
lilas  de  números  en  la  forma  que  sigue:

1  2  3  4  5  6  7  8  0  10  11  12  13,  14  15
3450778  9’l0li1112l  23
4  3  2  ‘1  0  4  ‘3  2  1  0  4  3  2  1  0

Encabezando  estas  series  aparecían  las  siglas  D. L.,  R. O.,  Q. 1.
Explicaba  mi  comunicante  que  el  reloj  de  sol,  cuya  fotografía  en

viaba,  era  indudablemente  de  procedencia  española,  porque  en  el  fondo
de  la  caja  aparecían  nombres  de  ciudades  de  Sudamérica,  con  sus  co
rrespondientes,  latitudes,  de  lo  que  deducía  que  fué  used  by  Spanish
navigators.  Sospechaba  que  las  cifras  se  refería1  a  temas  relacionados
con  las  mareas,  si  bien,  equivocadamente,  encauzaba  sus  investigaciones
por  un  enrevesado  camino  en. el  que  asomaban  los  aspectos,  de  principal
uso  astrológico,  sextile  y  trine  de  nuestro  satélite.  Finalmente,  rogaba
que  le  ayudara  a  resolver  las  dudas  en  que  se  debatía.

Contesté  dos  días  después  a  las  preguntas  de  dicho  señor.  Mientras
redactaba  mi  respuesta,  pensaba  en  la  curiosa  forma  en  que  se  desen
volvian  los  pilotos  del  Medieyo  para  calcular  las  horas  de  las  pleamares,
forma  olvidada  y  casi  desconocida’  en  estos  tiempos  de  ondas  componen
tes  de  un  movimiento  armónico  de  las  aguas,  que  bien  merecía  unas  lí—
neas  de  recordación.  Y  así  lo  hago.  .,

Notado  desde  los  tiempos  más  remotos  el  flujo  y  reflujo  de  las  ña
sa.s  líquidas  oceánicas,  fué  este  fenómeno  considerado  como  producido
por  la  Luna.  Los  antiguos  habitantes  del  planeta  habían,  observado  la
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SALVADOR  GARCJA  IRANCO

relación  existente  entre  las  posiciones  de  nuestro  satélite  en  el  cielo  y
las  Pleamares  y  bajamares.  Los  fenicios  supieron  que  la  hora  de  la
pleamar,  en  Cádiz,  se  retrasaba  un  espacio  fijo  de  tiempo  respecto  al
momento  de.  la  conjunción  Luna-Sol;  es  decir,  conocían  la  antedicha
hora  en  los  días  de  novilunio  v  plenilunio,  o  sea  que  ya  consideraban
en  el  fenómeno  que  nos  ocupa,  ló  que  hoy  llamamos  establecimiento  de
puerto.

Nuestro  satélite  viene  a  separarse  diariamente  del  Sol,  como  valor

medio,  12. grados  en  cifras  redondas,  que  equivalen  a  48  m.  a  base  de
una  revolución  en  su  órbita  de  29  d.  12  h.  44  m.  Con  esta  corta  aclara
ción  puede  descifrarse  el  conjunto  de  números  que  aparecen  en  el  reloj
de  sol  que  hemos  mencionado.  La  primera  fila  indica  la  edad  de  nues
tro  satélite  en  media  lunación;  las  siglas  correspondientes  D. L.  signi
lican,  pues,  días  de  la  Luna.  La  segunda  línea,  en  unión  de  la  tercera,
dan  fas  horas  y  quintos  de  hora  en  que  se  van  produciendo  las  pleama
res  en  un  lugar  cuyo  establecimiento  de  puerto  sea  de  3  horas.  El
retardo  lo  tomaban  como  de  48  m.  por  día:  o,  lo  qud  es  lo  mismo,  4/5  de
hora.  Las  iniciales  que  encabezan  esas  líneas  en  el  cuadrante  solar
quieren  decir:  retardo  de  onda  y  quintos  a  incrementar.

En  consecuencia,  el  ritmo  de  sucesión  de  las  pleamares  en  el  puerto
considerado  era  como  sigue:  3  horas  el  día  del  novilunio;  3  y  4/5  de
hora  el  día  siguiente.  Así  sucesivamente,  con  aumentos  constantes  (?)
de  cuatro  quintos  de  hora.  Nuestra  interrogación  obedece  a  que  el  re
tardo  diario  de  la  Luna  respecto  al  Sol  no  es  tan  fijo  como  le  suponían
los  marinos,  pues  a  causa  de  la  irregularidad  del  movimiento  de  trasla
ción  de  nuestro  satélite  en  su  órbita,  osci.la  entre  38  m.  y  55  m.

La  explicación  anterior  es  la  4ue  Podríamos  llamar  teórica,  porque
el  procedimiento  práctico  seguido  por  los  marinos  de  la  época  reducía
el  retardo  a  45  m.  ó  3/4  de  hora.  Así  puede  apreciarse  en  el  cuadro  que
copiamos,  tomado.  del  Atlas  de  Vaz  Dourado,  del  año  1571:
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LAS  MAREAS  EN  EL  MEDIEVO

He  aquí  cómo  procedían:  en  la  rosa  náutica,  dividida,  como  sabemos,
en  treinta  y  dos  cuartas,  suponían  aquellos  nautas  que  la  periferia  de  la
misma  representaba  un  reloj  horario  de  veinticuatro  horas.  Cada  cuarta
tenía  asignado  un  valor  de  45  m.  ó  3/4  de  hora.  Los  marinos  imagina5an
esta  adición  a  la  rosa,  y  así,  cuando  nuestro  satélite  lucía  en  el  firma
mento,  colocaban  la  rosa  en  situación  paralela  al  ecuador,  con  el  rumbo
sur  hacia  arriba  y,  contando  el  número  de  cuartas  que  aparecían  entre
este  rumbo  y  el  correspondiente  al  astro,  deducían,  sin  cálculo  alguno,
ci  ángulo  horario  lunar.

Los  marinos  del  Mbdievo  no  entendían  de  ángulos  borarios  ni  de
hoi’as  solares  ekactas.  El  íinico  instruipento  de  medida  del  tiempo  que
tenían  a  su  alcance  era  la  ampolleta,  o  reloj  de  arena,  pues  el  de  sol  sólo
les  servía  en  puerto;  al  abrigo  sus  naves  del  oleaje.  Para  ellos  única
meite  existía  un  ángulo:  el  de  rumbos,  medido  sobre  la  rosa  de  la  aguja
náutica.  Y  éste  fué  el  que,  con  in
tuición  singular,  p e r  o  indebida-  Xii
mente,  utilizaron  aquellos  pilotos
Øara  obtener  la  hora  de  la  plea
mar.  ¡

Para  la  costa  atlántica  peninsu
lar  decían  los  marinos  tlue,  estan
do  la  Luna  por  el  rumbo  nordeste-
sudoeste,  se  cumplía  la  pleamar

-     en  el  día  de  la  conjunción  luni
solar.  Esto  es  lo  mismo  que  afir
mar  que,  en  estos  parajes,  el  esta
blecimiento  de  puerto  era  de  tres.
hras  y  que,  en  el  novilunio  o  ple
nilunio,  las  mareas  altas  se  verifi
caban  a  las  tres  de  la  mañana  y  de
la  farde.  En  los  días  sucesivos  se
iba  retrasando  nu  e s fr  o  satélité
una  cuarta  de  la  rosa  con  relación  al  Sol.  En  consecuencia,  para  co
nocer  la  marea  en  un  día  y  hora  dados,  contá»ase  a  partir  del  rumbo
del  astro  diurno  en  esa  hora,  tantas  cuartas  como,  fuese  la  edad  de  la
Luna  en  ese  día.  Así  se  obtenía  el  rumbo  correspondiente  a  nuestro  sa
télite  en  la  pleamar.

Con  estas  explicaciones  puede  descifrar  el  lector  el  significado,  en
algunas  cartas  portulanas  y  cn  iustrumentos  antiguos,  provistos  de  brú
jifia,  dc  grupos  com.o  este  que  sigue:

wSw

Auray
Rótterdam’

Hamburgo

Penzance

Vi

13—
Fíg.  1
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Quieren,  sencillamente,  decir  que  WSV  era,  en  estos  lugares,  el  rum
bo  de  la  Luna  el  día  del  plenilunio,  o  novilunio,  en  el  momento  de  la
pleamar.

Todo  lo  explicado  será  más  o  menos  rudimentario,  pero  está  conte
nido  en  límites  lógicos.  Lo  graVe  era  que  la  incultura  dé  la  mayoría  de
aquellos  pilotos,  cimentada  sólo  en  la  experiencia  y  la  práctica,  les  hacía
cometer  errores  de  bulto.

Cifiéndenos  a  este  terna  de  las  mareas,  diremos  que  la  mayor  parte
de  ellos  utiflzaban,  para  medir  el  ángulo  de  la  Luna,  la  rosa,  en  posición

horizontal,  del  compás;  es  decir,
Z                que confundían  y  sustituían  el  án

gulo  horario  de  nuestro  satélite  con
el  acimutal.  Esto  podía,  en  algunos
casos,  Producir  errores  superiores
a  una  hora.  Baste  observar  que,  si
tuada  la  Luna  sobre  un  mismo

PI  meridiano,  bien  en  la  ‘posición  11 oen  la  L’,  su  ángulo  horario  es  in
de’pendjen  de  Ja  declinación  que
mida—la  cual  oscila  entre  +  290_
en  tanto  que  el  acimut  Varía  conFig.  2               este elemento

De  la  misrn  naturaleza  y  causa
era  el  error  que  cometían  os  pilotos  al  querer  conocer  por  la  rosa  ho
rizontal  la  hora  solar,  deduciéndola  del  acimut  en  que  aparecía  el  astro.

Parece-me  que  quiseram  medir—escribía  Pedro  Núñez—todalas  cau
sas  con. aquiha,  e  nao  ihes  estranho  iqnorarem  a  diferença  •que há  entre
o  cue  o  sol  anda  cm  res peito  do  horizonte  e  o  que  anda  em  res peilo  da
equinocial,  ‘por circulos  ‘paralelos  a  ela.

Pará  evitar  tales  yerros  idearon  los  cosmógrafos  sencillos  instrumen
tos  en  los  •que la  rosa  horaria  quedaba  situada  paralelamente  al  ecuador,
pudiéndose  corregir  su  ‘posición  ‘por latitud.  Estos  aparatos  funcionaban
no  hace  mucho  tiempo,  en  los  buques,  corno  círculos  de  marcar,  adicio
nados  con  una  rueda  que  podía  tomar  diversas  inclinaciones  y  en  cuya
Pér.it’eria  estaban  grabadas  las  horas  del  día.  Se  les  conocIó  con  el  non’i
bi’e  de  aiinur.o  o  piloto  de  Eneas,  siendo  los  rio  T-Jechelrnann  y  Gebbie
los  más  usuales.

En  resumen:  los  pilotos  del  MedieVo  aplicaban  la  siguiente  fórmula:

Hora  pleamar    (Establecimiento)  +  4/5  (ead  Luna).

Se  Ve  que  los  nautas  necesitaban  conocer  la  edad  de  nuestro  satéli
te,  dato  que  exigía  el  ‘previo  conocimiento  del  áureo  número  y  de  la
epacta,  elementos  éstos  del  calendario  cuyas  significaciones  no  damos
‘por  ser  familiares  a  todos.  Al  año  1 de  nuestra  Era  filóse  2  de  áureo  nú
mero;  en  su  Virtud,  sabiendo  que  su  ciclo  es  19,  basta  dividir  el  numeral
del  año,  aumentado  en  uno,  por  esta  cifra,  y  el  resto  es  el  áureo  número;
si  el  resto  fuera  cero,  se  considera  19  como  resultado.
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LAS  MAREAS  Ely  EL  MEDIEVO

Aquellos  que  no  eran  algoristas
guiábanse  por  este  medio  prác
hico:

Daban  un  número  de  orden  a
las  extremidades  y  pliegues  fa
lángicos  de  los  dedos  de  una  ma
no,  como  indica  la  figura.  Si,  por
ejemplo,  se  deseaba  obtener  el
áureo  número  del  año  1580,  to
mahaii  12  a  cuenta  del  millar;
5  veces  5,  o  sea  25,  •a  razón  de
cinco  por  cada  centena;  final
mcne,  4  a  base  de  uno  por  cada
20  unidades.  Sumaban  así  41,  a
1a  que  se  añadía  1.  En  total,  42.
Con  este  resultado  contábanse  en
la  mano,  p o r  pases  suéesivos.
hasta  encontrar  la  cifra  que  coin
cidía  con  el  42;  sé  obtenía  4,  y
éste  era  el  áureo  número.  Las  ci
fras  antes  citadas,  12,  5.  1,  son
los  restos  de  dividir  por  19  el  mi
llar,  la  centena  y  20  unidades..

En  cuanto  a  la  epacta,  se  sabía
que  al  año  1  correspondió  XI.  El
ábaco  de  que  se  servían  los  pilo
tos  para  obtener  la  correspondiefl

Fig.  3  te  a  un  año  era  el  dedo  pulgar,  al
que  se  asignaba  X  en  la  base,  XX

en  la  articulación  y  XXX  en  la  extremidad.
Conocido  el  áureo  número,  corno  acabamos
de  explicar,  contábase  sobre  el  dedo  1,  2,  3,
partiendo  de  la  base  y  repitiendo  el  recórrido.
cuanto  fuere  necesario;  al  contar  la  cifra  co
rrespondiente  al  áureo  número,  se  terminaba
la  operación  sumando  éste  con  la  cantidad
encontrada.  Así,  para  1580  llevábase  el  áu
reo  4,  contando  desde  1;  caía  el  final  de  la
cuenta  sobre  la  cifra  X;  en  consecuencia,  la
epacta  de  dicho  año  fué  XIV.

Matemáticamente  la  epacta  era  el  producto
•del  áureo  por  11, restando  al resuItado  los  ne
cesarios  múltiplos  de  30  para  obtener  una
cantidad  menor  que  ésta.  Hay  que  advertir
que  la  Corrección  Gregoriana  del  calenda
rio,  decretada  en  1582,  obligó  a  variar  la
regla.

Y  vamos  a  terminar.  Conocida  la  epacta  del

1,

Fig.  4
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año—concurrente  la  llamaron  también—,  aplicaban  la  siguiente  regla:
Días  de  la  Luna  =  30 —  (epacta  +  número  de  meses  a  contar  de

marzo  inclusive).
Si  el  sustraendo  excedía  al  minuendo,  consideraban  a  éste  con  valor

fíO, en  vez  de  30.  En  el  año  1580,  que  nos  ha  servido,  si  querían  conocer
la  fecha  de  la  luna  nueva  en  el  mes  de  junio.  sumaban  14  con  4  (núme
ro  de  meses  transcurridos),  cuya  suma,  restada  de  30,  indicaba  que  la
luna  niteva  astronómica  de  ese  mes,  ocurrió  el  ‘12. La  mayoría  de  los
pilotos  se. evitaban  los  cilleulos  anotando  y  recordando  el  día  en  que  ob
servaron  el  último  novilunio.

Para  aquellas  mentalidades  sin  cultivar,  la  obtención  de  la  hora  de
pleamar  correspondiente  a  un  día  dado,  conertíase  en  una  tarea  similar
a  la  de  nuestro  análisis  armónico,  que  en  1868  presentara.  sabiamente
dearroJlado,  Sir  William  Thomson.

çb
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A L térmÍno  ‘de  1  Tiltima  guerra  mundial  los  dos  principales  países
navales  Vencedores  se  encontraron  con  una  poderosa  flota  en
activo  y  numerosos  buqqes  en.  construcción.  La  ‘psicosis  natural

de  quien  ha  luchadb  désesperadamente  a  vida  o  muerte,  y  se  desemba
raza  al  un  de  sus  eñemigos,  hizo  que  esos  paísqs  respiraran  hodament
y  se  entregaran  a  una  agradabl.e  somnolencia,  miéntras  Rusia  se  lleyaba
la  parte  del  león  en  el  botín  y  no  cedía  gran,  cosa  en  su,  esfuerzo  gue
•rrero.  ,

En  lo  que  se  refiere  a  las  flotas  de  guerra,  que  connetamente  son
las  protagonistas  de  este  articulo  Estados  Unidos  y  Gran  Bretaña  pa
ralizaron  prácticarrieñte  todas  sus  corstrucçiones  y  las  que  continuaron
bajarón  sil  ritmd  notablemente.  Pero  esta  política  de  paro  no  era,  de
bida  solamente  a  esa  psicosis  sino  que  era  ‘  juiciosa  y.  prudente.
En  el  mundo  no  tenían  enmigo.en  el  mar  y  la.preponderaricia  del.  po
tencial  naval  de  una  de  ellas  sobre  la  otra  er  tal  que  no  admitía  com
petencia  y  Gran  Bretaña  tenía  que  resignarse  a  descender  un  escalón
como  potencia  naval.  Por  otra  parte,  era  lógico  recapitular  sobre  las
futuras  construcciones  a  la  ‘vista  de  las  enseñanzas  de  la  guerra,  que
sólo  podrlan  obtenerse  después  de  un  estudio  minucioso  de  los  archivos
propios  y  enemigos.  Y  no  sólo  eso,  pues  el  desarrollo  de  la  bomba  ató
mica  obligaba  a  revisar  los  planos  de  los  buques  de  guerra,  y  la  apari
ción  de  ño’visimos  tipos  de  submarinos,  que  no  llegaron  a  tiempo  de
pesar  en  la  balanza,  iba  también  a  influir  en  la  táctica  antisubmarina
y  en  las,  características  de  los  buques  antisubmarinos.

En  este  artículo  se  hará  un  estudio  comparativo  de  las  flotas  de  gue
rra  de  los  Estados  Unidos  y  de  las  principales  naciones  europeas,  ex
cluyéndose  las  nada  despreciables  de  los  ‘países  iberoamericanos,  ya
que  us  fuerzas  no  llegan  a  comens,ar  lo  alejado  de  su  centro  de  gra
vedad.  del  teatro  europeo  para  jugar  un  papel  en  el  mismo.  No  se  hace
ninguna  distinción  entre  los  buques  en  activo  y  en  reserva,  ya  que  es
tos  últimos  intervendrían  rápidatnent  eh  caso  de  conflicto.

Pasado  el  letargo  de  postguerra,  con  un  despertar  algo  violento  pro
vocado  por  la  política  rusa,  las  grandes  naciones  comenzaron  a  adap
tsr  sus  fuerzas  navales’  a  las  misiones  que  eran  preisibles  en  relación
con,  el  probable  enemigo  y  los  últimos  adelantos  en  ‘  armas  ofensivas  y
defensivas.  .  ‘  .  .  ,

El  presunto  enemigo  posee  y  desarrolla  una  potencia  naval  sui  qe
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neris,  obligado  por  su  posición  Supercontjnental  y  por  la  mentalidad
que  ésta  le  imprime.  Si  bien  en  el  tonelaje  de  cruceros  y  destructores
se  acerca  algo  a  Gran  Bretaña,  al  tener  que  atender  a  varios  teatros  na
vales  sin  posible  o,  cuando  más,  con  precaria  comunicación  entre  ellos.
crea  una  dispersión  de  sus  fuerzas  navales  que  reduce  esa  aparente
fortaleza  a  una  moderada  realidad.  Su  mayor  esperanza  en  el  mar  se
cifra  en  la  guerra  submarina,  que  es  también  la  mayor  aprensión  de
sus  adversarios  Potenciales,  que  temen  a  los  ataques  contra  su  tráfico
marítimo  y  al  lanzamiento  de  proyectiles  atómicos  desde  submarinos
contra  lejanos  objetivos  terrestres.  A  esta  amenaza  responde  la  tenden
cia  del  desarrollo  de  las  flotas  de  guerra  y  el  empleo  estratégico  de  Ja
aviación  embarcada,  no  obstante-  la  cerrada  opinión  de  las  aviaciones
puras  Las  menos  qrandes  potencias  siguen  esa  tendencia  antisubmarina,
sin  olvidar,  dentro  de  sus  Posibilidades  económicas,  la  creación  de  una
potencia  naval  que  pese  en  la  política  local  europea.

A  continuación  exponemos  cuadros  comparativos  de  los  distintos  ti
pos  de  buques,  indicando  separadanEiente  el  número  y  tonelaje  total  de
los  buques  construidos  antes  y  durante  la  guerra,  después  de  la  guerra
y  los  que  están  en  construcción.  No  se  califican  como  de  postguerra
aquellos  buques  cuya  construcción  estaba  muy  adelantada  al  término
del  último  conflicto  y  en  los  que  no  ha  sido  posible  una  modificación
a  fondo  de  sus  primitivos  planos  para  adaptarlos  a  modernas  concep
ciones  postbélicas.  Después  de  cada  cuadro  haremos  un  análisis  somero
de  la  tendencia  que  se  obsepva  en  la  construcción  y  armamento  de  cada
clasificación  de  buques  de  guerra.

La.  -cifra  en.tre  Paréntesis  indica  el  tonelaje  standard  total  del  nú
mero  de  buques  expresado  en  la  cifra  exterior.  -

•       -             CUADRO 1

Acorazados  y  cruceros  de  bátalla

-                   Gnerray anteguerra  En  construcción       Total

Estados  unidos13  (555.000)        1 (45.000) (a)     14 (60000o)

-                  2 (  55.000)  (ti)      —           2 (  55.000)
G.  Bretaña  y  Commonwealth     5 (18.000)                        5 (182.000)
Rusia3  (  71.000)  (c)             -. -  3  (  71.000)
Pranícia2  (  77.000)         -           2  77.000)
Italia-:2  ( 47.000) (c)                     2 ( 47.000)

(a)  Paralizada la construcción lesde 1950, con un 70 por 100 de armamento y pendientc
de reanudación en una emergencia. -  -

(ti)  iniceros de batalla. Además, el Hawai está en construcción y acondicionándose para
buque de mando con artillería de un calibre máximo de 120 milímetros.

(c)  - Anteriores a 1916.
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Acorazados  y  cruceros  de  batalla

Ninguna  nación  ha  puesto  una  quilla  de  acorazado  después  de  la  úl
tima  gran  guerra,  limitándose  a  terminar  los  que  estaban  en  avanzados
períodos  de  construcción,  y  desguazando  los  anteriores  a  la  guerra.  Sólo
Rusia  e  Italia  han  conservado  viejos  acorazados  de  la  primera  guerra
mundial,  y  listados  Unidos  cinco,  no  tan  viejos,  y  además  r-econstruídos
después  del  desastre  de  Hawai;  pero,  con  su  velocidad  de  20  nudos,  in
útiles  para  misiones  de  escuadra.  En  esta  última  nación  el  Kentucky
representa  la  desorientación  reinante  en  cuanto  al  acorazado;  puesta  su
quilla  en  1042,  se  suspendieron  los  trabajos  por  algún  tiempo,  reanu
dándose  a  fines  de  1944, suspendiéndose  en  1946  y  continuándose  en  1948
para  quedar  paralizados  en  1050  y  pasar  al  ostracismo,  a  falta  de  un  30
por  100  para  su  terminación,  en  espera  de  una  emergencia;  también  en
su  armamento  hubo  sus  veleidades,  pues  se  pensó  en  incluir  en  él  pro
yectiles  dirigidos,  a  expensas,  es  de  suponer  de  toda  o  parte  de  su  ar
tillería  de  grueso  calibre.

De  todo  lo  anterior  parece  deducirse  que  ninguna  nación  renuncia.  a  -

los  acorazados  cf’ue posee,  aunque  tampoco  hay  ninguna  que  se  decida
a  aumentar  su  número.  Que  ha  perdido  el  acorazado  su  supremacía  para
cedérsela  al  portaaviones,  es  indudable  a  la  vista  del  análisis  de  1o
cuadros  1  y  11,  en  los  que  se  observa  que  continúa  aumentando  el  nú
mero  y  tonelaje  de  los  portaaviones  a  pesar  de  ser  ya  estas  cifras  muy
superiores  a  la  de  acorazados.  Pero,  al  parecer,  estos  clásicos  buques  son
considerados  aún  indispensables  como  complemento  de  aquéllos,  dado
el  alto  poder  defensivo  antiaéreo  que  poseen  y  el  carácter  resolutivo  que
pueden  tener  en  un  combate  aeronaval  igualado,  en  el  ue  las  a’iacio
nes  de  ambos  adversarios  hayan  sido  prácticamente  aniquiladas.  En
cuanto  a  los  cruceros  de  batalla,  sólo  Estados  Unidos  han  conservado
este  ti’po, con  dos  terminados  en  1944, y  uno,  el  Hawai.  botado  en  1945.  y
que  ha  sufrido  también  del  clima  de  indecisión;  finalmente,  se  le  ha
clasificado  como  buque  insiqnia,  en  la.modalidad  que  tiende  a  ‘pesaren
la  Marina  de  ese  país,  forzada  por  las  ingentes  necesidades  actuales  de
un  Mando  en  la  mar,  de  dedicar  un  barco  sólo  a  esa  misión,  quitándole
todo  joder  ofensivo  y  dejándole  sólo  el  im’prescindibl  defensivo  contia
los  ataques  aéreos.

En  cuanto  al  armamento  de  los  acorazados,  sigue  siendo  el  clásico,
sin  haber  prosperado  aún  las  teorías  de  sustitución  de  los  gruesos  cali
bres  por  proyectiles  a  propulsión,  pues  en  realidad  esto  sería  su  trans
formación  en  un  tipo  de  buque  con  cierta  similitud  con  el  ‘portaaviones
y  por  lo  tanto  cofi  una  función  diferente  a  la  asignada  actualmente  al
acorazado.  Sin  embargo,  es  de  suooner  que  en  un  futuro  próximo  se  ins
talen  los  montaies  de  lanzamiento  de  proyectiles  dirieidos  Terrier  para
hacer  frente  a  los  ataques-  de  bombarderos  supersónicos,  imosibles  de
contrarrestar  con  los  cafines  antiaéreoS  clásicos.  En  el  ahtiguo  acora
zado  Mississipi  se  realizan  experiencias  de  proyectiles  dirigidos,  habién
dosele  desmontado  sus  torres  de  grueso  calibre.  :  .
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Portaavjone.

Se  han  clasiÍicado  n  portaaviones  de  escuadra.  ligeros  y  de  escolta,
conforme  a  la  denominación  inglesa.  Los  de  scuadra  y  ligeros  tienen
una  velocidad  superior  a  30  nudos,  diferenciándose  en  su  tonelaje,  que
en  los  primeros  pasa  de  20.000 toneladas  y  en  los  segundos  es  inferior  a
15.000  toneladas.  Los  de  escolta  tienen  velocidades  de  hasta  20  nudos.
La  Marina  norteamericana  clasitica  específicameiit,e  a  los  Portaaviones
acondicionados  especialmente  para  la  guerra  antisubmarina.

Analizando  el  cuadro  II  vemos  que  el  número  de  Portaaviones  de, es

CUA

PORT,

ES  CUÁD  RA

Guer.  y  anteguer.      Postguerra     En construcción    Guer. y  ante

Estados  Unidos.27  (820.000)       1 (31.000)  (a)      2 (120.000)        5 (62.00(
Gran  Bretaña5  (131.000)       3 (73.400)        3 (  75.100)        5 (66.00(
Commonwealth—       .   _-_                   4 (55.00(

Francia  (35.20

Holanda1  (13.20(

(a)  ‘Oriskany.  13  más  del  tipo  .Essex  han  sido  modernizados  con

(b)  Originalmente  del  mismo  tipo  que  tres  de  los  de  la  columna  anter

como  tipo  postguerra.

(c)  Paralizada  su  construcción  desde  1946,  con  un  80  0/o  de  trabajo

cuadra  es  su’prior  al  de  los,  ligeros,  tanto  en  los  terminados  como  en  los

que  están  en  construcción.  Estados  Unidos  no  tienen  ninguno  ligero  en

construcción,  mientras  que.  Gran  Bretaña  tiene  dos  con  los  trabajos  pa

ralizados  y  pno,  terminándolo  para  Australia.  En  cambio,  la  primera

Potencia  construye  dos  Portaaviones  gigantes,  de  60.000  toneladas,  y  tie

ne  en  prorani  un  tercero;  y  el  Reino  LTniclo  tres  de  escuadra,  con  un

total  de  75.000  toneladas.

No  cabe’.  ‘pues.  duda  que  las  naciones  cuya  economía  ‘permite  un  gas

to  fabuloso—la  tonelada  del  Forres  tal  costará  más  de  3.600  dólares—

consideran  que  un  ‘portaaviones  con  menos  de  20.000  toneladas  no  pue

de  llenar’  las  necesidades  que  imponen  el  tamaño  y  sistemas  de  propul

sión  de  los  aviones  modernos,  y  el  creciente  poder  ofensivo  de,  los  ata

ques  aéreos.  ‘Pero  las  60.000  toneladas  del  Forrestal  y  Saratoqa  no

obedecen  seguramente  a  necesidades  tácticas  de  la  Flota,  sino  a  las  es

tratégicas  que  e  derivan  ,de  la  situación  .supercQntjnenf.al  del  gran  ene-

migo  en  óiernes.  Los  ‘Estados  Unidos,  en  ez  de  pretender  bautizar  a  las

islas  con  el  nombre  de  gigqntescos  portaaviones  insnme’rqjbles  (*),  los

constr’uyen  on  el  máximo  grado  de  seguridad  iue  el  ingenio  humaio

(5)  Que  es  lo  mismo  que  decir  que  un  rascacielos  es  un  gigantesco  tranvía  que

no  puede  descarrilar.
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puede  obtener  en  un  vaso  flotante.  A  las  numerosas  bases  aéreas  terres
tres  que  en  la  periferia  de  Rusia  están  creando  los  Estados  Unidos  para
montar  su  ofensiva  aérea  en  caso  de  una  agresión  comunista,  se  cree
necesario  añadir  estas  bases  aéreas  móviles,  que  un  día  pueden  lanzar
un  formidable  ataque  y  al  día  siguiente  otro  desde  un  punto  600  millas
alejado  del  primeró,  gozando  así  de  una  ubicuidad  que  será  su  mejor
arma  ofensiva  y  defensiva.

No  se  construyen  portaaviones  de  escolta  probablemente  por  la  faci
lidad  de  transformar,  en  caso  de  guerra,  mercantes  de  tamaño  y  veloci
dad  adecuados  cii  esa.  clase  de  buques.

FONES

G E R  O S                      ESCOLTA              TOTAL PORTAAVIONES

)stguerra    En construcción    Guer. y  antegncr.        Terminados         En construcción

22.000)  (b)     —           66 (6i0.000)  .       101 (1.545.000)         2 (120.000)
2  (28.000)  (c)       4 (  51.700)         21 (377.300)         6 (117.000)

—         1(14.000)
1  (  8.200)          4 (  43.400)

1  (13.200)

kany  o lo  están  siendo,  por  lo  que  podrian  clasificarse  de  postguerra.

;ido  modernizados  para  la  caza  de  submarinos  y  pueden  clasificarse

ientes  de reanudación  en  una  emergencia.

Las  novedades  que  irán  incorporando  los  nuevos  portaayiones  y  los
que  se  modeimicen,  serán:  la  cubierta  de  anaveaje  en  ángulo,  que  evita
muchos  accidentes  al  pe:mitir  que  los  ationes  que  han  fallado  el  en
ganche  en  los  cables  de  retendión  despeguen  seguidamçnte  en  vez  de
estrellarse  contra  las  Warreras.  La  catapulta  de  vapor,  que  puede  laniar
aviones  mas  pesados  y  sin  tener  que  aproarse  el  portaaviones  rígida
ménte  al  iriento,  suprimiendo  o  aminorando  así  esa  seryidumbre  táctica.
Estas  dos  invenciones  británicas  han  sido  ya  experimentadas  con  éxito,
la  primera  en  el  U.  S.  A.  Arttietarn,  que  hoy  todayía  es  el  único  porta
avionés  con  la  cubierta  en  ángulo.

En  los  portaaviones  norteameripanos  se  tiende  a  adoptar  la  proa  al
estilo  de  los  ingleses,  corrida  hasta  la  cubierta  de  vuelo,  haciéndolos  así
más  duros  para  la  mar.  En  los  Forres tal  el  puente  será  retráctil,  para
dejar  más  espacio   los  grandes  bombarderO5

Podemos  decir  que  la  tendencia  en  la  construcción  de  portaaviones
está  dominada  por  la  necesidad  de  llevar  aviones  cada  vez  más  pesados,
veloces  y  de  mayor  consumo,  y  de  lanzarlos  y  recogerlos  con  la  mayor
rapidez,  al  mismo  tiempo  que  se  refuerza  su  seguridad  con  el  aumento
de  la  compartimentació  estanea  y  del  blindaje  de  cubieitas  y  partes
vitales  del  costado.
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CITA

CR

PESADOS  .                 LIGE]

Guer.  y anteguer.     Postguerra      Guer. y  anteguer.     Postgu

Estados  Unidos26  (318.500) (a)      3 (51.000)        31(309.000)       3 (46.40i
Gran  Bretaña1  (  9.850)  (e)      —          16 (137.000)        —

Com,nonweajth.                         —

Rusia  (e)—          —       14  (120.000)     1  (15.00i

Francia—          —          35.000)        —

España1  (10.000)         —        3 (  23.000)        —

Italia—                   3 (  27.000)

Suecia—       2 (16;OOi

Holanda1  (  3.350)     2  (17.00i

(a)  Dos  del  tipo  Baltimore  están  siendo  convenidos  en  cruceros  pes

(b)  Está  incluido  el  Northampton,  que  está  clasificado  como.

•     -  nes  de  120  milímetros.

(e)  Buque  escnela  hasta  1953;  su  futuro  está  pendiente  de  resolucióx

(d)  Suspendidos  los  trabajos  en  1946.  Oficialmente  se  ha  declarado

-     bre  su  equipo  y  armamento.

(e)  Los  datos  de  Rusia  constituyen  un  estado  aproximado.

Cruceros

La  clasiÍicacjón  de  los  crucerds  está  hecha  con  arreglo  a  Tratados  in

ternacionales.  Los  cruceros  pesados  son  los  que  tienen  artillería  de  20

centímetros  aproximadamen  te.  Como  cruceros  ligeros  están  clasificados

todos  los  de  artillería  de  cerca  de  15  centímetros,  aunque  repugne  un

poco  llamar  ligeros  a  buques  de  hasta  15.000  toneladas,  con  doce  caño

nes  de  152  milímetros.  Se  ha  catalogado  como  cruceros  antiaéreos  los  que

su  artillería  principal  es  de  120  milímetros.  No  se  han  incluído  buques

como  el  LI.  8.  A.  Norfollc  y  otros,  por  estar  clasificados  como  conducto

res  de  flotilla,  aunque  en  realidad  por  su  tonelaje  sean  cruceros  espe

cialmente  proyectados  para  la  guerra  antisubmarina.

Examinemos  el  cuadro  III.  No  hay  ningún  crucero  pesado  en  cons

trucción,  y  sólo  tres  en  Norteamérica,  construídos  en  la  postguerra;  sólo

esta  nación  conserva  tal  clase  de  cruceros,  si  exceptuamos  España,  con

el  benemérito  Canarias,  y  Gran  Bretaña  con  el  Devonshjre,  que  los  em

plearon  pára  construcción  y  ahora  está  su  destino  en  consideración.

En  cambio  en  los  cruceros  ligeros  vemos  que  se  han  construído  ocho

en  la  postguerra,  •y  están  construyéndose  diez,-  de  los  cuales  siete  perte

fróen  a  Rusia.  En  este  país  y  en  Estados  Unidos  todos  los  cruceros  dé

la  jostgfferra  son  de  elevados  tonelajes,  unas  15.000  toneladas.

Los  cruceros  antiaéreos  no  parecen  estar  en  auge,  pues  en  la  post
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III

ROS

ANTIAEREOS               TOTAL CRUCEROS

:onstrucción  Gáer  y postguer.    En construcción         Terminados         En construcción

—         9 (54.000)                        72 (778.500)          —

(24.000)(d)      8 (40.500)                        25 (186.850)           3. (24.000)

(105.000)                  —            15 (135.000)          7 (105.000)
—           2 (16.270)          5 ( 35.000)           2 (16.270)

—         1 ( 4.500)                         5 (  37.500)
—         —                            3 ( 27.000)
—          1 ( 4.700)                         3 (  20.700)          —

—         1 ( 3.350)                         4 (  22.700)          —

proyectiles  dirigidos.

gula  de  División  operativa”  y  solo  monta,  en  calibre máxima,  4  caño

riudación  de  los  trabajos  está  pendiente  de  estudios  e  investigaciones  so-

guerra  no  se  ha  construido  llinguno  y  solamente  Francia  está  constru
•   yendo  dos.  Como  en  el  cuadro  1V  se  observará,  esta  función  tiende  a  lo

‘caJizarse  en.  destructores  convertidos  para  esta  especialidad.
-  -  -     Estados  Unidos  no  tienen  cruceros  de  ningún  tipo  en  construcción,  de

bido  probablemente  a  considerar  que  las  necesidades  de  este  tipo  las  tie-  -

1     ne cubiertas  con  sus  72  unidades,  y  quizá  también  a  una  tendencia  a
repartir  las  funciones  de  los  cruceros  entre  los  portaaviones  ligeros  y  los
destructores  grandes  especializados  en  específicas  tareas.

Inglaterra  se  está  dejando  pisar  los  talones  por  Rusia  en  esta  clase
de  buques,  y  el  día  que  ésta  termine  toda  la  serie  Sverdlov  habrá  sobre-  -

pasado  numéricamente  a  aquélla  en  su  fuerza  de  cruceros.  Rusia,  don
•    la  construcción  de  estos  buques,  cuyo  tonelaje  se  calcula  en  unas  15.000

toneladas  y  cori  gran  autoiomia,  parece  orientarse  a  la  guerra  de  tráfico
don  cruceros,  además  de  preociiparse  de  la  submarina.  Aunque  con  la
superioridad  naval  de  sus  presuntos  enemigos  no  es  previsible  que  go

•.aran  de  larga  vida  tales  corsarios  de  . supérficie.
En  cuanto  a  la  tendencia  ,del  armamento  y  equipo  de  los  cruceros,

•  puedé  sintetizarse  así:
Artillería  principal  en  forres  con  disparo  totalmente  auto-

•  ‘  mático.
Supresión  de  lás  catapultas,  y  por  lo  tanto  de  los  aviones  em

           barcados, exceptuando  los  helicópteros  para  seryicios  auxiliares.
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Supresión  de  los  tubos  lanzatorpedos  en  los  cruceros  ligeros,
aunque  los  ingleses  oponen  su  tradicional  resistencia  a  romper  con

-          una tradición.
Sustitución  de  los  montajes  cuádruples  de  40  milímetros  por

los  dobles  de  75  milímetros.  Estas  sustituciones,  que  progresiva
mente  se  están  llevando  a  cabo  de  un  modo  general  en  la  Flota
norteamericana,  obedecen  a  la  experiencia  de  que  es  necesaria  la
óxplosión  de  0,45  kilos  de  alto  explosivo  en  contacto  coií  un  avión

pesado  moderno  para  destruirlo,  y  el  calibre  de  75  milímetros  es
el  mínimo  que  lleva  esa  cantidad  de  explosivo.

No  puede  dejar  de  hacerse  mención  especial  a  la  conversión  de  dos
cruceros  pesados  norteamericanos  en  portadores  de  proyectiles  dirigidos.
N6  hay  datos  sobre  el  tipo  de  proyectiles  que  van  a  lanzar,  y  todo  ello
es  una  expeí’iencia  cuyos  resultados  habrá  que  esperar.1

Destructores

Este  tipo  de  buque  está  en  pleno  confusionismo.  El  destructor  clásico
destinado  en  1914  casi  exclusivamente  a  función  torpedera  y  antitorpe
dera  en  una  escuadra.  fué  ampliando,  sus  misiones  a  la  Protección  anti
submarina  en  la  primera  guerra  mundial  y  a  la  antiaérea  en  la  segunda,
sin  contar  un  sinnúmero  de  misiones  secundarias.

CUA’

DESTRUCTORES DE ESCUADRA

Antuerra  Y ante       Postguerra      En construcción    ,

guerra                     $ .  onvertsuos

Estados  Unidos295  (615.000)                  —          33 (73.000)
Gran  Bretaña29  (64.800)       8 (21.000)  .  1  77 (-131300

Rusia55  (110.700)       9 (18.000)        15 (36.000)        —

Francia9  (  20.330)       —           12 (33.000)  (f)     2 (9.670)
España18  (  28.800)       1 (1.100)        11(14.800)        —

Holanda6  (  9.930)       —  .      . —          —

Suecia10  (10.680)       2 (  3.760)         6 (12.720)   .    9 (  7.740)
Italia2  (  3.250)       —        1    2(  5.550)        3( 5.300)

(a)   Se han  incluído  los -que  están  en  el  programa  de  conversióis  pero  a

(b)  Los  cuatro  clasificados  de  nueva  construcción  son  los  Weapon,  que
obstante,  en  la  columna  anterior  hay.  18  (4  R,  3  W,  5  V y  6  U),  cor
cientemente  que  es  de  suponer  sean más  eficaces  que  los  Weapon.

fr)  En construcción  o  proyecto;  sus  características  nó  han  sido  revelac

fr!)  Eif construcción

(e)  Los  datos  de  Rusia  son  dadosos  como  todos  los  relacionados  con  esi

(f)   Seis más  del  mismo  tipo  están  en  programa.

•(g)  ‘El  Tisninerman,  barco  experimental  en  el  que  se  han  ensayado  nnei
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Con  un  desplazamiento,  generalmente  no  superior  a  las  2.000  Tm.
podía  desarrollar  elevada  velocidad,  llevar  fuerte  armamento  torpedero,
cañones  de  alrededor  de  120  mm.  en  número  raramente  superior  a  oua
1ro,  y  los  escasos  medios  que  existían  para  la  lucha  antisubmarina.  La
aparición  de  la  amenaza  aerea  ya  hizo  necesario  el  convertir  la  arti
llería  principal  en  a/a.  y  aumentar  el  armamento  ligero.  Esto,  todayía
lo  pudo  resistir  el  destructor  sin  aumento  apreciable  del  tonelaje.

En  la  última  gran  guerra  perdió  importancia  la  función  torpedera  y
antitorpedera  al  generalizarse  las  aóciones  aeronavales,  y  en  cambio  se
recrudeció  la  lucha  antisubmarina  y  la  necesidad  de  una  buena  protec
ción  aérea.  Aquélta,  con  la  aparición  del  asdic,  erizo  y  squid.  creó  nue
vas  necesidades  en  los  destructores  a  costa  de  -disminuir  tubos  y  arti
llena  principal.  El  radar,  en  número  múltiple  para  las  distintas  misio
nes  dé  descubierta  y  dirección  de  tiro,  produjo,  otro  aumento  en  el
desplazamiento,  así  como  el  desarrollo  de  las  comunicaciones  cada  vez
más  eficaces,  pero  solicitando  más  peso  y  espacio.

En  definitiva,  ha  llegado  un  momento  en  que  el  destructór  con  su
desplazamiento  clásico  no  puedé  itehar  todas  esas  funciones.  Con  los  bu
ques  ya  construidos  o en  construcción  de  ese  tonelaje  aproximado,  sólo  ca
bía  el  separar  las  tres  funciones  principales,  especializándolos  como  de
Escuadra,  antisubmarinos  y  antiaéreos.  Los  primeros,  conservando  su  clá
sico  ‘armamento;  los  segundos,  reduciendo  su  artillería  de  doble  misión

o  IV

)ESTRUCTORES ESPECIALIZADOS        . -  TOTAL  DESTRUCTORES

narinos                    Antiaáreos
Terminados        En construcClOfl

N.  construcclóñ      Convertidos      N. construcciOn

-  8  (28.750)       24 (58.200)    -   1  (2.425  ) (g)       358 (768.820)           3, (  8.550)
4  (  7.920)  (b)     —           3 (8.000?)  (d)       118 (225.300)           15 (28.400)

12  (20.400)  (c)                —            —         .    —

—                    —              64 (128.700)           15 (36.000)
11  (  30.000)           12 (33.000)

—                                           19 (  30.000)           11(14.800)
12  (25.200)                                         6 (  9.930)           12 (25.200)

—         —                             21 (  22.180)           6 (12.720)
—  -  2  (  7.000)               -    7(  15.500)           2 (  5.550)

no  les  ha  llegado  su turno.  Ascienden  a  más  de  la  mitad.

1947  salieron  directamente  de  astilleros  equipados  para  la  misión  ajs.  No
rtidos  de  destructores  en fragatas  más  rápidas, que lo han  sido  tan  total  y  re-

parece  serán  parecidos  a  los  R.

país.  -

maquinaria  de  reducidisinio  peso  y  otros  novísimos  adelantos.
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a  calibres  de  105  mm,  aproximadamente,  y  el  número  de  sus  tubos,  en
beneficio  de  las  armas  y  aparatos  electrónicos  antisubmarinos,  y  los
terceros,,  montando  artillería  a/a.  potente  y  de  carga  casi  automática  para
incrementar  el  ritmo  de  fuego,  y  numerosos  radares  de  descubierta  y
dirección  de  tiro  a/a.  Todo  ello  en  menoscabo  de  las  otras  funciones
pero  Conservando  un  mínimo  de  idoneidad  para  ellas.

Para  los  buques  de  nueva  construcción  se  podía  seguir  esta  política
de  especialización  o  aumentar  el  desplazamiento  de  los  destructores  para’
que  fueran  totalmente  aptos  para  todas  las  funciones.

El  gran  número  de  destructores  que  tenían  las  dos  mayores  poten
cias  navales  al  terminar  la  guerra  y  lo ‘costoso  de  la  construcción  naval

les  ha  impuesto  una  serie  de  conversiones  para  respondei  a  las  máxi
mas  amenazas  rusas  en  la  mar,  la  submarina  y  la  aérea.  Estas  conver
siones  parciales  o  totales  y  las  clasificaciones  diferentes  que  cada  nación
ha  reglamentado,  originaron  esa  confusión,  que  al  principio  apuntamos.

En  el  cuadro  1V hemos  adoptado  la  siguiente  clasificación:
Des€ruc  lores  de  escuadra.—Los  clásicos,  o  sea  los  que  monean

artillería  principal  de  unos  120mm.,  gran  número  de  tubos  lanza-
torpedos  y  moderado  armamento  a/s.  y  a/a.  Se  han  incluido  tam
bién  los  torpederos  de  1.100  Tm.  aproximadamente.

I)estructores  a/s.—Buques  con  velocidad  superior  a  30  nudos,
reducido  armamento  artillero  en  relación  con  su  desplazamiento
—calibre  Próximo  a  los  105  mm.—,  con  armas  y  detectores  anti—
submarinos  muy  incrementados,  y  casi  todos -  con  algunos  tubos
para  los  torpedos  buscasubmarjnos

En  ‘esta  denominación  están  incluídas  las  fragatas  rápidó
antisubmarinas,  según  clasificación  inglesa.

Destructores  a/a—Máximo  armamento  a/a  con  calibres  de  unos
120  mm.,  con  radares  de  descubierta  de  largo  alcance  y  de  direc
ción  de  tiro  a/a,  perfeccionados  Sin  tubos  lanzatorpedos

En  virtud  de  estas  reglas,  el  Destroyer  Leader,  U.  S.  S.  Norfolk,  de
..5OO  toneladas,  con  cu’atro  cañones  de  [20  milímetros  y  cuatro  de  75  mi
límetros,  y  los  de  la  misma  nacionalidad  tipo  Mitshed.y  Forrest  Sherman,
con  3.675  toneladas—dos  cañones  de  120  milímetros—y  2.850  toneladas
—tres  de  120  milímetros—,,  respectivamente  todos  equipados  con  los
máximos  elementos  antisubmarinos,  e  han  incluído  ntre  los  destruc
tores  antisubmarinos,  por  no  lleyar  tubos  y  por  su,  escaso  armamento
artillero,  en  relación  con  su  tonelaje.

En  cambio,  los  Daring,  ingleses,  con  2.010  toneladas—seis  cañones  de
112  milímetros  y  diez  tubos—,  y  los  Surcouf,  franceses,  con  2.750  tone
ladasLsejs  de  120  milímetros  y  seis  tubos,  y  armamento  antisubmari
no—,  tipo’  híbrido  de  crucero  y  destructor,  con  gran  defensa  antiaérea,
armamento.  torpedero  y  antitorpedero  y  con  buen  equipo  antisubmarino,
han  sido  clasificados  como  destructores  de  escuadra,

I�n  los  destructores  a/s.  y  a/a,  se  han  distinguido  en  el  cuadro  IV  los
convertidos  y  los  de  nueva  construcción,  para  mejor  analizar  la  ten
dencia.  En  los  últimos  se  han  englobado  los  que  están  aún  sin  terminar
y  los  que  ya  están  en  servicio.  ‘
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Con  estos  antecedentes  vamos  a  analizar  el  cuadro.
Los  Estados  Unidos  no  tienen  más  destructores  de  nueva  construc

ción  que  los  mencionados  Nor!olk,  cuatro  Mitscher,  tres  Forrest  Sher
man  y  el  Timmerman;  este  buque,  que  se  ha  clasificado  como  a/a.  por  su
fuerte  armamento  artillero  y  no  llevar  tubos,  es  un  ensayo  llevado  al
limite  para  obtener,  dentro  de  un  desplazamiento  relatiyamente  reducido
—2.425  fm.—,  un  destructor  que  llene  íntegramente  las  dos  funciones  de
defensa  a/a.  y  a/s.;  para  ello  la  economía  de  peso  han  de  obtenerla  con
materiales  ligerísimos  y  resistenles  al  mismo  tiempo,  y  nueya  maquina
ria  con  temperaturas  y  presiones  elevadísimas  que  reduzcan  conside
rablemente  el  peso  por  HP.  Se  obserya,  pues,  que  en  las  nuevas  cons
trucciones  de  destructores  la  tendencia  en  la  Marina  de  los  EE.  UU.  es
hacia  buques  que  llenen  plenamente  ambas  funciones,  aumentando  el
desplazamiento  el  mínimo  necesario,  alcanzando  categoría  de  crucero
ligero  los  condúctores  de  flotillas  de  protección  de  escuadras  Norfolk
y  tipo  Mitscher.  Los  destructores  que  tenían  al  terminar  la  g&ierra
los  van  convirtiendo  en  a/s.,  los  más,  y  en  Radar  Picket  Destroyers,  a
veinticuatro  de  ellos.  Esta  nueva  misión  de  los  destructores,  la  formación
de  una  barrera  lejana  de  interceptación  radar-  de  aviones  para  las  Es—
cuadras,  nacida  de  la  necesidad  de  aumentar  el  intervalo  entre  la  alar-.
ma  y  el  ataque  de  los  rapidísimos  bombarderos  modernos,  es  similar,
con  una  tercera  dimensión,  a  la  de  los  cruceros  en  la  táctica  naval  de
la  primera  guerra  muñdial.  Son  destructores  a/a.  por  su  fuerte  arma—
mento  y  su  equipo  de  radares  de  exploración  aérea  de  largo  alcance.

Los  ingleses  han  construído  o  están  construyendo  y  convirtiendo  en
destructores,  lo  que  han  denominado  fragata  rápida  a/s.,  tipo  que
tiene  las  características  de  los  destructores  a/s.  de  nuestra  clasificación,
reduciendo  al  mínimo  su  defensa  artillera—dos  de  101  mm.—y  variando
su  superestructura  al  cerrar  la  cubierta  principal  hasta  la  toldilla.  Tam
bién  están  realizando  una  conversión  más  limitada  de  destructores  de
escuadra  en  fragata  rápida,  con  las  mismas  características  de  arma
mento,  pero  sin  ariarles  la  superestructura.

Como  los  EE.  UU.,  (iran  Bretaña  ha  prescindido  de  los  destructores
de  preguerra,  conservando  los  construídos  en  la  guerra  y  construyendo
solamente  en  la  postguerra  ocho  destructores  de  escuadra,  los  Daring,
que  son  de  ese  tipo  híbrido  casi  crucero  ligero,  que  con.  el  aumento  de
desplazamiento  será  apto  para  varias  misiones.

Rusia,  por  su  escasa  preocupación  antisubmarina,  construye  sólo  des
tructores  de  escuadra  clásicos,  tendiendo  también  al  aumento  de  su
desplazamiento  con  los  tipos  Stalin,  de  cerca  de  3.000  tonelada  y  la
Marina  francesa  rehace  sus  malparadas  flotillas  de  destructores  con  la
construcción  de  buques  que  puedan  cumpiir  toda  clase  de  funciones,
incluso  la  del  crucero  ligero,  tipo  de  buque  en  el  que  ellos  fueron  los
precursores  en  la  añteguerra  con  sus  óptimos  Fantas que.

Holanda  construye  12  grandes  destructores  a/s.,  que  para  su  tonelaje
parecen  llevar  poca  artillería,  seguramente  en  beneficio  de  su  protección.

Suecia  se  inclina  a  la  construcción  de  destructores  clásicos,  así  corno
España,  con  nueve  pequeños  destructores  y  tres  Oquendo.
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En  resumen,  no  hay  una  clara  visión  respecto  al  destructor,  si  bien
se  apunta  hacia  un  tipo  de  buque  de  escuadra  de  2.500  toneladas,  con
gran  radio  de  acción,  dos  o  tres  torres  de  artillería,  de  4,5 a  5  pulgadas,
automática,  tubos,  y  extensos  medios  antisubmarinos.  Y  otro  tipo  más
pequeño,  1.800-2.000  toneladas,  traduciéndose  la  reducción  de  desplaza-..
miento  en  un  debilitamiento  de  su  defensa  arlillera  antiaérea  y  de  su
perficie,  conservando  algunos  tubos  para  torpedos  buscasubmarinos  y
resultando  un  buque  que  se  empleará  también  en  protección  antisubma
rina  de  escuadras,  en  los  grupos  antisubmarinos  y  eventualmente  en
convoyes.  Por  su  mayor  economía  podrá  construirse  en  mayor  número;
de  acuerdo  con  la  fuerza  submarina  del  posible  adversario.  Y,  por  úl
timo,  el  tipo  de  destructor  de  interceptación  aérea  radar,  que  podría  sus
títuirse  por  el  destructor  de  escuadra  en  las  Marinas  modestas,  será  uno
de  éstos,  en  el  que  se  reforzarán  el  armamento  y  el  equipo  de  radar
antiaéreo,  suprimiendo  tubos  lanzatorpedos.

Así,  pues,  el  destructor  tiende,  a  asumir  parte  de  las  funciones  del
crucero  en  las  escuadras,  aumentando  su  desplazamiento  clásico,  y  de
rivándoe  de  él  un  tipo  esencialmente  antisubmarino,  que  si  aceptamos
la  caprichosa  denominación  ihglesa  de  fragata,  podremos  llamarle  fra
gata  rápida,  pues  realmente  más  se  acerca  a  la  fragata,  buque  de  iguales
características  de  armamento,  pero  con  mayor  radio  de  acción  y  menor
velocidad.

Las  Marinas  poderosas  con  gran  número  de  destruátores,  podráñ
variar  el  equilibrio  de  las  armas  y’  equipos  del  tipo  destructor  de  es
cuadra  para  especializarlo  en  una  misión  específica—tal  la  intercepta
ción  aérea  radar—,  pero  las  Marinas  de  segundo-  rango  deberán  ceflirse
a  esos  dos  tipos  básicos,  con  los  que  podrán  cumplir  las  misiones  tác
ticas  de  menor  amplitud  que  su  estrategia  reclame.

o     Fragatas.

Como  es  sabido,  en  la  última  gran  guerra  los  ingleses,  para  vencer
a  la  amenaza  submarina  alemana,  construyeron  en  gran  número  un  tipo
de  buque  económico  y  de  fácil  construcción,  para  protección  de  convo
yes;  fué  denominado  corbeta  y  era  un  buque  pequeño,  con  un  mínimo
armamento  artillero,  varaderos  y  lanzacargas  de  profundidad  y  equipa
do  con  el  asdic.  La  corbeta  evolucionó,  por  resultar  lenta  y  pequeña
para  el  equipo  antisubmarino  que  debía  llevar  y  el  duro  y  continuado
servicio  en  la  mar.  Así  apareció  la  fragata,  que  con  sus  1.400 toneladas,
aproximadamente,  podía  llevar  un  equipo  electrónico  más  completo,  me
jor  armamento  antiaéreo  y  antisubmarino  y  alcanzar  una  velocidad  pró
xima  a  los  20  nudos;  con  sus  dos  a  cuatro  cañones  de  calibre  próximo
a  101  milímetros  y  ametralladoras  antiaéreas,  se  defendía  pasablemente
de’  la  aviación,  y  con  perfeccionados  asdic  y  radar,  cargas  de  profundi
dad,  y  posteriormente  con  el  erizo  y  squid  constituían  un  mal  enemigo
para  los  submarinos.  Al  terminar  la  guerra,  Estados  Unidos  y  Gran  Bre
caña  tenían  varios  centenares,  y  hoy,,  después  de  ceder  o  vender,  muchos
buques  de  este  tipo  ,a  otros  países,  aún  conservan  bastantes,’  como  puede
verse  en  el  cuadro  Y.  ,
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En  este  cuadro  se  han  incluído  también  las  corbetas  de  las  Marinas
de  segunda  categoría  para  mejor  comparar  sus  fuerzas  a/s.  En  las  de  los
EE.  LJU. y  Gran  Bretaña,  dada  la  diferencia  con  las  demás  en  sus  fuer
zas  de  fragatas,  nos  ha  parecido  inútil  reseñar  aquéllas.  También  se
han  incluido  los  minadores  españoles,  ya  que  corrientemente  su  empleo
será  el  de  fragata,  aui.lque  de  momento  no  tengan  el  armamento  corres
pondiente  a  tal  tipo.

CUADRO    y

FRAGATAS                SUBMARINOS

V  sumer.  1O  n  V  sumer.>15  u  En  construcción  Tota]  en  servicio

EE.  UU256  (341.700)  (a)  180 (283.600)  (e)  9  (12.000)      4 (9.625)  (f)  189  (295.600)
Gran  Bretaña.  187 (233.700)  (a)  57  (55.270)      —              ?(g)        57 (55.270)
Rusia37  (35.500)  159  (131.500)    15 (19.200)  (?)  100  (?)

165  (30.500)                          .339 (181.200)
Francia59  (66.130)  (b)  13  (9.900)     1 (1.600)      6 (6.400)     14  (11.500)
España23  (39.550)  (e)   6  (5.940)      —        4 (3.040)  (i)    6   (5.940)
Italia38  (37.120)  (d)  2  (1.380)      —        —        2  (1.380)
Holanda14  (17.320)     7  (8.500)      —        4 (3.800)      7  (8.500)
Suecia—       21 (10.470)      —        6 (4.800)     21 (10.470)

(a)  En  construcción  varios  con  la  última  concepción  de  fragata.
(b)  13 en  construcción  o  programa,  de  1.300  toneladas  y  27  nudos.
(c)  Seis  corbetas  en  Construcción  o  programa  de  880  toneladas,  incluidos  los  minadores.
(d)  Dos  en  construcción,  de  1.500  toneladas  y  26  nudos.
(e)  De  éstos,  46  han  sido  eonvertides  en  tipo  Guppy,  incrementando  su  velocidad  en  in

mersión  en  cantidad  no  declarada,  pero  que  llegará  seguramente  a  los  15 nudos.
(f)  Dos  de  propulsión  atómica  y  uno  de  ciclo  cerrado.
(g)  Oficialmente  se ha  revelado  que  está  en  construcción  un  prototipo  de  submarino  rápido,

y  mientras  tanto  un  cierto  número  de  un  tipo  provisional.
(h)  -.  159  tienen  un  desplazamiento  standard  superior  a  600  toneladas;  165  son  costeros  con

desplazamiento  máximo  de  240  toneladas.
(i)  Velocidad  en  inmersión  menor  de  10  nudos.
(j)  Dos  de  1.526  toneladas  convertidos  en  Guppies.

Como  se  observará  en  las  notas  (b)  y  (d)  de  dicho  cuadÑ,  las  nuevas
construcciones  de  fragatas  son  buques  de  26  ó  27  nudos.  Y  el  examen
de  las  características  conocidas  nos  muestra  que  la  moderna  fragata
deberá  tener  una  artillería  principal  a/a.  de  cuatro  a  seis  cañones  de  75
milímetros  a  101  mm.  y  las  correspondientes  ametralladoras  para  la  de
fensa  antiaérea,  lanzacargas  y  lanzacohetes  antisubmarinos  tubos  para
torpedos  buscasubmariflOS  y  los  equipos  adecuados  sonar,  radar  y  de  di
recciones  de  tiro  y  lanzamiento  electrónicos.  Las  fragatas  de  20  nudos
de  velocidad  máxima  han  quedado,  pues,  anticuadas,  y  ello  es  debido  a
la  subida  vertical  de  la  velocidad  en  inmersión  de  los  submarinos  mo
dernos,  que  les  permite  una  evasión  casi  segura  si  sólo  tienen  que  en-
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frentarse  con  esos  tipos  de  fragatas;  esto  no  quiere  decir  •que  sean  in
útiles,  pues  se  observa  en  el  mismo  cuadro  V  que  la  proporción  entre
los  submarinos  de  reducida  velocidad  y  los  rápidos  en  inmersión  está
aún  a  favor  de  aquéllos.

Como  en  los  destructores,  puede  yariarse  en  las  fragatas  algunas
de  sus  características  para  hacerlas  más  aptas  para  una  misión  dife
rente,  similar  en  los  convoyes,  a  la  del  destructor  de  interceptación
aérea  radar  en  las  escuadras.  Un  aumento  en  la  artillería  y  equipos
radar  de  descubierta  en  menoscabo,  de  las  armas  a/s.,  bastará  para  esa
especialización,  que  como  en  los  destructores  quedará  reservada  para
las  Marinas  potentes.

Sub?narinos.

En  el  cuadro  ‘  se  han  catalogado  los  submarinos  según  su  velocidad
máxima  en  inmersión,  característica  que,  en  unión  de  la  autonomía  sin
salir  a  superficie,  hace  tan  temible  al  submarino  moderno.  Pero  el  au
mento  de  la  autonomía  és  relativamente  fácil  de  conseguir  en  los  sub
marinos  de  anteguerra  con  el  schnorkel,  mientras  que  la  velocidad

•  de  inmersión  sin  schnorket—únjca  interesante  para  el  ataque—es  di
fícil  incrementarla  en  las  modernizaciones.  Así,  tal  clasificación  nos
ilustra  suficientemente  sobre  la  eficacia  de  la  flota  submarina  ‘actual,
y  en  un  próximo  futuro,  si  tenemos  en  cuenta  los  buques  en  construc
ción.  pue,  salo  excepciones,  tendrán  velocidades  en  inmersión  moder
n  as.

No  incluimos  los  submajnos  enanos  en  esta  estadística.  Examine
mos  el  cuadro  V.  EE.  U1J.  y  Rusia  son  las  naciones  que  poseen  más
.submarinos  en  servicio;  en  mayor  número  la  última,  aunque  la  dife
rencia  sea  en  buques  de  240  Tm.  de  anteguerra.  Submarinos  con  velo
cidades  en  inmersión  superiores  a  15  nudos  hay  muy  pocos;  Rusia,  15
alemanes,  tipo  XX].,  aunque  se  teme  que  las  numerosas  quillas  cap
turadas  en  1946  en  los,  astilleros  alemanes  hayan  sido  terminadas.

La  Marina  americana  terminó  en  1952  una  serie  de  seis,  tipo  Tang,
1.600  Pm.,  recogiendo  todas  las  enseñanzas  propias  y  de  los  alemanes,
con  siguiendo  un  submarino  de  ataque  con  más  de ‘  17  nudos  en  inmer
sión,  obtenidos  con  una  notable  reducción  de  la  eslora,  líneas  especiales
para  lograr’  la  mínima  resistencia  en  el  agua  y  nueva  maquinaria  de
propulsión.  La  ‘preocu’pación  por  la  potencia  submarina  rusa  ha  condu
cido  a  la  ‘creación  por  los  norteamericanos  del  tipo  K,  sumergible  anti
submarino  de  tamaño  medio—765  Trn.—,  muy  maniobrero,  con  los  me
jores  equipos  electrónicos  de  escuadra  y  localizació.n  submarina;  y  pro
visto  de  los  torpedos  buscasubmarinos;  tienen  tres,  que  estarán  en  ex’pe
rimentación  para  ‘proceder  a  su  reproducción  en  gran  número  si  los  re
sultados  antisubmaEinos  son  los  esperados;  adem.ás  han  conVertido  siete
de  1.500  Pm.,  reconocibles,  al  igual  que  los  ‘K,  por  el  domo  que  llevan
en  el  castillo,  ‘donde.  ya  encerrado.  el  elemento  emisor  y  receptor  del
Sonar.  ‘...,,.  .           -

También  h.,  ;proedido  los  ‘E..  .UU.  a  l.conversión  de  submarinos
de  tipo  antiguo,  incrementándoles  la  velocidad  en  inmersión  variando
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las  líneas  exteriores  y  prdyeyéndoles  de  los  últimos  equipos  electrónióos;
son  los  llamados  Guppies—(Jreaier  Underwater  Propulsion  Power—
y  hay  ya  46  convertidos.  Es  de  observar  que  tanto  en  los  Guppies  corno
en  el  tipo  Tang  se  ha  suprimido  totalmente  la  artillería,  al  irse  al  sub
marino  integral,  que  no  saldrá  jamás  a  superficie  en  zonas  de  opera
ciones.                                                     1 H iLJ

La  situación  de  la  flota  submarina  rusa  actual  no  parece  ser  tan
amenazadora  corno  la  propaganda  occidental  la  presenta  para  galva
nizar  a  la  opinióh,  induciendo  a  sus  representantes  a  yotar  los  créditos
necesarios  para  vencer  la  amenaza  reaL  Con  unos  160  subnarinos  de
ataque  de  tipo  antiguo  y  de  procedencias  tan  variadas,  con  un  número
no  conocido exactamente  de  submarinos  modernos,  pero  que  noes  muy
probable  que  llegue  al  medio  centenar,  y  dada  la  situación  estratégica
de  Rusia,  con  sus  principales  bases  metropolitanas  en  mares  interiores,
no  deberá  produ.cir  una  crisis  en  las  comunicaciones  de  Occidente;  éste,
con  cerca  de  500 destructores,  más  de  450 fragatas  y  la  aviación  em
barcada  y  con base  en tierra,  tiene  mucha  potencia  a/s:  para  contrarres
tar  esa  amenaza.  Claro  que  la  construcción  de  submarinos  rusos  con
tinúa  a  ritmo  desconocido  y  que  la  llegada  de  los  rusos  a  los  Pirineos
pesaría  en  la  balanza,  y  esto  lo  tienen  en  cuenta  las  potencias  navales
de  Occidente  en  sus  construcciones.

La  tendencia  al  submarino  integral  alcanza  su  límite  en  el  subma
nno  atórnico,  del  que  construyen  los  EE.  UU.  dos.  Su  casi  ilimitada
autonomía  a  elevada  velocidad  lo  haría  temible  en  manos  rusas,  pero
hoy  por  hoy  no  parece  probable  que  lo  estén  desarrollando.

Los  EE.  UU.  han  conyertido  tres  submarinos  antiguos  de  1.500 tone
ladas  en  submarinos  de  prayectiles  dirigidos  proveyéndoles  de  un  han
gar  estanco  a  popa  de  la  torreta  y  de  una  plataforma  de  lanzamiento;
están  equipados  con  el Regulus,  proyectil  a  reacción  supersónico  dirigido
desde  a  bordo, de 9  m. de largo,  que  podrá  llevar  cabeza  atómica.  Es  bien
probable  que  Rusia  tenga  estos  submarinos  y  en  mayor  número,  pues
en  sus  manos  sería,  en  caso  de  conflicto  una  amenaza  constante  para
las  ciudades  costeras  de  los  EE.  UU.  pese  al  dominio  del  mar  4ue  su
Marina  ostentaría.

Otra  especialidad  ue  los  EE.  UU.  han  asignado  al  submarino  es
la  de  interceptación  radar—Radar  Picket—con  nueve  de  1.500 Tm,  Tam
bién  tienen  los  submarinos  de  desembarco  de  tropas  que  pueden  trans
portar  160 hombres  y  su  equipo  y  uno  de transporte  de  material,  on  los
que  podrán  realizar  golpes  de  mano  con  segura  eficacia  en  cuanto  al
factor  sorpresa.

Rusia,  por  su  parte,  no  descuida  la  especialidad  de  submarino  mina
dor,  como  corresponde  a  su  tradición  y  a  la  natural  aspiración,  que
siempre  tendrá  toda  nación  que  no  puede  conquistar  el  dominio  positivo
del  mar,  a  alcanzar  un  dominio  negativo  con  medios  insidiosos.

Con  esta  revista  que  hemos  pasado  a  los  distintos  tipos  de  subma
rinos  en  una  Marina  con  papel  de  dominio  positivo  en  la  Estrategia
mundial  y  en  una  Marina  con  papel  de  aspirante  a  dominio  negativo,
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se  ve  bien  la  tendencia  que  igue  el  submarino  y  sus  especialidades,  en
las  cuales  han  aparecido  tres  de  importancia:  Portador  de  proyectiles
dirigidos,  interceptor  radar  y  cazasubmarinos.

Resumen  general.

‘I’erminamos  este  trabajo  crítico  comparativo,  con  el  cuadro  VI.  re
sumen  de  todos  los  anteriores  qu  muestra  con  la  imperfección  de  los
números  fríos  la:  fuerza  relativa  de  las  principales  potencias  navales.
pero  que,.con  los  cuadros  anteriores  y  la  lectura  de  este  poco  ameno  ar
tículo,  puede  perfeccionarse  suficientemente.

CUA:

ACORAZADOS          PORTAAVIONES          CRUCEROS

Estados  Unidos    14 (600.000 =  14  %)  103 (1.665.000  40 %)          72 (778.500    16
Gran  Bretaña5  (182.000  =  13 %)    27 (  494.300  =  34  %) (a)   28 (210.000  =  15  %)
Rusia3  (  71.000 =  9 %)         —             22 (  240.000  =  30  %
Francia2  (  77.000 =  25  %)    4 (  43.400    14 %)     7 ( 51.270  =  16  %
España5  (  37.500     30 %
Italia2(47.000=37%)         —             3(27.000  =  21  %
Holanda1  (  13.000 =  13 %)       4 (  22.700  =  23  %
Suecia3  ( 20.700  =  30  %

(a)  Están  incluidos  los  de  Australia  y  Canadá.

(b)  A los  100  submarinos  que  se  supone  están  en  construcción  se  les  ha

(c)  Están  incluidos  también  los  buques  a/s.  tipo  corbeta.

En  él  hemos  totalizado  los  buques  en  activo  y  en  construcción,  on
lo  que  la  comparación  de  fuerzas  la  trasladamos  a  un  próximo  futuro.En  el  cuadro  VI  está  incluído  el  %  del  tonelaje  total  que  cada  Ma

rina  tiéne  en  los  diferentes  tipos  de  buques.  La  proporción  que  guardan
los  BE.  UU.  y  Gran  Bretaña  puede  considerarse  el  modelo  de  una  Mari
na  poderosa  equilibrada.  inglaterra,  tiene  una  mayor  proporción  de
fragatAs,  cosa  lógica,  ya  que  la  protección  de  convoyes  es  para  ella  vital.
Rusia,  con  su  gran  proporción  de  submarinos  y  cruceros,  muestra  su
mentalidad  continental,  sin  aspiraciones  de  dominio  del  mar.  Francia
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posee  una  Mrina  relativamente  fuerte,  pero  desequilibrada  con  su  25%
en  acorazados  y  floja  proporción  de  portaaviones.  Quizás  Holanda  se
aproxime  al  equilibrio  que  debería  tener  una  Marina  modesta;  un  ma—
yor  tonelaje  en  portaaviones  a  expensas  del  de  cruceros  podría  ser  el
ideal.

Si  un  ciudadano  norteamericano  analizase  estos  cuadros,  inmeia
tamente  formaría  dos  grupos,  uno  Rusia  y  otro  la  suma.de  las  fuerzas
occidentales.  Esto  es  natural  ya  que  tales  bloques  constituyen  los  pro
tagonistas  de  su  polilica  mundial.  Pero  las  demás  Potencias  anticomu
nistas,  sin  desillteresarse  por  este  problema—también  vital  para  ellas—,
tendrán  que  hacer  comparaciones  de  fuerzas  más  específicas  para  es

ESTRIJCTORES         FRAGATAS          SUBMARINOS    Totai en  miles  de  Tm.

(777.370 =  16%)   256 (341.700 =   9  %)     193 (195.225 =  5  %)       4.358
(253.700 =  18%)   187 (233.700 =  16 %)       57 (  55.270 =   4  %)      1.429
(164.000 =  20 0/)     37 (  35.500 =  5  %)      439 (280.000?)= 36  %)  (b)    800

63.000 =  20 %)     59 (  66.130 =  20 /)  (c)    20 (17.900  =   5  %)        318
(  44.800 =  34 %)    23 (  39.550 =  30 %) (c)    10 (  8.980 =  6  %)        11

21.050 =  16 %)    38 (  31.120 =  25  %)  (c)     2 (  1.380 =  1  %)        127
35.130 =  35 %)    14 (  17.320 =  17 %) (e)    11 (  12.300 =  12  %)        100
34.900 =  50 %)         —              27 (  15.270 =  20 %)         71

o  un  total  de  100.000 Tm.  como  aproximación.

tudiar  sus  programas  navales.  En  estos  deberán  tener  en  cuenta  la  exi
gencias  de  su  papel  auxiliar  en  la  estrategia  occidental,  pero  no  podrán
olvidar  -e!  juego  de  la  política  europea,  en  la  que  en  sus  seculares  ren
cillas,  la  fortaleza  material  será  un  arma  decisiya  en  las  luchas  diplo
máticas.

A  través  de  este  prisma  quisira  que  leyesen  este  artículo  los  Ofi
ciales  que  se  interesan  por  estos  temas  y  si  con  este’ material  de  traba
jo  que  hemos  recopilado  contribuyéramos  a  la  formación  de  un  criterio
sano  y  definido,  estara  cumplido  el  objetivo  de  este  trabajo.
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EVOLUCION  MODERNA  DE LAS
DEFENSAS  SUBMARINAS

JOAQUÍN M.’  PERY

•‘111(T)

E N la  HEVISTA GENERAL  DE  MARINA aparecieron  algunos  artículos  re
lacionados  con  este  asunto,  errlre  los  que  se  encuentran  los  de  oc
tubre  de  19M  y  agosto  de  1947;  como  complementos  a  ellos  se  ex

ponen  a  continuación  algunos  problemas  presentados  en  la  realización
de  las  armas  submarinas  de  defensas  cercanas  de  costa  y  cómo  fueron
solucionados,  además  de  una  idea  general  de  unas  defensas  submarinas
modernas.

Para  ello  son  precisos,  entre  otros,  una  serie  de  elementos.  En  tierra:
el  puesto  de  mando  y  la  estación  o  estaciones  detectoras  de  señales  sub
marinas,  todos  ellos  subterráneos.  En  el  mar:  grupos  de  minas  explo
sivas,  sistemas  receptores  de  ruidos,  hidrófonos,  detectores  magnéticos,
anrinciadores,  asdic  o  sonar  de  tipo  especial,  anunciadores  de  : impulso
corto,  radares  fijos,  redes  contra  torpedos,  etc.  (fig.  1).

Todo  buque  que  pretenda  forzar  la  entrada  de  una  bahía  defendida
con  elementos  submarinos  modernos,  produce  diYersas  señales,  debiendo
ir  venciendo  distintas,  barreras.

Al  pasar  por  las  proximidades  de  ips  detectqres  magnéticos  se  produ
cen  en  las  pantallas  de  los  oscilógrafos  unos  trazos  de  luces  verdes,  que
tienen  formas  diferentes  según  el  tipo  del  objeto  que  la  prQduce  (fig.  2).

En  otros  departamentos  subterráneos,  varios  observadores  escuchan’  en
sus  auriculares  los  ruidos  que  llegan  desde  las  ‘partes  más  lejanas  de  ‘la
costa  a  defender,  pudiéndose  apreciar  por  su  clase  si  se  trata  de  bancos
de  peces,  o buques,  y,  dentro  de  éstos,  del  tipo  del  buque  que  los  produce.

Los  pulsos  de  las  señales  submarinas  emitidas  por  los  asdic  o  sonar
producen  ecos  al  chocar  con  los  cascos  de  los  buques,  transmitiendo  a
los  trazadores  de  derrota  los  datos  precisos,  con  los  que  se  pueden  calcu
lar  la  velocidad,  rumbos  y  profundidad  a  que  navegan  los  buques  ata
cantes  ‘sumergidos,  así  como  los  radares  y  demás  aparatos  trazan  sobre
tiras  movibles  de  papel  las  distancias  y  marcaciones  en  que  se  encuen
tran  los  buques  atacantes  que  naveguen  por  la  superficie,  pudiendo  calcu
larse  instantáneamente  la  posición  de  cualquier  buque  sospechoso  que
navegue  en  las  proximidades  de  la  bahía  que  se  defiende.

Con  estos  sistemas  se  puede  efectuar  la  defensa  de  toda  la  bahía  en  sus
tres  dimensiones,  estándose  en  constante  acecho,  con  el  fin  de  combatir
a  culqui  enemigo  antes  de  que  se  aproxime  al  puerto  o  fondeadero,  y
)ñ  ú1tho.  as  también  destruirlo  en  sus  proximidades,  si  por  cualquier
causa  sobrviviese  despues  de  los  primeros  ataques  a  distancia,  o  haber
fallado  la  detécción  en  sus  primeras  fases.
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En  un  panel  grande,  instalado  verticalmente  en  el  centro  de  la  esta
ción  de  mando,  está. la  carta  del  trozo  de  costa  a  defender,  y  sobre  la  cual
se  ordenan  todas  las  informaciones  que  se  van  recibiendo.

Como  se  dijo,  los  primeros
los  detectores  magnéticos,  que
terréstre,  marcando  por  medio

Fig.  1

aparatos  que  dan  la  señal  de  alarma  son
captan  todo  cambio  del  campo  magnético
de  un  estilete  sobre  el  papel  movible  una
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serie  de  lineas  quebradas,  y  de  esta  forma  se  conoce  aproximadamente  el
lugar  por  el  que  pasó  el  buque  atacante,  siendo  entonces  cuando  suenan
lOS  zumbadores  que  dan  la  señal  de  alarma,  poniéndose  en  escucha  tanto
los  equipos.de  superficie  corno  los  submarinos,  con  el  fin  de  localizar.ML,
tipo  del  buque  que  ataca  y  por  dónde  se  éncuentra.

En  el  caso  de  un  submarino  que  siga  intentando  forzar  la  bahía,  en  su
navegación  hácia  dentro  se’ encuentra  con  la  barrera  de  hidrófonos  sub

marinos  instalados  so
‘Indicacior’es en a  pantaII  de los ruidos producidos Por:bre  soportes  firmes  al

de          flOP       SUbm8)Oegl  Acorazado  carrde    fondo.  Por  el  ruido  tí
SdeflCIOE   0  “‘

Fig.2

noceran  aun  con  mayor

exactitud  las  posiciones  siguiéntes  del  atacante.

Mas  adelante  se  encuentra  cori  los  avisadores,  los  cuales  calculan  la,

distancia  por  medio  del  eco,  estando  estos  aparatos  instalados  en  grandes.

pirámides  o  conos  (fig.  3),  que  se  apoyan  en  el  fondo  en  lugares  apropia-’

dos,  algo  más  cerca  de  la  costa  que  los  hidrófonos,  y  que  vienen  a  ser  de

tipos  asdic  o  sonar  especiales  para  estos  trabajos.

Todos  estos  aparatos  a  instalar  en  el  fondo  tienen  que  ser  manejados

-desde  buques  apropiados  para  que  las  faenas  sean  rápidas,  sencillas  y

bien  concebidas  marineramente  (figs.  4  y  ).

De  esta  forma  y  sobre  la  carta  pueden  irse  señalando  todas  las  posi

ciones  de  los  buqes  submarinos  atacantes,  y  caso  de  salir  a  la  superficie

o  ser  un  buque  de  superficie  el  que  ataca,  los  radares  fijos  son  los  que

-continúan  esta  labor,  y  de  esta  forma  pueden  enviarse  las  embarcaciones

antisubmarinas  para  que,.  informa

das  constantemente  desde  el  puen

te  de  mando,  destruyan  al  enemi

go,  visando  también  a  la  artillería

y  aviación  costeras.

Si  consiguiese  forzar  esta  barre

ra,  aún’  se  encontraría  con  la  de  mi

nas  explosivas,  ya  sean  de  fondo  o

flotantes,  las  cuales  pueden  ser

-controladas  (fig.  6)  desde  tierra  pa

ra  dejar  los  canales  útils  para  los

buques,  propios  cuando  se  desee,  y

‘que  funcionen  por  contacto,  mag

nética  o  acústicamente,  o  por  pre

Sión  o  alguno  de  estos  sistemas,  o

tambien,  de  tipo  automático.  Uno  de  los  problemas  con  que  tropezaron  los

ingleses  durante  la  segunda  guerra.  mundial  fueron  los  efectos  de,  las

corrientes  de  las  marcas,  ya  que  desvian  la  boya  y  orinque  de  la  vertical

(figura  7),  y  otro,  el  que  se  producen  oscilaciones  forzadas  de  la’  bóy’’y
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el  orinque  en  un  plano  que  está  aproximadamente  en  un  ángulo  recto  a
la  dirección  de  la  marea.

Se  ha  intentado  construir  minas  que  se  mantuviesen  a  una  determi
nada  profundidad  in
dependiente  de  la  ma
rea,  no  consiguiendo
realizarse  nada  prácti
co,  siendo  la  dificultad
con  que  se  tropezaba
que  las  fuerzas  •que  se
requieren  para  hacer
funcionar  los  mecanis
mos  de  la  mina  son
grandes,  mientras  que
las  q u  e  se  disponen
por  efecto  de  la  co
rriente  son  pequeñas.

La  solución  que  se
encontró  fué  que  las
minas  no  funcionasen
por  contacto  directo  y
extender  su  radio  de  ac
ción  con  antenas  y  sis
temas  de producir  la  ex

PlOSiÓfl por  influencia,
Los  sistemas  de  antenas  proporcionaron  los  grandes  quebraderos,  de

cabeza  con  sus  problemas  tan  especiales  según  los  casos.  Entre  otros  PO-

demos  indicar  cómo  se  solucionaron  algunos.  En  la  figura  8  se  ve  una
mina  de  antena  que  lleva  una  serie  de  flotadores  con  el  fin  de  conseguir
que.  la  antena  nó  se  enrede.  y  se  distienda,  a  la  par  que  funcione  la  mina
por  liarse  el  cable  en, las  él,ices  del  buque.  Otro, sistema  fué  el  de  cables
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de  cobre  con  flotadores  de  corcho  y  puntas  para  que  rascasen  el  fondo
del  buque  y  tuncionase  bien  la  espoleta  de  la  mina.  Estos  sistemas  se
pensaron  precisamente  en  el  ataque  contra  las  lanchas  rápidas  y  demás
embarcaciones  que  por  su  poco  calado  y  cascos  antimagnéticos  presenta
ron  problemas  muy  grandes  y  complicados  a  la  defensa  submarina  de
puertos.

En  lugares  de  grandes  sondas,  los  elementos  que  en  otros  puertos  se
colocan  apoyados  ‘sobre  el  fondo,  tienen  que  estar  fondeados,  presentan
do  nuevas  dificultades  a  resolver;  por  ejemplo,  la  oscilación  lateral  de  las
minas  magnéticas  fondeadas,  producida  por  las  corrientes  de  la  marea.
pueden  ocasionar  su  explosión  prernatura  así  corno  la  acción  de  las  olas
debajo  de  la  superficie  puede  ocasionar  oscilaciones  que  produzcan  efec
tos  similares  a  los  que  actiyaran  su  espoleta.

Las  oscilaciones  similares  producidas  por  la  marea  pueden  reducirse
por  medio  de  aletas
instaladas  en  las  bo—    amef,  /dW  4/      I4m
as,  no  pudiendo  evi—               He’ de/q’e

tarse  las  oscilaciones   
p  r  o du  cidas  por  las   
olas.

Esta  acción  debajo  
de  la  superficie  del  1              i
agua  es  mayor  de  lo  
qué  se  cree;  las  órbi
Las  y  velocidades  de           L/t’d 4/  -qrie  q  

las  partículas  de  agua                 ‘    

en  las  olas  disminu Fi.6
yen  aproximadamente
a  la  mitad  para  cada  profundidad  adicional,  por  debajo  de  la  altura  me
dia  de  las  olas  en  la  superficie.

Por  esto  toda  mina  flotanté  que  esté  relativamente  cerca  de  la  super
ficie,  tiene  un  gran  movimiento  lateral  con  mar  gruesa,  y  su  orinque  está
sujeto  a  muchos  ciclos  de  fatiga,  pudiendo  resultar  que  queda  a  la  deriva
prenaturamente,  dándose  el  caso  de  que  minas  que  tienen  calculado  un
aguante  de  dos  años  en  aguas  relativamente  abrigadas,  duraron  foridea
das  pocó  meses,  y  aun  semanas,  cuando  estaban  sujetas  a  las  condicio
•nes  del  Atlántico  Norte.  Por  otra  parte,  las  minas  magnéticas  flotantes
como  ya.se  dijo,  estallaban  por  el  efecto  del  oleaje  del  paso  de  una  em
barcación  rápida,  habiéndose  utilizado  esta  propiedad  para  luchar  con
tra  estas  embarcaciones,  preparando  sus  espoletas  para  que  fuese  la  re-
saca  de  la  lancha  la  que  las  hiciese  estallar.

Otro  de  los  problemas  en  las  defensas  submarinas  es  el  del  cable  orin
que  en  las  minas.  Este  debe  satisfacer  las  condiciones  siguientes:  tener
una  dilatación  y  un  alargamiento  mínimo,  una  razonable  flexibilidad;
un  diámetro  relativamente  pequeño  con  una  protección  para  retardar  los
efectos  de  la  corrosión,  teniendo  máxima  fuerza  con  un  tamaño  mínimo.

En  el  pasado  se  efectuaba  una  serie  de  pruebas  periódicas,  las  cuales
vinieron  a  demostrar  que  la  rotura  de  los  orinques  en  la  mayoría  de  los
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casos  se  producía  por  las  gazas  que  se  hacían  -para  acoplar  las  uniones:
Este  sistema  de  gazas  fué  eliminado  en  esta  última  guerra,  ideándose  un
sistema  mucho  más  práctico  y  racioñal,  estampando  piezas  de  acero  en
los  cables,  defendiéndolos  con  partes  de  caucho  en  la  forma  que  se  ve
en  la  figura  9,  habiéndose  demostrado  su  eficacia  al  recogerse  minas  a
la  deriva  en  que  la  mayoría  llevaban  un  trozo  largo  de  cable,  y  no  como
sucedía  antes,  que  generalmente  aparecían  sin  él.  Esto  hace  más  peligro

sa  la  recogida  de  las
minas  a  la  deriva
cuando  no  esté  varada
Completamente,  p  u e s
el  trozo  de  cable  col
gante  puede  enrocarse
y  producir  el  activado
de  la  espoleta  cuando
se  lleva  a  remolque
hacia  la  costa,  p  a r  a
su  desactivadó  con  el
fin  de  un  posterior  es
tudio.

L  a  fabricación  d e
e  ab  1 e s  galvanizados
para  las  minas  fué
otro  de  los  problemas
con  que  tropezó  Ingla
terra  en  esta  segunda
guerra  mundial,  pues
la  demanda  fué  tal
que  no  daban  abasto
sus  fábricas,  teniendo
que  redurrirse  a  siste
mas  m á  s  o  menos
ingeniosos  para  una
producción  mayor,
aunque  fuese  a  costa
de  la  calidad,  llegán

Fig.  7                    dose a  haber  galvani
-                            zado el  alambre  cuan.-

do  tenía  3,25  milímetros-  y  estirarlo  después  para  sacarlo  de  un  mi
límetro,  aunque  su  capa  de  cinc  no  fuese  tan  espesa  y  por  igual;  pero

-  de  esta  forma  pudieron  trabajar  otras  fábricas  menos  especializadas  y
reducir  las  estrangulaciones  grandes  que  -resultaran  en  las  demandas  de
cables  para  minas  al  fabricarse  en  gran  escala  y  utilizarse  las  fábricas
de  automóviles  para  construir  minas  submarinas.

-  -   Contra  lós  buqués  de  poco  calado  se  presentan  problemas  muy  singu
laré.  En  el  año  t940  hizo  falta  a  los  ingleses  una  mina  que  fuese  eficaz
contra  biiqus  de  muy  poco  caladci  pero  que  pudiese  utilizarse  en  todas
las  condióiones  de  mareas.  - Se  idearon  varios  sistemas  de  minas  de  an
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tena,  las  cuales  tenían  flotadores  o sistemas  para  distender  el  cable;  pero
las  adujas  de  éstos  hadan  que  no  se  extendiese  bien;  se  pensó  en  utili
zar  un  cable similar  al  que  se  emplea  para  los  visillos,  o  sea  un  alambre
único  arrollado  en  forma  de  espiral,  que  unos  flotadores  extendían  per
fectamente;  pero  al  ser  estudiado  el  problema  desde  el  punto  de  vista
eléctrico,  se  vió  que  la  resistencia  de  un  alambre  helicoidal  de  un  solo
hilo  era  muy  alta,  porque  la  corriente  fluía  alrededor  de  la  espira  y  no
a  través  de las  mismas.  Se  inténtaron  una  porción  de  soluciones  con  ca-

3--
€irp85  oas.                    Remache

Fig. 8

bies  de  varios  hilos,  encontrándose  el  inconveniente  de  que  estos  hilos
era*  menos  flexibles,  llegándose  al  final  a  emplearlo,  pero teniéndose  que
variar  entonces  la  estiba  de  la  antena  sobre  la  boya,  la  cual  tomó, la  br-
ma  que  se  ve en la  figura  10 y  empleándose  un  sistema  de sueltá  del cable
por  medio  de  unas  bisagras,  con  contrapesos,  y  retenidas  en  una  deter
minada  posición,  y  utilizar  pastillas  solubles,  para  que,  transcurrido  un
cierto  tiempo  de su  fondeo, se  distendieran  los  cables  de las  antenas.

En  el  caso  de  lograr  pasar  el  buque  atacante  las  barreras  de  minas
en  el  sistema  de  defensa  de  puerto,  otra  línea  de  anunciadores  de  impul
so  corto  ávisará  la  presencia  del  enemigo  frente  a  las  reds  contra
torpedos.

1954]
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Todo  este  sistema  moderno  lleva  consigo  un  gran  trabajo,  tanto  para
la  preparación  del  material  como  para  su  conservación  y  empleo,  tenien
dd  que  contarse  con  elementos  especiales  para  facilitar  las  engorrosas
faenas  del  fondeo  y  conservación  eficiente  de  toda  la  instalación,  así  como
unconocimjento  detallado  de  la  industria  del  país  para  saber  de  cuál  hay
que  valerse  para  resolver  los  problemas  gue  se  Presenten  durante  la  con
tienda.  Con  relación  a  esto  podemos  recordar  el  caso  Presentado  a  los
ejércitos  de  invasión  en  Francia  cuando  el  hoy  Presidente  Eisenhower,  a
los-  treinta  días-  de  haber  desembarcado,  transmitía  a  los  Estados  Unidos
un  mensaje  urgente  en  el  que  pedía  una  granada  antitanque  que  no  re
bote  sobre  las  corazas  de  los  tanques  Tigre  alemanes.  Entonces  el  cono
cimiento  detallado  de  las  posibilidades  industriales  del  país,  empleadas
por  hombres,  decididos,  consiguió  solucionar  el  problema.  Fué  al  Jefe
del  Distrito  Artillero  de  Detroit  al  que  llegó  el  mensaje  del  General,  en

un  viernes  7  de  julio
de  1944;  se  puso  en
contacto  en  el  acto  con
el  Departamen  m  á s
cercano  de  la  General
Electric  Company,  en
la  que  estaban  fabri

cando  herramientas  de
corte  de  carboloy,  el
material  más  duro
producido,  preguntán
doles  si  podrían  fabri
carse  proyectiles  con
d  i e ho  material,  pero
leniendo  en  cuenta  que
había  que  emplearlos
en  los  cañones  de  76
milímetros  que  ya  ro
daban  por  tierras  fran

Fig.  9                      cesas. El  domingo  si
guiente  se  tenían  pre

parados  para  pruebas  die  proyectiles,  y  se  estu-diaban  los  sistemas
de  Íabricacjón  en  serie  para  desarrollarlos  si  se  tenía  éxito.  Al
Polígono  de  Sberdeen  llegaba  el  lunes  el  primer  lote  a  experiméntar,  y
el  miércoles  el  seguñdo,  y  cinco  días  después  de  planteado  el  pro
blema  recibió  la  contestación  a  su  mensaje  el  General,  en  la  que  se  le
decía  que  los  proyectiles  que  recibiría,  que  tenían  el  núcleo  de  carburo
(barboloy),  penetraban  los  más-  gruesos  blindajes  hasta  con  ángulos  de
20  grados;  dos  semanas  más  tarde  empezó  la  fabricación  en  serie  de  la
nueva  granada  antitanque.

Otra  dificultad  relacionada  con  las  defensas.  submarinas  de  costa  es
que  se  tropieza  con  él  espacio  que  se  precisa  en  tierra  para  almacenar.
¿Óñservar  y  preparar  estos  elémenios  tan  voluminosos  y  el  tiempo  que  e
precisa  para  su  manejo,  además  de  los  elementos  mecánicos  necesarios
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para  reducir  este  tiempo  al  mínimo  y  los  precisos  para  su  inspección  pc
riódica.  Jiesde  hace  años  existen  las  redes  que  van  adujadas  a  sus  flota
dores,  que  fondendose  como  si  se  hiciese  con  un  grueso  tubo  continuo,
simplificaban  grandemente  su  manejo,  y  transcurrido  un  tiempo  pruden
cial,  se  disuelven  las  pastillas  solubles  y  se  van  extendiendo  los  diversos
‘paños  de  red.

Otro  de  los  problemas  que  se  presentaron  durante  la  guerra  es  la  cons
tante  eyoiución  de  los  élementos  para  proseguir  la  lucha.  En  lo  que  res
pecta  a  las  minas  submarinas,  se  puede  decir’  que  las  formas  exteriores
de  la  envuelta  flotador-hoya  y  sumergidor  permanecen  casi  fijos,  pero
varían  completa  y  constantemente  los  órganos  interiores.  Esto  hizo  en
la  última  guerra  que  se  considerasen  normalizadas  ciertas  partes  exterio
res  que  se  consideraban  como  el  caparazón  en  sí  y  se  tratase  de  acoplar
a  este  caparazón  todos  los  aparatos  que  nacían  de  la  guerra  de  minas.
También  hay  qué  considerar  el  caso  especial  de  que  toda  mina  submari
ila,  como  todo  proyectil,  se  construye  para  que  trabaje  bien.  una  sola  vez,
no  teniendo  que  ser  probada,  como  lo  es  un  torpedo  o  un  cañón,  por  lo
cual  hay  que  tener  la  seguridad  de  su  fabricación  en  grandes  series,  y
que  se  tenga  la  certeza  de  su  perfecto  funcionamiento  terminado  su  ar
mado  y  regulación  para  su  trabajo  eficaz  una  sola  vez  en  su  vida.  Esto
hará  que  se  tengan  que  construir  minas  con  materiales  mejores  para  los
constantes  períodos  de  entrenamiento  del  personal.

En  la  fabricación  de  minas,  en  la  última  guerra  mundial  desempeña
ron  un  papel  muy  importante  las  fábricas  de  automóviles.  Hubo  fábricas
que  a  los  cuatro  meses  de  iniciar  su  fabricación  enviaban  el  primer  lote
de  minas  a  prüebas  de  mar,  y  después  de  los  nueve  meses  fabricaban  mil
minas  a  la  semana.  Si  se  piensa  en  el  trabajo  de  los  equipos  de  defensas
submarinas  que  necesitaron  las  Marinas  aliadas  durante  la  segundá  gue
rra  mundial  para  defender  sus  bases  a  medida  que  efectuaron  el  avance,
sobre  todo  los  america’nos  en  el  Pacífico,  se  comprenden  los  problemas
tan  enormes  que  se  presentarían  en  un  futuro  para  correr  de  una  a  otra
posición  con  los  elementos  precisos  para  asegurar  una  defensa  subma
rina  costera  eficaz  a  los  buques  que  operasen  durante  un  avance.

De  todo  esto  se  desprende  la  necesidad  de  organizar  las  defensas  sub
marinas  de  costa  pensándose  en  los  elementos  y  condiciones  especiales
de  cada  costa,  tanto  en  su  parte  terréstre  como  marítima.  Es  preciso  pen
sar  en  los  espacios’  para  almacenamiento  de  material  tan  voluminoso  y
de  los  elementos  mecánicos  de  tierra  y  mar  para  su  manejo,  qu  cii
época  de  paz  puedan  ser  útiles  a  los  muelles  y  obras  de  puerto.  En  el
entrenamiento.,  de  las  reservas  navales,  enseñándolas  de  antemano  en
mantener  sus  puertos.  y  bahías  en  condiciones  de  seguir  siendo  útiles.

La  televisión  submarina  será  una  eficaz  ayuda  para  la  comprobación
j:’eriódica  del  estado  detodas  las  defensas  submarinas  en  lo  que  se  re
fiere  a  su  colocación  y  estado  de  integridad  de  los  diversos  paños  de  re
des  y  demás  sistemas  submarinos,  simplificándose  al  máximo  la  faena
tan  engorrosa  de  la  revisión  periódica  y.  reduciéndose  mucho  el  perso
nal  necesario  para  la  conservación  de  todo  el  sistena  de  una  defensa
submarina.  .  ,  .
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Dado  que  muchos  de  los  elementos  precisos  para  las  defensas  suh•
marinas  pueden  ser  utilizables  en  las  faenas  de  paz,  se  podrían  primar
las  construcciones  navales,  obras  portuarias,  factorías  navales,  etc.,  pen
sando  en  estos  trabajos  a  realizar,  y  tanto  los  buques  de  pesca  como
mercantes  y  elementos  de  trabajo  en  obras  del  litoral  serían  de  mayor
eficacia  para  sus  trabajos  de  paz  si  se  les  proyecta,  construye  y  utiliza
para  realizarse  en  las  duras  condiciones  en  que  se  trabajará  en  la  gue
rra,  sacándoseles  así  un  provecho  grande  al  realizarse  las  obras  en  tiem
po  de  paz  en  menos  tiempo,  más  económicamente  y  con  mejores  ele
mentos  de  trabajo.

El  personal  entrenado  con  estos  elementos  podría  incorporarse  al
especializado  de  las  defensas  submarinas  de  la  Armada,  y  durante  los
períodos  anuales,  de  entrenamiento  de  las  defensas  submarinas  de  cada
trozo  de  costa,  realizarse  prácticas  en  gran  escala,  al  contarse  para  ello
con  mayores  medios  y  personal.

Por  otra  parte,  al  levarse  los  campos  de  minas  y  demás  elementos  de
las  defensas,  se  podrían  reparar  contando  con  los  elementos  de  cada
trozo  de  litoral  que  le  afecte,  teniendo  en  esta  forma  prevista  la  utiliza
ción  de  los  elementos  mecánicos  cercanos  a  los  lugares  de  almacena
miento  del  material,  los  cuales  se  familiarizarían  con  él  y  solucionaría
el  problema  de  los  traslados  de  un  material  tan  voluminoso  y  pesado.

Nuestro  litoral,  que  vive  tanto  del  mar  en  sus  distintas  facetas,  desde
la  pesada  almadraba  a  los  más  corrientes  sistemas  de  fondeo  y  arrastre,
sacaría  un  gran  rendimiento  al  modernizar  los  elementos  para  el  fon
deo  y  levado  de  redes,  así  como  la  colocación  de  aparatos  en  el  fondo
de  los  puertos,  utilizando  la  información  constante  y  periódica  sobre  la
pesca,  guiando  al  pescador  a  los  lugares  en  que,  con  el  mínimo  esfuer
zo,  consiguiese  el  máximo  rendimiento,  a  la  par  que  se  modernizarían
los  elementos  de  atraque,  rampas,  etc.,  por  lo  que  hoy  llega  la  ‘pesca  
las  fábricas  de  conserva,  y  que  acondicionados  y  modernizados  para  su
utilización  en  caso  preciso  de  una  guerra,  traería  consigo  una  más  fácil
y  llevadera  vida  del  hombre  de  mar  del  litoral  en  sus  faenas  cotidianas,
a  la  par  que  se  mantendría  el  litoral  preparado  para  una  rápida  y  eficaz
defensa.

En  otras  ocasiones  se  irán  detallando  los  elementos  precisos  para  las
defensas  submarinas,  así  como  indicando  las  dificultades  con  que  tro
pezaron  en  su  utilización  los  que  tanto  han  trabaiado  durante  la  última
guerra  con  estas  armas,  ya  que  empieza  a  poderse  recoger  informacio
nes  de  interés,  tanto  para  la  guerra  como  para  acoplar  estos  elementos
de  trabajo  a  la  vida  de  paz,  sacando  así  la  máxima  utilidad  a  las  ense
ñanzas  de  la  guerra  y  a  sus  costosos  mecanismos.
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LA  PSICOL,OGIA  EN  ‘LA
GUERRA  MODERNA

((;uerra  psicológica)

F.  GARCIA  BIONDI

(P.  N.)

Necesitáis  conocer,  definir,  analizar  qué  es  el  valor,  qué  es
el  entusiasmo,  qué  manifestaciones  toman  en  la  lucha  estos
afectos,  y  esto  es  la  Psicología  aplicada  a  la  guerra.

Debéis  apreciar,  según  el  momento  de  la  civilización  y  las
aspiraciones  de  los  pueblos,  la  influencia  en  Za  victoria  cíe  la
causa  por  que  se  pelea,  y  eso  no  es  otra  cosa  que  la1 Moral  de
la  guerra.

VILLAMARTIN

B ASTANTE tiempo  antes  de  que  los  estudios  y  aplicaciones  ‘psicológicos
sistemáticos  tomasen  carta  de  naturaleza  en  el  medio  militar,  nues
tro  gran  tratadista  Villamartín  había  escrito  en  sus  Nociones  de

Arte  Militar,  publicadas  en  1863,  las  palabras  que  encabezan  estas  li
neas.  En  ellas  están  condensadas  las  características  fundamentales  d3
la  psicología  militar  y  de  las  investigaciones  sobre  la  moral  de  los  be
ligerantes,  que  constituyen  la  base  de  la  guerra  psicológica.  De  hecho,  la
Psicología  nunca  ha  dejado  de  estar  presente  en  cualquier  acontecimien
to  guerrero:  en  las  decisiones  de  los  grandes  caudillos,  en  el  manejo  de
las  masas,  en  las  ofensivas  oportunamente  lanzadas  y  en  el  modo  como
se  trataba  a  los  pueblos  sometidos,  ha  existido  siempre  un  factor,  psico
lógico  impalpable  que,  a  pesar  de  su  empirismo  absoluto,  ha  sido  la
mayoría  de  las  veces  el  artífice  secreto  de  las  grandes  victorias.  A  esta
fina  intuición,  espontánea  y  natural,  han  sucedido  técnicas  racionales
que  permiten  una  aplicación  más  exacta,  más  universal  y,  sobre  todo.
más  permanente  de  los  conocimientos  psicológicos  actuales.  La  guerra
moderna  ha  puesto  a  toda  la  ciencia  a  su  servióio  y  no  hay  un  solo  in
vestigador,  científico,  técnico  o  productor  que  no  coopere  a  los  objetivos
de  aquélla.  Se  comprende  que  el  Mando  director  de  la  gran  máquina
guerrera  no  podía  dejar  de  incorporar  a  su  arsenal  de  medios  una  dis
ciplina  tan  fundamental  corno  es  la  Psicología  (1).

(1)En  Inglaterra,  el  Servicio  de  selección  de  personal  del  Almirantazgo  con
taba,  aS  principio  de  su  creación,  con  una  plan  tila  de  160 cOficiales  y  500  Subofi
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La  psicología  militar  científica  puede  decirse  que  hizo  su  aparición
en  la  guera  de  1.914-18, en  que  se  verificaron  los  primeros  estudios  en
gran  escala  y  se  crearon  los  primeros  servicios  psicológicos;  pero  no
alcanzó  su  apogeo  hasta  la  segunda  guerra  mundial,  donde  se  ha  dacio
el  inesperado  fenómeno  de  que  la  Psicología  ha  dejado  de  consiclerarse
como  un  servicio  para  elevarse  a  la  categoría  de  arma.  En  efecto,  como
tal  servicio,  la  psicología  militar  comprende  misiones  de  selección  de
personal,,  orientación,  formación,  integración  del  factor  humano,  orga
nización  de  los  trabajos  especializados,  adaptación  de  la  máquina  al.
hombre  y  otros  muchos;  pero  en  la  última  guerra  se  ha  demostrado  que
la  Psicología  puede  utilizarse  también  como  instrumento  ofensivo  o  de
rensivo.  Durante  la  guerra  caliente,  la  Psicología  ha  venido  a  ser  un  arma
más;  en  la  guerra  fría,  es  el  arma  por  excelencia.

Esta  misión  de  ataque  y  defensa  está  encomendada  a  una  l:arte  de’
la  psicología  militar  que  se  conoce  con  el  nombre  de  guerra  psicológica.
Antes  de  iniciar  la  desdripción  de  algunos  de  sus  métodos,  expondremos
unas  breves  ideas  sobre  sus  características  fundamentales:

A)  La.  misión  de  la  guerra  psicológica  puede  sintetizarse  diciendo
que  es:  cooperar  al  logro  de  la  victoria,  manteniendo  elevada  la  moral
propia  y  destruyendo  la  moral  enemiga.

B)  Su  objetivo  es  el  psiquismo  humano,  y  el  blanco  de  sus  ataques
‘lo  constituye  la  propia  personalidad  del  hombre,  ya  considerado  indivi
dualmente,  ya  como  formando  parte  de  un  grupo  o  institución.  La  gue
rra  psicológica  ha  alcanzado  en  el  momento  presente  una  gran  eficacia
en  el  logro  de  sus  objetivos  gracias  a  los  siguientes  factores:

1.°  El  enorme  desarrollo  y  evolución  de  las  ciencias  psicológicas
hasta  llegar  al  fructífero  estado  actual  de  la  Psicología  sintética  y  diná
mica,  con’ su  concepto  esencial  de  la  personálidad  considerada  como  un
todo.

2.°  El  gran  adelanto,  y  la  puesta  en  práctica  en  los  ejércitos,  de  los
métodos  actuales  de  psicología  aplicada,  cuyos  análisis,  impregnados
del  mayor  rigorismo  científico,  permiten  obrar  con  gran  seguridad  sobre
el  90  por  100 de  los  individuos  de  una  colectividad.

3.°  La  aparición  y  rápido  desenvolVimiento  de  los’ medios  técnicos
de  comunicación  y  difusión  (Prensa,  radiotelefonía,  televisión),  que  per
miten,,  desde  un  Punto  centralizado,  el  hacer  llegar  veloz  y  simultánea
men’te  ideas  y  consignas  a  un  gran  número  de  individuos.  En  la  anti
giiedad,  los  grupos  humanos  no  podían  estar  constituidos  más  que  por
individuos  muy  próximos  entre  sí,  ya  que  no  podían  comunicarse  de
otro  modo  que  por  los  gestos  o  el  lenguaje;  pero  del  incremento  de  los

ciales  (Sergeant-testers).  A  fines  de  1943  habia  300  psicólogos  empleados  en  la  Real
Marina,  900  en  el  Ejército  de  Tierra  y  100  en  las  Reales  Fuerzas  Aéreas.

En  los  Estados  Unidos,  en  1944,  más  de  1.000  psicólogos  de  ambos  sexos  estaban
movilizados  en  misiones  de  guerra,  y  otros  tantos  trabajaban  todo  o  parte  de  su
tiempo  en  organismos  militares.  De  todos  Los  psicólogos  varones,  en  edades  com
prendidas  entre  dieciocho  y  treinta  y  ocho  años,  el  64  por  100  prestaban  sus  ser
vicios  en  las  Fuerzas  Armadas.  Solamente  en  el  Programa  de  PsicoLogía  Aeronáu
tica  trabajaban  más  de  200  OfIciales,  750  alistados  y  500  civiles.

Además  dé  ésto,  numerosas  instituciones  oficiales  y  particulares  se  dedicaban,
en  ambos  países,  a’  investigaciones  psicológicas  de  aplicación  ala  guerra.
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actuales  medios  de  telecomunicación  han  si.irgido  formas  secundarias
de  grupo  que  se  influencian  y  relacionan  entre  sí  aun  a  través  de  enor
mes  distancias.  Los  psicólogos  sociales  usan  el  término  público  para
desighar  precisamente  a  los  miembros  de  una  situación  de  contacto  a
distancia,  distinguiéndolo  de  la  audiencia,  cuyos  individuos  se  encuen
tran  en  una  situación  de  contacto  directo.  Estos  grupos  presentan  carac
terísticas  diferentes:  una  audiencia  (asistentes  a  un  teatro,  •estadio  o
conferencia)  puede  evaluarse  numéricamente,  puede  haber  estimulación
directa  entre  sus  miembros,  pueden  observarse  sus  reacciones  inmedia
tas,  mientras  que  en  un  público  (de  anuncios,  lectores  de  periódicos,  ra
dioyentes)  no  es  posible  verificar  nada  de  esto.  Casi  siempre  la  guerra
psicológica  tiene  que  actuar  sobre  el  público  así  considerado.

C)  La  guerra  psicológica  puede  dividirse  en  estratégica  y  táctica.  La
estratégica,  aunque  teóricamente  no  reconozca  límites,  opera  sobre  todc
el  ámbito  del  Estado,  sobre  las  naciones  aliadas,  sobre  las  naciones  neu
trales  que  puedan  convertirse  en  aliadas  y  sobre  la  población  civil  de
la  retaguardia  enemiga.  La  guerra  psicológica  táctica  se  dirige  sobre  e]
Ejército  y  tropas  de  vanguardia  propias,  sobre  las  tropas  del  frente  ene
migo  y  sobre  la  población  civil  de  las  zonas  ocupadas.

1))  La  guerra  psicológica  operatiya  puede  presentar  diferentes  fases
Las  misiones  y  operaciones  concretas  para  cada  una  de  ellas,  pueden
resumirse  en  las  siguientes:

Defensiva,

-  conocer  la  dirección  y  la  intensidad  de  las  actitudes  propias  y
aijadas  (medida  de  los  estados  de  opinión).

—  detectar  cualquier  modificación  de  estas  actitudes  (cambios  de
opinión).
mantener  siempre  un  óptimo  estado  de  moral  en  la  población  y
fuerzas  propias  (relaciones  humanas).

—  influir  sobre  la  opinión  o  sobre  sus  cambios,  modificándola  en  el
sentido  que  convenga  (propaganda).

—  comprobar  los  resultados  (control  y  evaluación).

Ofensiva.

—  conocer,  en  lo  posible,  la  dirección  e  intensidad  de  las  actitudes
enemigas  para  descubrir  los  puntos  débiles  en  su  moral.

—  influir  sobre  las  opiniones  del  enemigo  para  crear  en  él  una  mo
ral  de  derrota.

—  comprobar  los  resultados  obtenidos,  registrando  la  evolución  de
sus  actitudes  y  comparando  los  efectos  de  la  piopaganda  propia
y  la  enemiga.
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—  mejorar  las  técnicas  de  guerra  psicológica  propias  y  contrarrest.ai
las  técnicas  enemigas.

—  lucha  contra  el  rumor.

En  este  trabajo  vamos  a  describir  solamente  algunos  de  los  métodos
más  empleados  en  la  medida  y  el  estudio  de  la  opinión  pública  y  sus
cambios,  que  pueden  servir  de  base  para  conocer  los  índices  de  moral
de  la  población,  y  dejaremos  para  otra  ocasión  el  tratar  de  los  medios
susceptibles  de  mantener  o  modificar  tales  estados  de  moral,  como  son
las  relaciones  humanas  (asistencia  e  información)  y  la  propaganda.

MEDIDA  DE  LAS  ACrITUDES

Fiemos  hablado  repetidas  veces  de  opiniones  y  actitudes;  La  opinión
Pública  puede  definirse  como  el  producto  del  juicio  de  una  colectividad
Este  juicio  está  caracterizado  tanto  por  su  fondo  como  por  su  forma.  El
fondo  de  la  opinión  es  la  materia  sobre  la  cual  se  funda  (ideales,  ape
tencias),  y  debe  apoyarse  en  un  conocimiento  lo  más  objetivo  posible
del  estado  de  cosas  dado,  aunque  en  la  mayoría  de  los  casos  no  ocurra
así.  La  forma  de  la  opinión  se  manifiesta  en  la  manera  en  que  se  toma
una  posición  ante  este  estado  de  cosas.  Una  tal  toma  de  posición  es  lo
que  psicológicamente  se  Conoce  con  el  nombre  de  actitud,  que  viene  a
ser,  de  este  modo,  como  la  resultante  de  un  conjunto  de  formas  de
opinión.

La  actitud  es  una  preparación  o  disposición  que  tiende  por  un  deter
minado  camino,  /acia  algún  objeto  o  situación.  Por  tanto,  la  actitud  nc
es  más  que  un  especial  estado  mental  y  afectivo  en  que,  en  primer  tér
mino,  figuran  los  factores  desear  y  conseguir,  y  este  estado  mental  es  el
que,  en  una  situación  dada,  determinará  la  conducta  del  individuo  o
público.  Son,  pues,  los  deseos  y  la  conducta  del  público  los  fenómenos
que  la  Psicología  trata  de  registrar  en  el  estudio  de  las  actitudes  huma
nas:  por  un  lado,  los  deseos  y  apetencias  manifestados  por  lo  que  el  pú
blico  piensa,  y  1)01 otro,.la  conducta  subsiguiente  a  la  realización  o  frus
tración  de  estos  deseos,  manifestada  por  1o  que  el  público  hace.  Estos
dos  aspectos  de  la  cuestión  nos  marcan  ya  una  pauta  metodológica  a
seguir  y  nos  clasifican  los  Procedimientos  de  medida  de  las  actitudes  en
dos  apartados  principales:

f.°  Métodos  directos,  -que  estudian  lo  que  los  psicólogos  sociales  han
llamado  conducta  simbólica;  es  decir,  lo  que  el  público  expresa,  lo  que
piensa  o,  mejor  aún,  lo  que  dice  que  piensa.  Medimos  aquí,  por  tanto,  la
conducta  implícita  del  grupo  social,  puesto  que  en  sus  manifestaciones
va  implicada  una  tendencia  determinante  hacia  una  acción  más  explí
cita..  En  fin,  son  estós  métodos  los  que  nos  permiten  verificar  el  estudio
de  la  opinión  pública.
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2.  Métodos  indirectos,  que  investigan  la  llamada  conducta  no  sim
¿Tólica,  que  es  lo  que  el  público  hace  en  realidad;  es  decir,  la  conducta
explicita  del  grupo.  Con  estos  métodos  realizamos  el  estudio  del  compor
tamiento  social.

Entre  los  métodos  directos  nos  encontramos  con  el  procedimiento
clásico  que  es  la  encuesta.  Los  métodos  indirectos  están  basados  princi
palmente  en  la  observación  complementada  por  la  estadística.

Métodos  directos.—Diversas  modalidades  pueden  utilizarse  para  rea
lizar  una  encuesta:  autobiografías,  interviús,  escalas  de  opinión;  pero
todos  ellos  requieren  generalmente  la  confección  previa  de  un  cuestio
nario.  La  encuesta  por  medio  de  cuestionarios  es  el  sistema  más  emplea
do  en  la  actualidad  para  el  estudio  de  la  opinión,  y  solamente  a  él  vamos
a  referirnos,  indicando  algunas  de  las  técnicas  más importantes  para  su
aplicación  y  valoración.

La  adicación  en  gran  escala  de  un  cuestionario  requiere  unas  pre
cauciones  indispensables  para  su  buen  resultado.  Al  querer  explorar  la
opinión  pública  de  un  país  sobre  una  determinada  cuestión,  se  com
prende  que  resultaría  prolijo  y  oneroso  el  interrogar  uno  por  uno  a  todos
los  habitantes  del  ámbito  nacional.  Para  soslayar  este  inconveniente  se
hace  uso  de  las  llamadas  muestras  representatiyas  de  población.  Para
disponer  de  una  muestra  se  determinan  en  el  censo  global  de  la  pobla
ción  nacional  los  diversos  porcentajes  de  las  variables  que  la  integren,
como  son:  sexo  (tanto  por  ciento  de  varones  y  de  hembras),  edades,  pro
fesiones,  nivel  cultural,  estado  económico,  grupos  regionales,  etc.,  y  en
tonces  se  calcula  un  grupo  reducido  de  población  en  el  que  entren  los
factores  antes  enumerados  en  la  misma  proporción  que  en  la  población.
total.  Sobre  este  grupo  reducido  ya  puede  verificarsé  la  encuesta  con
más  comodidad  y  economía.  Cuanto  mayor  sea  el  volumen  de  la  mues
tra,  mayores  serán  las  probabilidades  de  que  l  resultado  de  la  encuesto
refleje  con  má  exactitud  la  opinión  de  todos  los  habitantes  del  país.
Lara  ciertos  cuestionarios,  Wilkes  ha  determinado  que  el  error  probable
es  de  ±12  por  100  para  una  muestra  de  100 habitantes,  de  -1-3 por  100
para  2.500, y.  se  reduce  a  ±1,3  por  100 para  una  población  de  10.000 in
dividuos.

En  la  valoración  de  los  cuestionarios  se. ha  llegado  a  procedimiéntos
técnicos  verdaderamente  notables.  Todos  ellos  suelen  estar  basados  en
que  las  opiniones  de  un  grupo  social  sobre  un  determinado  asu.nto  pue
cien  situarse  a  lo  largo  de  una  escala  lineal  cuyos  valores  vayan  desde
una  opinión  extremadamente  favorable  a  otra  extremadamente  desfa
vorable;  es  decir,  desde  una  magnitud  +n  a.  una  magnitud  —n,  pa
sandd  por  un  punto  neutro  que  es  el  0.  La  aplicación  de  esta  teoría
trajo  consigo  el  empleo  de  unos  cuestionarios  especiales  llamados  esca
las  de  opinión.  •En  ellas,  una  seiie  de  proposiciones,  no  en  forma  de
preguntas,  sino  de.  sentenéias  o  asertos,  se  someten  al  sujeto,  que  debe
señalar  todas  aquellas  con  las  que  esté  de  acuerdo,  desechando,  en  cam

bio,  las  que  no  expresen  su  opinión.  Dos  datos  fundamentales  podemos
obtener  con  el  uso  de  estas  escalas:  la  dirpcción  y  la  intensidad  de  las
opiniones.
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A)  Para  estudiar  las  direcciones  de  opinión  se  emplean  escalas  de
nominadas  de  intervalos  aparentemente  iguales,  ideadas  por  Thurstone
y  cuya  técnica  de  valoración  es  como  sigue:  En  una  encuesta  para  co
nocer,  por  ejemplo,  la  opinión  de  una  población  sobre  la  guerra,  se  con
fecciona  en  primer  lugar  una  lista  de  yeinte  o  treinta  declaraciones  que
van  de  un  extremo  a  otro  de  las  posibles  opiniones  sobre  la  guerra,  es
decir,  del  más  absoluto  pacifismo  al  más  acendrado  militarismo.  Son
cuestiones  del  tipo  siguiente:  La  guerra  defensiva  está  justificada,  pero
cualquier  otra,  no.  Es  obligación  de  todo  ciudadano  fisicamente  útil
combatir  en  una  guerra  defensiva.  El  hombre  que  se  niega  a  luchar  en
cualquier  guerra,  no  importándole  las  consecuencias  q.se  le  acarree  su
negativa,  es  un  verdadero  héroe.  Todas  las  naciones  deberían  desarmarse
inmediatamente.  Estas  y-  otras  diferentes  proposiciones  se  someten,  en
un  orden  arbitrario,  a  un  cierto  número  de  jueces  que  deberán  clasificar
las,  de  una  manera  objetiva,  según  el  grado  de  actitud  favorable  o  des
lavorable  a  la  guerra  que  cada  declaración  represente,  distribuyéndolas
en  once  pilas,  quedando  constituída  la  primera  pila  por  las  opiniones
más  militaristas,  y  la  undécima  por  las  más  pacifistas,  mientras  que  la
sexta  contendrá  las  opiniones  neutrales.  De  esta  forma  pueden  asignarse
valores  entre  uno  y  once  a  cada  una  de  las  opiniones  de  la  serie,  que  en
los  casos  extremos  del  ejemplo  que  tratamos  fueron  los  siguientes:

Ao  puede  haber  progreso  sin  guerra.  (militarismo  ex
tremo)

La  guerra  defensiva  está  justificada,  pero  cualquier
otra,  no  (punto  neutral)6,4

Los  perjuicios  de  la  guerra  son  mayores  que  cualquier
posible  beneficio  (pacifismo  extremo)fO,8

Para  aplicar  esta  escala  se  da  a  cada  individuo  del  grupo  cuya  opi
nión  deseamos  conocer,  una  lista  con  todas  las  declaraciones,  para  que
señale  las  que  estén  más  de  acuerdo  con  su  opinión.  Como  a  cada  de
claración  le  hemos  asignado  un  valor  numérico,  bastará  sumar  todos  los
valores  de  las  que  hayan  sido  elegidas  y  hallar  la  media  aritmética,  que
expresará.  el  punto  donde  debemos  colocar  al  sujeto  en  la  escala,  y,  por
tanto,  la  dirección  (positiva  o  negativa)  de  su  opinión  sobre  la  guerra.

Los  resultados  así  obtenidos  sobre  un  grupo  de  población  pueden  re
presentarse  gráficamente.  En  la  figura  1  vemos  la  curva  de  distribución
de  las  respuestas  a  un  cuestionario  escalar  de  cinco  declaraciones,  en
las  cuales  la  primera  es  la  más  militarista  y  la  quinta  la  más  pacifista.
La  desviación  de  la  curva  hacia  la  izquierda  nos  muestra,  en  este  caso,
el  predominio  de  las  opiniones  militaristas  (42  por  100). sobre  las  paci
fistas  (23  por  100)

B)  Los  primeros  estudios  sobre  las  intensidades  de  opinión  fueron
debidos  a  Likert.  En  este  caso  no  se  trata,  como  en  el  anterior,  de  ex
presar  las  actitudes  por  respuestas  de  todo  o  nada,  es  decir,  por  aproba
ción  total  o  desarobaeión  total,  sino  que  se  pide  al  sujeto  qué  conteste  a
todas  las  declaraciones  del  cuestionario,  marcando  con  una  cruz.  frente
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cada  declaración  y  con  respecto  a  ella,  una  de  las  cinco  opiniones  gra
duadas  siguientes:  1)  Intensa  aprobación.  2)  Aprobación.  3)  Indecisión  o
indiferencia.  4)  Desaprobación.  )  Intensa  desaprobación.  La  notación
final  no  es  más  que
la  suma  de  los  valo
res  1,  2,  3,  ...  de  la  25°/-
actitud  adoptada  para
cada  caso:  así,  en  una
escala  de  20  cuestio
nes,  la  notación  podrá  °
oscilar  entre  20  y  100.  

Si  ahora  represen
t  a  rn o s  gráficamente   15
los  resultados  de  una
.encuesta  en  q u  e  se
hayan  aplicado  a  la
vez  los  dos  métodos,  10
A)  y  B),  que  acaba
rnos  de  reseñar,  ob  ______

tendremos  curvas  de
mostrativas  de  las  di-  Fig.  1

ferentes  intensidades
y  direcciones  de  opi
nión,  como  la  que  re
produce  la  figura  2.
En  ella  vemos  que
aunque  las  opiniones
neutrales  (tercera)  son mayores  en  número  (26  por  100),  en  cambio  son
más  détóles  en  intensidad  (sólo  un  42  por  100  de  todos  los  individuos  de
opinión  neutral  han  manifestado  intensa  aprobación  por  ella),  mientras

que  es  un  hecho  so
cial  de  interés  el  que
1 a  s  opiniones  extre
mas  (primera  y  quin
ta),  si  bien  en  menor.
número  (10  por  100  y
9  por  100,  respectiva
mente),  son  las  que
se  sostienen  más  vi
gorosamente  (70  por
100  y  62  por  100  de

Fig.  2                        intensa aprobación)  y,
por  tanto,  las  más  re
sistentes  a  dejarse  in
flu  en ciar.

Dirección  e  intensidad  de  la  opinión—En  las  abscisas  se
marcan  cinco  . cuestiones  (favorables,  neutral  y  opuestas)
referentes  a  la  guerra.  En  los  círculos  va  expresado  el  por
centaje  de  sujetos  que  se  decidieron  por  una  u  otra  opi
nión,  deducido  el  gráfico  de  la  figura  1.  Las  ordenadas  in
dican  el  tanto  por  ciento  de  individuos  que  han  expresado

ésta  opinión  con  “Intensa  aprobación”-

—-  Milterisn’      P4sr  —y

Dirección  de  la  opinión  pública—Las  ordenadas  indican
el  tanto  por  ciento  de  sujetos  de  una  muestra  de  población
que  han  expresado  su  actitud  favorable  a  cada  una  de  las
cinco  cuestiones  formuladas  en  una  encuesta.  Las  cuestio
nes-1.’  y  2.  son  opiniones  en  pro  de  la  guerra,  las  4.  y

5.a  en  contra,  y  la  3.  es  neutral.

1
e
1
o

i

Ádemás  de  estos
procedimientos  de  me
dida  de  opinión,  que

1954]
803



E.  GARCÍA BIONDI

pueden  aplicarse  a  cualquier  caso,  existen  otros  métodos  especialmente  in-
teresantes  en  psicología  militar  que  nos  suministran  datos  sobre  las  opi
niones  interindividuales  en  un  grupo  dado,  como  la  dotación  de  un  buqu&
o  componentes  de  una  unidad  militar.  Entre  estos  procedimientos  se-
encuentran  fa  técnica  de  los.  escalograrnas  de  Gutmann,  que  se  utilizó
por  el  Departamento  de  Guerra  de  los  Estados  Unidos  para  medir  la
moral  .de  los  soldados  americanos,  los  métodos  de  comparación  binaria.
y  las  escalas  de  distancia  social  de  Bogardus.  Mención  aparte  merecen
los  métodos  sociométricos  debidos  a  J.  L.  Moreno,  que  permiten  la  con
fección  de  socio gramas,  de  cuyo  análisis  pueden  obtenere  interesantes
características  del  grupo  estudiado.  Jenkins  hizo  un  trabajo  sociornétri
co  sobre  dos  escuadrillas  de  aviación  naval  compuestas  por  un  Coman

dante,  un  Segundo  Comandante  y  diecisiete  hombres.  En  la  eiicuesta  se
interesó  de  cada  miembro  de  las  dotaciones  el  que  manifestaran  por  es-
crito  (conservando  el  incógnito)  a  quién  elegirían  por  compañero  de:
vuelo,  y,  por  el  contrario,  con  quién  no  les  gustaría  volar.  Los  resultados.
pueden  verse  en  la  figura  3.  En  la  escuadrilla  A,  las  elecciones  favora
bles  (líneas  continuas)  se  polarizan  casi  en  su  totalidad  en  el  Coman
dante  (CO)  y  .en  el  Segundo  Comandante  (S).  Solamente  se  encuentran
cuatro  rechazos  (líneas  de  trazos)  en  el  interior  de  la  escuadrilla,  mien
tras  que  las  diez  restantes  elecciones  negativas  se  refieren  a  individuos
iio  pertenecientes  al  grupo  (círculos  externos  del  cuadro).  En  la  escua
drilla  B,  por  el  contrario,  el  Comandante  no  obtiene  ninguna  elección.
y  la  mayoría  de  los  rechazos  se  concentran  en  el  Segundo  Comandante.
Pueden  apreciarse  además  la  formación  de  dos  corrillos  dentro  del  gru
po  (individuos  2,  3,  6,  7  y  los  12,  13,  f6,  17)  que  forman  pandillas  aisla
das  sin  intento  de  cooperación  con  los  demás.  La  mayoría  de  las  elec
ciones  favorables  se  proyectan  aquí  fuera  de  la  escuadrilla.  Es  evidente
que  en  la  escuadrilla  A  existe  un  gran  número  de  actitudes  positivas  de.

A
Fig.  3

Sociogramas  de  dos  escuadrillas  de  aviación  naval.—  La  escuadrilla  A  presentaba  un
excelente  estado  de  moral,  mientras  que  en  la  escuadrilla  B  la  moral  era  muy  baja.
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•chesion,  compañerismo  y  disciplina  que  no  posee  la  escuadrilla  B.  El
resultado  es  una  elevada  moral  en  la  primera  y  una  moral  deplorable
en  la  segunda.

Métodos  indirectos.—Son  los  que  se  refieren  al  estudio  del  compor
tamiento  del  grupo,  y  decíamos  que  el  procedimiento  típico  seguido  en
estos  casos  era  la  observación  y  los  datos  éstadísticos  obtenidos  de  dife
rentes  fuentes.  Las  observaciones  pueden  hacerse  sobre  la  conducta
espontánea  de  los  sujetos  obteniendo  datos,  por  ejemplo,  del  número  de
concurrentes  a  espectáculos  públicos,  porcentaje  de  voluntarios  para  di
versos  servicios,  cantidades  recogidas  en  colectas,  número  de  ejempla
res  vendidos  de  publicacioncs  oficiales  y  de  retratos  de  Jefes  militares
y  políticos,  emblemas  patrióticos,  etc.

En  ciertos  casos,  como  demostró  Kurt  Lewin,  es  posible  estudiar  los
comportamientos  de  los  grupns  e  incluso  de  las  instituciones,  en  cohdi
ciones  experimentales.  Para  ello  se  provocan  situaciones  colectivas  ante
las  que  el  público  deba  reaccionar  en  condiciones  rigurosamente  con
itroladas:  rumores  favorables  o  adversos  artificialmente  fabricados,  estu
diando  la  velocidad  con  que  unos  y  otros  se  difunden  y  las  vías  de  cana
lización  que  siguen,  análisis  de  tópicos  de  conversación.  especialmente
lanzados,  etc.

Con  estos  y  otros  medios  pueden  llegar  a  determinarse  índices  de  mo
ral  cuyo  elevado  nivel  se  manifiesta,  según  Mira,  por  los  siguientes  he
•chos  observables  en  el  público:

1.  Alto  porcentaje  de  alistamientos  voluntarios  para  los  puestos  de
peligro  combativo.

2  Intenso  y  espontáneo  aporte  de  dinero  en  las  campañas  de  co

lectas.
3.  Exhibición  de  toda  clase  de  insigniasbanderas  y  emblemas  mili

tares  en  la  retaguardia.
4.  Ausencia  de  rumores.
5.  Completo  crédito  y’ confianza  en  las  noticias  oficiales.
&  t’lanes  y  proyectos  para  la  reconstrucción  en  la  postguerra.
Mencionaremos,  por  último,  que  tanto  los  resultados  de  los  métodos

directos  como  los  de  los  indirectos,  deben  ser  sometidos  al  análisis  fac
ioriai  que  permite  aislar,  entre  una  serie  de  ellos,  un  reducido  número
de  factores  causales  o  determinantes  de  aquellos  resultados.  Inmediata
mente  después  del  ataque  japonés  a  Pearl  Harbour  en  diciembre  de  1941,
un  grupo  de  psicólogos  fué  encargado  de  verificar  una  encuesta  sobre  la
moral  de  la  población  americana.  El  análisis  factorial  de  los  resultados
del  cuestionario  empleado  permitió  reducir  las  cuestiones  a  tres  factores
representativos  del  estado  moral:  1.°  Resolución  razonada  de  proeguir
tos  obietivos  fijados  (acuerdo  con  el  programa  de  guerra,  fin  del  aisla
cionismo,  confianza  en  la  victoria,  conciencia  del  ideal  perseguido).
2.°  Confianza  en  los  Jefes  (en  los  gobernantes,  en  las  noticias  oficiales).
30  Acuerdo  con  los  valores  tradicionales  de  base  (justicia  social,  con
fianza  mutua  y  participación  sin  restricciones  de  todas  las  energías  dei
país  en  la  lucha).

Todos  los  métodos  que  acabamos  de  exponer  tienen  su  aplicación  en

1954)                                                        85



F.  GARCÍA  BIOZVDI

la  medida  de  las  actitudes  y  opiniones  de  los  grupos  sociales  asequibIe
a  nuestro  control.  Se  comprende  que  para  medir  las  actitudes  y  opinio
nes  del  enemigo  muchos  de  estos  procedimientos  (encuestas  en  mues
tras  de  población,  estadísticas  comprobadas)  resultan  materialmente  in
aplicables.  Las  fuentes  de  que  podemos  servirnos  en  estos  casos  vienen
a  ser  las  ‘mismas  que  utilizan  las  Segundas  Secciones  de  Estadó  Mayor,.
sólo  que  aquí  los  datos  obtenidos  deben  ser  tratados  por  especialistas  en
guerra  psicológica.  Desde  este  punto  de  yista  habrá  que  analizar  los  es
critos  de  la  Prensa  enemiga,  las  informaciones  de  toda  índole,  la  pro
paganda  radiofónica,,  etc.

Utro  método  que  puede,  utilizarse  en  circunstancias  favorables  son
las  encuestas  aplicadas  a  los  prisioneros  y  al  persónal  civil  de  las  zonas
enemigas  ocupadas,  combinadas  con  interviús  individuales  realizadas
por  los  psicólogos  de  las  unidades  militares  y  comparando  los  resultados
con  la  información  obtenida  por  otros  medios  y  con  el  comportamient&
real  de  la  población  matriz.  En  la  segunda  guerra  mundial,  Ansbacher
realizó  una  enuesta  sobre  las  actitudes  de  los  prisioneros  alemanes,  di
rección  e  intensidad,  de. sus  opiniones  y  problemas  de  efectividad  de  la
propaganda,  tratando,  de  determinar  cuál  sería  le  reacción  de  Alemania
después  de  la  derrota.  Se  pudo  comprobar  que,  aunque  a  partirde  1Wt3
la  moral,  combativa  era  muy  baja,  la  resistencia  heroica  del  Ejército  ale
máii  se  explicaba  por  no.  existir  una  moral  de  rebeldía,  y  ello  era  debid&
al  factor  con[iana  en Hitler,  que  se  mantuvo  constante  y  elevado  hasta
1945.  La  confianza  en  Hítler  no  variaba  ni  con  las  situaciones  adversas
de  la  guerra  ni  en  las  diversas  unidades  militares,  presentando,  en,, cam
bio,  variaciones  con  la  edad,  siendo  más  elevada  en  los  jóvenes.  Las  ac
titudes  hacia  el  Führer  y  hacia  el  nacionalsocialismo  y  nazismo,  se  re
sumen  en  las  siguientes  cifras:

Confianza  en  Hitler60  %
Alaban  los  beneficios  sociales  y  económicos  del  na

cionalsocialismo60  %
Aceptan  el  nacionalsocialismo  y  votarían  por  él   40  %
Aceptan  la  ideología  nazi25  %

Además  de  las  encuestas  de  este  tipo,  el  estudio  psicológico  y  ,psi
quiátrico  de. los  prisioneros  permitiría  deducir  índices  del  estado  mental
de  las  fuerzas  enemigas,  sus  niveles  morales  y  la. mejor  manera  de  ata
car  su  psiquismo.  Estudios  de  esta  índole  fueron  llevados  a  cabo  or
Vallejo  Nájera  en  los  pisioneros  rojos  durante  nuestra  guerra  de  libe
ración.

Evol.ucIóN  DE LAS’ ACTITUDES

Losprocedimientos  que  hemos  descrito  hasta  ahora  nos  permiten  de
terminar  la  actitud  o  las  opiniones  de  un  grupo  en  un  momento  dado.
operandopara  ello  sobre  cortes  transversales  de  población,  como  son  las
muestras  representativas  antes  mencionadas.  Nos  interesa  ahora  seguir
controlando  estas  opiniones  periódicamente,  obervandp  así  sus  posibles
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—  Actitud hado  ÁJeJ#cft4z
,1’.  ‘  /7vno

variaciones  y  tendencias.  A  pesar  de  existir  ciertas  constantes  de  opi
nión,  las  actitudes  pueden,  sin  embargo,  cambiar  cualitativa  o  cuantita
tivamente,  es  decir,  en  dirección  o  intensidad,  en  virtud  de  numerosos
factores,  ya  personales  (mecanismos  de  conflicto  o  frustración),  o  am
bientales  (casi  todos  los  descensos  en  la  moral  de  guerra  de  un  país  se
deben  a  la  acción  combinada  de  dos  factores:  falta  de  bienestar  propio
y  acción  de  la  propaganda  enemiga).  Interesa,  por  tanto,  dedicar  una
especial  atención  al             -

estado  moral  de  la
poblaóión  combatien
te  o  civil,  particular    °  /••••  /
mente  sensible  en               /
ciertas  condiciones  de  Neutro. ./‘,.r...,
inferioridad  a  estas        “-/  “

influencias  externas.
La  prosperidad  en  la     Anti.

guerra  h  a  c e  a  las
1910  1910 ‘1914  1ie  iqia  1900  1900  192h 1906  1928  1930masas  menos  vulne

rabies.  Por  otra  par
te,  el  segúir  la  mar-,
cha  de  las  actitudes
a’  lo  largo  de  un  pe-  .                                  5’jg. 4
nodo  de  tiempo,  nos  Evolución  de  las  actitudes  internacionales  del  periódico
permitirá  incluso  pre-  c7Lcago News.  durante  el  periodo  comprendido  entre  los
ver  qué  cambios  van  años  1910-1930.

a  ‘producirse  en  la
opinión  pública  o  qué  acontecimientos  van  a  sucederse,  y  deducir  así
las  medidas  que  debemos  adoptar  precozmente  para  impedir  una  evolu-.
ción  desfavorable.

El  registro  gráfico  de  una  serie  de  medidas  de  opinión  obtenidas  en
diferentes  momentos  es  el  procedimiento  más  demostrativo.  La  figura  4
muestra  la  evolución  en  las  actitudes  internacionales  del  periódico
Chicago  Vews  con  respecto  a  Francia  y  Alemania  durante  un  período
de  veinte  años.  Nótese  el  paulatino  cambio  de  signo  en  el  año  que  pre
cede  al  estallido,  de  la, primera  guerra  mundial,  y  el  casi  brusco  descen
so  de  la  actitud  favorable  a  Alemania  en  los  meses  precedentes  a  la  en
trada  en  guerra  de  los  Estados  Unidos.

En  general,  para  estudiar  la  evolución  de  las  actitudes  será  precisa
emplear  métodos  indirectos  de  observación.  Estos  métodos  investigan  el
comportamiento  en  los  tres’  planos  de.  la  actividad  social.  En  caso  de
guerra  podemos  detectar  así  signos  que  indiquen  un  descenso  del  esta
do  moral,  bien  en  el  comportamiento  individual  del  soldado  (síntomas
de  desadaptación  observables  por  sus  Oficiales  inmediatos  o  por-  el  mé
dico  de  la  unidad),  bien  en  el  comportamiento  colectivo  del  grupo  militar
(valorado  estadísticamente),  y,  por  último,  en  la  conducta  de  toda  la  po
blación  naóionál.  Algunos  de  estos  índices  de  baja  moral  son,  -según
Longley  y  Mira,  los  siguientes:--
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En  el  soldado:

1.  Inhabilidad  para  mantener  relaciones  con  los  compañeros  (ais
lamiento,  actitud  inhibida  o,  por  el  contrario,  arrogante,  argu
mentadora  y  reticente).

2.  1nconsncia  en  la  labor.  -

3.  Irecuentes  quejas  sobre  malestares  físicos  (comida,  frío).
4.  Aiiuso  de  estimulantes  (alcohol,  tabaco).
5.  Ansiedad  y  depresión  (preocupación,  mirada  triste).
ti.  Ureciente  falta  de  orgullo  personal  (desaliño,,  descuido  en  el  ves

tir  en  sujetos  antes  aseados  y  pulcros).
7.  iiesinterés  gradual  del  individuo  (expresión  insulsa,  motilidad

pobre,  atención  escasa),  hasta  llegar  a  la  completa  apatía.

En  el  medio  militar:

1.  Pasividad  en  el  cumplimiento  de  las  órdenes.
.  Desconlianza  en  los  Jefes  (Véase  la  figura  3.)
3.  Aumento  de  las  discusiones  referentes  a  los  fines  de  guerra  y

a  su  conducción  estratégica  o  táctica.
4.  Desinterés  e  indiferencia  progresiva  para  la  literatura  de  guerra

y  para  las  noticias  de  Prensa  o  emisiones  radiofónicas  nacio
nales.

5.  Fácil  difusión  de  rumores  respecto  a  pérdidas  bélicas  o  desave
rencias  entre  Jefes  militares  y  políticos.

6.  Aumento  del  número  de  visitas  a  la  enfermería  (visitas  repeti
das  al  médico  por  causas  insignificantes,  aumento  de  los  casos
de  enfermedades  venéreas,  de  las  intoxicaciones  colectivas,  de
los  casos  de  simulación  y  de  las  automutilaciones).

7.  incremento  de  los  casos  disciplinarios  diversos,  desde  los  más
leves  a  los  más  graves  (faltas  al  horario,  ausencias  sin  permiso,
aumento  de  la  delincuencia),  insubórdinación).

.8.  Aparición  de  las  neurosis  de  guerra  en  tal  número  que  repre
senten  un  problema  en  las  fuerzas  combatientes.  En  último  ex
tremo,  aumento  de  las  bajas  mentales  entre  los  Jefes  y  Oficiales.

9.  Aparición  en  los  cómbatientes  de  la  nostalgia  aguda  por  el
hogar.

10.  Aumento  de  suicidios.
-  11.  Aumento  injustificado  del  número  de  prisioneros  hechos  a  las

•      fuerzas  propias,  que  no  constituye  más  que  una  forma  atenua
da  del

12.  Aumento  •de las  deserciones  en  masa  y  pases  al  enemigo.

En  (a  población  civil:

1.  Aumento  de  las  alegaciones  y  solicitudes  para  eludir  los  riesgos
y  ob1igacones  de  la  guerra.

2.  Aumento  de  la  tendencia  especulativa  para  asegurar  la  riqueza
individual  mediante  negocios  aún  legales.
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-        3.  Falta  de  asisteñcia  del  público  a  las  reuniones,  revistas  y  desfi
les  de  las  fuerzas  armadas.

4.  Completo  desinterés  por  los  discursos,  arengas  y  ceremonias  de
propaganda  belica.

5.  neistencia  a  la  aceptación  de  noticias  oficiales  propias,  y  acep
tación  rápida  de  las  noticias  propaladas  por  la  propaganda  ene
miga.  -

ti.  Desconfianza  y  pasividad  o  resistencia  a  cumplir  las  disposicio
nes  oficiales  referentes  a  los  diversos  aspectos  de  la  vida  na
cional.

:  Continuo  decrecimiento  de  la  curva  de  producción  industria!,
8.  Tolerancia  frente  a  la  aparentemente  cándida  afirmación  de  qu

la  guerra  es  absurda  y  no  puede  ser  ganada,  puesto-  que  todos
pierden  en  ell.a  (primera  fase  del  ataque  de  los  pacifistas  y  ne
gociadores).-

En  los  últimos  momentos  aparecen  signos  preionitorios  de  la  de
itota  que  surgen  en  la  retaguardia,  y  de  allí  se  van  infiltrando  paulati
namente  en  la  zona  militar  (aparición  y  circulación  de  folletos  pacifis
tas,  de  propaganda  clandestina  a  favor  del  cese  de  las  hostilidades,  sabo
taJes,  aumento  de  las  dimisiones  y  renuncias  espontáneas  de  quienes
ocupan  puestos  directivos).

Aunclue  no  es  ocasión  de  hacer  un  estudio  completo  de  los  criterios
de  validez  empleados  para  interpretar  los  diferentes  signos  que  acaba
mos  de  reseñar,  vamos  a  mencionar  brévernente  dos  de  los  más  intere
santes  en  el  medio  militar:  au-  74  --

mento  de  los  casos  disciplina
rios  y  aparición  de  las  neurosis
de  guerra.     -  -

-   El  incremento  de  1 o s  casos
disciplinarios  puede  ser  eviden-  50

ciable  estadísticamente  por  grá
ficos  que  acumulen  frecuencias
en  el  tiempo.  Pero  no  basta  so
lamente  el  estudio  del  número
absoluto  de  e  a  s o s  delictivos,

15  30h560       O 15Z560
aunque  estas  cifras  puedan  ya
darnos  una  idea  del  estado  mo-      a            b
ral  de  la  tropa.  Además  de  estos                            Fig. 5

datos  generales  hay  que  consi
derar  también  la  diversa  índole,  esuUa  epreo°  
intensidad  y  distrihucion  de  los  tañ  una  norma  institucional  preestable
actos  de  indisciplina,  aun  de  los  cida;  por  ejemplo:  el  regreso  de  francos  a
más  leves. -  Un  acto  de  indisci-    un cuartel  a  la  hora  fijada  por  el  regla-
-  .                                mento. Las  abscisas  expresan  el  retraso  en

-  plina  no  es  mas  que  una  acti-    minutos.
tud  o  una,  conducta  disconforme     El gráfico  (a)  representa  una  curva  en  J.

con  el  reglamento.  Allport  y  sus    que- es  la  distribución,  normal  de  la  con-
colaboradores  han  estudiado  los  formidad  en  estos  casos.

-  .                  .        El gráfico  (b)  indicarla  el  acatamiento
diversos  grados.  de  conformidad  -  absoluto  de  la  norma;  es  decir,  cuando.
de  un  grupo  social  con  las  nor-  ningún  individuo  regrese  tarde.

-1954]

o
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mas  institucionales  preestablecidas  por  la  autoridad.  Así,  ha  lleado  a
demostrar  que  la  curva  de  distribución  del  grado  de  conformidad  adop
ta  normalmente  la  forma  de  una  J  invertida  (fig.  5 a).  A  partir  de  esta
distribución  característica,  la  nivelación  de  la  e u r  y a  tendrá  lugar
cuando  los  llamados  agentes  productores  de  conformidad  (disciplina.
bienestar  y  todo  el  conjunto  de  incentivos,  tanto  materiales  como  psico
lógicos)  actúen  intensamente  sobre  los  sujetos,  y  entonces  la  conformi
dad  será  absoluta  (100  por  100  de  sujetos  acatan  la  norma),  y  el  gráfico
adoptará  la  forma  de  una  L  (hg.  5 b).

En  cuanto  a  la  aparición  de  las  neurosis  de  guerra  en  las  fuerzas  ar
madas,  debe  revestir  caracteres  de  problema  para  que  constituya  un  sig
no  alarmante.  Creemos  además  que  su  apreciación  puramente  cuantita
tiva  no  suministra  un  índice  exacto  de  la  moral  combatiente,  y  que  hay
que  tomar  en  consideración  otros  factores,  como  el  tipo  de  trastorno  psí
quico  predominante  en  la  casuística.  No  podemos  considerar  del  mismo
-valor  significativo  un  exceso  de  neurosis  de  carácter  histérico,  de  refugio
en  la  enfermedad,  que  indican  psicológicamente  una  huída  o  retirada
de  la  realidad,  que  la  presencia  en  los  combatientes  de  trastornos  psiqui
cos  producidos  por  los  mismos  esfuerzos  de  la  guerra  (fatiga,  agotamien
to,  e  incluso  algunos  estados  de  ansiedad)  y  que  pueden  ser  perfecta
mente  compatibles  con  un  alto  grado  de  moral.  Indudablemente,  el  cre
cimiento  en  la  incidencia  de  trastornos  psíquicos  ocurre  siempre  en  el
colapso  moral  que  precede  a  las  grandes  derrotas,  pero  también  es  po

sible  observar  este  aumento  en
situaciones  moralmente  menos
adversas.  Vallejo  Nájera  refiere
que,  después  de  las  rápidas  mar
chas  y  triunfos  del  Ejército  Na
cional  en  las  campañas  del  Nor
te,  Castellón  y  Cataluña,  se  ob
servaron  síndromes  depresivos  y
asténicos  debidos  a  la  falta  de
sueño,  los  abusos  de  estimulan
tes  y  las  situaciones  peligrosas
en  las  ofensivas.  En  la  figura  
se  expresan  las  bajas  por  cau

Meser                                 sas psíquicas  en  nuestras  fuer
zas  combatientes  durante  los  úl—

Flg.  6                   timos ocho  meses  de  guerra.  La
primera  elevación  de  la  curva

Frecuencia  de  las  bajas  por  causa  psíqui.      coincide con  el  avance  lento  y
ca  en  el  personal  combatiente  del  Ejército
Nacional,  durante  nuestra  Guerra  de  Li.      seguro de  las  tropas  nacionales
beración.  (Período  comprendido  desde  sep.      en la  zona  del  Ebro,  cuya  ofen

tiembre  de  1938  hasta  abril  de  1939.)       siva terminó  a  mediados  de  di—

cie,mbre,  en  que  disminuyen  los
casos.  Vuelven  a  aumentar,  produciéndose  otra  .cúspide  en  la  gráfica,  con
la  iniciación  de  la  ofensiva  sobre  Cataluña,  para  disminuir  una  vez  fina
lizada  ésta,  y  volver  a  experimentar  una  nueva  alza  en  el  período  de

193v
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febrero,a  marzo,  en  que  se  preparó  y  comenzó  la  gran  movilización,  para
la  ofensiva  final.

En  la  segunda  guerra  mundial  podemos.  apreciar  también  hechos  si
milares.  La  figura  7  representa  la  frecuencia  de  las  bajas  por  causas
psíquicas  en  algunas  fuerzas  beligerantes.  En  Italia,  el  aumento  precéde
al  derrumbamiento  de  su  moral  combativa  hasta  poco  antes  de  su  ren
dición,  en  septiembre  de  1943.  En  las  fuerzas  armadas  de  los  Estados
Unidos  que  operaban  en  Europa,  se  destaca  un  aumento  brusco  de  los
casos  psiquiátricos  coincidiendo
con  la  invasión  del  Continente  y
el  desembarco  en  Normandía,  en
junio  de  1944;  elevación  q u  e
culmina  en  el  mes  ‘de  julio,
cuando  más  de  un  25 por  100 de
las  bajas  que  llegaban  a  los
hospitales  e r  a  n  psiquiátricas.
Pasada  la  primera  etapa,  dis
minuye  la  frecuencia  durante  e]
a’vance  a  través  dé  Francia  y  el
acercamiento  a  la  frontera  ale
mana.  Al  llegar  a  la  línea  Sig
frido  y  encontrarse  con  la  tenaz
resistencia  nazi,  en  el  mes  de
nQviembre,  comienzan  de  nuevo
a  aumentar  las  bajas,  alcanzan
do  otro  máximo  en  la  gráfica.
que  se  explica  por  la  dureza  de  ________

la  ofensiva,  y  que  coincide  tam
bién  con  la  contraofensiva  ale-
mana  de  Los  Ardennes,  en  di
ciembre  de  1944.  El  Almirante
King  hace  notar  que  los  horrores  de  la  guerra  moderna  en  la  mar  pro
dueen  sus  estragos  en  el  psiquismo  de  las  dotaciones.  ‘En la  figura  7  se
señala  la  frecuencia  de  estos  trastornos  en  la  Marina  norteamericana  en
el  teatro  de  operaciones  del  Pacífico.  Aunque  las  condiciones  psíquicas
del  combate  a  bordo  son  diferentes  de  las  que  se  dan  en  tierra,  podemos
apreciar  un  incremento  de  la  curva  a  finales  de  1944,  mantenida  en  e]
primer  trimestre  de  1945,  y  que  se  debe  a  las  condiciones  extremas  en
que  se  desarrollaban  las  operaciones  de  desembarco  en  Filipinas,  Iwo
Jima  y  Okinawa,  y  que  coincide  además  con  la  aparición  de  las  tácticas
suicidas  de  los  kamilcaze.  Fluctuacione’  análogas  se  encuentran  en  las
estadísticas  británicas,  y,  últimamente,  entre  las  fuerzas  de  las  Nacio
nes  Unidas  durante  la  campaña  de  Corea.

Hemos  pasado  revista  a  las  técnicas  fundamentales  en  la  medida  de
las  actitudes  y  opiniones.  Quedan  por  estudiar  los  métodos  para  man
tener  la  moral  ‘propia  y  atacar  a  la  enemiga.  Para  aplicar  estos  métodos

Flg.  7

Frecuencia  de  las  bajas  por  causas  psí
quicas  en  la  segunda  guerra  mundial:

(—,—.—---,-—)  Fuerzas  Navales  de  Italia.
•  (         ) Ejército  de  los  Estados

Unidos  en  Europa.
Fuerzas  Navales  cte  Esta
dos  Unidos  en  el  Pacífico.
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habrá,  en  primer  lugar,  que  establecer  el  diagnóstico  de  la  opinn.  de
terminando  las  relaciones  existentes  entre  las  actitudes  y  las  necesidades
profundas  de  los  individuos.  Después  habrá  que  fijar  concretamente  e]
objetivo.  que  interese  en  cada  caso,  ya  seá  cambiar  el  signo  o  dirección
de.  la  actitud,  o  bien  fomentar  unas  e  impedir  el  desarrollo  de  otras.  Con
stó  ya  podremos  plantear  un  programa  de  acción,  y  poner  en  juego
aquellas  técnicas  y  medios  especiales  encaminados  a  influir  o  modificar
]a1s actitudes  (información,  propaganda),  y  de  las  cuales  trataremos  én
otra  ocasión.
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rrraduejdo  de  la  Revue  Maritime.  (T-21).

¡-lecopitado  de  la  obra  Años  decisiyos  para  Alema
nia  y  publicado  con  la  amable  autorización,  de  sú  au
tor,  el  Almirante  Kurt  issman,  este  articulo  aporta
un  nuevo  y  muy  interesante  elemento,  tanto  para  el
estudio  de  la  guerra  1939-45,  como  para  la  discusión,
desde  tanto  tiempo  abierta,  sobre  las  posibilidades  de
un  deembarco  en  Inglaterra.

L A cuestión  de  saber  por  qué  la  operación  León  Marino,  es  decir,  la
invasión  de  Inglaterra,  prevista  para  el  final  del  verano  de  1940,
y  preparada  hasta  en  sus  menores  detalles,  fué  abandonada,  ejer

cerit  siempre,  tanto  en  el  soldado  como  en  el  historiador,  un  considera
Me  atractivo.  En  efecto,  si  la  invasión  hubiera  tenido  éxito,  si  la  Ingla
terra  metropolitana  hubiese  sido  puesta  fuera  de  combate,  sin  duda  la
guerra  no  hubiera  terminado  para  ella,  pero  Alemania  no  hubiera  teni  -

do  gran  cosa  que  temer,  al  menos  desde  el  W.;  un  desembarco  en  Francia
o  una  guerra  aérea  contra  Alemania  habrían  sido  imposibles  para  Amé
rica;  por  el  contrario,.  si  la  invasión  hubiese  fracasado,  o  la  derrota  de
1-lítier  hubiersido  notablemente  acelerada  o  no  hubiera  osado  -ataçar
a  Rusia.  -

De  -tal  forma,  -la  primera  cuestión  que  me  fué  planteada  cuando  mis

Not.as  profesionales
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contactos  iniciales  con  los  Oficiales  del  Almirantazgo  británico,  fué  ésta:
¿por  qué  yosotros,  alemanes,  no  atravesásteis  el  Canal  de  la  Mancha  in
mediatamente  después  de  Dunkerque,  cuando  el  Ejército  inglés  conti
nental  refluia  en  desorden  sobre  la  Manchá,  habiendo  abandonado  su
material  de  guerra  y  cuando  la  costa  inglesa  había  sido  dejada  casi  sin
defensa  contra  un  ataque  de  envergadura?  La  respuesta  es  sencilla:
Pues,  ¡porque  no  podemos  nadar  con  tanta  facilidad!  Vosotros,  los  in
gleses,  sabéis  por  experiencia  propia,  por  vuestros  preparativos  de  des
embarco  en  Normahdja,  cuán  largos  son  al  tratarse  de  una  operación
de  envergadura.  A  lo  que  me  respondían:  Pero  es  bien  sabido  que  la
invasión  de  Gran  Bretaña  estaba  preparada  por  Alemania  desde  el  prin
cipio  de  1938.  Y  esta  creencia  la  he  encontrado  en  otras  yanas  ocasio
nes.  Es  un  extraño  error  cuya  aclaración  necesita  entremos  en  la  época
preliminar  de  los  preparativos  de  invasión  alemanes.

Cuando,  al  final  de  septiembre  de  1939,  el  Gran  Almirante  Reader
tuvo  conocimiento  de  los  preparativos  de  ofensiva  de  la  Wehrmacht  con
vistas  a  alcanzar  una  decisión  rápida  en  el  W.,  encargó  al  Departamento
de  Operaciones  Navales  qstudiar  las  posibilidades  de  éxito  de  un  des
embarco  en  Inglaterra  y  consignar  sus  conclusiones  en  un  Proyecto.
Partía  del  convencimiento  de  que,  cuando  la  costa  franco-belga  estuvie
ea  en  manos  de  la  Wehrmacht,  la  Marina  se  encontraría  probablemente
muy  pronto  situada  ante  la  misión  de  organizar  el  desembarco  de  un
ejército  alemán  en  Inglaterra.  En  el  seno  del  Alto  Mando  de  la  guerra
marítima  fué  creado  un  Estado  Mayor  especial,  encargado  de  ocuparse
exclusivamente  de  este  problema  desde  el  punto  de  vista  militar,  de  la
técnica  de  los  transportes  y  del  entrenamiento  de  las  tropas  para  la  na
vegación;  en  esta  época  solamente  los  servicios  en  cuestión  tenían  co
nocimiento  de  tal  asunto.  Con  anterioridad,  ninguna  autoridad  en  Ale
mania  babia  dado  su  opinión  ni  ideado  nada  concerniente  a  un  even
tual  desembarco  en  Inglaterra.

El  principio  de  la  ofensiva  en  el  W.,  previsto  para  el  final  del  otoño
de  1930,  se  hizo  esperar  varias  semanas,  después.  meses,  por  diversas
razones  y  particularmente  corno  consecuencia  de  las  malas  condiciones
njeteorológicas  dcl  invierno;  además,  una  importante  orden  secreta  que
revelaba  el  plan  de  ataque  cayó  en  manos  enemigas,  de  rnanera.que  no
podía  conseguirse  el  efecto  de  sorpresa.  El  Gran  Estado  Mayor  estaba
más  bien  satisfecho  de  este  retardo,  pues  consideraba  que  el  Ejército
no  estaba  todavía  preparado;  cuando,  en  noviembre  de  1939,  los  Gene-
tales,  en  el  curso  de  una  entrevista  en  el  Gran  Cuartel  General  (G.  C.  G.),
hicieron  partícipe  a  Hitler  de  sus  reservas,  éste  les  reprochó  vehemente
mente  el  no  haber  efectuado  los  preparativos  con  suficiente  energía.  La
pausa  que  constituyó  el  invierno  1939-1940  fué  aprovechada  para  mejo
rar  el  material  y  la  formación  de  la  Wehrrnacht  y  duplicar  las  fuerzas
blindadas.

El  éxito  de  la  ofensiva  alemana,  desencadenada  al  fin  sobre  el  cen
tro  del  frente  el  10  de  mayo  de  1940,  sobrepasó  con  mucho  las  esperan
zas,  a  decir  verdád  bastante  moderadas,  del  O.. K.  W.  (Mando  Supremo
de  las  l’uerzas  Armadas);  el  20,  la  costa  frente  a  Inglaterra  había  sido
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alcanzada  hasta  Abbeville.  El  Ejército  inglés  de  tierra  firme,  concen
trado  alrededor  de  Dunkerque  con  la  esperanza  de  reembarcar,  pare
cía  destinado  a  una  destrucción  segura,  cuando  s  produjo  una  cosa
extraña,  extraordinaria:  por  orden  del  O.  K.  W.,  las  formaciones  blinda-’
das  alemanas  fueron  detenidas  en  pleno  avance  sobre  Dunkerque;  este
era  el  preludio  de  lo  que  los  británicos  han  denominado  el  milagro  de
Dunkerque.

Hasta  hoy,  creyéndonos  las  acordes  declaraciones  de  los  Generales
que  tomaron  parte  en  la  operación,  nadie  ha  dudado  jamás  de  que  esta
orden,  que  salvó  al  Ejército  continental  británico,  orgullo  de  Inglaterra
y  permitía  a  ésía  reconstruirlo,  no  hubiese  venido  de  Hítler  y  no  hubiese
sido  dada  a  pesar  de  la  oposición  del  O.  K.  W.  Sin  embargo,  este  hecho
es  aclarado  en  nuestros  días  por  W.  Churchill  que,  en  sus  Memorias  de
guerra,  se  apoya  en  un  diario  de  guerra  llevado  por  el  Estado  Mayor  del
Mariscal  von  Hundstedt,  para  afirma  que  no  solamente  Hítler,  sino
también  Rundstedt  salvaron.al  Ejército  inglés;  en  efecto,  éste  consiguió
la  orden  de  parar  sus  divisiones  blindadas,  para  permitir  su  recupera
ción  y  -preparase  para  la  segunda  ofensiya  contra  Francia.  En  vista  de
la  importancia  que  reviste  el  hecho  para  la  continuación  de  la  guerra
por  Inglaterra,  trataré  de  aclararlo.

Según  las  notas  que  me  remite  el  General  von  Lodenstein,  entonces
Jete  de  Estado  Mayor  del  Grupo  A  (Rundstedt),  el  Comandante  en  Jefe
del  Ejército  había  dado  la  orden,  clara  y  sin  equíyoco  posible,  el  23  de
mayo,  de  cerrar  la  bolsa  de  Dunkerque  mediante  un  ataque,  partiendo
de  la  ‘línea  de  Valenciennes-Arras  y  hacer  avanzar  las  fuerzas  blinda
das  por  la  línea  Bét.hune-Saint  Omer-Calais  hasta  alcanzar  la  línea  Ar-.
mentiéres-Ypres-Ostende.  Al  día  siguiente,  24,  al  mediodía,  Hítler  hace
una  visita  a  von  Rundstedt  en  su  Cuartel  General  y  discute  con  él  su
intención  de  paralizar  las  Panzerdivisionen  a  fin  de  permitirles,  con
una  pausa,  recúperar  sus  fuerzas;  después  de  esta  entrevista,  Rundstedt,
dijo:  reconocí,  sin  duda  alguna,  la  necesidad  de  economizar  las  Panzer.
pero  exigí,  por  el  contrario,  que  el  grupo  de  ejércitos  Bock  (B)  (1),  perfo
rase  hasta  Dunkerque;  según  una’  nota  del  diario  del  General.  Jodi,  Hít
ler  salió  del  Cuartel  General  de  Rundstedt.  felicitándose  de  su  erfecta
comunidad  de  puntos  de  vista  con  él.

A  mediodía,  el  reconocimiento  aérea  descubrió  movimientos  no  ob
servados  hasta  entonces  de  las  tropas  aliadas  en  dirección  del  N.  y
NE.  de  la  bolsa;  Rundstedt  dió  inmediatamente  la  orden  a  las  Panzer
de  estar  prestas  al  combate  el  25.  Pero  la  ejecución  de  esta  orden  fué
impedida  por  una  contraorden  expresa  de  Hitler.  Acerca  del  asunto  del
Diario  de  guerra  citado  por  Churchill,  el  General  Blumentritt,  entonces
Primer  Oficial  del  Estado  Mayor  del  Cuartel  General  de  Rundsfedt,  esti
ma  que  fué  llevado  por  jóvenes  Oficiales  del  Estado  •Mayor  que  ignora
ban  la  relación  entre  los, hechos  y  cuyo  trabajo  en  aquellos  días  de  com
bates  muy  movidos  no  fué  controlado.

(1)  Que  avanzaba  sobre  Dunquerque  por  el  Este.
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Cuando  se  Irala  de  investigac  los  móviles  que  condujeron  a  i1Iítler  a-
esta  decisión,  tan  grave  para  la  conducción  de  la  guerra,  se  ye  que  eran
ante  todo  de  orden  político.  Cuando  Hitler,  en  la  tarde  del  24,  después  de
su  entrevista  con  Hundstedt,  dió,  en  contradicción  con  la  intención
del  O.  li.  W.,  la  orden  al  Grupo  de  Ejércitos  A  de  parar  los  blindados,
justifica  este  acto  diciendo  que  no  quería  empeñar  sus  preciosas  Panzer

-   divisionen  en  las  depresiones  pantanosas  de  Flandes,  que  podían,  ade
más  ser  inundadas  por  el  enemigo  mediante  la  apertura  de  esclusas  y
tue  al  mismo  tiempo  quería  concederles  el  reposo  que  necsitaban
Ahora  bien:  como  el  terreno  no  ofrecía  realmente  serios  obstáculo  y  las
Panzer  no  habían  sufrido  hásta  entonces  pérdidas  notables,  la  orden  pa
reció  inconcebible  a  los  Oficiales,  los  que  lo  demostraron  con  numerosas
manifeslaciones.  La  3.  Flota  aérea,  la  cual  no  puede  decirse  •que sufrie
ra  las  consecuencias  del  terreno  u  otra.  cosa  cualquiera,  no  por  ello  dejó
de  recibir  también  la  orden  de  Hitler  de  cesar  sus  ataques  sobre  Dun
kerque  e124  de  mayo.

Cuando  Hítier  visitó  el  Cuartel  General  de  Rundstedt  en  Charleville,
el  24,  habló  mucho  en  petit  comité  de  sus  relaciones  con  Inglaterra;  es
peraba  hacer  la  az  con  ella  en  seis  semanas,  el  imperio  británico  era
una  necesidad,,  una  bendición  para  la  .Humanidad  y  él  le  concederíá
toda  la  ayuda  que  pidiese  en  la  lucha  contra  el  bolchevismo.  En  cuanto
a  las  colonias  alemanas,  no  les  daba  una  gran  importancia;  esto  era
para  él  más  que  nada  una  cuestión  de  prestigio.  Esta  exposición  de  hora
y  media  acerca  cJe Inglaterra  hizo  sobre  sus  interlociitore  una  inolvi
dable  impresión;  .  cuaiido  abandonó  el  Cuartel  General,  Rundstedt  dijo

•      a sus  Oficiales  de  Estado  Mayor:  Si  no  desea  nada  más  de  inglaterra.
entonces  tendremos  e/ectivamente  la  paz  en  seis  semanas.

•     No es,, pues,  extraño  que,  cuando  hora.s  más  tarde  llegó  al  Estado  Ma
yor  del  Grupo  de  Ejércitos  la  orden  definitiva  de  parar,  ciada  por  Hitler,
se  le  supusieran  ,en  dl  designios  políticos,  tras  las  razones  militares  in
vocadas,  y  se  hubiera  tenido  la  impresión  de  que  Hítier  quería  tender
puentes  de  oro  a  Gran  Bretaña.  Tal  es  la  razón  por  la  que  Rundstedt  no
se  sentía  autorizado  a  elevar  contra  esta  orden  objeciones  más  graves
de  las  que-  hizo;  sin  hablar  de  su  indiscutible  deseo  de  economizar  sus
fatigadas  1-’anzer.

En  resumen,  la  iniciativa  que  dió  origen  al  Milagro  de  Dunkerque
-  partió  de  Hitler,  pero  Hundstedt  o  se  opuso  a  ella  más  que  débilmente

y  transmitió  la  orden  con  su  firma.  Si.la  posibilidad  de  escapar,  de  tal
forma  proporcionada  al  ejército  británico  de  Dunkerque,  causó  gran
disgusto  entre  muchos  Oíiciales  y  si  la  orden  de  Flítler  no  fué  compren
dida,  particularmentc  por  los  subalternos,  que  ignoraban  el  por  que  de
las  cosas,  la  emoción  duró  poco  y  los  acontecimientos  que  se  sucedieron
prácipitadam.ente  la  hicieron  caer  e  el  olvido;  el  hecho  de  que  su  al
cance  no’ hubiera  sido  reconocido  entonces  es  buena  prueba  de  que  ai
principio  casi  no  haiía  sido  planteado  el  asunto  de  la  invasión  de  In
glaterra;  además.  flítler  habría  hecho  todo  1-o posible  por  aniquilar  al
ejército  británico  en  Dunkérque,  con  el  fin  dé  que  no  hubiera  podido
servir  después  para  la  defensa.  e  la  isla.   •-...  .         . -:
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Mientras  ‘tanto,  el  20  de  mayo,  día  en  que  las  vanguardias  alemanas
alcanzaron  la  Mancha,  el  Comandante  en  Jefe  de  la  Marina  había  ex
puesto  por  vez’ primera  ante  Flítier  sus  opiniones  acerca  de  l  cuestión
de  un  desembarco  en  Inglaterra.  Hasta  este  momento  no  había  sido  pre—
visto  ningún  preparativo  por  parte  de  la  Marina;  por  lo  demás,  éstos
no  habrian  sido  posibles  sin  haber  practicado  cambios  radicales  en  la
máquina  guerrera  alemana.  Hubiese  sido  necesario  para  el  paso  de  la
Mancha  rebajar  de  la  flota  de  comercio  interior  de  Alemania  un  enor
me  tonelaje  y  hacer  girar  la  totalidad  de  las  operaciones  nayales  aire
declor  de  esta  tarea  principal.

A  base  de  los  trabajos  de  su  Estado  Mayor  especial,  el  Gran  Almi
rante  Header  había  llegado  a  la  conclusión  de  que  la  operación  sería
ardua,  pero  posible  bajo  determinadas  condiciones.  Hítier  no  atiende  al
principio  sus  súgerencias,  no  comprendiendo  las  dificultades  de  la  em
presa  más  que  ‘desorbitadamente  y  sabiendo  que  la  Whrmacht  no  ha
bia  tomado  ninguna  disposición  por  su  parte.  El  20  de  junio,  después
de  la  destrucción  de  la  resistencia  francesa,  el  Almirante  Reader  vuelve
a  la  carga  cerca  de  1-lítier, subrayando  que  el  dominio  del  aire  era  con
dición  sine  qua  non.  Es  digno  de  ser  tenido  en  cuenta  que  el  Almirante
Header  no  hizo  ambas  exposiciones  para  preconizar  un  desembarco,  sino,
por  el  contrario,  para  exponer  la  situación  a  i-Iítler  antes  de  que  éste  to
mara  la  decisión  prematura  de  empeñar  a  la  Marina  en  una  empresa
superior  a  sus  fuerzas.

El  20  de  junio  no  había  sido  discutida  todavía  la  cuestión  en  el  Gran
Cuartel  General  del  Führer;  el  Estado  llayor  General  del  Ejército  no  se
habia  ocupado  tampoco  de  ello,  juzgando  la  empiesa  completamente
irrealizable.  Sin  embargo,  en  los  últimos  días  de  junio  se  operó  un  cam
hio  en  los  conceptos  del  Estado  Mayor  de  la  Wehrmacht.

11  2  dé  julio,  siendo  ya  algo  tarde  para  la  estación,  el  Cuartel  Gene
ral  difundió  la  Instrucción  número  1  para  la  operación  Seeliiwe;  en
ella  se  decía:  El  Führer  ha  decidido  estudiar  un  desembarco  en  Ingla
terra,  bajo  ciertas  condiciones,  de  las  que  la  más  impórtante  es  la  su
premacía  aérea.;  queda  por  elegir  la  fecha;  los  preparativos  debén  ser
emprendidos  en  cuanto  sea  posible;  estos  preparativos  son  teóricos,,  con
con  vistas  a  una  acción  eventual.

Como  aproximación  se  adelantó  la  cifra  de  25  a  -íü  divisiones  ue  de
berian  ser  transportadas  al  otro  lado  de  la  Mancha.  El  Mando  de  la  Ma
rina  se  encargaría  de  indicar  en  qué  sector  marítimo  y  por  qué  medios
podría  ser  mejor  asegurado  el  transporte  de  tropas  y  el  abastecimiento.
La  travesia  debería  efectuarse  sobre  el  mayor  frente  posible,  a  fin  de
que  las  tropas,  una  vez  desembarcadas,  dispusieran  de  un  extenso  cam
po  de  operaciones.  La  Aviación  fué  encargada  de  informar  si  y  cuándo
contaba  poder  asegurar  el  dominio  de]  aire  y  cómo  podría  apoyar  el  des
embarco  con  lanzamientos  de  paracai(liStas.

En  lo  concerniente  a  la  pi’otección  artillera,  el  O.  K.  W.  solicitó  la
instalación  de  poderosas  baterías  en  el  sector  Calais-Gris  Nez_Boulogfle
pero  la  Dirección  de  Operaciones  navales  dudaba  de  que  con  algunas  ba
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ferias  Pudiesen  ser  apoyadas  seriamente  las  operaciones  de  desembar
co  a  tal  distancia.

Conforme  a  esta  instrucción,  la  S.  K.  L.  (Dirección  de  Opéraciones
Navales)  pidió  el  9  de  julio  información  de  sus  planes  estratégicos  al
Ejército  y  a  la  Aviación,  con  el  fin  de  ajustar  a  ellos  los  suyos.  Subra
yaba  que  la  operación  era  esencialmente  una  cuestión  de  transportes;
consideraba  que  la  zona  comprendida  entre  1o3O  W.  y  fo3o  E.  era  la
más  favorable;  ésta  era  la  región  comprendida  entre  la  isla  de  Wight  y
Norfh  Foreland.  El  11  de  julio  el  Almirante  Reader  insistió  cerca  de  Hít
ler  sobre  el  hecho  de  que,  a  su  modo  de  ver,  el  desembarco  no  era  otra
cosa  que  la  última  ratio  para  obligar  a  Inglaterra  a  hacer  la  paz;  insis
tió  sobre  todos  lds  riesgos  de  la  operación  y  se  declaró  convencido  •de
que  podría  ser  reducida  sin  esto  por  el  bloqueo  de  sus  líneas  de  nave
gación  y  el  bombardeo  intensivo  de  sus  centros  industriales;  y  el  mis
mo  Hitler  calificó  la  invasión  como  un  mal  paso,  que  exigía  por  lo  me
nos  la  supremacía  aérea,  so  pena  de  un  rotundo  fracaso.

Desde  entonces,  fué  una  sorpresa  para  la  5.  K.  L.  el  enterarse  el
15  de  julio  por  el  O.  K.  FW.—y  ello  por  teléfono—de  que  Hítier  exigía
la  aceleración  de  los  preparativos,  debiendo  poder  comenzar  la  opera
ción  a  partir  del  15  de  agosto.  La  Instrucción  que  el  O.  K.  W.  daba
al  día  siguiente,  declaraba  que  el  desembarco  debía  ser  ejecutado  sobre
una  línea  desde  l-tamsgate  hasta  el  W.  de  la  isla  de  Wight;  los  prepa
rativos  debían  estarterminados  desde  entonces  a  la  mitad  de  agosto;
esta  fecha  había  sido  escogida  como  consecuencia  de  la  advertencia  del
Alto  Estado  Mayor  de  la  Armada,  según  la  cual  la  pperación  no  podría
prolongarse  más  allá  de  la  mitad  de  septiembre,  pues  el  período  de  nie
blas  comenzaba  habitualmente  en  octubre.  -

Después  de  una  entrevista  que  tuyo  con  el  Comandante  en  Jefe  del
•   Ejército,  el  17  de  octubre,  el  Gran  Almirante  Reader  sacó  la  impresión

de  que  el  O.  K.  1-1. (Alto  Mando  del  Ejército  de  Tierra),  que  todavía  re-
•   cientemente  era  totalmente  opuesto  al  desembarco,  se  había  despojado

de  sus  escrúpulos,  hasta  llegar  a  negarse  a  ver  las  dificultades  que  él,
Reader,  veía  clarísimas;  por  lo  cual,  hizo  observar  al  Mariscal  Brau
chitsch  que  la  operaciÓn  era  tan  peligrosa  que  se  arriesgaba  pura  y
simpJemente  la  pérdida  de  todas  las  fuerzas  empeñadas;  la  Marina  ha
bía  visto  ya  jugada  enteramente  su  suerte  en  la  campaña  de  Noruega.

La  idea  de  Hitler  se  deduce  de  una  alocución  que  pronunció  el  21  de
julio  ante  los  Jefes  del  Estado  Mayor  de  los  tres  Ejércitos.  A  su  juicio,
el  final  de. la  guerra  estaba  ya  a  la  vista;  sólo  faltaba  a  Inglaterra  el
reconocerlo  así,  fuera  porque  esperaba  una  ayuda  de  los  Estados  Unidos,
o  bien  por  contar  con  una  mejoría  de  sus  relaciones  con  la  U.. R.  S.  5.
No  se  trataba  más  que  de  acelerar  un  desenlace  seguro,  y  el  medio  para
ello..,  la  operación  eelówe.  Sin  embargo,  calificaba  la  operación  como
extremadamente  temeraria:  El  camino  es  deliciosamente  corto;  pero  no
se  trata  del  paso  de  unrío,  sino  de  un  mar  dominado  por  el  adversario;
no  se  puede  contar  con  una  sola  oleada  como  en  Noruega;  no  hay,  pues,
efecto  táctico  de  sorpresa;  serán  necesarias  40  divisiones;  lo  más  difícil
será  el  acopio  de  los  refuerzos  y  del  material.  Es  necesario  que  Ingla
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terra  no  pueda  disponer  de  reservas  de  ninguna  clase;  por  consiguiente,
nos  es  necesario  el  dominio  absoluto  de  los  aires,  una  barrera  de  artille
ría  interceptando  el  paso  entre  Calais  y  Dover  y  campos  de  minas  cerca
denuestras  bases.  La  importancia  de  la  estación  es  primordial;  en  la  se
gunda  mitad  de  septiembre  el  tiempo  en  la  Mancha  y  en  el  Mar  del  Norte
es  muy  mato  y  las  nieblas  comienzan  en  octubre;  por  consiguzente  la
operación  deberá  estar  terminada  el  16  de  septiembre,  pues,  después,  lle
gará  a  ser  muy  dificil  la  intervención  de  la  Aviación  y  la  Arlillerla.  En
conclusión,  Flítier  declaraba  que  si  los  preparativos  no  estaban  termina
dos  desde  entonces  a  mediado  septiembre,  sería  necesario  estudiar  otros
planes.

La  instrucción  de  16  de  julio  había  hecho  realidad  los  temores  del
Almirante  Headér  de  ver  a  la  Marina  colocada  prematuramente  ante  una
responsabilidad  excesivamente  grande.  No  obstante,  puso  manos  a  la
obra  on  gran  energía  y  extraordinaria  habilidad  organizadora.

Desde  luego  era  imposible  forzar  los  preparativos  hasta  el  extremo
d  terminarlos  el  15  de  agosto.  Todo  el  tonelaje  necesario—yapOreS,  bar
cazas.  remolcadores,  pesqueros  de  vapor,  motonaves  (faltos  de  un
íbero  suliciente  de  éstas,  hubo  que  recurrir  a  los  pesqueros)—debía  ser
requisado  en  los  pequeños  puertos  de  cabotaje  alemanes  y  en  las  vías
fluviales  interiores;  debía  ser  armado  para  tales  circunstancias  y  situa
do  a  lo  largo  de  la  costa  francesa  de  la  Mancha  en  los  puertos  de  em
barque;  éstos,  por  fortuna  muy  poco  destruídos,  debían  seb  equipados
para  la  carga:  los  canales  deberían  ser  dragados  de  minas  y  los  puntos
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de  paso  minados;  en  fin,  los  elementos  deberían  ser  armonjzads  y  en
trenados.

El  30  de  julio,  la  S.  K.  L.  hizo  saber  al  O.  K.  W.  que  sus  preparati
vos  no  podían  ser  terminados  hasta  lo  más  pronto  el  15  de  septiembre,
en  una  fecha,  pues,  en  que,  según  hitler,  la  operación,  atendiendo  a  las
malas  condiciones  atmósféricas,  debía  estar  realizada;  si  a  pesar  ‘de’
todo,  lo  preparativos  dberían  ser  alistados,  era  necesario,  según  ella,
que  la  supremacía  naval  fuese  mantenida  durante  toda  la  duración  de
los  mismos  preparativos.

Mientras  tanto,  laS.  K.  L.  había  recibido  peticiones  del  O.  E.  H.  con
cernientes  a  la  operación:  1)  Era  necesario  transportar  totalmente  trece
divisiones,  es  decir,  260.000  hombres,  con  equipo  pesado  y  D.  C.  A.;
esto  era  un  mínimo,  pues  ya  representaba  una  disminución  sensible
respecto  a  las  40  divisiones  exigidas  por  Hitler;  2)  La  primera  oleada
comprendería  100.000 hombres  r  el  resto  debería  ser  transportádo  en  el
espacio  de  dos  o  tres  días;  3)  El  desembarco  debería  desplegarse  sobre
un  frente  muy  Iargo,  yendo  de  Rarnsgate  a  la  bahía  de  Lyme,  a  la  mis
ma  hora  en  todo  el  frente,  dentro  de  lo  posible,  y  al  alba.

En  el  seno  de  la  S.  E.  .L.  la  Sección  de  Operaciones  tomó  su  posición
con  respecto  a  estas  exigencias,  en  una  memoria  que  declaraba  en  sus
tancia:  f,  La  ciencia  náutica  dice ‘que,  atendiendo  a  las  mareas,  el  me
jor  momento  para  un.desembarco  es  dos  horas  antes  de  la  pleamar;’  pbro
el.  O.  1<.. 1-1. exige  por  razones  militares  que  se  efectúe  al  alba;  l  trae
sia  de  la  Mancha  y  la  aproximación  a  las  costas  deben,  ues,  desarro
Ilarse  en  la  oscuridad,  lo  que  exige,  para  una  masa  de  embarcaciones
poco  manejables  y  de  difícil  maniobra,  cierto  grado  de  claridad—dos
cuartos  de  luna—;  si  se  quiere’  atender  al  conjunto  de  estas  diversas  cxi
encias.  sólo  un  pequeño  númeio  de  días  al  mes  son  susceptibles  de
prestarse  a  tal  asunto.  2.°  El  primer  período  propicio,  teniendo  en  auen
fa  la  fecha  de  terminación  de  los  preparativos,  cae  al  final  de  septiem
bre,  es  decir,  en  un  momento  en  que  no  podrá  esperarse  buen  tiempo
continuo.  3.°  Suponiendo  que  la  primera  oleada  haya  sidd  transortada
sin  dificultades,  el  transporte  de  las  si.guientes  se  desarrollará  en  un
tiempo  lo  suficientemente  largo  para  impedir  toda  planificación  de  la
operación  (1.  ‘.°  La  flota  enemiga  y  su.s  otros  medios  de  defensa  naval
no  deben  ser  subestimados  en  ningún  caso;  su  irrupción  en  la  zona  en
que  se  efectúe  el  transporte,  vista  su  amplitud  y  a  pesar’  de  las  cobertu
ras  de  llaneo  y  la  supremacía  aérea,  será  difícil  de  repeler,  teniendo  en
cuenta  la  debilidad  de  las  fuerzas  alemanas  de  superficie.  5.°  El  número
de  medios  de  transporte  impone  un  lapso  de  Uemno  mínimo  de  cua
renta  y  ocho  horas  entre  la  primera  y  ‘la  segunda  oleadas  y  el  conjunto
de  la  segunda  no  podrá  ser  conducido  a  puerto  seguro  más  que  en  el
espaci.o  de  -ocho  o  diez  días.  fL° La  Sección  concluye  manifestando  a  este

(1)  Debe  referirse  a  que  la  excesiva  duración  de  esa  segunda  fase  haría  difícil  el
planeamiento  previo  de  la  misma,  no  sabiendo  cutl  seria  la  intensidad  y. ‘medios  ‘de  la
reacción  enemiga.—-(N.  del  T.)
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respecto  que  1a  operación  no  es  aconsejable  este  año,  pero  recomienda
la  prosecución  de  los  preparativos  para  el  caso  da  que  la  guerra  aérea
reforzada  y  las  operaciones  navales  no  hubieran  sido  suficientes  para
obligar  al  enemigo  a  pactar.

Los  mayores  peligros  provenían  del  dominio  británico  del  mar;  po
dna  llegarse  al  caso  de  que  la  Marina  británica  se  emplease  a  fondo
y  a  la  necesidad,  de  empeñar  sus  buques  de  línea  para  parar  el  golpe
dirigido  al  corazón  del  Imperio;  todo  depende  de  la  pregunta:  ¿Podría
la  supremacía  aérea  alemana  ser  tan  absoluta  que  impidiera  la  inter
vención  dp  la  Uome  F1leet?

Bien  pensado  todo,  se  previó  como  día  de  principio  de  la  ¿peración
«1  21  de  septiembre;  e  deir,  que  hasta  la  fecha  propuesta  por  el  Alto
Mando  para  el  final  de  la  misma  había  sido  sobrepasada;  el  día  óptimo
debía  ser  el  24;  se  acordaron  diez  días  de  retardo  para  los  últimos  pre
parativos,  es  decir,  que  el  Mando  Preparatorio  de  ejecución  debía  iñter
venir  diez  días  antes  del  cómienzo  de  las  operaciones.  -

Desde  el  principio  de  los  preparativos,  habían  surgido  serias  diver
gencias  eñtre  los  puntos  de  vista  del  O.  K.  FI.  y  el  Estado  Mayor  de  la
Marina.

El  O.  ti.  H.,  cuya  misión  era  medir  las  posibilidades  operativas  una
vez  efectuado  el  desembarco,  reclamaba  una  invasión  sobre  un  frente
lo  más  largo  posible;  allí  donde  la  Mancha  era  más  estrecha,  cerca  de
Dover,  allí  donde  la  travesía  era  más  fácil  de  asegurar,  el  terreno  se
prestaba  muy  mal  a  un  asalto  hacia  el  interior;  había  depresiones  ce
nagosas  que  dilicúltaban  la  marchá  de  los  carros,  con  una  línea  de  altu
ras  al  N.  que  ofrecía  a  los  ingleses  una  excelente  posición  de  defensa:
el  éxito  no  podía  ser  garantizado  más  que  conbinando  la  penetración  y
cí  movimiento  envolvente,  tratando  de  cercar  Londres  mediante  una  ope
ración  de  gran  envergadura  Len efecto,  se  considera  a  Londres  corno  el
sistema  de  defensa  inglés  (1)j;  el  Mariscal  Brauchitsch  pedía  en  con
secuencia;  un  desembarco  sobre  una  zona  que  se  extendiera  entre  la
línea  (Jherburgo-bahía  de  Lyme  a  la  línea  Ostende-North  Foreland  al
Este.

Pero  la  8.  Ii.  L.  estimaba  imposible  la  protección  de  la  operaciones
de  transporte  si  sr  répartían  sobre  un  gran  espacio;  además,  las  distan
cias  entre  las  dos  costas  eran  demasiado  grandes  en  la  mitad  W.  y  obli
gaban  en  cada  - travesía  a  las  embarcaciones  a  perder  demasiado  tiempo
en  el  camino;  no  se  trataba  solamente  de  dominar’  la  Mancha  con  una
flota  de  desembarco,  era  necesario  que  a  la  pnimerá  oleada  se  sucedie
ran  la  segunda  y  tercera  con  rapidez  y  que  fuesen  enviados  continuos
réfuerzos;  por  consiguiente,  no  podía  asegurarse  la  responsabilidad  de•
la  operación  más  que  si  la  travesía  se  efectuaba  sobre  una  base  restrin
gida,  que  abarcase  desde  la  línea  Ostende-North  Foreland  a  la  línea
Etaples-Beaehy  Ficad.

El  31  de  julio•  Reader  expone  a  llítler  su  puntos  de  vista;  éste  se

(1)  Debe  querer  decir:  “como  el  ceñtrO  del  sistema  de  defeñsa  lnglés”.—(N.  del  T.)
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reserva  provisionalmente  la  decisión.  Antes  de  tomar  otras  medidas  era
necesario,  según  él,  esperar  los  primeros  resultados  de  la  guerra  aérea
cuyo  principio  estaba  previsto  para  los  días  ‘siguientes;  el  objetivo  fijado
a  la  Luftwaffe  era  el  poner  fuera  de  combate  a  la  R.  A.  E.  mediante  po
derosas  formaciones  de  caza;  los  preparativos  de  la  ofensiva  aérea  se

proseguí&n  desde  la  mitad  de  julio,  pero  exigían  aún  algunos  días;  en
tonces,  únicamente  el  Mariscal  Goering  podía  decidir  la  iniciación  del
Btitz,  después  del  estudio  de  las  previsiones  meteerorógicas.

La  Instrucción  número  17,  salida  del  G.  C.  G.  del  Führer,  da  el  2  de
agosto  la  orden  de  desencadenar  la  guerra  aeronaval  reforzada  contra
Inglaterra.  Según  los  datos  facilitados  entonces  por  el  O.  K.  W.,  la
Luftwaffe  disponía  de  1.015 aviones  de  combate,.  346  en  picado,  933  ca
zas  y  375  aviones  de  bombardeo.  Por  su  parte,  la  Marina  tenía  55  sub
marinos  listos  para  operar,  pero  en  los  seis  meses  siguientes  esta  cifra
de.bería  incrementarse  en  73  unidades;  desde  el  principio  de  las  hosti
lidades  se  habian  perdido  26  submarinos.

El  7  de  agosto,  en  el  tren  que  lés  conducía  desde  Fontainebleau,  Cuar
tel  General  del  Comandante  en  Jefe  del  Ejército,  a  París,  el  Jefe  del  Es
tado  Mayor  del  Ejército,  Coronel  General  Haldee,  y  el  Jefe  del  E.  M.  de
la  8.  K.  L., Almirante  Schniewind,  dialogaron  por  primera  vez  de  pa
labra  acerca  del  problema  de  la  base  de  partida  para  la  invasión;  sus
puntos  de  yista  chocaron  violentamente  y  Halder  terminó  por  gritar  que
si  él  debía  únicamente  desembarcar  sus  tropas  en  Dover,  tanto  le  daba
pasarlas  inmediatamente  por  la  máquina  de  hacer  salchichas;  desde
luego,  se  declaró  presto  a  renunciar  ál  desembarco  previsto  en  la  bahía
de  Lyme  (al  W.  de  la  isla  de  Wight),  pero  pidió  que  al  menos  fuesen
lanzadas  poderosas  fuerzas  sobre  la  línea  El  Havre-Brighton,  al  mismo
tiempo  que  las  que  serían  desembarcadas  en  Dover,  y  que  además  fuese
efectuado  un  tercer  desembarco  en  Deal,  a  fin  de  proteger  a  las  tropas
que  hubieran  puesto  pie  en  Dover  de  un  ataque  partiendo  de  las  alturas
al  N.  de  esta  localidad;  finalmente,  solicitaba  el  envío  en  el  espacio  de
cuatro  días  de  al  menos  diez  divisiones  sobre  una  línea  Ramsgate
Brighton.  El  Almirante  Schniewind  declaró  no  estar  en  estado  de
satisfacer  tales  demandas;  vista  la  duración  de  la  travesía,  la  S.  K.  L.
estimaba  en  seis  o  siete,  días,  como  mínimo,  la  duración  del  transporte
de  la  primera  y  segunda  oleadas  (o  sea  seis  divisiones  cada  vez);  a  lo
que  el-  General  Halder  respondió  que  esto  era  imposible,  pues  dejaría
tiempo  al  adversario,  de  organizar  su  frente  defensivo.  Las  dos  partes
permanecieron  en  sus  posiciones;  el  único  resultado  positivo  fué  la  re

-nuncia  del  Estado  Mayor  General  a  un  desembarco  en  la  bahía  de  Lyme.
La  cuestión  de  la  obtención  de  la  sorpresa  táctica  fué  truncada  por

la.  negativa,  basándose  en  la  advertencia  de  la  8.  K.  L.;  en  efecto,  ‘ésta
estimaba  que  la  aproximación  no  podría  ser  ‘ocultada  al  enemigo.  Des
pués  hizo  observar  que  había  una  gran  diferencia  en  lo  concerniente  a
las  mareas  entre  el  sector  de  Dover  y  el  sector  MT.  del  frente  de  desem
barco;  en  el  instante  de  la  pleamar  en  Dover  era  justamente  el  reflujo
en  la  parte  occidental  de  la  costa,  donde  el  nivel  del  agua  se  encontraba
entonces  un  metro  y  medio  o  dos  metros  bajando;  por  lo  tanto,  no  había
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más  que  una  zona  estrecha  donde  se  pudiese  desembarcar  dos  hóras  an—
les  de  la  pleamar;  si  a  pesar  de  todo  se  estimaba  esto  absolutamente  in
dispensable,  era  necesario  renunciar  a  la  sincronización  de  las  opera
ciones•  de  desembarco.

Pero  también  existían  diferencias  entre  el  Ejército  y  la  Aviación.

La  Jefatura  de  la  Luftwaffe  no  quería  lanzar  sus  paracaidistas  más
que  después  de  establecida  la  cabeza  de  puente;  para  el  O.  K.  II.,  no
podía  establecerse  una  cabeza  de  puente,  precisamente  sin  lanzamien
tos;  por  el  contrario,  desaconsejaba  el  arriesgar  tropas  aerotransporta
das  en  los  combates  ulteriores,  en  vista  de  la  solidez  de  las  defensás  in
glesas,  que  se  estimaban  muy  fuertes.  El  Mariscal  Goering  no  estuvo
nunca  demasiado  interesado  en  los  preparativos  del  desembarco;  ponía
todas  sus  esperanzas  en  la  Luftwaffe,  que  había  realizado  sus  pruebas
en  la  campaña  de  Francia  y  la  consideraba  capaz  por  sí  sola  de  reducir
buenamente  a  Inglaterra;  esta  posición  de  Goering  tendrá  una  pesada
influencia  en  la  designación  de  los  objetivos  de  la  ofensiva  aérea.

El  Mariscal  Brauchitsch  dirigió  el  10  de  agosto  al  O.  K.  W.  una  mo
ción  para  precisar  sus  puntos  de  vista,  idea  a  la  que  se  asoció  el  General
Jodi.  Esperaba  que  la  Luftwaffe  lograría  eliminar  a  las  fuerzas  aero
navales  inglesas  de  la  Mancha  durante  el  transcurso  de  la  travesía;  pero
si  la  Marina  no  estaba  en  condiciones  de  llevar  a  cabo  la  misión  que  le
señalaba  el  Ejército,  Seelówe,  era,  según  él,  una  acción  desesperada  que
no  se  imponía.  En  su  fuero  interno  él  había  renunciado  ya  a  la  Seelówe
y  soñaba  con  nuevas  combinaciones  estratégicas  para  reducir  a  Ingla
terra,  entre  las  que  figuraba  una  estrecha  colaboración  con  Italia  y  Es
paña  que  le  permitiese  limpiar  el  Mediterráneo  y  apoderarse  de  Gibral
tar  y  Egipto.

Las  exigencias  del  Alto  Mando  del  Ejército  se  apoyaban  (1)  en  su
estimación  del  bajo  grado  de  preparación  del  enemigo.  El  10  de  agosto.
el  E.  M.  alemán  contaba  con  una  defensa  costera  británica  en  condicio
nes  de  operar,  que  se  elevaba  a  cuatro  divisiones,  sin  contar  las  guarni.
ciones  de  los  puntos  fortificados  de  apoyo,  con  dos  divisiones  defendien
do  la  zona  Próxima  a  las  costas  en  el  sector  Margate-Folkestofle  y  con
un  número  igual  en  la  zona  Eastbourne-Portsmouth.  Además  de  esas
ocho  divisiones  contaba  con  unas  reservas  que  podrían  elevarse  a  cinco
o  seis  divisiones  listas  para  el  combate  en  la  región  comprendida  entre
Londres  y  Salisbury;  las  tropas  que  podrían  ser  lanzadas  al  combate’
sin  demora  se  estimaban  en  320.000 hombres,  el  Ejército  de  reserva  en’
900.000  (más  100.000 instructores),  con  un  conjunto  de  hombres  en  filas
en  la  metrópoli  de  1.640.000. ‘Según  las  informaciones  recogidas  por  el
Estado  lvlayor  hasta  el  15 de  agosto,  pero  que  califican  en  su  comunicado
de  no  comprobadas,  el  número  de  divisiones  estacionadas  en  el  Reino-
Unido  se  eleva  a  39,  de  ellas  20  listas  para  el  combate,  pero  provistas  so
lamente  de  la  mitad  de  su  artillería.

Las  cónversaciOfles  que  tuvieron  lugar  entre  los  Jefes  de  Estado  Ma-

(1)   Memoria del  O.  K.  H.  al  O.  K.  W. de  10  agosto  1940.    -
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yor  en: el  U.  C.  U.  del  Führer  no  llevaron  a  un  acuerdo.  Entonces  el
O.  K.  W.  propuso  una  solución  de  compromiso:  el  grueso  de  la  opera-
ojén  debía  efectuarse  sobre  una  base  restringida,  pero  dos  grupos,  fuer
tes  cada  uno  en  4.000  ó  5.000  hombres,  debían  ser  desembarcados  sobre
las  .a1as,  uno  de  ellos  cerca  de  Brighton,  por  los  buques  de  motor,  y  el
otro  por  los  aviones  (paracaidistas)  en  la  región  Deal-Ramsgate.

La  Marina  se  declaró  de  acuerdo,  pero  no  el  Ejército,  que  exigía  ade
más  la  aproximación  de  cuatro  divisiones  (concentradas  cerca  de  El
iavre)  a  bordo  de  70  buques  hasta  Brighton;  la  Marina  calificó  tal  pro.
yecto  de  irrealizable,  pero  forzó  sus  concesiones  hasta  declararse  dis
puesta  a  embarcar  uiia  parte  importante  de  esas  ‘divisiones  sobre  los  va
pores  previstos  para  salir  a  continuación  de  las  motonaves  que  debíail
alcanzar  Brighton,  mientras  el  resto  se  uniría  al  grueso  de  las  fuerzas
que  se  dirigían  sobre  Dover.  Cuando  el  Alto  Mando  del  Ejército  se  hubo
declarado  en  la  imposibilidad  de  aceptar  esta  proposición  de  la  S.  K.  L.,
Hitler  da  el  27  de  agosto  al  Ejercito  orden  de  conformar  su  plan  a  las
posibilidades  garantizadas  por  la  Marina;  compromiso  ‘preñado  de  ries
gos  y  que  no  permitía  augurar  un  buen  porvenir.

Ahora  que  Hitler  había  cortado  el  debate,  podía  pasarse  a  elegir  las
playas  de  desembarco.  La  elecciói  estaba  forzada  desde  luego  por  la.
configuración  de  la  costa  y  por  las  posibilidades  de  despliegue  que  ofre
cia  el  hinterland.  Se  decidió  finalmente  por  cuatro  zonas  costeras:  la
zona  “B”  (F’olkestone-Dungeness),  la  “C”  (Dungeness-Cliff’s  End),  la
D”  (Bexhill-Beachy  Head),  la  “E”  (Brighton-Selsey  Bill):  el  O.  K.  U.
3uzgaba  el  sector  al  W.  de  Brighton  c6mo  el  mejor  de  todos,  pues  allí
el  terreno  permitía  el  empleo  de  formaciones  rápidas  y  podría  lanzar  un
ataque  de  flanco  (1).

Para  dispersar  las  fuerzas  adversarias,  la  S.  K.  L.  proyectab,a  simu
lar,  mediante  espectaculares  preparativos  en  el  Mar  del  Norte,  un  des-
embarco  en  Escocia  y  atraer  allí  a  las  fuerzas  navales  enemigas  me
diante  operaciones  realizadas  por  el  crucero  Hi.pper  y  el  acorazado  Scheer
en  los  parajes  de  las  islas  Ferée  e  Islandia.

Los  preparativos  más  vastos  y  largos  consistían  en  la  concentración
de  las  embarcaciones;  a  mitad  de  julio,  la  Marina  había  estimado  las
necesidades  en  155  vapores  (700.000  toneladas),  1.722  barcazas,  471  re
molcadores  de  alta  mar  y  I.d30  buques  de  motor;  a  mitad  de  septiembre
‘había  logrado,  a  pesar  de  los  malos  tiempos  del  final  del  verano  de  1940
y  ‘de  las  averías  y  pérdidas  debidas  a  la  intervención  del  enemigo,  re-
unir  la  totalidad  del  tonelaje  previsto.

Si  el  27  deagosto,  día  en  que  fué  decidida  la  cuestión  de  las  bases
de  partida,  no  se  decidió  si  la  operación  debía  o  no  ser  efectuada,  fué
‘debido  a  que  los  resultados  de  la  guerra  aérea  no  parecían  todavía  cla
ros.  Uabía  dado  comienzo  el  13  de  agosto,  retrasada  por  diversos  facto
res,  tales,  como  el  estado  del,  cieló.  Su  preludio  fué  el  ataque,  el  11,  a

(1)  La  zona  “A”  habia  sido  abandonada  desde  el.  principio:  era  la  que  iba  desde
Dover  a  Ramsgate.
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Portland  y  Wymouth,  así  corno  a  convoyes  a  lo  largo  de  las  costas  este
y  sur  de  Inglaterra,.por  formaciones  de  combate  y  de  Stukas  apoyados
por  numerosos  cazas  y  bombarderos;  después,  fueron  en  la  noche  del
12  de  agosto,  los  ataques  contra  Cardiff,  Middlesborough,  Bristol,  y  el
12  y  la  noche  del  13,  contra  Portsmouth,  Ramsgate,  Newcastle,  Shields
y  de  nuevo  Middlesborough;  las  pérdidas  alemanas  fueron  de  53  avio
nes  y  se  anunció  la  destrucción  de  176  aparatos  británicos,

El  gran  ataque  de  las  flotas  aéreas  2  y  3,  fijado  para  el  [3  de  agos
to,  no  se  presentaba  bajo  los  mejores  auspicios,.  pues  en  lugar  del  pe
ríodo  de  buen  tiempo  habitual  en  esta  estación,  las  depresiones  se  suce
dieron  ininterrumpidamente;  durante  las  dos  semanas  que  siguieron,  el
tiempo  permaneció  ventoso  y  lluvioso,  limitando  las  operaciones  aéreas
a  ataques  contra  pequeñas  formaciones.  Pero  se  hacía  sobre  todo  difícil.
la  protección  de  la  caza,  pues  los  bombarderos  tuvieron  que  sobrepasar
sus  vuelos  normales  en  varias  acciónes;  la  reacción  de  la  caza  enemi
ga,  menos,  molestada  sobre  su  propio  terreno  por  las  malas  condiciones
atmosféricas,  fué  muy  fuerte  y  ocasionó  pesadas  pérdidas  a  las  forma
ciones  alemanas;  después  de  un  ataque  efectuado  el  18  bajo  la  protec
ción  de  la  caza,  la  aviación  alemana  perdió  147  aparatos  contra  49  por
parte  enemiga.  Hasta  los  últimos  das  de  agosto  no  permitió  el  tiempo
electuar  ataques  de  envérgadura  sobre  Liverpool,  Birmingham  y  Bir
kenhéad.  .  .  .

Sin  embargo  es  imposible  descubrir  ningún  vínculo  entre  estos  ata
ques  y  el  plan  Seelówe.  El  juicio  aportado  por  la  Luftwaffe  al  final  de
agosto  no  era  desfavcrable;  los  resultados  obtenidos  eran  apreciables;  se
juzgaba  a  la  It.  A.  F.  seriamente  tocada;  las  pérdidas  enemigas  desde
el  8  de  agosto  se  estimaban  en  L115  aparatos;  las  alemanas,  en  467;  el
efecto  de  los  ataqués  contra  las  vías  de.comunicac’ión  y  las  fábricas  aero
náuticas  era  sensible;  por  el  contrario,  el  tonelaje  marítimo  casi  no  ha
bía  sido  dhñado.  Pero  se  esperaba,  gracias  al  buen  tiempo,  incrementar
en  septiembre  los  éxitos  logrados  contra  los  centros  industriales  y  los
puertos,  con  lo  que  se  esperaba  un  efecto  decisivo.

Mientras  tanto,  la  capital  alemana  había  sufrido  varios  ataques  in
gleses,  lo  que  hizo  germinar  el .plan  de  una  serie,  de  ataques  de  repre
salia  sobre  Londres.  Las  altas  presiones  del  principio  de  septiembre  fue-,
ron  aprovechadas  para  atacar  aeródromos  londinenses;  la  caza  iniesa
se  mostró  aquí  más  débil  que  anteriormente.  El  6, de  septiembre  dió  co
mienzo  el  gran  ataque  de  represalia  contra  Londres;  en  las  noches  del
6  y7  fueron  bombardeados  los  muelles  del  Centro;  el  7,a’  meçliodía,  las
zonas  E.  y  W.  de  la  ciudad.

El  15  se  desarrollaron  grandes  batallas  aéreas  en  el  cielo  del  gran
Londres;  abandonados  de  toda  ayuda  de  la  caza  propia,  las  pérdidas
alemanas  se  elevaron  a  50  aparatos;  las  del  adversario  se  estimaron  en
70;  los  siguientes.dias  vieron  nuevos  y  Vi:Olefltos combates  con  la,  caza
enemiga.  Esta  resurrección  de  la  caza  inglesa  imponía  su  sistemática
puesta  fuera  de.  combate,.  perseguida  paralelamente  a  lós  ataques  de
bombardeo.  .  ..  ,  .  ,  ,  .

La  moral  de  la  Luftw.affe—qu.  sobr,ees,tirnaa  lOS  resultados  obte
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nidos,  estimulada  por  las  informaciones  de  procedencia  neutral—per
manecía  elevada.  Del  6  al  9  de  septiembre  fueron  descargadas  sobre
Londres  5.817 toneladas  de  bombas  explosivas  y  6.907  series  de  bombas
incendiarias.

Los  ingleses  por  su  parte,  además  de  los  ataques  sobre  el  centro  de
Alemania,  intensificaron  sus  operaciones  contra  los  puertos  de  embar
co;  la  cobertura  aérea  alemana  en  éstos  no  era  suficiente  para  enmas—
carar  los  preparativos;  así,  las  pérdidas  que  ocasionaban  estos  ataques
a  veces  fueron  serias:  en  Ostende  fueron  hundidas  tres  lanchas  rápidas;
el  13  fueron  hundidas  gran  número  de  barcazas;  los  preparativos  nava
les—fondeo  y  dragado  de  minas,  paso  de  embarcaciones  por  esclusas  y
preparación  de  aquéllas—fueron  objeto  de  repetidos  ataques.  Pero  hay
que  decir  en  favor  del  genio  organizador  de  la  Marina,  que  a  cada  anun
cio  de  pérdidas,  las  reservas  previsoramente  constituidas  permitieron
reemplazar  1  perdido.

Las  misiones  a  atender  por  la  Luftwaffe  en  el  cuadro  de  Seelówe
eran  gigantescas:  simultáneamonte  tenía  que  debilitar  ón  plan  preven
tivo  la  potencia  aérea  del  adversario,  proteger  la  travesía  y  las  operacio
nes  de  desembarco,  apoyar  el  avance  de  las  tropas  en  tierra  y  desorga
nizar  la  red  de  comunicaciones  enemiga.  Se  había  podido,  pues,  esperar.
a  lo  que  llamaba  su  ofensiva  reforzada  en  previsión  de  sus  tareas  fu
turas;  pero  se  vió  el  poco  interés  aportado  a  Seelówe  por  el  Mariscal
Uoering;  de  hecho,  l  Luftwaffe  no  se  puso  al  servicio  del  plan  de  in
vasión:  condujo  su  propia  guerra,  que,  de  medio,  llegó  a  ser  un  fin  en
si  misma.

Desde  entonces,  la  estrategia  alemana  sufrió  una  asombrosa  torpeza;
las  reservas  concernientes  a  Seelóweoauentaron  en  la  medida  que
crecieron  las  esperanzas  puestas  en  la  ofensiva  aérea.  Hasta  la  Marina
fué  dañada  por  el  contagio;  mientras  al  principio  se  lamentaba  decórn
la  Luftwaffe  descuidaba  su  objetivo  estratégico  y  exigía  del  O.  K. W.  que
la  ofensiva  aérea  fuese  adecuada  al  conjunto  del  Plan  de  Invasión,  aca
bó  por  persuadirse  de  que  pudiera  ser  que  la  guerra  aérea  fuese  sufi
ciente  para  reducir  a  Inglaterra  y  ahorrar  aquella  empresa  tan  aleatoria
que  erd  Seetówe;  hasta  el  Almirante  Reader  se  adhirió  a  esta  opinión
en  una  conversación  con  Hitler.  La  posición  de  la  Marina  ante  la  ofen
siva  aérea  llega  a  ser  de  espera;  en  lo  sucesivo  se  trataba  bastante  me
nos  de  saber  si  la  Luftwaf  fe  se  aseguraría  el  dominio  del  aire  indispen
sable  para  el  éxito  del  desembarco,  que  de  si  tal  dominio  sería  sufibien—
temente  decisiyo  para  llegar  a  hader  inútil  el  desembarco.  No  se  daban
cuenta  de  que  así  se  arriesgaba  el  perder  en  los  dos  tableros.

Entre  tanto  se  había  llegado  al  11  de  septiembre  y  al  momento  en

que,  si  como  estaba  previsto  era  iniciada  la  operación  el  21,  debía  ser
establecido  el  Mando  preparatorio.  Pero  como  la  situación  en  los  aires
no  parecia  todavía  satisfactoria  a  Hítler,  aplazó  la  decisión  al  14,  lo  que
llevaba  el  día  D  al  24,  1 écha  considerada  de  antemano  como  óptima...;
pero  el  13,  I-lítler  estaba,  según  se  cree,  tan  satisfecho  de  la  ofensiva  aé
rea,  que  no  pensaba  en  dar  curso  al  plan  de  invasión.  El  Mariscal  von
Brauchitsch  había  llegado  a  la  conclusión  de  que  la  invasión  no  tenía
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probabilidades  de  éxito  más  que  si  el  enemigo  había  sido  preyiamente
muy  castigado,  y  que  no  se  impondría  más  que  si  había  sido  tocado  en
su  moral;  en  el  caso  en  que,  a  pesar  de  todo,  se  decidiera  realizarla,  es
peraba  situar  en  Inglaterra  diez  divisiones  hasta  el  sexto  día  de  opera
ciones,  y  16  antes  del  décimoctavo.  Sin  embargo,  el  14  Hítier  decidió
hacer  intensificar  los  preparativos;  pero  ni  el  14  ni  el  17  yieron  aparecér
el  anuncio  definitivo  de  que  lá  operación,  sería  realizada.

Las  crecientes  pérdidas  de  embarcaciones  obligaban  entonces  a  dis
persar  sobre  numerosas  vías  fluviales  los  buques  reunidos  en  los  puer
tos  de  la  costa.  El  Ejército  y  la  Marina  solicitaron  la  prolongación  de  la
espera,  fijada  en  diez  días,  hasta  dos  o  tres  semanas;  Flítler  desde  luego
no  puede  resolver;  por  lo  tanto,  la  dispersión  de  las  embarcaciones  deja
ya  entrever  el  toque  de, muerte  de  la  empresa.

Al  final  de  septiembre  el  Almirante  Reader  expone  a  Hítl%r  el  que,
visto  lo  avanzado  de  la  estación,  el  15  de  octubre  sería  necesario  o  r&
nunciar  totalmente  a  la  operación  o  diferirla  al  principio  del  año  siL
guiente;  este  paso  fué  seguido  por  un&  vuelta  a  la  carga  pór  parte  del
Ejército,  que  hizo  observar  que  en  diez  días  no  podían  dispersarse  sufi
cientemente  los  buques  para  sustraerlos  al  peligro  aéreo.  Entonces,  I
15  de  octubre,  Hitler  ordenó  anular  los  preparativos,  pero  que  se  conti’
nuasen  realizando  simulacros  .a fin  de  mantener  a  Inglaterra  en  el  temor
de  la  invasión  próxima...

Con  la  orden  del  15  de  octubre,  la  operación  Seelówe  quedó  suspen:
dida  definitivamente.  Hítler  estaba  resuelto  a  ello,  tanto  más  cuanto  qué
la  supremacía  aérea  sobre  la  Mancha  no  había  podido  ser  lograda.  Pero
la  o[ensiva  aérea  total  no  se  había  acercado  en  absoluto  a  su  fin;  en  la
segunda  mitad  de  septiembre  las  condiciones  meteorológicas  obstaculiza
ron  de  nuevo  la  labor  de  la  Luftwaffe;  los  ataques  sobre  Londres  no
habían  podido  mantenerse  con  la  intensidad  de  los  últimos  tiempos  y  le
ócasionaron  duras  pérdidas  debidas  sobre  todo  a  la  caza  enemiga,  espe
cialmente  fuerte  de  noche.  A’pesar  de  todo,  habían  sido  arrojadas  sobre
Inglaterra  7.321 toneladas  de  bombas,  de  ellas  6.224 sobre  Londres,  mien
tras  los  ingleses  no  habian  lanzado  más  de  390  sobre  territorio  del  Reich;
las  pérdidas  entre  la  población  inglesa  se  elevaban  a  final  de  septiem
bre,  según  las  informaciones  británicas,  a  8.500  muertos  y  13.000 heri
dos.  El  Ministro  inglés  del  Aire  da  a  mediados  de  septiembre  621  apa
ratos  cómo  perdidos;  del  1.0 de  agosto  al  1.°  de  octubre  la  Luftwaffe  ha
bía  perdido  500  aparatos  sobre  2.177,  prueba  al  mismo  tiempo  de  la  te
meridad  de  sus  tripulaciones  y  de  la  eficacia  de  la  defensa  inglesa.  Quien
pudo  observar  la  durva  atmosférica  de  los  meses  de  agosto   septiembre
de  1940,  puede  atestiguar  que  difícilmente  un  fin  de  verano  sufrió  tantas
variaciones  de  tiempo;  de  los  tres  Ejércitos  alemanes,  fué  a  la  Luftwaffe
a  quien  más  considerablemente  se  le  disminuyeron  los  éxitos,  y  gracias•
a  la  cual  Inglaterra  atravesó  la  crisis  más  grave  de  la  guerra,  estando  a
punto  de  tener  que  salir  del  conflicto  angloalemán.

*  *  *
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eetbwe,  enterrada  el  15  de  octubre  de  1940,  aunque  esto  no  fuese
claramente  expresado,  tuvo  un  epílogo.  Al  principio  de  1943,  con  motivo
de  un  almuerzo  en  el  U.  C.  U.  del  Führer,  éste  expresó  su  contrariedad
porque  la  Marina  le  hubiera  disuadido  de  sus  planes  de  invasión  en  1940
Seria  una  falsédad  el  querer  acumular  las  diversas  causas  de  abandono
de  eetówe  a  este  denominadór;  los  que  lo  atribuyeran  al  fracaso  de  la
Luftwaffe  en  su  misión  de  conquistar  el  dominio  del  aire,  estarían  rná
cerca  de  la  verdad,  pero  tampoco  éstos  estarían  en  lo  cierto;  las  razones
son  mts  profundas.

El  Almirante  Header,  principal  responsable  de  esta  operación  anfi5ia,
estuvo  cada  vez  más  convencido  de  los  enormes  riesgos  de  la  empresa,
a  medida  que  avanzaban  lostrabajos  de  su  Estado  Mayor  especial:  su
pensamiento  oscilaba  entre  la  supremacía  aérea  y  la  última  ratio.  No
ocultó  a  4lítler  que  el  fracaso  llevaría  consigo  ‘la  pérdida  de  todas  las
fuerzas  navales  y  terrestres  empeñadas.  El  Alto  Mando  del  Ejército,  por
el,  contrario,  después  de  haber  juzgado  como  1-lítier  la  cosa  impractica
-ble,  en  su  desconocimiento  de  las  cuestiones  de  navegación,  se  fué  en
tusiasmando  poco  a  poco  con  ella;  pero  cuando  tal  desconocimiento  hubo
desaparecido,  sus  escrúpulos  terminaron  por  ser  su  única  guía.  En  cuan
to  al  Jefe  de  la  Aviación,  miraba  a  otra  parte  y  estaba  persuadido  desde
el  principio,  de  que  la  operación  no  tendría  lugar.

Hítier,  después  de  las  exposiciones  que  Reader  le  hizo  de  sus  ideas.

rudo  darse  cuenta  claramente  de  que,  en  el  fondo  y  a  pesar  de  sus  nega
tivas,  era  opuesto  a  la  invasión,  y  de  esta  impresión  nacieron  las  pala
bras  recordadas  anteriormente.  Poco  importa  saber  si  verdaderamente
tomó  el  proyecto  con  calor;  después  de  haber  respondido  NO  por  dos
veces,  en  mayo  y  en  junio,  a  sus  Jefes  de  Estado  Mayor,  el  cambio  se
operó  muy  rápidamente  en  él.  Sin  embargo,  la  novedad  de  la  operación
para  el  Ejército  alemán  le  incitaba,  igual  que  a  los  demás,  a  la  reserva;
estaba  de  acuerdo  con  us  consejeros  en  esperar  la  decisión  de  una  con•
junción  cte la  guerra  aérea  y del  ataque  a  las  vías  de  comunicación;  nada,
pues,  le  empujaba  hacia  el  último  recurso,  pues  su  fracaso  le  hubiera
causado  una  irreparable  pérdida  de  prestigio.

Como  hecho  notable  cabe  citar  el  que,  entre  las  condiciones  sine  qua
nOn  que  fueron  establecidas  para  lograr  el  éxito,  se  olvidó  UNA,  la  úni
ca  verdaderamente  primordial,  la  que  ya  había  hecho  retroceder  a  Na
poleón:  el  dominio  del  mar,  que  no  se  tenía.  Se  esperaba  reemplazarle
por  el  del  aire,  lo  que  era  una  genialidad  que  no  conducía  a  nada:  el
desembarco  efectuado,  el  mayor;  el  acopio  de  refuerzos  y  de  abasteci
mientos  no  hacía  más  que  comenzar;  pues  no  se  podría  esperar  razona
blemente  que  las  operaciones  aéreas  (dependientes  en  sí  mismas  del  es
tado  atmosférico)  y  los  campos  minados,  fueran  suficientes  para  impedir
al  enemigo  cortar  la  retirada  del  Ejército  de  invasión.

Cuando  llegó  el  momento  de  la  decisión,  nadie  osó  declararse  resuel
tamente  en  contra;  perocuando  la  ausencia  de  un  verdadero  dominio  del
aire  dió  públicamente  la  razón  a  los  pesimistas,  todos  se  sintieron  libe
rados  de  un  gran  peso.
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Estrategia  ‘peri-     Henry L. Stim
férica.—La  doc-   son,  después  de
trina  de  lflahan   su  retiro  como
en  la  actualidad.   Secretario  (Mi

nistro)  del  De-
Por  el  C.  de  Na

vío  de  la  Marina   partamento  d e
MaYes.  D  a  Guerra,  expresó

ted  States  N a y a  1  s  u s  puntos  de
Iistitute  Proceed
ings.)  vista  acerca  del

(T.  16.)  credo  naval  del
poder  marítimo

en  duro  lenguaje.  En  suautobiogra
fía  lo  ridiculizaba  en  los  siguientes
términos:  La  peculiar  psicología  del
Departamento  de  Marina,  frecuen
temente  parecía  abandonar  los  do
minios  de  la  lógica  para  introdu
cirse  en  un  confuso  mundo  religio
so  en  el  cual  Neptuno  era  dios,
Mahan  sü  profeta  y  la  Marina  de
los  Estados  Unidos  la  única  iglesia
verdadera.  Aun  cuando  resentidos
por  las  deducciones,  pocos  Oficia
les  de  Marina  contradecirían  por
completo  estos  ataques.  Las  ense
fianzas  de  Mahan  han  sido  acepta
das  por  ellos  como  dogma,  lo  mis
mo  que  las  enseñanzas  de  San
Pablo  para  los  cristianos,  sus  lec
ciones  recusan  el  envejecimiento.
La  Marina  de  los  Estados  Unidos
todavía  cree  en  la  actualidad  de
todo  corazón,  colectivamente,  ‘que
logró  su  grandeza  y  llevó  a  los  Es
tados  Unidos  a  la  posición  rectora
que  hoy  en  el  mundo  ocupa,  por
seguir,  algunas  yeces  ciegamente,
las  enseñanzas  de  Mahan.

Los  Almirantes  que  así  obraron
tienen.  históricamente  justificación
para  esta  firme  actitud,  qu.e  tanto
irritó  al  Secretario  de  Guerra.
Francis  Bacon,  el  filósofo  ingles,
escribió  en  1597,  al  principio  de  la
ei’a  geográfica:  El  que  domina  el
mar  se  halla  en  una  gran  libertad,
puede  tomar  mucho  o  poco  de  la
guerra  según  él  quiera.  Mientras
que  aquellos  que  sean  más  fuertes

en  tierra,  se  ven  sin  embargo  mu
chas  veces  en  grandes  aprietos.

Cuatro  siglos  más  tarde,  precisa
mente,  antes  del  comienzo  de  otra
era,  el  estudioso  Oficial  de  Marina
americano  Alfredo  Thayer  Mahan
probó  la  aserción  de  Bacon  y  de
mostró,  por  la  subsiguiente  histo
ria  de  Inglaterra,  la  conexión  para
una  potencia  isleña  entre  el  con
trol  del  mar  y  el  bienestar  nacio
nal.  En  dos  libros,  influence  of
sea  power  on  History  1660-1783  y
Influence  of  sea  power  on  the
French,  revolution  and  Empire,  pu
blicados  en  1890  y  1892,  Mahan
probó  con  riqueza  de  detalles  histó
ricos  que  una  nación  insular  po
día  imponer  su  voluntad  ‘sobre  un
enemigo  sin  un  excesivo  desgaste
en  sus  recursos,  e- incluso  coinci
diendo  de  hecho  con  un  aumento
en  su  propia  prosperidad.  Mahan
vió  la  lección  para  los  Estados  Uni
dos  en  la  historia  ingl,esa  y  pasó  el
resto  de  su  vida  promulgando  una
doctrina  que  guió  la  política  naval
americana  en  los  cincuenta  años
posteriores.  Esta’  doctrina  en  esen
cia  es:  1),  Estados  Unidos  deben
ser  una  potencia  mundial;  2),  el’
control  de  los  mares  es  necesario
para  ser  potencia  mundial;  y  3),  el
camino  para  mantener  tal  control
es  por  medio  de  una  flota  de  poten-’
tes  buques  de  guerra.

Los  historiadores  amer  i c  a n  o s
contemporáneos  e s t á n  ahora  de
acuerdo  en  que  los  primeros  traba
jos  históricos  de  Mahan  han  teni
do  una  importancia  más  grande
prácticamente  que  cualquier  otro
escrito  histórico  en  nuestra  litera
tura.  Sus  libros  han  sido  traduci
dos  en’  muchos  idiomas’  y  han  in
fluenciado  las  políticas  ‘nacionales
de  varias  Potencias  importantes.
Ellos  han  proporcionado  un  an4-
lisis  crítico  tal  como  pocos  escri
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tos  históricos  lo  han  logrado.  Ma-
han  tuvo  muchos  discípulos  y  mu
chos  contrarios;  él  tuvo  imitadores
y  detractores,  y  su  frase  sea  power
ha  llegado  a  formar  parte  de  nues
tro  lenguaje.  Desde  su  muerte,  en
1914,  los  Estados  Unidos  han  lu
chado  en  dos  guerras  mundiales.
La  Marina  de  los  Estados  Unidos
y  sus  doctrinas  han  experimentado
prueba  suprema  en  la  segunda  de
estas  guerras.

En  la  segunda  guerra  mundial
la  prueba  de  las  armas  que  demos
tró  la  tesis  de  Mahan,  produjo
también  condiciones  que  indicaron
ostensiblemente  ue  tal  tesis  había
quedado  anticuada.  El  efecto  de
esto  ha  Sido  que  ahora,,  a  mediados
del  siglo  XX,  cúando  las  guerras  y
las  teorías  de  kas  guerras  son  los
principales  tópicos  de  discusión.
los  trabajos  de  este  hombre,  que
puso  en  evidencia  el  impacto  de  la
guerra  sobre  el  progreso  de  la  Hu
manidad,  son  despreciados  y  su
nombre  ha  llegado  a  ser  poco  más
que  una  leyenda,  a  pesar  del  he
cho  que  él  escribió  de  Europa  en
una  época  política  y  militarmente
muy  parecida  a  la  nuestra.  Las
causas  que  produjeron  esta  ten
dencia  de  alejamiento  de  Mahan
fueron  el  avión  y  la  bomba  atómi
ca,  más  la  aparición  de  un  belige
rante,  la  Rusia  comunista,  como
una  gran  potencia  mundial,  y  la
creencia  que  la  amenaza  comunis
ta  podía  •ser  solamente  contestada
del  mismo  modo.

El  oscurecimiento  de  la  fama
de  Mahan  bajo  el  impacto  de  la
guerra  científica  puede  atribuirse
en  parte  a  la  Marina  de  los  Esta
dos  Unidos,  que  a  pesar  de  su  per
manente  fe  en  sus  doctrinas  no
continuó  su  estudio  en  la  misma
forma  que  él  ya  lo  hiciera.  Antes
di’  la  segunda  guerra  mundial,  la

Marina,  estaba  todavía  sin  experi
mentar  y  Mahan  fué  su  antorcha,
pero  en  la  actualidad  es  rica  en
tradición  y  experiencia  propia  y
puede  establecer  su  propia  doctri
na.  El  incentivo  para  mantener  el
interés  sobre  Mahan  en  un  mun
do  rápidamente  cambiante  e s t á
perdido  ahora.  Los  trabajos  d  Ma
han  no  son  requeridos  para  una
detenida  lectura  para  los  Oficia
les  navales  y  sus  volúmenes  per
manecen  intactos  en  los  estantes
de  las  bibliotecas  en  las  nuevas
instituciones  conjuntas  de  ense
ñanza  militar.  La  Marina  de  los
Estados  Unidos  no  dispone  hoy  del
tiempo  necesario  para  el  tipo  de
erudición  desplegado  por  Mahan  y
su  patrocinador  el  Contraalmiran
te  Stephen  B.  Luce,  primer  direc
tor  de  la  Escuéla  de  Guerra  Naval.
Ningún  discípulo  naval  contem
poráneo,  comparable  al  Almirante
Sir  Herbert  Richmond  o  al  Capi
tán  de  Navío  Russell  Grenfeil  en
la  Marina  inglesa,  ha  salido  de
esta  guerra.  Ninguno  de  aquellos
que  se  nutrieron  de  la  doctrinas
de  Mahan  han  aprovechado  la  es
pléndida  oportunidad  de  transfor
mar  esta  penetrante  teoría  en  unas
hipótesis  de  trabajo  para  la  situa
ción  actual.

El  mismo  Mahan  contribuyó  en
gran  medida  al  oscurecimiento  de
su  propia  reputación,  y  lo  hizo  con
la  frase  Sea  Power.  El  la  seleccio
né  conscientemente  y  con  el  fin  de
que  sirviera  como  etiqueta  de  su
brillante  concepción  de  la  estrate
gia  marítima.  Eligiendo  este  tér
mino,  el  cual  no  describe  debida
mente  su  tesis,  él  ayudó  a  canali
zar  el  pensamiento  militar  poste
rior  y  casi  entregó  sus  propios  tra
bajos  al  olvido.  La  mayoría  de  los
escritores  sobie  temas  navales  han
aceptado  este  atractivo  término  sin
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examinarlo.  Ha  sido  empañado  por
un  excesivo  y  chapucero  uso  y.
desaprensivamente  copiado  por  ta
les  términos  como  air  power  y
land  power.  Sería  interesante  el
conocer  cómo  él  llegó  a  seleccionar
este  término.  En  una  carta  a  mís
ter  fi.  B.  Marston,  su  editor  en
Londres  en  1897,  Mahan  decía:

Yo  puedo  decir  que  el  término
sea  power,  ahora  en  boga,  fué  de
liberadamente  adoptado  por  mí  pa
ra  atraer  la  atención  y  con  la  es
peranza  de  que  adquiriese  uso  co
rriente.  Deliberadamente  descarté  el
adjetivo  marítimo  por  ser  demasia
do  suave  para  atraer  la  atención
de  los  hombres  o  introducirse  ev
sus  mentes

Sea  Power,  en  inglés  al  menos,
parece  haber  llegado  a  permane
cer  en  el  sentido  que  yo  lo  usé.  A
menudo  se  ha  hablado  con  ante
rioridad  de  The  sea  power,  pero
de  una  manera  enteramente  dif e-
rente  y  no  para  expresar  como
quiere  significar  una  concepción’
abstracta  y  un  hecho  concreto.

Así,  por  el  motivo  del  énfasis  y
llamada  de  atención,  Mahan  reco
noce  el  decaimiento  que  hubiera
tenido  un  término  más  apropiado.
El  ha  sido  acusado  de  ser  un  pen
sador  epigramático  y  puede  ser  que
haya  algo  de  verdad,  en  ello.  Por.
darle  la  estrecha  etiqueta  de  Sea
Power  a  una  tesis  que  era  amplia
y  envolvente,  él,  sin  saberlo,  ex
cluyó  su  aplicación  al  nuevo  me
di.o  del  aire,  el  cual,  en  la  genera
ción  que  a  él  le  siguió,  creó  una  re
volución  en  todos  los  métodos  de
guerra.

Desde  la  época  de  Mahan,  el  uso
del  aire  en  la  guerra  ha  llegado  a
ser  un.  factor  de  importancia  tras
cendental.  Esto  ha  colocado  en  ma—,
nos  del  hombre  un  arma  que  ha
cambiado  radicalmente  la  guerra

terrestre  y  el  uso  del  mar  en  la.
guerra.  El  impacto  del  avión,  al
revolucionar  los  métodos  de  gue
rra,  ha  traído  la  confusión  en  el
pensamiento  militar  acerca  de  los
principios  de  la  guerra.  Se  ha  en
focado  la  atención  sobre  la  poten
cia  de  las  armas,,  oscureciendo  en
consecuencia.la  importancia  de  los
principios  ortodoxos,  en  vez  de  ser
éstos  aplicados  de  acuerdo  con  los
principios.

Después  de  cada  una  de  las  gue
rras  del  siglo  XX  ha  existido  una
tendencia  a  ver  el  avión  como  el
vehículo  esencial  para  la  guerra,
un  vehículo  tan  terrible  que  las
guerras  sérían  necesariamente  cor
tas  y  podrían  quizás  ser  evitadas,
una  especie  de  reducción  al  absur
do  militar.  En  1921  Guilio  Douhet
expuso  su  teoría  del  bombardeo
aéreo,  en  la  cual  se  basó  el  bom
bardeo  estratégico  de  la  segunda
guerra  mundial.  Después,  de  la  se
gunda  guerra  mundial  ‘hubo,  desde
luego,  la  teoría  del  arma  absoluta.
El  juicio  sereno,  y  los  cambios  mo
rales  y  económicos  después  de  la
prueba  de  la  segunda  guerra  mun
dial,  han  hecho  que  estas  teorías
sean  gradualmente  relegadas  des
de  un  papel  primordial  a  un  papel
de  represalias.

Pero  la  tendencia  a  considerar
el  aire  como  un  medio  indepen
diente  de  guerra  todavía  persiste.
La  doctrina  oflcial  militar  divide
ahora  la  guerra  en  los  tres  curio
sos  paquetes  etiquetados  air  power
sea  power  y  uno  nuevo,  land  po
wer.  La  utilidad  de  la  frase  de
Mahan  sea  power  para  fines  de
analogía  ha  tenido  mucha  influen
cia  en  el  sostenimiento  de  esta  filé-
sofía  militar  relajada.  Walter  Mi
lis,  ‘durante  mucho  tiempo  escritor
militar  en  el  Herald  Tribune.  en
Nueva  York,  editor.  del  Diario  de

49541 83i



NOTAS  PROFESIONALES

Forrestal,  el  único  crítico  de  Ma-
han  cuyos  juicios  han  resistido  la
prueba  del  tiempo,  ha  señalado  la
inexactitud  de  analogía  entre  sea
power  y  air  power  y  entre  el  do
minio  del  aire  y  el  dominio  del
mar  de  Mahan.  Millis  dice:  Des
graciadam  ente,  la  analogía,  aunque
estrecha,  era  inexacta,  y  la  exten
sión  tendía  a  exagerar  todos  los
factores  o  debilidades  del  modelo
original.  Era  inexacta,  entre  otras
cosas,  en  un  detalle  muy  impor
tante.  En  la  esencia  m i s m  a  del
concepto  de  Mahan  se  estableció
el  •hecho  físico  de  que  los  buques
de  guerra  no  podían  (más  allá  del
muy  limitado  alcance  del  bombar
deo  artillero)  participar  en  la  gue
rra  terrestre,  ni  los  ejércitos  com
batir  en  el  mar.  Sin  esta  separación
física  no  podía  haber  ninguna  teo
ría  del  sea  power.  El  avión  mili
tar,  por  otra  parte,  está  desde  luego
‘indisolublemente  ligado  con  todas
las  formas  de  la  acción  militar.  No
solamente  es  indispensable  en  toda
clase  de  operaciones  de  superficie;
la  segunda  guerra  mundial  demos
tró  repetidamente  que  las  opera
ciones  de  superficie  fueron  indis
,pens.ables  para  el  progreso  y  el
éxito  del  poder  a  ó r  e o  indepen
diente.

El  hombre  es  un  ser  terresfr,  y
por  tanto  los  últimos  objetivos  de
toda  guerra  solamente  pueden  ser
obtenidos  sobre  la  tierra.  La  po

‘tencia  militar  en  total  es  un  com
puesto,  y  no  una  combinación..  La
contribución  de  las  fuerzas  nava
les  cón  su  inherente  movilidad,  au
tonomía  y  capacidad  de  transporte
‘de  fuerza,  es  estratégica  por  natu
raleza..  Las  fuerzas  aéreas,  con  su
velocidad  y  potencia  de  ataque,
son  básicamente  tácticas  por  natu

:raleza,  y  por  consiguiente  se  rela
cionan  diréctañ’iente  con  las  fuer-

zas  terrestres  y  navales.  El  modelo
de  un  sistema’perfecto  militar  pa
ra  los  Estados  Unidos  está  en  la
integración,  no  en  la  separación,
del  poder  ofensivo  de  las  fuerzas
aéreas,  la  movilidad  de  las  fuerzas
navales  y  el  poder  de  resistenóia  de
las  fuerzas  terrestres.  Millis  seña
la.:  En  la  guerra  actual  las  misio
nes  son  dictadas,  no  por  las  conse
cuencias  políticas,  s i n  o  por  las
condiciones  del  combate.  Arries—
gándome  a  intervenir  en  las  con
yeniencias  políticas,  sugiero  que  el
sistema  de  task  force  de  la  Marina
de  los  Estados  Unidos  ofrece  un
modelo  para  tal  integración  y  uni
dad  de  objetivo  militar.

En,  realidad  hoy,  día  aún  siguen
existiendo  los  dos  mismos  concep
to.o  filosofías  de  la  guerra  prime
ramente  identificados  por  Francis
Bacon.  La  continental,  tipificada
por  ‘Napoleón  y  codificada  por
Clausewitz.  La  insular  .fué  “tipifi
cada  por  Gran  Bretaña  y’ codificada
por  Mahan.  Algún  día  un  genio
puede  descubrir  y  un  filósofo  defi
nir  ,una  concepción.  de  la  guerra
para  el. nuevo  medio  que  el  hom
bre  ha  ensayado  en  la  última  ge
neración.  Ninguno  lo  ha  hecho  to
davía.  Quizás  la  mejor  documenta
ción  para  la  teoría  de  estos  dos

‘conceptos  es  la  bien  conocida  te
sis  del  geógrafo  británico  Ialford
J.  Mackinder:  W  o r id  Island  y
Heartland.

La  mayoría  de  las  naciones  se
adscriben  a  ‘una  de  estas  dos  filo
sofías  de  la  guerra.:  Francia,  Ale
mania  y  Rusia  están  impelidas  a
emplear  una  estrategia  confinen
tal,,  y  por  esta  razón  sus  Marinas
han,  desempeñado  siQm.pre  papeles
secúndarios.  Para  Gran  Brdtaña  el
caso  ha.  sido  el  contrario..  Con  la

çcpción  de  la  guerra  peninsular,
es  quizás  ‘un  ejemplo  perma
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nente  en  la  historia  del  uso  de
fuerzas  terrestres  en  una  estrate
gia  marítima,  y  la  corta  campaña
de  Waterloo,  ningún  ejército  in
glés  de  alguna  importancia  luchó
en  el  continente  europeo  durante
un  período  de  doscient9s  años,  des
de  1 o s  tiempos  de  Marlborough
hasta  1914.  En  la  segunda  guerra.
mundial  Churchill  trató  de  volver
a  esta  política  con  muy  escaso  éxi
to.  La  conexión  entre  las  condicio
nes  actuales  de  Inglaterra  y  las
decisiones  que  le  llevaron  a  usar
una  estrategia  coñtinental  en  su
guerra  del  siglo  XX,  etán  esperan
do  el  análisis  histórico  que  tendrá
significación  para  los  Estados  Uni
dos.  Gran  Bretaña,  como  un  ven
cedor  postrado  de  dos  guerras
exhaustivas,  debería  ser  una  lec
ción  de  estudio  para  nosotros.

Ha  habido  países  que  se  han
adscrito  o  han  tenido  poderosos  de
fensores  de  ambos  conceptos  de  la
guerra.  Japón  fué  uno  de  ellos.
Los  Estados  Unidos  es  otro,  y  esto
es  comprensible.  El  Ejército  de  los
EsLados  Unidos  ha  combatido  en
tres  guerias  continentales  impor
tantes  en  el  transcurso.  de  una  cen
turia,  y.  los  esíÚerzos  de  las  Fuer
zas  Aéreas  de  los  Estados  Unidos
se  han  encaminado  en  su  mayor
parte  al  bombardeo  estratégico.  Es
natural  que  estos  ejércitos  aboguen
por  un  concepto  continental  de  la
guerra.  Por  otra  parte,  la  Marina
de  los  Estados  Unidos  derrotó  al
Japón  con  una  estrategia  maríti
ma.  La  existencia  de  los  dos  con
ceptos  de  guerra  en  los  profesiona
les  militares  de  los  Estados  Uni
dos  no  ha  pasado  inadvertida  para
los  observadores  civiles  perspica
ces.  Robert  E.  .Sherwood,  discu
tiendo  las  actitudes  de  los  Oficiáles
del  Ejército  y.  la  Marina  con  res
pecto  a  los  esfuerzos  de  Roosevelt

para  ayudar  a  Gran  Bretaña  en
[940,  dice:

Hay  una  tendencia  en  el  Ejérci
to,  tanto  entre  los  Oficiales  de  las
fuerzas  terrestres  como  de  las  fuer
zas  aéreas,  en  admirar  a  Alemania
por  sus  logros  en  vigorizar  estas
armas.  Esto  conduce  en  algún  caso
extremo  a  esperar  que  Alemania
podría  conquistar  Inglaterra,  con
lo  cual  se  obtendría  una  demostra
ción  histórica  de  la  superioridad
del  poder  terrestre  y  aéreo  sobre  el
poder  naval.  Es  obvio  señalar  que
estos  sentimientos  no  eran  compar
tidos  por  los  Oficiales  de  Marina,
para  muchos  de  los  cuales,  el  inte
rés  principal  de  la  guerra  estaba
en  el  Lejano  Óriente,  más  que  en
Europa,  y  era  su  pensamiento  que
si  los  Estados  Unidos  debían  ir  a
la  guerra,  el  campo  principal  de
batalla  sería  el  Paéífico.

Mahan  estimó  que  ninguna  na
óión  podría  sostener  ambas  teorías
de  la  guerra.  En  uno  de  los  prime
ros  de  sus  muchos  ensayos,  titula
do  Preparación  para  la  guerra  na
val,,  publicado  en  diciembre  de
1896,  en  su  pesado  pero  casi  pro
f ético  estilo,  dice:  La  preparación
para  la  guerra  abarca  muchas  con
diciones,  a  menudo  contradictorias
unas  de  otras,  a  veces  casi  irreon
c’iliab les.  Para  satisfacer  a  todas
las  peticiones,  la  inventiva  de  la
Hacienda  de  la  nación  es  incapaz
de  suministrar  la  totalidad  de  lo
que  se  le  pide  por  los  representan
tes  de  los  diferentes  elementos,  los
cuales,  en  proporción  debidamente
ordenada,  constituyen  un  esquema
completo  de  la  política  militar,
bien  parct  la  ofensiva  o ‘la  defensi
va.  Incapaz  de  satisfacer  a  todostambién  frecuentemente  incapaz

de  decir  francamente:  “Este  es  el
principal;  y  los  otros  deben  ceder,
excepto  en  lo  que  ellos  contribuyan
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a  la  mayor  eficiencia  del  primero;
otras  veces  el  péndulo  del  gobier
no  osciiar4  de  un  extremo  al  otro.
o  bien  en  un  intento  de  contentar
a  todos,  todos  reciben  menos  de  lo
que  piden  y  necesitan  para  su  teó
rico  alistamiento.  En  otras  pala
bras,  los  recursos  de  la  Hacienda
nacional  son  distribuidos,  en  vez
de  ser  concentrados  sobre  la  con
cepción  principal,  adoptada  des
pués  de  la  debida  deliberación.  ?i

mantenida  con  convicción”.
Hoy  día,  ‘cuando  el  volumen  de

nuestro  presupuesto  militar  y  el
desgaste  de  nuestros  recursos  es
una  cuestión  de  importante  preocu
pación,  una  revisión  del  interés
por  un  hombre  que  podía  exhibir
una  previsión  tan  analítica,  debe
ría  ser  tenida  en  cuenta.  Una  re
examjnacjón  de  las  enseñanzas  de
Mahan  es  obligada  y  no  debiera
limitarse  a  la  profesión  n  a y  a 1.
Hasta  recientemente  los  profesio
nales  han  restringido  sus  estudios
al  estrecho  campo  de  su  propio
ejército  y  han  sido  notablemente
ignorantes  de  las  ,posibilidades  o
problemas  de  los  demás  servicios.

Solamente  desde  la  segunda  gue
rra  mundial  en  este  país  se  han
‘dedicado  a  estudiar  los  amplios  as
pectos  de  la  profesióñ  militar  en
su  totalidad  y  sus  relaciones  con
las  cuestiones  económicas  e  inter
nacionales.  Las  concepciones  diná
micas  de  la  guerra  en  el  ‘pasado
han  sido  creaciones  de  gobernantes
no  militares;  Colbert,  en  Francia;
los  ‘Pitts,  en  Gran  Bretaña,  y  Le
nin,  Hítler,  Roosevelt  y  Churchill.
Foch,  como  francés,  podía  ser  ex
•cusado  de  pensar  que  Ja  Marina
inglesa  no  valía  una  bayoneta;  pe
ro  Kitchener  y  Tirpitz  son  ejem
plos  de  enérgicos  Jefes  militares
que  llevan  a  sus  países  por  sende
ros  equivocados.  Mahan,  el  hombre

erudito  con  uniforme  militar,  ada
ró  sus  principios  en  un  amplio
marco  económico  y  político.  Por
esta  razón  las  lecciones  que  él  en
señó  son  válidas  hoy  día,  tanto  pa
ra  militares  como  para  civiles,  és
tén  o  no  en  el  Gobierno.

Guerra  limitada,  estrategia  perif  é
rica  i  libertad  de  acción

La  esperanza  es  eiicontrar  apli
cación  para  las  lecciones  de  Mahan
en  la  actual  situación  del  mundo.
Para  hacer  esto  será  necesario  es
tablecer  una  especie  de  armazón
de  expresiones  en  las  cuales  sus
doctrinas  puedan  ser  calcadas.  Lo
primero  que  ayudaría  nuestro  pen
samiento  sería  la  sustitucióñ  del
incoloro  pero,  correcto  vocablo  pe
riférico,  por  el  de  marítimo  o  ‘por
la  frase  sea  power  (poder  naval).
Periférico  es  más  inclusivo  que
marítimo  y  más  aconsejable  para
describir  la  situación  actual.  La
palabra  guerra  será  usada  en  el
sentico  de  Clausewjtz  como  una
extensión  de  la  ‘política  nacional.
Guerra  total  será  empleada  en  el
sentido  de  esfuerzo  total  que  ofre
ce  al  enemigo  o  la  subyugación  o
la  aniquilación.  Guerra  limitada..
en  el  sentido  de  objetivos  y  esfuer
zo  restringidos  con  la  mcta  de  lo

grar  el  agotamiento  militar  y  eco
nómico  del  enemigo.  El  término
estrategia  se  usará  en  un  sentido
nacional  y  los  dos  conceptos  filo
sóficos  de  la  guerra  ya  discutidos,
serán  discernidos  en  el  resto  de  es
te  estudio,  como  estrategia  conti
nental  y  estrategia  periférica.

Cuando  los  americanos  hablan
acerca  de  la  guerra,  están  general
mente  pensando  en  la  guerra  total,
por  ser  este  el  tipo  de  guerra  que
ellos  hán  experimentado  y  com
prenden.  La  idea  de  la  guerra  Ii-
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mitada  o  guerra  de  obj etivos  limi
tados  es  extraña  para  el  pensa
miento  americano.  L  o s  Estados
Unidos  han  combatido  con  éxito
en  varias  guerras  limitadas,  pero
la  atención  ha  sido  enfocada  sobre
nuestras  tres  grandes  guerras  con
tinentales,  las  cuales  fueron  tota
les  ya  que  el  objetivo  de  cada
una  de  ellas  era  la  derrotacomple
ta  del  enemigo.  Dos  razones  se
pueden  exponer  para  explicar  esta
aceptación  americana  de  la  guerra
total  como  la  única  opción.  Prime
ro,  la  guerra  para  los  americanos
es  considerada  como  algo  en  que
no  debe  omitirse  esfuerzo  y  que
hay  que  coronar.  Segundo,  la  pro
ducción  masiva  para  la  guerra  nos
es  cosa  natural  y  tenemos  o  hemos
tenido  los  recursos  con  los  cuales
ateñder  a  la  guerra  total.  La  ca
racterística  de  la  rendición  incon
dicional,  la  conyicción  de  que  la
guerra  solamente  puede  ser  total,
es  un  producto  de  la  singular  com
binación  de  nuestro  aborrecimiento
de  la  guerra  y  de  nuestra  aptitud
para  ella;  La  guerra  limitada,  por
otra  parte,  tiene  una  continuidad,
la  cual  es  para  nosotros  repelente.
Nuestra  propia  revolución,  u n  a
guerra  de  fines  lirnitadds  por  parte
de  ambos  contendientes,  duró  ocho
años,  siendo  nuestra  guerra  más
larga.  Para  los  ingleses  fueron  ne
cesarios  veinte  años  para  parar  el
dinamismo  de  la  revolución  fran
cesa  y  Napoleón.  Esto  es  demasia
do  largo  para  nosotros.

Después  de  la  segunda  guerra
mundial  este  tipo  de  pensamiento
se  ha  visto  acrecentado  con  la  apa
rición  de  una  Rusia  fuerte,  y  por
el  concepto  militar  del  ioder  aéreo
como  el  único  medio  para  arreglar
las  cuestiones  entre  las  principales
potencias.  El  poder  aéreo  pareció
suministrar  un  método  de  guerra

total  que  sería  directo  y  sencillo  y
al  mismo  tiempo  ofrecería  a  los
americanos,  desilusionados  dos  ve
ces  por  las  guerras  europeas,  una
especie  de  aislacionamientO  seguro
en  forma  militar.  Pero  había  una
inconsistencia  en  este  sistema  os
tensiblemente  plausible,  debido  a
continuar  adelante  la  marcha  del
imperialismo  ruso,  y  parecía  no
haber  ningún  medio  de  poner  coto
a  esta  marcha  excepto  la  terrible
alternativa  de  otra  guerra  total.
George  Kennan  propuso  una  polí
tica  de  contenimiento;  pero  ¿era
esto  militarmente  factible?  Enton
ces  vino  el  reto  de  Corea,  que  nos
forzó  y  aceptamos.  Resultó  una
guerra  limitada,  guerra  limitada
que  ni  los  rusos  ni  nosotros  mis
mos  deseamos  extender.  La  utili
-zación  de  nuestro  Ej ército  en  Co
rea,  las  operaciones  de  nuestra  Ma
rina  rodeando  la  península  corea
na,  y  la  facilidad  con  que  nuestros
aprovisionamientos  fueron  mante
nidos  a  través  del  Pacífico,  señala
ron  un  cambio  en  nuestro  pebsa
miento  militar.

Un  cambio•  en  nuestro  pensa
miento  político  de  resolver  las  cues
tiones  internacionales  por  medio
de  guerras  totales  y  faces  totales
se  había  producido  antes  de  Corea.
La  insistencia  rusa  en  la  abierta
rivalidad  entre  el  mundo  comunis
ta  y  el  no  comunista  forzó  a  los
americanos  al  concepto  de  guerra
fría,  un  vocablo  para  una  condi
ción  de  un  antagonismo  prolonga
do  y  reconocido.  Había.  sin  embar
go,  algo  falso  e  inestable  acerca  de
esta  idea  de  la  guerra  fría,  debido
a  cómo  podría  tal  clase  de  guerra
ser  conducida  s i n  arriesgarse  a
una  guerra  caliente.  Fué  Corea  la
que  produjo  la  verdadera  reorien

•  tación  en  n u  e 5 t r  o  pensamiento
acerca  de  la  guerra  y  la  paz  en  es-
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tos  tiempos.  Entonces  llegamos  a
darnos  cuenta  que  hay  la  misma
afinidad  multicasual  en  las  cues
tiones  internacionales  que  en  todas
las  otras  cuestiones  humanas.

La  postura  entre  las  naciones
puede  en  general  dividirse  en  ca
tegorías  de  paz,  guerra  fría  (una
postura  de  disposición  para  arries
garse  a  la  guerra),  guerra  de  fines
limitados,  guerra  general  y  guerra
total.  Más  importante  que  estas  de
limitaciones  es  la  continuidad  en
treellas.  Una  nación  no  puede  es
tar  segura  en  la  paz  si  no  está  dis
puesa  y  lista  para  la  guerra.  Una
postura  de  guerra  fría  no  puede
ser  efectiva,  a  menos  que  esté  res
paldada  por  una  disposición  para
usar  la  fuerza  para  asegurarla.
Una  nación  no  puede.  limitar  la
extensión  de  una  guerra,  a  menos
que  ella  tenga  capacidad  de  lu
char  en  una  güerra  general,  y  una
guerra  general  puede  ser  solamen
te  ganada  cuando  el  enemigo  está
convencido,  como  lo  estaban  los ja
poneses,  de  que  la  guerra  total,  la
guerra  de  aniquilación,  será  la  al
ternativa.  El  Pensamiento  nacional
de  los  Estados  Unidos  parece  ha
ber  evolucionado  gradualmente  ha
cia  esta  comprensión,  y  la  nación
está  ahora  más  interesada  en  no
tener  una  guerra  general  que  lo
ha  estado  durante  varios  años.

El  siguiente  paso  en  este  proceso
del  pensamiento  es  determinar  si
una  estrategia  continental  o  perifé
rica  servirá  mejor  para  la  conti
nuidad  de  las  actitudes  nacionales.
Nuestro  rival  para  el  poder  mun
dial  no  está  en  situación  de  elegir
entre  estas  estrategias,  y  así  la  ver-
Sión  que  de  Clausewitz  da  Lenin
goza  de  tanta  autoridad  en  la  Unión
Soviética  como  la  versión  que  de
Marx  hace  el  mismo  personaje  ru

so.  Los  Estados  Unidos  pueden  ele
gir.  En  la  segunda  guerra  mundial
usamos  a m  b a  s  estrategias:  para
acelerar  la  victoria,  pero  con  gasto
alarmante  de  nuestros  recursos.
Ahora  se  e s t á  generalmente  de
acuerdo  que  no  podemos  hacer  esto
otra  vez  si  intentarnos  dejarles  una
nación  como  herencia  a  nuestros
hijos.  Tenemos  que  decidir  ahora
nuestra  estrategia  nacional,  adop
tada  después  de  la  debida  delibe
ración,  y  mantenida  con  convic-.
ción,  según  Mahan  aconsejó.

La  historia  contemporánea  ha
indicado  claramente  que  la  moder
na  estrategia  continental  y  la  gue
rra  de  objetivos  limitados  no  son
compatibles.  La  estrategia  conti
nental  puede  lisarse  solamente  con
la  guerra  total,  y  decidirse  por  una
estrategia  continental  significa  ele
gir  la  guerra  total.  Con  la  promesa
inicial  de  una  ayuda  militar  limi
tada  a  Francia  en  el  continente,  la
Gran  Bretaña  perdió  una  genera
ión  en  la  primera  guerra  mundial
y  estuvo  a  punto  de  ser  invadida
en  la  segunda,  Un  objetivo  limita
do  para  una  futura  campaña  te
rrest.re  en  la  Europa  continental
sería  el  empujar  el  enemigo  de
trás  de  las  antiguas  fronteras  ru
sas.  ¿Qué  ocurriría  entonces?  Los.
chinos  y  los  nortecoreanos  fue
ron  rechazados  más  allá  del  para
lelo  38  en  Corea,  y  este  objetivo  li
mitado  ha  producido  un  sialemate
(tablas  por  mate  ahogado).  El  Im
perio  continental  romano  p o d í a
usar  la  guerra  limitada  para  con
servar  la  Pax  Romana  durante  tres
siglos.  Pero  las  armas  modernas  y
las  comunicaciones  no  nos  Permi
ten  tal  opción.  Con  sus  extensas
líneas,  la  moderna  estrategia  con
tinental  no  puede  sostenerse  limi
tada.  Lo  mismo  es  cierto  para  el
bombardeo  estratégico,  el  cual  es
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en  esencia  una  estrategia  conti
nental.

La  estrategia  periférica  fué  lla
mada  poder  naval  por  Mahan.  An
tes  de  la  era  aérea  podía  válida
mente  ser  llamada  marítima.  Pero
cualquiera  que  sea  su  nombre,  ob
jetivos  limitados  en  la  guerra  pue
den  ser  logrados  por  tal  estrategia
dado  que  estos  fines  no  incluyen
iLa liberación  de  grandes  zonas  geo
gráficas,  la  completa  subyugación
o  la  rendición  incondicional.  Un
enemigo  puede  ser  contenido,  aco
sado  y  agotado  siempre  que  tenga
mos  paciencia,  lo  cual  no  es  un
rasgo  característico  de  los  america
nos.

Desde  el  punto  de  vista  de  la  es
Ltrategia  nacional,  Europa  es  una
península,  y  hasta  los  transportes
terrestres  del  macizo  terrestre  de
Eurasia  constituyen  una  red  tal
como  la  nuestra,  esta  zona  es  más
bien  una  isla  que  no  un  continente
(heariland).  Tanto  las  aguas  que  la
rodean  como  el  aire  por  encima  de
la  periferia  de  Europa  y  Eurasia
son  nuestros,  nuestra  fuerza  puede
moverse  y  situarse  según  deseemos.
La  proFundidad  de  esta  periferia
es  también  de  nuestra  elección,  de
pendiente  de  nuestras  fuerzas  y
deseos  nacionales.  En  su  feliz  si
tuación  insular,  los  Estados  Uni
dos  y  el  Canadá  pueden  controlar
la  periferia  de  aquella  isla  y  no
pueden  ser  forzados  a  una  guerra
general  o  total.  Para  ellos  la  tesis
de  Mahan.  es  la  válida.

La  seguridad  de  nuestra  posición
insuIar  es  inherente  a  esta  estrate
gia  ‘periférica.  En  f806,  que  fué  el
año,  más  sombrío  para  Inglaterra
‘hasta  l9íO,  el  primer  Lord  naval,
Saint  Vincent,  dijo  confidencial-
‘mente:  Yo  no  digo  que  los  france
ses  no  pueden  venir;  jo  solamente
digo  que  ellos  no. pueden  venir  por

la  mar.  En  esta  era  del  aire  es
obligación  de  los  militares  profe
sionales  de  los  Estados  Unidos  co
locar  al  país  en  una  situación  en
la  cual  puedan  también  asumir  la
misma  actitud  de  confianza.

Deberíamos  empezar  a  leer
de  nuevo  a  Malian

No  se  trata  aquí  de  añadir  un
comentario  más  a  los  muchos  que
hay  sobre  Mahan,  sino  más  bien
estimular,  el  interés  por  la  lectura
de  sus  trabajos.  El  hecho  de  que
Mahan  solamente  alcanzó  los  um
brales  de  la  nueva  era,  y  que  su
tesis  del  sea  power  no  incluyese  el
avión,  no  debiera  ser  cosa  que  di
suadiese.  Si  Napoleón  encontró
provecho  leyendo  las  campañas  de
Alejandro,  Aníbal  y  César,  para
quienes  las  armas  de  fuego  eran
desconocidas,  s e r  á  difícil  argu
mentar  que  la  historia,  de  Mahan
de  lo  que  ha  sido  algunas  veces
llamados  doscientos  años  de  gue
rras  no  contenga  ninguna  lección
para  nosotros.  Son  los  mismos  li
bros  de  Mahan  los  que  debieran
ser  leídos,  no  los  comentarios  o  co
lecciones  de  extractos,  la  clase  de
estudios  de  segunda  mano  que  fué
popular  antes  de  la  segunda  gue
rra  mundial.  El  fondo  de  los. acon
tecimientos  desde  1939.  haría  la
lectura  de  estas  historias  hoy  tan
interesante  como  pro  y  e e  h o s  a.
Uno  puede  especular  sobre  lo  que
el  mismo  Mahan  habría  disfrutado
comparando  los  dos  períodos:  uno,
el  en  que  él  escribió.  y  el  otro,  el
que  nosotros  vivimos.

Mahan  publicó  unos  veinte  li
bros,  pero  sus  primeros  trabajos
históricos  son  los  ÚfljCOSL que  tienen
interés  para  nosotros  hoy,  día. ‘Sus
más  famosas  historias,  The.  In
fluence  of  Sea  Power  on  History
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1660-1783 (1890),  The  Influence  of
Sea  Power  en  the  French  Flevolu
Lien  and  Empire,  dos  yolúmenes
(1892),  y  Sea Pdwer  in  its  Relation
Lo  the  war  of  /812,  dos  volúmenes’
(1905).  Mahan  dice  que  el  último
hubiera  sido  escrito  con  anteriori
dad  si  no  hubiese  sido  por  haber
sido  designado  para  mandar  el  cru
céro  Chicago,  en  1893.  Las  biogra
fías  son:  The  uf e  of  Nelson,  la
Personificación  del  poder  maríti
mo  de  la  Gran  Bretaña  (1’897):
Types  of  Naval  Officers,  extraída
de  la  historia  de  Inglaterra  (1901),
y  una  corta,  Life  of  Farragut.  Su
único  trabajo  como  ensayista  an
tes  de  su  retiro,  es  el  mejor   más
profético:  The  interest  of  America
in  Sea Power,  Present  and  Future,
publicado  en  1897,  al  cual  ya  nos
hemos  referido.  En  éste  bosquejó
una  política  para  los  Estados  Uni
dos  que  incluye  la  adquisición  del.
archipiélago  de  Hawai,  la  cons
trucción  de  un  canal  en  el  istmo
d  e 1  continente  americano,  y  la
constitución  de  una  Marina  capaz
de  defender  ambas  cosas.  La  repu
tación  de  Mahan  como  historiador,
y  de  hecho  su  total  reputación,  de
biera  apoyarse  en  estos  primeros
trabajos.  Algunos  de  sus  amigos
han  sostenido  que  hubierá  sido  una
figura  menos  discutida  si  solamen
te  hubiera  escrito  éstos.  El  mismo
íntimamenté  creía  lo  mismo.

Una  lectura  planeada  y  ordena
da  de  los  trabajos  importantes  de
Mahan  ayudará  a  comprender  su
teoría  mejor  y  facilitará  la  tarea.
Las  primeras  89  páginas  de  The
¡nf  luence  of  Sea  Power  on  History
deberán  ser  las  prinieras.  Estas  pá
ginas  comprenden  la  introducción
y  primer  capítulo,  y  en  ellas  Ma-
han  esboza  la  totalidad  de  su  teo
ría  del  Sea  power.  Mi  opinión  es
que  el  mejor  trabajo  de  Mahan  es

el  segundó,  The  Influence  of  Sea
Power  in  Ihe  Frenc/j  Revolution
and  Empire.  De  todos  modos,  tiene
más  significación  hoy,  y  por  ello
es  recomendado  que  este  libro  sea
leído  después  de  las  primeras  89
páginas  de  su  primer  trabajo.  En
tonces  se  puede  uno  encaminar  al
resto  del  The  ¡nf luence  of  Sea  Po
wer  on  History,  1660-1783.  Unica
mente  el  primer  volumen  de  su
Sea  Power  ni  its  Relation  to  the
War  of  1812  necesita  ser  añadido
a  esta  lista  esencial,  ya  que  está
dedicado  casi  pór  completo  a  un
análisis  del  crecimiento  del  comer
cio  marítimo  inglés  y  a  la  guerra
al  tráfico.  Finalmente,  debieran  in
cluirse  sus  primeros  ensayos,  pu
blicados  en  artículos  en  revistas
desde  18.91 a  1897  y  vueltos  a  pu
blicar  en  un  libro,  recopilados  co
mo  The  Jnterest  of  America  in  Sea
Power,  Preseni  and  Fulure.  Des
pués  de  haber  leído  estos  libros
puede  uno  decir  verdaderamente
que  está  familiarizado  con  Mahan.
El  volumen  número  dos  acerca  de
la  guerra  de  1812 y  las  biografías
son  complementarias,  y  la  elección
de  un  orden  en  su  lectura  puede
dejarse  al  interés  del  lector.  Su
Life  of  Nelson,  excepto  en  los  dos
primeros  capítulos,  se  refiere  al
l)eríodo.  posterior  a  1793  y  podría
llamarse  Nelson  y  Napoleón.  Su
Types  of  Naval  0ff  icers  describe
los  hombres  de  los  cuales  depen
dieron  los  estadistas  ingleses,  y  a
los  cuales  tanto  exigió  el  pueblo
inglés.  La  Lif  e  of  Farra gut  y  el  se
gundo  volumen  de  la  guerra  de
1812  nos  cuentan  algo  de  nuéstra
propia  historia  naval,  pobremente
explorada.

Desde  el  principio  las  doctrinas
de  Mahan  fueron  condensadas  en
tres  reducidas  frases.  Mahan  esta
ba  indudablemente  acertado  en  las,
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dos  primeras.  Los  Estados  Unidos
han  llegado  a  ser  una  potencia
mundial  casi  a  pesar  de  sí  .mis
mos.  Con  indisputado  dominio  dei
mar,  actúa  como  la  primera  po
tencia  mundial  en  la  actualidad.
Pero  hay  todavía  lugar  a  contro
versia  sobre  su  tercera  premisa  de
que  una  flota  de  grandes  y  poten
tes  buques  de  guerra  es  el  instru
mento  adecuado  para  mantener  tal
dominio.  Dentro  de  la  concepción
básica  de  la  estrategia  marítima,  el
portaaviones  y  el  submarino  son
los  actuales  sucesores  de  sus  bu
ques  de  línea  y  corsarios.  Mahan
no  viviÓ  para  ver  el  advenimiento
del  portaaviones  y  1 racasó  al  pre
decir  las  posibilidades  del  subma
rino.  Hoy  en  día  el  portaaviones  es
la  unidad  tácticamente  primordial
para  el  control  de  los  mares  y  las
comunicaciones  marítimas.  El  sub
marino  y  el  avión  de  base  en  tierra
tienen  la  capacidad  suficiente  para
amenazar  tal  control  o  al  menos
hacerlo  oneroso.

Dos  guerras  le  costó  a  Alemania
el  aprender  el  debido  uso  del  sub
marino.  Japón  jamás  lo  supo.  Es
paradójico  que  los  submarinos  de
los  Estados  Unidos  destruyeran  las
cornunicaciones  del  Japón  en  e]
Extremo  Oriente  y  pusieran  este
país  de  rodillas  con  un  método  de
guerra  que  Mahan  desaprobó.  El
éxito  de  los  submarinistas  de  los
Estados  Unidos  no  fué  resültado  de
ninguna  doctrina  o  plan  desarro
llado,  en  tiempo  de  paz.  Evolucionó
de  las  básicas  características  ame
ricanas  de  habilidad  técnica,  espí
ritu  ofensivo  y  capacidad  para  ver
y  explotar  una  oportúnidad.

Las  funciones  del  avión  de  base
en  tierra  en  una  estrategia  perifé
rica  no  han  sido  nunca  determina
das  completa  o  satisfactoriamente,
probablemente  debido  a  la  concen

tración  de  la  Ivlarina  de  los  Esta
dos  Unidos  sobre  la  aviación  em
barcada  y  a  la  preponderancia  da
da  al  bombardeo  estratégico  en  las
Fuerzas  Aéreas  de  los  Estados  Uni
dos.  La  amenaza  que  supone  para
las  fuerzas  navales  la  aviación  ene
miga  de  base  en  una  gran  masa
continental  es  grande  y  no  puede
dejarse  de  tener  en  cuenta.  Es  ver
dad  que  la  aviación  japonesa  de
base  en  tierra  nunca  amenazó  se
riamente  nuestros  portaaviones  en
el  Pacífico.  Pero  la  aviación  de
base  en  tierra  expulsó  los  porta
aviones  illgleses  del  Mediterráneo
y  hoy  protege  los  arriesgados  flan
cos  de  Husia,  los  mares  Báltico  y
Negro.  La  integración  de  la  avia
ción  de  portaaviones  y  la  aviación
de  base  en  tierra  no  ha  sido  toda
yía  lograda  a  satisfacción  del  es
tratega  maritimo.  Amigablemente
la  aviación  de  base  en  tierra  debe
ayudar  a  los  portaaviones  a  reali
zar  su  furn*ón  en  el  control  y  uti
lización  de  los  mares  reducidos.
Mackinder  profetizó  que  el  poder
aéreo  sería  principalmente  un  bra
zo  del  poder  terrestre,  una  nueva
caballería  anfibia  que  podría  al
canzar  más  allá  y  competir  con  el
poder  naval;  pero  por  el  mismo
razonamiento  nuestras  fuerzas  aé
reas  basadas  en  la  periferia  del
enemigo  y  nuestra  aviación  de  por
taaviones  podrán  alcanzar  y  cortar
las  arterias  logísticas  de  un  ene
migo  continental.

La  consideración  de  Mahan  so
bre  la  importancia  de  la  fuerte
flota  de  combate  ‘de  Inglaterra  en
las  guerras  con  Francia  trajo  la
falta  de  crítica  en  la  Marina  de  los
Estados  Unidos,  que  después  de  la
primera  guerra  mundial  llegó  a  es
tar  obsesionada  coi  Nelson  y  la,
batalla  de  Jutlandia,  despreciando
otras  lecciones  de  aquella  guerra  y
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de  la  guerra  civil  americana.  El
resultado  fué  una  preparación  in
adecuada  para  las  tareas  antisub
marinas  y  anfibias  que  iñ’ipuso  la
segunda  guerra  mundial.  Antes  de
1945  la  Marina  concedía  importan-.
cia  solamente  a  una  parte  de  la
estrategia  marítima,  la  de  asegurar
el  control  de  los  mares,  especial
mente  el  vasto  Océano  Pacífico;
.desde  entonces  su  papel  ha  sido  el
mantenimiento  y  uso  de  tal  con
trol.  El  asegurar  y  ejercer  el  cori-.
1ro!  de  los  mares  son  dos  operacio
nes  completamente  diferentes.  Son
radicalmente  diferentes  en  concep-.
cjij  y  fines,  y  estratégicamente  es
tán  en  planos  diferentes.  La  Mari
na  de  los  Estados  Unidos  ahora
comprende  esto.  Corea  ayudó.

Con  respecto  a  la  guerra  anfibia,
los  Estados  Unidos  tuvieron  la  for
.tuna  de  que  la  Infantería  de  Ma
rina  desarrollase  doctrinas  y  técni
cas  anfibias.  y  tuviese  la  ligazón
entre  las  fuerzas  terres*es  y  marí
timas  forjada  y  lista  cuando  fuó
necesaria.  La  Infantería  de  Marina
llenó  el  hueco  creado  por:  1),  la
abstracción  del  Ejército,  embebido
con  Clausewitz  y  las  campañas  de..
Virginia  de  la  guerra  civil;  y  2),  la
concentración  de  la  Marina  sobre
la  historia  naval  inglesa,  despre
ciando  su  p e o p i a  historia  entre
1861  y  1865.

A  pesar  de  alguna  errónea  inter
pretación  en  los  escritos  de  Mahan,
la  Marina  de  los  Estados  Unidos,
al  adherirse  completamente  a  sus
doctrinas,  estaba  en  lo  cierto  en
cuestión  de  estrategia.  Al  hacerlo
así,  en  contra  de  oposiciones  y  pre
siones,  condujo  a  la  n a  c i ó n  al
triunfo.  En  gratitud,  la  Marina  de-
hería  conservar  la  reputación.  de
Mahan  como  un  historiador  mili
tar  y  .un  filósofo  vivo  y  bajo  una

observación,  continua  en  este  mun
do  rápidamente  cambiante.  Mahan
vivió  en  una  era  y  antes  del  co
mienzo  de  otra.  No  le  fué  concedi
do  a  él,  como  lo  ha  sido  para  mu
chos  de  nosotros,  el  abar.car’  las
dos  épocas,  ya  que  murió  en  1014.
Como  historiador,  puede  conside
rarse  haber  sido  afortunado,  al  ha
ber  sido  capaz  de  revisar  la  Hfs
toria  a  la  luz,  de  la  era  que  él  re
gistró.  Como  profeta  (qué  histo
riador  no  trata  de  serlo?),  él  fué
menos  afortunado,  ya  que  no  po
día  conocer  la  influencia  del  mo
tor  de  combustión  interna,  el  tubo
de  vacío  y  la  fisión  nuclear  de  las
generaciones  que  le  siguieron.  Una
desgracia  aún  mayor,  tanto  para
la  memoria  de  Mahan  como  para
nosotros,  puede  ser  que  su  trabajo
fué  descubierto  demasiado  pronto
por  una  generación.que  no  lo  ne
cesitó  y  habiéndose  trabajado  so
bre  ello  tanto  le  falta  ahora  una
lozanía  de  atracción  para  esta  ge
neración,  que  tan  frenéticamente
busca  una  guía.

Sea  como  fuera,  Mahan  enseñó
‘principios  que  muchos  creen  inva
riables.  Sus  trabajos  pueden  ahora
leerse  contra  un  fondo  de  dos  gue
rrasmundiales  y  una  violenta  re
volución,  y  con  la  seguridad  de
un  futuro  variado.  La  solución  de
los  problemas  de  hoy  no  es  de
Mahad,  sino  nuestra.  No  implica.
diferencia  lo  que  Mahan  hubiese
dicho  acerca  de,  ellos;  lo  realmen
te  importante  es  si  estos  princi
pios  son  todavía  aplicables,  y  cómo
y  d ó n  d e  podemos  usarlos  hoy.
1-fasta  que  venga  otro  como  él,  que
analice  y  codifique  las  experien
cias  y  lecciones  de  nuestras  días,
ninguno  de  nosotros  puede  equivo
carse  si  estudia  los  grandes  tra
bajos  históricos  de  Mahan.
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El  2 de septiem
bre  de  1944 caía
sobre  Londres  la
V-2,  el  proyectil
m  á s  rápido  he
cho  por  el  hom
bre,  con  su  car
ga  de  una  tone
lada  •de  alto  ex
losivo,  y  con
esto  el  mayor
triunfo  en  el

campo  de  los  cohetes  era  alcanzado
por  los  alemanes.

Estos  extendieron  el  principio  del
cohete  a  otras  armas,  pero  nunca  lle
garon  a  producirlas  en  tan  gran  es-
cali  como  los  aliados,  clddicando  to
dos  sus  esfuerzos  y  adelantos  cientí
tificos  en  esta  rama  a  la  producción
de  las  bombas  volantes,  con  el  fin  de
efectuar  el  bómbardeo  de  Londres,
mientras  que  los  aliados,  principal
mente  los  americanos,  hicieron  uso
del  cohete,  aunque  no  en  tan  gran
des  magnitudes,  en  una  serie  de  apli
caciones  que  rápidamente  fueron  px
tendiéndose  a  medida  que  iban  sur
giendo  nuevas  armas  en  el  campo  de
la  guerra  moderna.

Las  V-2  fueron  inmunes  al  acoso
del  enemigo,  y  tan  rápidas,  que  su
interceptación  por  aparatos  de  caza
y  su  destrucción  pór  medio  de  bate
rías  antiaéreas  estaban  fuera  de  to
dos  los  medios  posibles,  pues  el  pro
yectil  volaba  a  3.400 millas  por  hora;
su  máxima  velocidad  se  alcanzaba  a
las  15 millas  del  punto  de  descenso  y
era  de  5.300 pies  por  segundo.

La  V-1  empleaba  un  motor  de  re
acción  y  tenía  que  lanzarse  a  consi
derable  velocidad  antes  de  que  tuvie
•se  suficiente  impulso  para  volar,  pero
una  vez  en  vuelo  alcanzaba  velocida
des  de  250 a  400 niilias  por  hora.  Se
dirigía  por  un  compás  magnético  y
se  mantenía  a  cierta  altura  por  me
dio  de  un  altímetro  barométrico,  sien
do  capaz  de  desviarse  o  variar  de

-  altura  por  medio  de  un  piloto  auto
mático  con  giróscopo  y  aparato  de
relojería.

El  error  promedio  de  la  V-2  en  un
recorrido  de  200 millas  era  de  cuatro
millas,  pero  Londres  ofrecía  un  blan
co  gigantesco.  No  se  encontraba  nin
gÚn  medio  satisfactorio  de  defensa,
excepto  capturar  el  área  desde  la  cual
se  lanzaba  la  V-2.

1954)

Los  aliados,  que  llevaban  varios
años  de  investigación  en  el  campo  del
cohete,  desarrollaron  cnormeme  n t e
esta  arma  y  su  producción  llegó  a
ser  gigantesca.

E].  cohete,  que  asumió  tan  extraor
dinaria  importancia  en  la  segunda
guerra  mundial,  era  en  realidad  un.
arma  de  antiguo  linaje,  que  ya  ha
bía  sido  empleada  por  los  chinas
contra  los  mongoles  en  el  año  1232;
al  cabo  de. un  siglo  se  conoció  en  Eu
ropa,  peró  su  falta  de  precisión  lo
dejó  relegado  cuando  los  cañones  de
gran  alcance  y  precisión  aparecieron
por  el  año .1850.

Aunque  se  creía  que  técnicamente
estaban  en  atraso,  fuercn  los  rusos
quienes,  en  el  año  1941, emplearon  el
cohete  en  gran  escala  como  arma  te
rrestre;  los  aliados,  que  ya  habían
dado  un  gran  impulso  al  programa
de  construcción  de  cohetes,  presta
ron  una  valiosa  ayuda  a  los  amen-
canos  cuando  éstos,  tardíamente,  se
interesaron  en  el  asunto,  teniendo
qne  enfrentarse  con  fuertes  enemi
gós,  que  se  dedicaron  durante  largo
tiempo  a  prepararse  para  la  guerra.
No  obstante,  dentro  de  las  escasas
facilidades  y  medios  utilizables  du
rante  los  años  de  paz,  los  america
nos  se  habían  equipado  con  armas
iguales  o  superiores  a  las  de  sus  ene
migos,  llevando  su  trabajo  a  más  le
anas  evoluciones.  Durante  la  gue

rra,  la  ciencia  y  la  industria  de  los
Estados  Unidos  se  movilizaron  para
aplicar  el  conocimiento  científico  al
perfeccior±amiento  de  las  armas  y  al
desarrollo  de  otras  nuevas  buscando
medios  más  seguros  de  sostener  la
guerra;  con  esto,  los  americanos  fue
ron  capaces  de  mantener  la  técnica
por  encima  de  la  de  sus  enemigos,  lo
cual  contribuyó  enormemente  a  la
victoria  de  la  segunda  guerra  mun
dial.  Cuando  la  guerra  fué  inminen
te,  los  Departamentos  de  g u  e r r  a
prestaron  especial  atención  a  la  ma
nera  de  emplear  la  fuerza  de  la  cien
cia  en  el  campo  de  la  investigación
naval  y  militar,  decidiéndose  buscar
una  solución  que  envolviese  el  máxi
mum  de  flexibilidad  e  iniciativa  en
la  cual  el  principio  fundamental  se
ría  la  cooperación  entre  la  ciencia  y
las  fuerzas  armadas  más  bien  que  lle
var  a  los  científicos  dentro  de  los  la
boratorios  militares  y  navales,  como
se  hacía  en  Inglaterra.  La  solución
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adoptada  fué  la  de  establecer  un
Centro  de  investigación  científica  que
tenía  como  equipos  técnicos  y  cien
tíficos  los  del  Consejo  de  Investiga
ción  de  Defensa  Nacional.  A  través
de  la  guerra,  los  inventos  y  las  nue
vas  armas  se  aceleraron  por  la  coor
dinación  que  hubo  entre  las  fuerzas
armadas,  los  científicos  y  los  centros
de  produccion.

Las  armas  evoluçionaron  enorme
mente  durante  la  segunda  guerra
mundial,  obteniéndose  grandes  me
joras  en  todas  las  ramas  técnicas,
como,  por  ejemplo,  las  comunicacio
nes,  aparatos  de  navegación,  equipos
de  detección,  etc.,  pero  a  una  de  las
ramas  que  con  más  ahinco  se  dedi
caron  los  aliados  fué  a  la  de  la  in
vestigación  en  el  campo  del  cohete,
llegándose  a  construir  proyectiles  de
esta  clase  de  enorme  eficacia.

Las  fuerzas  armadas,  y  en  especial
la  Marina,  fueron  quienes  arrastra
ron  a  los  científicos  para  que  mejo
rasen  e  incrementasen  la  evolución
del  proyectil-cohete.

-    El  deseo  de  poseer  un  arma  de
gran  poder  que  por  carecer  de  retro
ceso  pudiese  ser  disparada  desde  un
buque  pequeño,  un  avión  o  desde  un
tanque  o  cualquier  vehículo  armado,
puso  en  marcha  una  gran  actividad
con  el  fin  de  conseguirla  rápidamen•
te,  viéndose  que  el  cohete  cumplía  los
requisitos  que  se  necesitaban.  El  co
hete,  en  pocas  palabras,  es  un  tubo
lleno  de  pólvora  propulsora  cerrado
por  un  extremo  y  abierto  por  el otro;
al  dispararse,  la  presión  del  gas  au
menta  rápidamente  en  el  interior  del
tubo,  ejerciéndose  pór  igual  en  cada
pulgada  cuadrada  del  interior  del
mismo;  el  gas  sale  precipitadamente
a  través  del  extremo  abierto,  ejer
ciendo  su  pleno  esfuerzo  en  el  extre
mo  opuesto  y  cerrado  del  tubo,  obte
niendo  así  un  impulso  en  el  mismo.

Los  americanos  lanzaron  un  pro
grama  de  construcción  de  cohetes,

•      proponiendo  a  los  centros  técnicos
que  se  iniciase  el  trabajo  en  los  ca
ñones  sin  retroceso,  bombas  perfo
rantes  impulsadas  a  reacción,  cohe
tes  para  montarse  en  tanques  y  ve
hículos,  cohetes  para  infantería,  sub
marinos  y  pequeñas  embarcaciones,
cohetes  para  lanzamiento  de  gases  y
cohetes  para  la  aviación.  A  pesar  de
que  existían  muchos  recelos  con  res
pecto  al  valor  de  un  arma  poco  pre

eisa  y  de  escasa  velocidad,  la  Marina
pidió  que  se  construyese  una  bomba
perforante  acelerada  a  reacción  para
ensayo  a  baja  altura  contra  pesados
blindajes,  y  ya  que  la  fabricación  de!
cohete  podía  ser  incierta  y  tenía  que
ser  secreta,  proporcionó  un  pequeño
laboratorio  en  un  rincón  de  la  Naval
Powder  Factory,  en  Indian  Head,
Maryland,  con  facilidades  de  exten
sión  en  el  río  Potomac.  El  trabajo
realizado  indicó  rápidamente  que  los
cohetes  demostrarían  ser  de  gran  va
lor,  y  el  completo  intercambio  de  in
formación  técnica  con  Gran  Bretaña
permitió  a  los  científicos  americanos
alcanzar  a  los  británicos  y  ahorrar
largos  meses  de  prueba  y  experimen
to.  Por  la  primavera  de  1941  ya  se
tenían  nuevas  armas  en.  construc
ción,  incluyendo  cohetes  antiaéreos
de  pequeñas  y  grandes  altitudes,  el
antiaéreo  de  4,5 pulgadas,  cohetes  de
artillería  y  la  bomba  perforante  ace
lerada  a  reacción.

El  inconveniente  del  cohete  era  su
inexactitud  y  el  enigma  del  proble
ma  no  estaba  en  dar  forma  al  cohete
ni  a  sus  aletas  estabilizadoras,  sino
en  encontrar  un  propulsor  adecuado
con  el  tiempo  preciso  de  combustión
para  que  fuese  capaz  de  dar  un  im
pulso  continuado.  Se  recurrió  a  los
fabricantes  de  pólvora  en  busca  de
ayuda,  pero  ninguno  de  ellos  tenía  la
experiencia  de  semejantes  produccio
nes  ni  los  medios  adecuados  para
este  fin.

La  Ballestite,  una  pólvora  doble
base,  similar  a  la  cordita  británica,
parecía  ser  la  de  más  utilidad,  pero
sólo  se  producía  en  forma  de  peque
ños  granos  para  munición  o  en  lá
minas  para  morteros.  Ninguna  de  las
formas  se  adaptaba  a  la  propulsión
de  los  cohetes,  por  lo  que  se  entabló
una  fuerte  controversia  acerca  del
mejor  tipo  de  macarrón  que  conve
nía  fabricar;  y  fabricarlos  con  la  for
ma  y  diámetros  justos  a  fin  de  que
el  impulso  permanezca  tan  constante
como  sea  posible,  era  el  punto  deli
cado  de  cualquier  programa  de  f a
bricación  del  cohete.  Mediante  el
procedimiento  de  expulsión  por  hu
medad  o  disolvente  (el  único  practi
cado  por  los  fabricantes  americanos)
se  concibió  una  nueva  técnica  y  se
fabricó  un  macarrón  de  pólvora  de
7/8  pulgadas  de  diámetro;  esto  pa
reció  aceptable,  pero  los  ingleses  te-
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nían  algo  mejor,  pues  habían  con
centrado  sus  esfuerzos  en  un  cohete
antiaéreo  de  gran  altura  para  com
pletar  sus  cañones  antiaéreos,  que
por  entonces  los tenían  escasos;  como
arma  antiaérea  estos  cohetes  dejaron
mucho  que  desear,  pero  más  tarde  su
influencia  en  los  modelos  del  cohete
americano  e  inglés  fué  profunda.

Se  encontró  que  los  ingleses  esta
ban  produciendo  macarrones  de  mu
cho  mayor  espesor,  en  realidad,  de
tamaño  casi  ilimitado,  lo  cual  lo  lo
graron  por  medio  de  la  expulsión  en
seco;  es  decir,  comprimiendo  el  pro
pulsor  seco  en  prensas  mecánicas
muy  pesadas;  los  americanos  hicie
ron  lo  mismo  con  una  prensa  peque
ña  en  junio  de  1941 y  más  tarde  con
una  de  mayor  tamaño,  pero  el  pro
ceso  tenía  dos  obstáculos  en  los  Es
tados  Unidos:  por  un  lado,  los  fabri
cantes  no  estaban  familiarizados  con
el  prQcedimiento,  y  por  el  otro,  el
equipo  pesado  que  se  necesitaba  no
estaba  disponible.

Se  chocó  con  mucho  recelo  en
cuanto  al  proceso  de  la  expulsión  en
seco,  pero  se  convenció  a  los  centros
técnicos  de  la  necesidad  de  extender
el  programa  del  cohete  suplementán
dose  su  evolución  con  contratos  de
otros  centros  de  investigación,  creán
dose  uno  de  ellos  en  el  Instituto  de
Tecnología,  de  California.

Se  construyó  rápidamente  una
prensa  de  expulsión  en  seco,  la  cual,
por  el  11 de  diciembre  de  1941, había
expelido  180 libras  de  pólvora  en  ma
carrones  de  casi  una  pulgada  de  diá
metro;  a  esto  le  siguió,  a  principios
de  1942, una  prensa  de  cinco  pulga
das  capaz  de  expeler  macarrones  de
2,5  pulgadas  de  diámetro,  y  para  fi
nes  del  invierno  una  prensa  de  ocho
pulgadas  estaba  expeliendo  macarro
nes  hasta  de  tres  pulgadas.  Estos
hicieron  posible  la  fabricación  de  co
hetes  de  mucha  mayor  precisión  y
poder  ofensivo.

Mientras  tanto,  los  peritos  del  De
partamento  de  Artillería  estaban  ha
ciendo  lo  posible  por  encontrar  la
manera  de  que  un  soldado  de  infan
tería  pudiese  luchar  con  éxito  con
tra  un  tanque  armado.  Estaban  f ami
liarizados  con  el  hecho  conocido  por
el  efecto  Munroe  de  que  una  carga
explosiva  moldeada  o  hueca  que  pre
sente  una  superficie  cóncava  ante
una  plancha  de  blindaje  hará  mu-

cho  más  daño  que  una  que  sea  llana.
Fabricaron  una  carga  de  2,35 pulga
das,  que,  gracias  al  efecto  Munroe,
no  necesitaba  una  gran  velocidad
para  penetrar  en  el  blindaje;  •pero
cuando  intentaron  lanzarla  utilizan
do  armas  portátiles,  se  vió  que  el  re
troceso  era  demasiado  grande  para
que  un  soldado  pudiera  dispararla;
por  esto  se  ideó  que  podia  resolverse
el  problema  empleando  un  impulsor
cohete.  Los  Centros  técnicos  proyec
taron  un  pequeño  cohete  para  este
fin,  pero  tuvo  poco  éxito  cuando  al
lanzarlo  a  mano  se  vió  que  era  peli
groso  e  inseguro  para  el  personal  a
causa  de  la  explosión,  viéndose,  por
tanto,  la  necesidad  de  construir  un
mortero  lanzador.

Este  y  el  cohete  se  tipificaron  al
principio  del  verano  de  1942 y  se  de
nomina  el  Bazooka,  fabricándose  en
cantidad  municiones  y morteros  para
las  inminentes  campañas  de  invasión
del  Norte  de  Africa,  estando  por  pri
mera  vez  los  infantes  en  condiciones
de  luchar  contra  los  carros.

Aunque  el  Bazooka  se  puso  a  prue
ba  con  éxito,  no  fué  un  arma  perfec
ta,  pues  la  explosión  de  partículas
de  pólvora  sin  quemar,  particular
mente  con  tiempo  frío,  era  un  serio
inconveniente.  A  petición  del  Depar
tamento  de  Artillería  se  construyó  el
impulsor  Bazooka  sin  explosión,  co
nocido  por  el  BBP,  el  cual  llevó  el
arma  de  los  infantes  al  punto  más
cercano  de  la  perfección.

En  1943,  el  Ejército  pidió  que  se
construyese  un  superbazooka  mucho
más  preciso  que  el  original;  se  fabri
có  uno  en  el  que,  a  pesar  de  haber
doblado  su  velocidad,  resultó  ser  un
impulsor  mucho  más  seguro  que  el  de
los  modelos  anteriores:  no  podía  ex
plotar  a  altas  temperaturas  ni  herir
a  los  soldados  a  las  bajas  tempera
turas.  La  superioridad  del  superba
zooka  sobre  el  Bazooka  original  se
logró  al  mejorar  la  combustión  de
una  carga  propulsora  más  pesada  y
consistente  en  una  gran  cantidad  de
granos  muy  finos  y  en  forma  de  dis
co  que  se  apilaban  en  un  tubo  colo
cado  de  tal  manera  que  los  gases
afluían  más  libremente  hacia  la  boca.
La  utilidad  del  Bazooka  se incrementó
con  la  construcción  de  un  Bazooka
para  cohetes  de  humo  cargados  con
fosforo  blanco,  que  resultó  ser  de  una
gran  eficacia  al  emplearlos  contra  los
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atrincheramientos  y  refugios  japone
ses.  Los soldados  emplearon  el  cohete
en  algunas  ocasiones  para  lanzar  ca
bles  telefónicos  sobre  terrenos  que
estaban  minados  o  expuestos  al  fue
go  enemigo  y  utilizaron  cohetes  si
mulados  para  lanzar  cables  detonan
tes  sobre  campos  minados,  los  cuales
explotaban  al  activarse  aquéllos.

El  poder  explosivo  y  las  4.000 yar
das  de  alcance  del  cohete  antiaéreo
de  4,5  pulgadas,  de  aletas  abatibles,
demostraron  que  se  podía  emplear
como  arma  terrestre  para  suplir  a  la
artillería;  comparado  con  ésta,  el  co
hete  carecía  de  alcance,  velocidad  y
seguridad  en  el  tiro,  pero  la  falta  de
retroceso  en  el  lanzamiento  de  cohe
tes  desde  montajes  de  poco  peso,
proporcionaba  que  se  trasladasen  e
instalasen  rápidamente  en  emplaza
mientos  donde  la  artillería  no  podía
hacerlo.

Por  otra  parte,  al  agrupar  un  nú
mero  de  lanzacohetes  en  un  solo
montaje  se  podía  disparar  gran  nú
mero  de  ellos  en  muy  poco  tiempo,  y
‘cuando  se  emplearon  los  lanzacohe
tes  múltiples  la  dispersión  inherente
de  los cohetes  llegó  a  ser  una  ventaja
para  ciertas  clases  de  tiro,  pues  se
podía  desparramar  gran  número  de
ellos  sobre  una  zona  determinada;
los  cohetes  podían  establecer  de  este
modo  un  diluvio  de  fuego  tan  rápido
que  el  enemigo  no  tenía  tiempo  de
refugiarse.

A  mediados  de  noviembre  de  1944
se  le  encomendó  al  batallón  núm.  18
del  primer  Ejército  de  os  Estados
Unidos  una  misión  de  ofensiva  en
apoyo  de  la  infantería;  equipados  con
‘75  lanzacohetes,  consiguieron  resistir
la  ofensiva  sorpresa  que  iniciaron  los
alemanes  en  la  batalla  de  Bulge.  La
intensidad  y  barrido  de  fuego  de  los
cohetes  se  demostró  en  esta  ocasión
cuando  el batallón  disparó  aproxima
damente  1.800  cargas  en  dieciocho
minutos,  sierdo  terrorífico  el  efecto
que  esta  cortina  de  fuego  produjo  en
la  moral  del  enemigo.

Otro  tipo.  de  lanzacohetes  fué  el
Cauiope,  que  se  proyectó  ‘iara  que  un
tanque  pudiese  establecer  su  propia
barrera  artillera;  un  escuadrón  de-li
tanques  equipados  con  estos  lanza
cohetes  nodía  lanzar  660  cohetes  en
muy  pocos  minutos.

Los  cohetes  se  emplearon  también
para  volar  los reductos  japoneses,  es
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pecialmente  en  las  islas  del  Pacífico,
en  las  que  teníán  establecidos  gran
número  de  atrincheramientos  y  gua-
r  i d  a s  desparramados  por  toda  la
selva.

El  programa  del  cohete  se  extendió
rápida-mente  a  princinios  de  1942,
cuando  se  consiguió  fabricar  maca
rrones  de  2,5  nuleadas  de  diámetro,
llegándose  a  construir  fácilmente  un
cohete  blanco  para  entrenamiento  de
los  artilleros  antiaéreos;  pero  no  se
completó  la  construcçión  del  cohete
de  gran  altura,  ya  que  el  peligro  de
la  Luftwaffe  había  pasado  y  otros
problemas  más  urgentes  demandaban
solución.          -

En  la  primavera  de  1942 el  subma
rino  ofreció  la  más  seria  amenaza  a
las  Naciones  Unidas  y  era  necesario
establecer  una  barrera  por  la  proa
con  espoletas  de  contacto;  los  britá
nicos  resolvieron  este  problema  con
un  mortero  conocido  por  el  Hedhe
hog  (erizo),  que  perfeccionaron  los
americanos;  pero  el  retroceso  era
tan  grande  que  no  permitía  instalar
los  en  buques  antisubmarinos  meno
res  que  los  destructores  de  escolta.
Se  ideó  un  arma  cohete  para  este  fin
y  poco  después  se  construía  el  cohete
Mousetrap,  en  unión  de  un  mortero
múltiple  y  una  espoleta  para  mon
tarlo  en  los  buques  de  patrulla.  Ma
terialmente,  estos  cohetes  eran  copia
de  los  proyectiles  dei  erizo  británico
en  cuanto  a  su  forma,  cola  y  posición
del  centro  de  gravedad,  pero  por  otra
parte  eran  la  mitad  más  pesados,  y
los  morteros  eran  un  montaje  de  seis
piezas  con  canales  de  acero  de  cinco
pulgadas,  conteniendo  cada  una  una
carga  y  orientados  ligeramente  en
abanico  con  el  fin  de  que  al  elevar  el
mortero  45° las  seis  cargas  calan  es
paciadas  17  pies  a  lo  largo  de  una
línea  de  220  yardas  por  la  proa  del
buque  y  en  un  ángulo  recto  a  su
rumbo;  para  apuntar  el  Mousetrap
era  necesario  arrumbar  el  buque,  ya
que  la  base  del  mortero  estaba  en
posición  fija.

La  Marina  empezó  a  utilizar  este
mortero  en  julio  de  1942 y  se  cons
truyó  un  cohete  de  entrenamiento  y
práctica  de  subcalibre,  conocido  por
el  Minnie  Mouse,  así  como  una nueva
espoleta  equipada  con  un  mecanismo
de  seguridad  que  se  accionaba  por
presión  hidrostática  para  prevenir  a
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la  carga  de  explosiones  prematurar   1942 se  realizaron  con  éxito  las  pri
cuando  se  almacenaseS o  manejase.   meras  pruebas  y  se  mejoró  el  modelo

Como  la  evolución  del  Mousetrap  fabricando  una  espoleta  de  impacto
seguía  su  camino,  los  técnicos  con-  que  se  accionaba  por  medio  de  un
cibieron  la  idea  de  lanzar  desde   propulsor  impulsado  por  aire;  para
avión  un  proyectil  por  medio  de  co-  instalar  los  morteros  en  las,  lanchas
hetes  en  sentido  opuesto  a  su  mar-  de  apoyo  se  colocaron  doce  railes  en
cha,  justamente  a  la  misma  veloci-  cuatro  filas  de  tres  cada  una,  con  lp
dad  de  avance  del  avión  para  que  cual  se  podían  montar  cuatro  mortes
cayese  con  más  seguridad  sobre  un  ‘  ros  en  cada  amura.  En  el  mes  de  ju
objetivo  submarino;  esta  idea  pare-  ho,  con  ayuda  del  Centro  de  entrena
ció  aún  más  prometedora  cuando  sur-  miento  de  las  Fuerzas  Anfibias  de
gió  el  detector  aéreo  niagnético.  Rá-  San  Diego  se  hicieron  los  primeros
pidamente  se  construyeron  distintos  ensayos  en  la  isla  de  San  Clemente,  a
impulsores  cohetes  para  dar  a  la  la  altura  de  la  costa  de  California;
bomba  antisubmarina  de  7,5  pulga-  estas  pruebas  resultaron  tan  satis
das  la  velocidad  ‘retrógrada  exacta  factorias  que  la  Marina  sugirió  la  fa-’
en  los  diférentes  tipos  de  avión,  em-  bricación  de  cohetes  como  un  trabajó
pleáñdose  entonces  en  los  aviones  de  ‘  completamente  necesario  p a  r a  las
patrulla  antisubmarina;  disparando  operaciones  de  desembarco  planea
en  abanico,  el  piloto  podía  arrojar  das  en  el  Norte  de  Africa.  El  entre-
una  línea  de  bombas  sobre  el  objetivo  namiento  de  las  dotaciones  de  estas
con  grandes  probabilidades  de  hacer  lanchas  se  inició  en  las  islas  de  Sa
blanco.  lomón  y  Maryland  y  la  Marina  pidió

Los  Jefes  de  la  Armada,  planeando  que  le  suministrasen  6.000 cargas  de
las  futuras  operaciones  anfibias  acor-  munición  y  1ó0  lanzacohetes,  canti
daron  oue  con  las  armas  entonces  dad  mínima  que  se  necesitaba  para
disponí5les,  el  tiempo  crítico  de  una  las  primeras  operaciones.  Estos  eche-
operación  de’ desembarco  s e  r í a  el  tes  de  barrido  de  playa  desempeña
comprendido  entre  el  bombardeo  aé-  ron  un  importante  papel  en  todas  las
reo  y  naval  y  la  puesta  en  acción  en  operacíones  de  desembarco  en  el  Me-
tierra  de  los  morteros  y  artillería.  El  diterráneo,  Sicilia,  Salerno,  en  la  lii-
fuego  de  ametralladora  desde  las  vasión  de  Normandía   sur  de  Fran
lanchas  de  apoyo  sería  inadecuado,  cia;  pero  fué  en  el  Pacífico  donde
y  es  en  este  momento  cuando  las  principalmente  se  pusieron  a  prueba
tropas  están  más  expuestas  a  los  las  lanchas  de  apoyo  lanzacohetes.
morteros  y  ametralladoras  enemigas.  Aunque  en  Leyte  el  Almirante  Tur

Era  necesario  tener  armas  más  efi-  ner  tenía  a  su  disposición  cierto  nú
caces,  y  como  los  morteros  y  artille-  meré  de  ellas,  no  las  empleó  en  grannúmero  hasta  los  desembarcos  de
ría  se  descartaron  por  su  retroceso  y  Okinawa;  esto  se  debió  en  parte  al
peso,  se  proyectó  un  proyectil-cohete
que  podía  dispararse  sin  retroceso  gran  apoyo  artillero  con  que  contaba
desde  morteros  ligeros.  y  empleó  el  cohete  lanzándolo  desdeaviones  como  apoyo  directo  de  las

El  Vicealmirante  Wilson  Brown, en-  tropas.  Fué  en  Okinawa  donde  el  co
tonces  Comandante  de  las  fuerzas  hete  alcanzó  su  máxima  eficacia;  las
anfibias  de  la  Flota  del  Pacífico,  apo-  LSM(R)  (lanchas  de  desembarco  con
yó  con  eptusiasmo  este  prooósito,  fa-.  cohetes)  cumplieron  su  misión  a  la
cilitando  los  requisitos  militares  ne-  perfección,  bombardearon  las  playas
cesarios  para  llegar  a  construir  el  justamente  a n t e s  del  desembarco,
ahora  famoso  beach  barrage  rocket;  hostigaron  posiciónes  aisladas  fuerte-
exigió  un  arma  con  un  alcance  de  mente  protegidas,  pátrullaron  contra
1.000  yardas,  capaz  de  dispararse  lanchas  suicidas  enemigas  y  bajo  su
desde  una  pequeña  lanchá  de  des-  fuego  de  apoyo  lograron  avanzar  las

‘embarco  y  tener  un  gran  volumen  de  tropas;  una  sola  LSM(R)  podía  bom
fuego  para  inundar  de  alto  explosivo  bardear  una  playa  con  cien  cohetes
las  playas  de  desembarco.  en  un  minuto,  y  con  quince  embar

Rápidamente  se  inició  su  fabrica-  caciones  lanzacohetes  se  establecía
ción,  empleando  un  impulsor  cohete  una  cortina  de  fuego  de  75.000 cohe-f
de  2,5 pulgadas,  semejante  al  fabri-  tes  en  cinco  minutos.  Como resultado
cado  para  el  Mousetrap;  en  junio  de  de  los  grandes  é*itos  obtenidos  se
4954)      ‘  ‘  .  ‘            84ñ
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incrementó  la  fabricación  de  cohetes,
llegándose  a  producir  un  millón  de
ellos,  y  se  realizaron  grandes  mejo
ras  en  los  morteros  que
se  fabricaban  para  los
distintos  tipos  de  lan
chas,  siendo  el  más  efi
caz  el  mortero  automá
tico  (ajustable  hasta  án
ulos  de  30 y 45 grados),
que  podía  disparar  doce
salvas  en  menos  de  un
minuto.

En  1943, los  centros  de
fabricacion  co’,centrron
s  u s  mayores  esfuerzos
en  la  producción  de  co
hetes  para  la  aviación.
Los  británicos  emplta
ron  con  éxito  los  cohe
tes  antiaéreos  conocidos
por  el  U.  P.-3  y  vieron
que  este  cohete  largo,
esbelto,  ligero  y  aleteado
t  e n í a  una  trayectoria
anormalmente  prolonga
da  y  poco  profunda  ba
jo  el  agua.  Su  empleo
como  un  arma  aérea  pa
ra  ataques  a  submarinos  y  buques  en
superficie  parecía  de  lo  más  prome

tedor,  y por  el  verano  del  mismo  año,
la  aviación  del  mando  de  costa,  equi
pada  con lanzacohetes  montados  bajo

sus  alas,  empleaba  el  U. P.-3  con  éxi
to  asombroso  en  el  Mediterráneo,
contando  con un  porcentaje  muy  alto

de  buques  hundidos.  Mientras  tan
to,  la  Marina  pedía  c o h e t e  s  de

10.000  yardas  de  alcan
ce  para  bombardeo  de
costa  desde  buques,  y
gracias  a  los  primeros
experimentos  realizados
con  los  cohetes  antiaé
reos  de  gran  altitud  se
resolvió  rápidamente  es
te  requisito,  desapare
ciendo  en  su  mayor  par
te  las  dificultades  técni
cas  al  sustituir  el  ma
carrón  impulsor  tubular
por  el  macarrón  cruci
forme.  Como  Inglaterra
no  podía  producir  sufi
ciente  número  de  cohe
tes  para  cubrir  sus  ne
cesidades,  los  america
nos  tuvieron  que  hacer
un  esfuerzo  para  poder
incrementar  la  fabrica
ción,  y  a  fin  de  acele
rarla,  el  Almirante  King
solicitó  la  colaboración
del  Bureau  de  Artillería
y  Aviación,  con  lo  que

poco  tiempo  después  se  entregaban
los  primeros  cohetes  para  aviones.

El  18 de  junio  de  1943 se  probó  un

Salva  de  cohetes  “beach  barrage”  en  Oklnawa.

Barrera  de  cohetes  lanzados  desde  una  “L.  S.  !sL”  con
morteros  de  fuego  automatico.
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nuevo  cohete,  lanzándolo  desde  un
avión  torpedero  Grumman,  y  des
pués  de  mejorarlo  se  fabricaron  los
3A12,  que  se  dispararon  en  vuelo  al
final  de  agosto  desde  aviones  Martin;
y  pvl,  viéndose  que  la  velocidad  del
avión,  más  la  inicial  del  cohete,  au
mentaba  enormemente  la  seguridad
del  tiro  y  la  manera  de  clavarse  la
cabeza  del  cohete  en  el  terreno  era
de  mal  presagio  para  los  submarinos.

Los  cohetes  tenían  dos  tetones  de
banda  con  abrazaderas,  que  se  desli
zaban  en  ranuras  o  lengüetas  en  el
mecanismo  de  lanzamiento,  mante
niéndose  suspendidos  bajo  las  alas
hasta  que  se  disparasen;  los  primi
tivos  tenían  railes  con  canales  en  T,
en  los  cuales  se  deslizaban  las  pati
llas  de  sujeción  de  os  cohetes.  Más
tarde,  cuando  se  vió  que  un  cohete
tendía  a  estabilizarse  inmediatamen
te  en  la  corriente  de  aire,  se  instala
ron  los  lanzacohetes,  que  los  ameri
canos  denominaron  de  cero  length,
los  cuales  eran  unos  tubos  aerodiná
micos  con  cortos  canales  o  lengüetas
para  sostener  el  cohete  por  sus  pati
llas  de  sujeción  o  abrazaderas;  gene
ralmente,  un  avión  montaba  tres  o
cuatro.  lanzacohetes  en  cada  ala,  pero
algunos  llevan  hasta  ocho  por  ala.

La  Marina  soilcitó  con urgencia  que
le  suministrasen  10.000  cohetes  por
mes  durante  cinco  meses,  y  lanzaco
hetes  para  instalar  en  200  aviones
Grumman,  con  el  fin  de  efectuar  en
trenamientos  y  poder  atender  a  las
necesidades  de  las  distintas  zonas  de
operaciones.  En  enero  del  sigufente
año  fueron  asignados  varios  escua
drones  Grumman  de  cohetes  VC7  a
los  portaaviones  de  escolta  en  el  At
lántico;  los  primeros  ataques  a  los
submarinos  demostraron  ser  de  una
completa  eficacia.

Durante  el  período  de  fabricación
se  mejoraron  los  diseños  del  cohete,
y  la  Marina  pidió  que  se  doblase  su
producción  y  que  le  suministrasen
100.000  cohetes  durante  aquellos  crí
ticos  meses,  llegándose  a  sobrepasar
el  principio  de  la  producción  en  gran
escala.

Mientras  tanto,  se  había  construi
do  un  cohete  para  impulsar  una  bom
ba  perforante  de  12 pulgadas,  se  me
joro  un  cohete  para  artillería  y  avia
ción  y  los  railes  de  los  lanzacohetes
de  cero  len ght,  y  más  tarde  se  cons
truyó  un  impulsor  cohete  para  barri

do  de  campos  minados  (el  snake),
mejorándose  también  el  despegue  de
aviones  con  cohetes.

El  gran  éxito  de  los  cohetes  llevó  a
la  Marina  a  asignarles  la  máxima
prioridad,  construyéndose  cohetes  aé
reos  de  gran  velocidad  y  mayor  po
tencia  ofensiva,  terminándose  por  ju
nio  de  1944 la  construcción  de  un  co
hete  aéreo  de  gran  velocidad  de  cinco
pulgadas,  conocido  por  el  H  y.  A  R
o  por  el Holy  Moses (debido  a  su  fuer
za  de  explosión);  era  de  seis  pies  de
largo,  de  140 libras  de  peso  y  tenía
una  velocidad  a  70° F.  de  1.375 pies
por  segundo,  proponiéndose  que  se
enviase  al  teatro  de  operaciones  de
Europa  para  emplearlo  contra  los
emplazamientos  de  lanzamiento  de
la  V-2  en  la  costa  francesa.  Cuando
las  fuerzas  aéreas  aceptaron  la  pro
puesta,  la  Marina  les  ofreció  completa
cooperación,  comenzándose  en  Ingla
terra  un  programa  de  entrenamiento
e  instrucción  para  pilotos,  en  los fun
damentos  de  fuego  de  estos  cohetes;
se  llegó  a  fabricar  100 diarios,  trans
portándolos  desde  California  a  In
glaterra.

Cuando  el  escuadrón  de  cohetes  de
la  R.  A.  F.  estaba  listo  para  la  ac
ción  se  arrojó  con  éxito  sobre  su  ob
jetivo  y  más  tarde  se  empleó  como
apoyo  de  las  columnas  de  tanques  del
General  Patton  durante  su  famoso
avance  en  CoutanceS.

El  escuadrón  se  empleó  de  nuevo
cuando  los  alemanes  lanzaron  un
fuerte  contraataqUe  d e s d e  Vire  a
Mortain  en  un  intento  de  romper  el
frente  en  AvrancheS  hacia  el  mar;
los  aviones  P47  y  Typho&ns,  británi
cos,  desempeñaron  un  papel  muy
importante  al  rechazar  çl  a  t a q u e
alemán.

Otro  cohete  de  aviación  que  se
construyó  para  volar  los  atrinchera
mientos  y  reductós  japoneses  y  los
buques  de  gran  tonelaje  fué  el  Tiny
Tim,  de  11  pulgadas.

Durante  el  verano  de  1944 se  ace
leró  el  ritmo  de  trabajo,  pero  se  detu-
yo  por  encontrar  dificultades  técni
cas  principalmente  en  el  mecanismo
de  lanzamiento  y  por  los  daños  que
la  explosión  producía  al  avión.  Los
experimentos  con  lanzacóhetes  re
tráctiles  y  lanzacohetes  de  ala  cero
Zength  se  abandonaron  en  1944, cuan
do  se  vió  que  era  más  eficaz  el  lan
zamiento  en  picado  desde  aparatos
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de  lanzamiento  de  bombas  standard;
este  último  método  se  unificó  en  la
Marina,  y  a  principios  de  1945 se  ‘in
viaron  varios  escuadrones  a  los  por
taaviones  de  la  flota  del  Pacifico
para  poner  a  prueba  el  Tiny  Tim
contra  el  enemigo.

Por  el  otoño  de  1943  se  inició  la
construcción  de  los  cohetes  de  espi
ral  estabilizadora,  establecié  n d o s e
que  se  preferían  a  los  de  aletas  esta
bilizadoras  por  ser  de  mayor  preci
sión  y de  más  fácil  manejo,  pero  sur
gieron  nuevos  problemas  y  dificulta
des  técnicas  durante  el período  de  fa
bricación.  El  SSR,  de  3,5 pulgadas,  y
su  lanzador  fué  la  primera  arma  de
este  tipo,  y  a  pesar  de  no  concederle
mucho  crédito  se  entregaron  varios
de  ellos  a  la  Marina.

La  Armada  construyó  unidades  es
peciales  para  emplearlas  y  producir
una  gran  potencia  de  fuego,  pudieri
do  disparar  300 salvas  en  un  minuto;
la  unidad  más  moderna  llevaba  va
rios  morteros  de  fuego  rápido  con
movimiento  en  elevación,  giro  hori
zontal  y  cargá  eléctrica.  Las  lan
chas  PT  montaban  ocho  tubos  múlti
plelanzadores  para  poder  disparar  las
salvas  a  mayor  velocidad  en  ataques

La  defensa  de los
buques  de  gue
rra  en  la  mar
por  medio  de in
genios  especia
les.

(Traducido  de  la
Revue  Maritime.)

(1.34).

las  características

en  buques  ligeramente  armados  y
barcazas.

Antes  de  terminar  las  hostilidades»
el  Ejército  y  la  Marina  recibian  co
hetes  a  un  ritmo  de  1.000.000.000 de
dólares  de  valor  al  año;  el  tiempo  en
que  puede  concebirse  un  nuevo  in
vento  y  ponerse  en  uso  en  gran  es
cala  ha  pasado,  pues,  de  cinco  a  vein
te  años  en  tiemrjo  de  paz,  hasta  dos
o  menos  en  tiempo  de  guerra.

Muchas  de  las  prerrogativas  que
los  americanos  disfrutaron  en  e s t  a
fabricación  se  debieron  en  gran  parte
al  pleno  intercambio  que  tuvieron  con
los  ingleses,  que  ya  habían  iniciad3
las  investigaciones  de  su  propio  co
hete  y  que  desarrollaron  con  tanta
actividad  e  interés,  pero  las  princi
pales  razones  del  éxito  se  debieron  a
la  extraordinaria  cooperación  q u e
siempre  existió  entre  las  fuerzas  ar—
madas,  los  cientificos  y  la  icdusírjs.
La  Marina  americana,  que  colaboró
con  tanto  entusiasmo  en  la  produc
ción  del  cohete,  fué  una  de  las  fuer
zas  armadas  que  más  partido  le  sacó,
llegando  a  ser  indispensable  en  nu
merosas  acciones,  especialmente  crí
las  anfibias,  que  en  tan  gran  número
llevó  a  cabo  durante  la  última  con
tienda  mundial.

La  construcción
de  buques  nue
vos  coloca  a  los
ingenieros  a n t e
problemas  de  de
fensa  difíciles  de
resolver,  ya  que
todavía  no  s o n
bien  conocidas

de  los  ataques  que
estos  buques  deberán  soportar  even
tualmente,  ni  las  de  las  armas  cá
paces  de  defenderlos  contra  tales
ataques.

Existe  una  unanimidad  de  criterio
cada  vez  mayor  en  cuanto  a  la  inca
pacidad,  o,  mejor  dicho,  insuficien
cia,  de  los  cañones  clásicos  para  ase
gurar  una  buena  defensa  del  buque,
y  ello,  pese a  toda  la  perfección  que
estos  cañones  puedan  llegar  a  alcan-

zar:  la  defensa  del  buque  en  el  fu
turo  correrá  a  cargo  de  ingenios  es
peciales.

Cabe  ahora  preguntarse:  ¿Cuáles
serán  las  características  de  los  inge
nios  y  de  los  ataques  a  que  nos  re
ferimos?

Antes  de  tratar  el  problema  de  la
defensa  de  los  buques  interesa  cier
tamente  conocer  por  quién  y  cómo
pueden  éstos  ser  atacados.

Ataque  y  defensa  de  los  buques  en
la  mar  durante  la  última  guerra.

Durante  la  última  guerra  el  ataque
aéreo  a  los  buques  en  la  mar  evolu
cionó  rápidamente  a  medida  que  los
medios  de  defensa  se  hacían  más  efi
caces.

Los  ataques  a  baja  cota,  de  acuer
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do  con  las  normas  de  bombardeo  y
ametrallamiento  clásicas,  así  como
los  ataques  en  picado  sóbre  navíos
que  poseían  pocas  armas  automáti
cas,  fueron  desplazados  por  el  bom
bardeo  a  gran  cota  con  bombas  de]
tipo  clásico;  finalmente,  tuvo  lugar
el  empleo  de  los  ingenios  teledirigi
dos  (F. X.,  HS.  293,  BAT,  AZON,  RA
ZON,  etc.),  que  justifican  el  acrecen
tamiento  incesante  de  la  defensa  de
los  buques.

Al  final  de  las  hostilidades,  la  de
fensa  de  los buques  en  la  mar  estaba
basada  sobre  los  tres  métodos  que  se
guidamente  se  exponen:

Primero.  Detección  del  ene m i g o
aéreo  a  distancias  cada  vez  mayores,
con  determinación  de  sus  coordena
das  (distancia,  ángulo  de  sitüación  y
demora),  con  una  precisión  más  o
menos  grande  y  por  medios  ópticos
o  empleando  el  radar.

Segundo.  Ataque  a  los  bombarde
ros  enemigos  por  cazas  interceptores
basados  en  portaaviones  de  escolta,  o
en  tierra.

Tercero.  Defensa  cercana  a  cargo
de  cañones  automáticos  o  lanzacohe
tes,  instalados,  bien  en  los  mismos
navíos  o  bien  en  los  buques  de  es
colta  especialmente  designados  pará
la  defensa  antiaérea.

En  los  últimos  meses  de  guerra  a
ningún  Almirantazgo  le  parécía  sen
sata  la  idea  de  dejar  navegar  solo  a
un  buque  de  cierta  importancia.

El  acorazado  y  su  escolta,  el  mer
cante  en  convoy  y  en  general  todo
bi.ique  susceptible  de  ser  atacado  des
de  el  aire  recibía  una  proteccion  an
tiaérea,  dada  por  la  aviación  embar
cada  o  con  base  en  tierra.

El  problema  sigue  siendo  semejan
te  para  el  futuro:  Un  barco  deberá
estar  protegido  contra  los  ataques  aé
reos,  pero  el  avión  pilotado  por  un
ser  humano  parece  ser  cada  vez  más
inadecuado  paxa  esta  protección.

Ataque  aéreo  a  los  buques  en  la  mar
en  la  guerra  futura.

La  bomba  clásica  ha  prescrito  de
finitivámente  cuándo  se  trata  de  ata
car  a  buques  de  guerra  fuertemente
defendidos  o  a  convoyes  escoltados.

El  ataque  se  efectuará  a  mayor
distancia  por  medio  de  ingenios  es
peciales  teledirigidos  o  autodirigidos.
A  continuación  citaremos  algunos  de
los  diferentes  tipos  principales  que,
en  nuestro  entender,  son  susceptibles
de  ser  empleados.

No  haremos  más  que  mencionar  el
torpedo  planeador,  que  ha  sido  ya  ob
jeto  de  uno  de  nuestros  artículos  pre
cedentes  (La  Revise  Marítima,  núme
ro  75:  Les  torpilles  planantes,  por
el  T.  de  N.  Salzedo),  y  nos  extende
remos  particularmente  sobre  los  in
g  e n i o s  de  trayectorias  totalmente
aéreas.

A)  Ingenios  lanzados  por  aviones
embarcados.

l.°  Bomba  planeadora  dirigida.
Este  ingenio,  de  un  peso  de  una  i

dos  toneladas,  lanzado  a  alturas  que
pueden  llegar  hasta  los  15.000 me
tros  y  a  distancias  de  25  a  50  kiló
metros,  será  posiblemente  autopro
pulado  durante  una  parte  de  su  tra
yectoria.

La  conducción  hacia  el  blanco  ten
drá  lugar  por  medio  de  teledirección
directa.  desde  el  avión  lanzador  o  de
un  avión  destinado  a  este  propósito
por  medios  ópticos  o  por  radar.  Tam
bién  es  posible  la  autodirección  al
final  de  la  trayectoria.  La  teledirec
ción  indirecta,  empleando  el  radar  o
la  televisión,  puede  ser  asimismo  em
pleada.

De  acuerdo  con  el  tipo  empleado,
puede  considerarse  como  objeto  del
proyectll,  bien  una  explosióli  por  en
cima  de  la  flotación,  que  destruya  las
antenas  de  radar  y  de  teledirección
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de  los  dispositivos  de  defensa  y  an
tirradar,  o  bien  una  explosión  en  la
obra  viva,  producida  por  ingenios  de
tipo  perforante.

Considerando  la  densidad  de  una
bomba  de  este  tipo,  así  como  la  can
tidad  restringida  de  peso  que  puede
emplearse  para  la  propulsión  y  las
necesidades  de  su  conducción  duran
te  la  trayectoria,  puede  admitirse
que  una  bomba  de  esta  especie  al
canzará  difícilmente  velocidades  su
persónicas.

Para  la  ya  antigua  ff8.  293,  cuyas
características  son  muy  inferiores  a
las  de  las  bombas  planeadoras  ac
tuales  o  futuras,  podemos  citar  las
cifras  siguientes:
—  radio  de  curvatura:  1.300 metros.

aceleración  máxima  de  conduc
ción:  55  metros/seg%

Admitiendo  que  las  velocidades  y
las  aceleraciones  pudieran  ser  dupli
cadas  (lo  cual  es  mucho  suponer),
nos  encontraríamos  con  radios  de
giro  muy  grandes  que  dificultarían
notablemente  la  conducción  del  pro
yectil  en  la  trayectoria.

2.°  Bomba  teledirigida.
Este  ingenio,  de  un  peso  de  una  a

dos  toneladas  (desarrollo  de  los  ti
pos  P.  X.  alemán  o  de  los  ROC  y
X-ROC  americanos),  tendrá  posibifi
dades  de  evolución  mucho  más  res
tringidas  que  la  bomba  planeadora.

Por  el  contrario,  su  densidad,  su
velocidad  remanente,  sus  posibilida
des  de  perforación,  la  dificultad  de
interceptarla  y  su  gran  ángulo  de
impacto  harán  de  esta  bomba  un  in
genio  muy  peligroso  para  los  barcos
blindados.

Tal  bomba  podrá  llevar  un  explo
sivo  atómico.

Tanto  si  el  ingenio  es  propulsado
o  no,  l  avión  que  lo  lance  deberá
aproximárse  más  al  objetivo  que  en
el  caso  de  la  bomba  planeadora  (15  a

20  kilómetros),  y  además  necesitará
seguir  un  rumbo  bien  definido  en  el
período  de  dirección  (o  conducción),
viéndose  obligado  a  pasar  sensible
mente  sobre  la  vertical  del  blanco.

Esta  bomba  teledirigida  (probable
mente  por  medio  de  un  perfecciona
miento  del  método  de  alineación),  y
posiblemente  autodirigida  al  final  de
la  trayectoria,  p o d r  á  ser  utilizada
como  segunda  fase  del  ataque  a  un
buque  grande,  después  de  que  una
bomba  planeadora  lanzada  a  gran
distancia  haya  disminuido  las  posi
bilidades  de  defensa  del  mismo,  des
truyendo  las  antenas  de  detección  y
conducción  de  los  ingenios  defensi
vos  propios;  evidentemente,  tales  an
tenas  se  encontrarán,  obligadamente,
por  encima  del  puente  protegido.

Esta  bomba,  de  pequeñas  dimen
siones  y  gran  velocidad,  será  difícil
de  destruir,  y  por  ello  la  solución  ra
zonable  consistirá  en  atacar  al  avión
que  la  lanza  antes  del  lanzamiento,
en  lugar  de  atacar  al  ingenio  en  sí.

-  B)  Ingenios  lansados  por  avi o n  e a
con  base  en  tierra.

Estos  ingenios,  cuyo peso  es  del  or
den  de  las  cinco  toneladas,  podrán
ser  aparatos  derivados  de  las  bombas
perforantes  o  de  las  planeadoras.

Un  ingenio  de  cinco  toneladas,  más
o  menos  propulsado  en  el  origen  de
la  trayectoria,  podría  ser  dirigido  sub
siguientemente,  bien  por  medio  de
una  teledirección  directa  de  tipo  ra
dar  o  bien  por  una  teleconducción
indirecta  de  tipo  radar  o  televisión.

C)  Ingenios  lansados  por  los  barcos
o  desde  el  suelo.

El  cohete  de  varias  toneladas  será
guiado  probablemente  por  medio  de
un  haz  radar.  Este  ingenio  supersó
nico  será  muy  difícil  de  interceptar.

Sin  embargo,  a  causa  de  su  enor
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me  velocidad  y  de  la  gran  cota  que
alcanza,  resultará  difícil  su  dirección,
‘y  por  ello  no  consideramos  posible  su
utilización  contra  blancos  de  muy  re
ducidas  dimensiones  antes  de  que  pa
sen  muchos  años.

Además,  la  enorme  proporción  de
peso  utilizada  para  la  propulsión  re
duce  notablemente  la  carga  útil  (la
V-2  pesaba  14 toneladas  y  el  peso  de
explosivo  que  transportaba  era  sólo
de  una  tonelada).

Para  la  velocidad  de  la  V-2,  al  fi
nal  del  período  de  combustión  (alre
dedor  de  1.585 m/s.),  el  radio  de  cur
vatura  era  aproximadamente  de  unos
5  kilómetros.

Debe  considerarse  también  como
cosa  posible  el  lanzamiento  de  una
bomba  planeadora  desde  tierra  o des
de  un  buque.  Una  propulsión  por  eta
pas  podría  proporcionarle  una  cierta
cota,  permitiéndole  el  ser  dirigida  a
continuaiófl,  bien  desde  tierra  o  des
de  un  buque  por  teleconducción  in
directa  (televisión  o  radar),  con  la
ayuda  de  una  “estación  de  direc
ción”  aérea  (los  americanos  emplean
actuaimente  aviones  B-29  como  “es
taciones  de  control”,  aumentando  así
el  alcance  de  sus  emisoras  terrestres
de  televisión).

Parece,  sin  embargo,  que  el  inge
nio  lanzado  por  un  buque  o  desde
tierra  capaz  de  llegar  a  tener  la  más
extensa  utilización  es  el  ingenio  pla
neador  con  propulsión  por  estato
rreactor  o  turborreactor,  de  trayec
toria  a  baja  cota  y  guiado  por  medio
de  un  haz  radar  o un  plano  director.

El  alcance  de  un  arma  de  este  tipo
es  superior  a  ioo  kilómetros.

Necesidad  de  emplear  los ingenios  es
peciales  para  la  defensa.

Los  ingenios  empleados  para  el  ata
que  de  los  navíos  en  la  mar  tendrán
una  velocidad  considerable  y  serán

dirigidos  a  distancia.  Contra  tales
ataques,  la  aviación  de  intercepción,
pilotada  por  seres  humanos,  será  im
potente.  particularmente  a  causa  de
las  demoras  en  la  actuación  y  del  11-
mite  de  la  aceleración  que  es  capaz
de  soportar  el  organismo  humano.

El  ingenio  especial  es,  por  tanto,
una  necesidad  absoiuta  para  defen
der  un  buque  en  la  mar.

Desgraciadamente,  el  ingenio  de
fensivo  no  puede  defender  al  buque
contra  todos  los  tipos  de  ataque  aé
reo,  y  según  veremos  más  adelante
es  necesario  emplear  otros  procedi
mientos  çonjuntamente  con  los  in
genios  especiales;  así:

1.0  La  interferencia  (o antirradar).
2.°  La  clásica  D.  C.  A.,  compuesta

por  cañones  y  cohetes  empleados  en
tiro  de  interceptación,  a  la  par  que
para  producir  efectos  de  i n t  e r f  e
rencia.

Posibilidades  de  destruir  los  ingenios
de  ataque  por  medio  de  ingenios  es

peciales.

A)  Ingenios  subsónicos  o  t r a n e
nicos.

Contra  los  ingenios  representados
particularmente  por  las  bombas  pla
neadoras,  los  aviones  lanzadores  de
bombas  teledirigidaS,  y  en  ciertos  ca
sos  estas  mismas  bombas  teledirigi
das,  el  empleo  de  ingenios  especiales
adquiere  todo  su  valor.

La  precisión  que  puede  llegar  a  al
canzar  el  ingenio  de  defensa  telediri
gido  (del  cual  hablaremos  más  ade
lante)  será  aumentada  por  la  auto-
conducción  final.  El  empleo  de  la  es
poleta  de  aproximación  (y.  T.)  per
mitiá  dañar  al  atacante  sin  necesi
dad  de  obtener  un  impacto  directo.

Tanto  los  efectos  de  la  onda  ex
pansiva  como  los  impactos  de  la  me
tralla  pueden  ser  empleados  contra
los  ingenios  planeadores,  cuyas  alas,
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y  de  un  modo  particular  los  timones
de  gobierno,  son  vulnerables.

No  es  preciso  destruir  el  artefacto
atacante;  basta  averiarlo  para  que,
desequilibrado,  quede  incapaci  t  a do
para  alcanzar  su  objetivo.

La  ausencia  del  hombre  a  bordo
del  ingenio  defensivo  permitirá  dis
minuir  los  radios  de  giro  y  aumentar
considerablemente  las  aceleraciones,
que  de  este  modo  podrán  alcanzar
normalmente  valores  de  unos  10.  g
(g  =  aceleración  de  la  gravedad).

B)  Ingenios  supersónicos.

Por  el  contrario,  los  cohe’tes de  ve
locidades  de  orden  de  1.000 metros
por  segundo  serán  sumamente  difíci
les  de  interceptar  por  medio  de  in
genios  especiales:

1.0  Las  velocidades  relativas  cohe
te-ingenio  de  defensa  serán  enormes,
y  la  teledirección  deberá  ser  total
mente  automática.  La  intervención
de  un  conductor  humano  en  el  inge
nio  defensivo  crearía  retardos  de  eje
cución  prohibitivos.  La  autoconduc
ción  final  quedáría  sometida  a  las
mismas  dificultades.

2.°  La  explosión  de  un  ingenio  de
fensivo  por  medio  de  una  espoleta
que  funcione  por  influencia  está  ba
sada  generalmente  en  el  efecto  Dop
pler,  y  esta  explosión  no  se  produce
sino  cuando  el  ingenio  defensivo  al
canza  el  través  del  cohete  atacante.
Es  preciso,  pues,  que  la  metralla,  des
pués  de  la  explosión,  anule  la  veloci
dad  del  ingenio  defensivo  y salga  ha
cia  atrás  con  una  velocidad  suficien
te  para  alcanzar  al  cohete  (si  la  ve
locidad  relativa  es  del  orden  de  los
1.500  ó  2.000 metros  por  segundo,  tal
cosa  nos  parece  imposible).

3o  Cabe  imaginarse  una  medida
de  la  distancia  por  medio  del  radar,
lo  que  permitiría  la  explosión  a  una
cierta  distancia  por  la  proa  del  cohe
te  y  le  haria  pasar  por  la  zona  de  la

metralla,  pero  las  dificultades  de  una
evaluación  exacta  e  inmediata  de  tal
distancia,  así  como  el  hecho  de  que
las  funciones  pirotécnicas  en  juego
no  tienen,  en  función  del  tiempo,  va
lores  suficientemente  constantes,  nos
lleva  a  concluir  que  la  mayoría  de  las
veces  la  explosión  se  produciría  a  una
distancia  demasiado  grande  del  co
hete  atacante  como  como  para  poder
garantizar  un  daño  efectivo  en  el
mismo.

No  cabe  deducir  de  lo  dicho  que  en
el  caso  que  estamos  analizando  no
sea  utilizable  el  ingenio  defensivo  es
pecial,  pero  sí  cabe  contar  con  graves
dificultades  técnicas,  por  lo  que  a  su
empleo  se  refiere.

Más  adelante  veremos  cómo  cabe
enfocar  la  defensa  contra  los  cohe
tes,  los  cuales,  según  hemos  indica
do  ya,  poseen  a  su  vez la  desventaja
de  no  ser  fácilmente  dirigibles  hacia
blancos  de  reducida  dimensión,  a  cau
sa  de  su  gran  velocidad.

betección  de  los  ingenios  de  ataque.

La  necesidad  de  disponer  de  un
tiempo  suficiente  para  poner  en  ac
ción  a  la  defensa  obliga  a  detectar
al  enemigo  a  distancias  cada  vez ma
yores.

Consideremos  el  caso  de  un  cohete
cuya  velocidad  sea  de  1.000  metros
por  segundo.  En  este  caso,  nuestra
opinión  es  que  treinta  segundos  es  el
tiempo  minimo  admisible  entre  el
momento  en  que  el  cohete  penetra  eh
la  zona  de  defensa  del  buque  y el  mo
mento  en  que  llega  a  la  altura  del
mismo;  de  ello  se  deduce  que  el  al
cance  de  las  armas  de  defensa  sea
del  orden  de  los  30  kilómetros.

Si  tenemos  en  cuenta  la  necesidad
de  disponer  además  de  treinta  se
gundos  para  la  puesta  en  acción  del
material,  obtenemos  un  alcance  ne
cesario  de  la  detección,  cuyo  limite
mínimo  es  de  60 kilómetros.
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Un  minuto  de  diferencia  entre  la
detección  y  el  impacto  es  bien  poca
cosa.  Sin  embargo,  el  problema  de  la
detección  requiere  la  mayor  atención
y  se  presenta  como  cosa  delicada,  ya
que  el  ingenio  atacante  puede  pre
.sentarSe  casi  de  frente,  en  cuyo  caso
la  superficie  a  detectar  será  a  me
nudo  inferior  al  metro  cuadrado.

De  ello  se  deduce  la  necesidad  de
desarrollar  tanto  la  potencia  como  la
precisión  de  los  radares  de  detección.

Existiendo  la  posibilidad  de  que
ciertos  ingenios  sean  lanzados  desde
el  nivel  del  mar  (por  submarinos),
resulta  que  la  altura  de  las  antenas
del  navio  no  será  suficiénte  para  de
tectarlos  en  el  momento  de  su  par
tida.  Será,  por  tanto,  necesario  au
mentar  la  altura  de  las  antenas  em
pleando  un  avión  que  desempeñe  las
funciones  de  “intermediario”  y  que,
o  bien  puede  carecer  de  misión  con-
creta  en  la  emisión  detectOra  y  ser
únicarnente  un  reflector,  o  bien  pue
dé  poseer  un  radar  emisor  activado
por  la  recepción  que  provenga  del
navío  “fuente  de  emisiones”.

Identificación  de  los  ingenios
de  ataque.

Es  indispensable  el  conocimiento
del  tipo  de  ingenio  que  ataca  al  bu
que,  puesto  que  ello  facilita  la  de
fensa.

Si  de  cada  ataque  en  particular  se
deducen  un  cierto  número  de  expe
riencias,  cabe  deducir  de  ellas  nor
.ms  que  permitan  determinar  las  po-O
sibilidadeS  de  la  defensa.

Por  ejemplo,  pueden  sacarSe  pe
lículas  del  ingenio,  y  de  ellas  cabrá
deducir  que  si  el  artefacto  permane
ce  sensiblemente  fijo  en  relación  con
el  aparato  que lanza,  es que  se ha  em
pleado  el  sistema  de  alineación.

La  medida  de  la  radiación  empléa
da  para  conducir  (o  guiar)  el  inge
rilo  nos  puede  informar  acerca  del

hecho  de  si  el  proyectil  ha  sido  con
ducido  durante  toda  su  trayectoria.

El  receptor  de  intercepción  puede
estar  dotado  de  un  registro  fotográ
fico,  y  la  modulación  cabe  estudiarla
con  la  ayuda  de  un  oscilógrafo.

El  empleo por  parte  del  enemigo  de
haces  muy  dirigidos  complica  el  pro
blema.  Estas  m e d i d a s  únicamente
pueden  ser  tomadas  dentro  de  un
cono  estrecho  qu  envuelva  las  rec
tas  lanzador-blanco,  anzadoringenio
o  ingenio-blanco,  según  sea  el  méto
do  de  conducción  empleado.

Posiblemente  se  podrá  determinar
si  el  ingenio  es  teledirigido  O  autodi
rigido  observando  si  las  variaciones
que  experimenta  en  la  trayectoria
son  instantáneas  o  bien  se  ajustan  a
•un  programa.

Es,  por  tanto,  esencial  poseer  una
información  precisa  que  nos  permita
escoger  entre  diversos  tipos  de  armas
de  defensa,  y  resulta  asimismo  ne
cesario  instalar  sobre  los  navíos  im
portantes  los  medios  idóneos  de  iden
tificación  de  los  ingenios  atacantes.

Además,  los  servicios  de  informa
ción  pueden  coleáciOflar  foto grafías
de  tales  ingenios  mostrando  sus  su
perestructuras  (antenas,  frenos  aero
din.micOs,  timones  de  gobierno);  ta
les  datos  podrán  revelar  la  modali
dad  del  control.

De  los  perfiles  exteriores  cabe  de
ducir  la  velocidad  límite  y  acelera
ción  transversal  máxima  que  puede
soportar  el  ingenio,  y  de  tales  datos
cabrá  extraer  como  consecuencia  el
radio  de  giro  aproximado  y  ver  si
éste  es  compatible  con  ciertos  inge
nios  defensivos.

De  las  características  de  alas  y  ti
mones  cabe  deducir  las  coordenadas
de  conducción  qüe  se  emplean.

El  conocimiento  rápido  del  tipo  de
ingenio  atacante  permite  la  elección
del  arma  de  defensa  más  adecuada
y  el  método  idóneo  de  su  empleo.
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Los  métodos  de  C0fldUCCjÓ  suelo-aire

A)  Las  trayectorias  de  ataque.

Observemos  la  figura  1. En  ella  ve
mos  la  forma  aproximada  de  las  di
ferentes  trayectorias  de  ataque  de  los
ingenios  a  los  que  hemos  hecho  re
ferencia.

Las  partes  de  la  trayectoria  que
nos  interesan  son  las  comprendidas
en  el  interior  de  una  semiesfera  de
30  kilómetros  de  radio,  con  centro  en
el  navío  atacado,  y  que  admitiremos
como  zona  de  alcance  de  los ingenios
de  defensa.

B)  Método  de  alineación.

1.0  Posibilidades  de  utilización.
Este  método,  que  se  conoce  como

el  más  sencillo,  ha  sido  el  único  uti
lizado  en  la  teledirección  directa  sue
lo-aire.  Su  esencia  consiste  en  man
tener  la  alineación  director-ingenio_
blanco,  por  medio  de  una  conducción
aproximada.  También  ha  sido  em
pleado  para  la  autoconducción  sobre
un  haz  director.

Tiene  la  ventaja  de  proporcionar
al  final  del  recorrido  una  trayecto
ria  del  tipo  predicción  constante,  que
pérmite  pasar  sifl  dificultad  de  la  te
leconducción  directa  a  la  autocon
ducción  final,  cosa  que  se  considera
como  una  necesidad  imperativa  en  el
caso  de  la  conducción  suelo-aire.
Además,  este  método  no  necesita  me
dida  alguna  de  la  distancia  ni  de  la
velocidad.

Vamos  a  estudiar  las  Posibilidades
del  método  de  alineación  en  los  di
ferentes  casos  de  trayectorias  de  ata
que,  pero  antes  destacaremos  una  de
las  dificultades  de  utilización  del  mé
todo.

Efectivamente,  para  pasar  las  “ór
denes”  del  conductor  (humano- o  au
tomático)  a  los  mandos  del  ingenio
es  preciso  pasar  de  coordenadas  liga-
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das  a  la  linea  conductor_ingenio
blanco  a  otras  que  están  ligadas  al
eje  del  artefacto,  ya  que  en  un  ms
tante  cualquiera  el  eje  del  ingenio.
forma  con  la  línea  de  mira  conduc
tor-blanco  un  cierto  ángulo  que  pre
cisa  ser  convenientemente  corregido.
por  medio  de  las  órdenes  dadas  por
el  conductor;  tal  corrección  es  pre
ciso  que  pase  del  emisor  de  teledi
rección  a  los mandos  del  ingenio,  tras
haber  sido  determinada  por  medio  de
un  puesto  de  cálculos.

2.°  Estudio  de  las  trayectorias  de
alineación.

El  método  de  conducción  por  al!
neación  se  emplea  en  la  teleconduc_
ción  directa.

Entre  los  ingenios  de  ataque,  los
hay  que  siguen  trayectorias  de  débil
curvatura.  Así,  por  ejemplo,  las  bom
bas  planeadoras  conducidas  por  el
método  de  alineación  central  (es  de
cir,  la  proa  del  lanzador  apuntada
hacia  el  blanco),  los  cohetes  y  bom
bas  teledirigidas  en  la  parte  final  de
su  recorrido  y  los  ingenios  conduci
dos  con  una  predicción  constante  o
incluso  en  “curva  del  perro”  cuando
las  velocidades  de  ataque  son  muy
superiores  a  la  velocidad  de  evasión
del  navío;

Para  interceptar  ingenios  de  esta
naturaleza  basta  el  empleo  de  inge
nios  defensivos  con  una  velocidad
igual  e  incluso  sensiblemente  inferior
a  la  de  los  primeros.

Este  hecho  es  sumamente  intere
sante  en  virtud  de  que  la  acelera
ción  de  la  gravedad  a  que  ambos  es
tán  sometidos  resulta  desfavorable
para  el  ingenio  suelo-aire.

Otras  armas  de  ataque  siguen  tra
yectorias  de  curvatura  fuerte.  Así, las
bombas  planeadoras  lanzadas  por  un
-avión  y  conducidas  en  alineación  por
el  través  y  otros  ingenios  (cohetes  o
armas  planeadoras)  lanzados  desde
un  buque  y  cuya  trayectoria  se  en-
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cuentra  casi  completamente  dentro
de  la  zona  de  acción  de  los  medios
especiales  de  defensa.

Es,  pues,  de  la  mayor  importancia
saber  de  qué  tipo  de  ingenio  enemigo

se  trata  antes  de  enviarle  un  pro
yectil  de  intercepción,  y  la  regla  a
seguir  podria  ser  la  siguiente:  Espe
rar  que  el  ingenio  atacante  se  en
cuentre  aproximándose  para  lanzar
le  los  artefactos  defensivos.

El  método  de  alineación  se  emplea
asimismo  para  la  autoconduccióti  so
bre  haz  director.

La  utilización  del  radar,  que  pro
porciona  la  posibilidad  de  conocer
diferentes  elementos,  tales  como  dis
tancias,  ángulos  y  velocidades  radia
les,  ha  dado  lugar  a  la  aparición  de
nuevos  métodos  de  conducción.

El  efecto  directivo  de  las  ondas
1ectromagnétiCaS  permite  apuntar  en
todo  momento  un  haz  sobre  el  blan
co.  Haciendo  seguir  a  un  ingenio  de
defensa  la  dirección  de  este  haz,  con
duciremos  al  primero  sobre  el  blanco
por  el  método  de  alineación,  estan

do  materializada  por  el  haz  la  recta
 Obliga n d o

al  ingenio  a  seguir  la  dirección  del
haz,  se le  hace  recorrer  la  misma  tra
yectoria  de  alineación  que  si  estuvie

ra  conducido  por  teledirección  direc
ta,  pero  se  elimina  la  transmisión  de
teledirección  onductor-ingeflio  colo
cando  a  bordo  de  este  último  un  au
todirector  que  le  obligue  a  permane
cer  sobre  el  haz.

La  solución  resulta  seductora,  pero
no  es  nazla  sencilla,  puesto  que  la
aceleración  producida  por  los  gobier
nos  del  ingenio,  cuando  éste  se  apar
ta  del  haz,  debe  ser  función  no  sólo
de  este  desvio,  shio  además  de  la  va
riación  de  este  desvío  y  de  la  veloci
dad;  se  comprende  la  necesidad  de
que  el  ingenio  esté  dotado  de  un
calculador  preciso  e  instantáneo.

El  empleo  de  un  solo  haz  enfocan
do  el  blanco  y  guiando  simultánea
mente  el  ingenio  pcr  el  método  de
alineación  no  es  practicable  sino  en
el  caso  que  nos  interesá,  es  decir,  el
de  un  blanco  que  se  dirige  contra  el
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que  efectúa  los  “disparos”  defensivos.
En  el  caso  de  un  blanco  cuya  ve

locidad  angular  sea  grande,  el  méto
do  de  alineación  presentará  las  di
ficultades  inherentes  a  la  conducción
sobre  trayectoria  de  gran  curvatura
y-necesitará  dos  haces  radar:  uno  en
focado  al  blanco  y  el  otro  hacia  el
ingenio.  Este  último  no  deberá  des
plazarse  sino  progresivamente,  cuan
do  el  primero  varíe  de  un  modo  brus
co;  de  este  modo  se  evitará  que  el  in
genio  pierda  su  referencia  de  con
-ducción.

Una  de  las  grandes  ventajas  de  la
autodireccjón  indirecta  sobre  haz  di
rector  es  la  posibilidad  de  confiar  si
multáneamente  y a r  i o s  ingenios  al
haz  de  conducción,  aumentando  así
el  número  de  artefactos  lanzados,  en
tanto  que  por  medio  de  la  teledirec
ción  solamente  puede  teleconducirse
uno  de  ellos.

La  autoconduccjón  directa  final  es
facilitada  por  el enfocamiento  del  haz
sobre  el  blanco.

C)  Conducción  por  predicción  cons
tante:

Este  método  de  conducción  podría
ser  igualmente  definido  como  ‘lina
alineación  sobre  el  blanco  futuro”.

En  el  caso  sencillo  de  que  el  blan
co  tenga  una  trayectoria  rectilínea  y
las  velocidades  del  mismo  y  del  in
genio  defensivo  sean  constantes,  se
obtiene  una  conducción  sumamente
sencilla  y  la  trayectoria  del  artefacto
defensivo  es  una  recta.  En  el  caso
que  el  ingenio  de  ataque  esté  apun
tado  en  la  dirección  del  navío,  las  dos
trayectorias  se  confunden.  Desde  lue
go,  este  caso  es  excepcional.

Si  consideramos  que  la  velocidad-
del  blanco  varía  relativamente  poco
en  la  mayoría  de  los  casos,  debemos
tener  presente,  por  el  contrario,  que
la  del  ingenio  defensivo  parte  del  va
br  cero  y  crece  muy  rápidamente.

De  otra  parte,  las  trayectorias  de
los  blancos  no  son  rectilíneas.

Vemos  además  que  aun  conside
rando  constantes  las  velocidades,  el
blanco  futuro  varía  de  posición,  y  la
predicción  “constante”  no  es  sino una
predicción  constante  instantánea,  que
cambia  continuamente.

La  determinación  del  blanco  futu
ro  necesita  en  todo  momento  el  co
nocimiento  de  la  velocidad  del  blan
co,  de  la  del  ingenio,  de  la  distancia
ingenio-blanco  y  de  la  dirección  del
blanco  sobre  su  trayectoria.

Estos  elementos  son  muy  difíciles
de  obtener  incluso  con  el  concurso
del  radar,  - ya  que  suponiendo  que  se
pudiera  conocer  con exactitud  la  -dis
tancia  residual  y  la  variación  angu
lar  del  blanco,  subsistirían  graves  in
certidumbres  acerca  de  la  dirección
de  éste,  incluso  empleando  los  efc
tos  Doppler-Fjzeau.

En  algunos  casos,  el  blanco  fu tu-
ro,  afectado  -de  un  error  de  calculo,
se  confundirá  con  el  blanco  real,  y
la  trayectoria  de  predicción  constan
te  se  convertirá  en  una  trayectoria
de  persecución.  Esto  ocurre  cuando  la
evaluación  del  tiempo  residual  ha
sido  subestimada.

D)  La  trayectoria  de  persecución  o
curva  del  perro.

En  el  caso  que  nos  ocupa,  es  decir,
la  defensa  contra  un  ingenio  que  nos
ataca,  hay  que  destacar  los siguientes
hechos:

1.0  Salvo  para  una  trayectoria  rec
tilínea  dirigida  hacia  el  que  se  de
fiende,  resulta  que  si la  velocidad  del
ingenio  defensivo  es  igual  o  menor
que  la  del  ingenio  atacante,  la  inter
cepción  es  imposible.

2.°  Es  preciso  que  la  velocidad  del
ingenio  defensivo  sea  netamente  su
perior  a  la  del  artefacto  atacante
para  interceptar  a  este  último  den
tro  de  límites  aceptables.
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3.o  Al  final  de  la  trayectoria  la
variación  angular  es  siempre  rápida
y  la  intercepción  se  hace  difidil.

Posibilidades  de  empleo  de  los  dif e-
rentes  métodos  de  conducción.

Del  estudio  de  las  diferentes  tra
yectorias  deducimos,  que  las  de  ali
neación  y  predicción  constante  son
aceptables  geométricamente,  pero  la
complicación  técnica  que  impone  este
último  método  hace  aparecer  como
preferible  el  de  alineación,  bien  sea
con  teleconducción  directa  totalmen
te  automática  con  el  auxilio  del  ra
dar  o  bien  con  autoconducción  indi
recta  sobre  haz  director.  En  ambos
métodos  se  impone  el  empleo  al  final
del  recorrido  de  la  autoconducción
directa  por  predicción  constante,  ya
que  en  el  caso  muy  particular  de  una
pequeña  porción  de  trayectoria  las
fracciones  finales  de  la  trayectoria
del  blanco  y  de  la  del  ingenio  defen
sivo  son  sensiblemente  rectilíneas,  y
las  velocidades  son  constantes.

La  autoconducción  final  en  curva
de  perro  debe  desestimarse,  ya  que
precisa  por  parte  del  ingenio  defen
sivo  un  viraje  sumamente  cerrado
para  seguir  la  trayectoria  de  perse
cución.

Organisación  de  la  defensa.

El  estudio  que  precede,  y  que  con
cierne  tanto  a  las  caracteristicas  de
los  ingenios  que  pueden  atacar  a  un
buque  en  la  mar  como  a  sus  trayec
torias  y  a  los  diferentes  métodos  de
conducción,  nos  permite  emitir  algu
nas  opiniones  sobre  las  defensas  del
navío.

Definiremos,  pues:
l.°  La  defensa  lejana.
2.°  La  defensa  próxima.
3.o  La  interferencia.

A)  La  defensa  lejana.

Entendernos  por  tal  la  zona  com
prendida  entre  los  15 y  los 30 kilóme
tros  del  navío  en  todos  los  ángulos
de  situación  y  demora.

Este  es  el  dominio  reservado  ente
ramente  a  la  acción  de  los  ingenios
especiales.

Las  necesidades  de  ,  manejabilidad
para  los  ingenios  defensivos  no  son
las  mismas,  sino  que’ varían  con  e]
ángulo  de  situación  del  blanco:  Los
ingenios  muy  rápidos,  como  los  cohe
tes  o  bombas  teledirigidas,  tendrán
grandes  ángulos  de  caída,  en  tanto
que  ‘las bombas  planeadoras  llegarán
al  blanco  con  pendientes  relativa
mente  débiles,  pero  con  variaciones
angulares  mayores.

Estimamos  que  a  cada  tipo  de  in
genio  de  ataque  es  preciso  oponerle
otro  de  defensa  de  un  tipo  análogo,
es  decir,  que  un  blanco  detectado  con
un  gran  ángulo  de  situación  deberá
ser  combatido  con un  ingenio  rápido,
cuyas  alas  y  timones  sean  de  redu
cidas  dimensiones,  en  tanto  que  un
blanco  detectado  con  ángulo  de  si
tuación  pequeño  deberá  ser  combati
do  por  ingenios  de  alas  y  timones
más  desarrollados,  que  le  permitan
ejecutar  virajes  de  fuerte  curvatura
dentro  de  planos  relativamente  poco
inclinados  respecto  a.  la  horizontaL

Del  mismo  modo  estimamos’  que
dentro  de  los  métodos  de  conducción
que  hemos  preconizado  anteriormen-.
te,  la  autoconducción  indirecta  sobre
haz  director  tiene  una  aplicación  más
definida  para  la  primera  clase  de  in
genios  que  para  la  segunda;  para  es
ta  última,  las  variaciones  angulares
rápidas  imponen  como  preferible  la
teleconducción  directa  autom  á t i c a
por  alineación  utilizando  el  radar.

En  ambos  casos  deberá  emplearse
al  final  del  recorrido  la  autoconduc
ción  directa  por  predicción  constante.

Desde  luego,  cuanto  decimos  no
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tiene  un  carácter  absoluto,  y  es  evi
dente  que  los  dos  métodos  de  con
ducción  pueden  emplearse  indistinta
mente,  pero  creemos  que  existen  ca
sos  de  empleo  más  favorables  tal  y
como  hemos  indicado.

B)  La  defensa  próxima.

En  tanto  que  la  defensa  lejana  em
plea  ingenios  pesados,  pero  en  can
tidad  reducida,  la  defensa  próxima,
destinada  a  detener  los  proyectiles
que  han  escapado  a  los  ingenios  de
defensa  lejana,  está  basada  en  la
densidad  del  fuego  en  tiro  de  ba
rrera.

Las  oportunidades  que  tiene  un  in
genio  de  ataque  de  atravesar  una  ba
rrera  de  armas  automáticas  (caño
nes  o  lanzacohetes)  están  ligadas  a
numerosos  elementos,  de  los  que  se
guidamente  citamos  los  principales:

Para  el  ingenio  de  ataque:
La  velocidad.
La  envergadura.  -

El  volumen.
La  velocidad  angular.
La  vulnerabilidad.

Para  el  tiro  de  barrera:
El  número  de  piezas.
La  cadencia  de  tiro.
La  dispersión.
El  radio  de  acción  de  cada  pro

yectil.

Desde  luego,  uno  de  los  factores
más  importantes  es  la  velocidad  del
ingenio.

Citaremos  el  ejemplo  siguiente,  en
el  que  los  cálculos  se  han  efectuado
con  una  aproximación  nada  rigurosa:

Treinta  cañones  automáticos  dis
parando  a  un  ritmo  de  120  disparos
por  minuto  proyectiles  que  estallan
a  2.000 metros  de  distancia.  Si  admi
timos  una  cierta  dispersión  de  las
explosiones,  el ingenio  atacante  atra

vesará.  una  esfera  donde  se  encon
trarán  las  explosiones  repartidas  se
gún  la  ley  de  la  dispersión.

Si  el  ingenio  atacante  tiene  una
velocidad  de  120 metros  por  segundo
(HS.  293), tardará  una  fracción  de
segundo—tomemos  un  valor  de  0,5
segundos—en  atravesar  esta  esfera.
Por  tanto,  durante  su  paso  a  través
de  ella  tendrán  lugar  30  explosiones.

Si  la  velocidad  del  ingenio  es  de
600  metros  por  segundo,  el  tiempo
de  paso  por  la  esfera  será  de  0,1 se
gundo  y  el  número  de  explosiones
seis.

Podría  realizarse  un  cálculo  que
tuviese  en  cuenta  todos  los  elemen
tos  en  juego,  a  fin  de  determinar  el
número  de  disparos  que  es  preciso
efectuar  para  destruir  (o  averiar)
—dentro  del  margen  de  una  proba
bilidad  suficiente—un  cierto  tipo  de
ingenio  con  los  diferentes  tipos  de
cañones  antiaéreos.

La  experiencia  de  la  última  guerra
en  relación  con  los bombarderos  sub
sónicos  demuestra  la  necesidad  de
una  densidad  de  fuego  considerable.

Resulta  necesario  complementar  los
tiros  de  barrera  efectuados  por  la
D.  C.  A. clásica  con el  empleo  de  pe
queños  ingenios  autoconducidos  al
final  de  su  recorrido  o  teledirigidos
y  lanzados  en  gran  número  al  en
cuentro  del  ingenio  atacante.

Estimamos  que  un  ingenio  del  peso
y  dimensiones  -de  los  del  tipo  aire-
aire,  que  actualmente  se  hallan  en
fase  de  experimentación,  respondería
bastante  bien  a  este  fin.  Lanzado  por
cohetes  este  ingenio,  bien  conducido
por  un  sistema  de  antenas,  bien  por
un  haz  director  o  bien  estando  dota
do  de  un  audirector  que  no  entre  en
acción  sino  bajo  el  efecto  de  una  se
ñal  radar  reflejada  por  el  blanco  en
focado  por  el  lanzador,  podría  pro
ducir  una  e x p 1 o s i ó n  delante  del
blanco.
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Tal  tipa  de  ingenio  debe  ser  lan
zado  en  gran  cantidad.

C)  La  interferencia.

Pese  a  las  defensas  lejana  y  pró
xima,  es  de  prever  que  un  cierto  nú
mero  de  ingenios  de  ataque,  protegi
dos  por  su  gran  velocidad,  logrará
llegar  hasta  el  navío  atacado.  Es,
pues,  necesario  emplear  otrQ método
más  de  •defensa:  la  interferencia.

La  interferencia  efectuada  por  el
navío  atacado,  es  decir,  por  la  proa
de  los  ingenios  de  ataque,  será  poco
eficaz  teniendo  en  cuenta  la  gran  di
rectividad  de  las  radiaciones  de  con
ducción.

Importa,  pues,  la  creación  de  una
fuente  de  interferencia  detrás  de  los
ingenios  de  ataque  por  medio  de  ar
tefactos  conducidos

El  ingenio  de  interferencia  deberá
ser  lanzado  sobre  el  de  ataque  y  con
ducido  por  teledirección  a  una  cierta
distancia  por  el  través  del  atacante.
En  este  momento  su  sistema  autodi
rector  debe  entrar  en  acción  y  si
tuaiio  en  la  estela  del  atacante  y
con  un  rumbo  opuçsto  al  de  éste.

En  estas  condiciones  la  iriterferen
cia  puede  actuar  con  un  máximo  de
eficacia.

-   Este  ingenio  puede  tener  una  velo
cidad  inferior  al  atacante  y  no  es
preciso  que  sea  pdrtador  de  explo
sivo.                 -

La  interferencia  puede  variar  con
el  tipo  de  ingenio.  Puede  consistir  en
una  misión  sobre  el  ingenio  que  in
terfiere  o  bien  en  una  creación  de
pantallas.  Igualmente  cabe  utilizar
los  tiros  de  barrera  de  la  defensa
para  crear  una  interferencia  por  la
proa  y  por  la  popa  del  atacante.

Sí  el ingenió  de  ataque  está  dotado
de  un  áutodirector  áabe  crear  falsos

blancos,  bien  por  medio  de  ingenios
teledirigidos  o  bien,  simplemente,  por
medio  de  los  proyectiles  de  la  barre
ra  antiaérea,  que  perturbarán  el  sis
tema  autodirector  del  atacante,  a  la
par  que  podrán  servir  para  activar  la
espoleta  de  proximidad  del  mismo  en
el  caso  de  que  la  posea.

Conclusión

La  primera  conclusión  que  cabe
extraer  del  presente  estudio  es  la
gran  dificultad  técnica  de  la  defensa
por  medio  de  ingenios  conducidos  y
la  importancia  del  estudio  de  los  me
dios  necesarios  para  su  puesta  en  ac
ción.

Podemos  establecer  cuatro  aparta
dos  en  el  estudio  e  instalación  de  esta
defensa:

1.0  La  detección  e  identificación
de  los  ingenios  de  ataque  por  medio
de  radares  de  gran  alcance;  es  decir,
el  estudio  de  los  ecos  producidos  por
ingenios  de  pequeñas  dimensiones  y
gran  velocidad  y  el  análisis  de  las
radiaciones  de  conducción  y  teledi
rección.

2.°  Ensayos  de  defensa  próxima
por  medio  de  tiro  de  barrera  e  inge
nios  conducidos  a  pequeñas  distan
cias  (8  a  15  kilómetros)  que  permi
tan  definir  cuál  es  el  porcentaje  pró
bable  de  artefactos  atacantes  capaces
de  atravesar  esta  barrera:

3.°  Estudio  de  la  interferencia.

4.°  Puesta  a  punto  de  los  ingeniOs
defensivos  dirigidos  de  grañde  y  meL
dio  alcance:

a)  Tipo  cohete  de  gran  velocidad
(600  a  800  metros  por  segundo).  -

b)  Tipo  con  alas  (300  a  600  meL
tros  por  segundo;

así  como  el  aparéjez.  de - conducción!:
radar,  haces  directores,  rampas  cle
lanzamientos,  etc.       -    - -
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“Curiosidades que dan las  escli

turas  antiguas,  quaudO hay pacien
cia  para  leerlas,  que  es  weneslae
no  poca.”

ORTIZ  DE  ZÚSIGA, ,inales  de  Se
vilLa,  lIb.  2,  pdg.  eh.

“Pues  con desvelado estudio aca
tad  las  cosas pasadas por  orde
nanza  de  las  presentes e  provi
dencIa  de las venideras, que quien
las  cosaa pasauas no  itiira.  la  vi
da  pierde, y  el  que en  las  veni
deras  no  provee, entra  en  todas
como  no sabio.”

DIEGO  DE  VALERA, Tratado  de
Pro  v4nCia  contra  (ortuna,  1469.

135  Victoria.       Uno de  los  he
chos  de  armas

más  brillantes  de  la  guerra  con  in
glaterra  en  el  siglo  XVIII,  fué  el
ataque  y  rendición  de  la  isla  de
Roatán,  fortalezas  Quepriva  y  Criba
y  demás  establecimientos  británi
cos  del  golfo  de  Honduras.

La  expedición  fué  encomendada
al  Presidente  de  la  Audiencia  de
Guatemala,  D.  Matías  de  Gálvez,
hermano  del  ministro  de  Indias
y  padre  del  heroico  gobernador  de
Luisiana,  y  en  la  acción  tomaron

parte  Infantería  veterana  de  Gua
•temala,  milicias  de  Centroaméri
ca,  Regimiento  de  España,  artille
ros  voluntarios  y  fuerzas  de  mar
de  La  Habana,  Campeche  y  Baca-
lar.

La  Marina  tuvo  una  destacada
intervención  y  estaba  representada
por  las  fragatas  Santa  Matilde,
Santa  Cecilict  y  La  Anliope.,  corbeta
La  Europa,  seis  balandras,  seis  go
letas,  cuatro  ]anchas  cañoneras  y
ocho  piraguas;  mandaba  la  escua
did.  el  Capitán  de  Nayío  D.  Miguel
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Alfonso  de  Sousa,  a  bordo  de  la
Santa  lliaiilde,  con  Gálvez.  Comen
zó  el  fuego  el  16 de  marzo  de  1782,
y  los  ingleses  se  rindieron  el  día
17  a  las  nueve  lloras  de  la  mañana.
Las  Condiciones  de  la  capitulación,
aceptadas  por  los  británicos,  fue
ron  generosas:  A  los  prisioneros
se  les,  devolvió  sus  equipajes  y
ropa,  un  esclavo  a  cada  Oficial  y
una  esclava  a  las  mujeres  princi
pales.  Se  expidió  un  documento  a
los  combatientes,  acreditativo  de
haberse  defendido  más  allá  de  lo
posible.  El  botín  tomado  fué:  20
cañones,’  tres  obuses  ‘de  1 8,  120  pe
dreros  con  pertrechos,  232  fusiles,
35  quintales  de  -pólvora,  seis  ban
deras,  dos  cajas  de  guerra  y  203 es
clavos  negros.

En  carta  de  20  de  marzo  de  1782,
dice  D. Matías  de  Gálvez  al  Secreta
rio  de  Estado:  El  fuego  que  hicie
ron  las  dos  Fragatas  de  grra.,  man
dado  y  dirigido  por  sus  Oficiales  de
Marina,  es  digno  del  mayor  elo
gio...  haviendo  disparado  en  la fun
ción  como  mil  y  seiscientos  caño
nazos,  y  los  más  bien  aprovecha_

D.  Miguel  de  Sousa

Andrés  Tacón
Enrique  Macdon cii

Dn.  Joseph  de  Astigarraqa,

D.  Alexandro  Meca

D”,  Franco  Ontañón
¡Ja  Joseph  Roca  y  Juan

D1.  Ramón  de  Ebja  Grado
fln  Juan  Ladrón  de  Guevcra

fln  Franco,  de  Castro

Dn.  Lope  de  Quevedo

Jju•
fla,

D°.

Joseph  Salomón
Joseph  Ruiz  Huidobro
Andés  Cavallero

dos,  sin  perder  nunca  obgeto  por
que  todo  se  ejecutó  sin  confusión
alguna,  estando  el  Comandte  d
Miguel  Alfonso  de  Sousa  con  la
mayor  presencia  de  ánimo  durante
el  fuego  sobre  el  Alcázar,  donde  yo
también  me  h,allava.,.  La  fragata
Santa  Matilde  sufrió  daños  y  sus
bajas  fueron  un  marinero  y  un
granadero  muertos  y  cuatro  heri
dos  leves.

D.  Matías  de  Gálvez  por  Decreto
de  29  de  junio  de  1782, fué  premia
do  por  Carlos  111, con  el  ascenso  a
Teniente  General,  y  formuló  pro
puesta  de  recompensas  para  los  in
dividuos  de  la  Armada  en  19  de
abril  del  citado  año.  La  resolución
figura  en  el  siguiente  documento:

(Lista)  De  los  oficiales  y  otros  In
dividuos  de  las  Fragatas  Sta.  Ma
tilde  y  Sta.  Cecilia  que  concurrje.
ron  a  la  rendición  de  la  Isla  de
Roatán  y  demás  establecimientos
Ingleses  de  Honduras,  y  vienen
propuestos  por  el  Presidente  de
Guatemala  han  sido  ascendidos  los
siguientes

a  Brigadier.

a  Capitanes  de  Navío

a  Capitanes  de  Fragata,

a  Tentes.  de  Fragata.

Dn.

a  Alferecs,  de  Navío.
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A  los  oficiales  del  exército  que
igualmente  se  hallaron  en  dichas
Fragatas,  el  señor  D.  Joseph  de
Gálvez  se  servirá  mandar  des pa-
charles  sus  Patentes,  y  pasar  el. of i
cio  conveniente  para  que  se  conce
dan  Beneficios  a  los  tres  Capella
nes,  según  quedó  acordado;  como
también  de.  conferir  a  el  contador
abilitado  de  la  Sta.  Matilde,  d.  Lu
cas  Godoy  el  empleo  de  contralor
de  Artillería,  y  al  Maestre  de  la
Sta.  Cecilia  D.  Antonio  del  Alamo.
el  de  Teniente  de  Cavalleria  lige
ro  de  voluntarios  de  La  Havana  que
es  lo  que  solicitan;  pues  al  Conta
dor  abililado  de  esta  Fragata  D”.
Manuel  Facenda  se  le  ha  expedido
por  Marina  el  Nombramiento  de
Contador  de  Navío...

Estos  documentos  consignan  los
méritos  del  Capitán  D. Gabriel  Her
vias,  Mayor  General  del  Batallón  de
Infantería  de  Guatemala,  que  fué
el  primero  que  desembarcó  en
Roatán.  Ignoramos  si  es  antepasa
do  del  actual  Jefe  jurídico.  de  la
Armada  D.  Miguel  García  llervias

El  Rey  iecibi6  la  noticia  de  la
victoria  con  mucha  satis[acción  y
gratitud  mandó  cantar  un  Te  Deum
en  la  Capilla  de  palacio  y  se  pu
siesen  luminarias  públicas  duran
te  tres  días.

He  aquí  un  cu
rioso  caso  que
debió  de  compli
car  un  tanto  la

vida  al  señor  Auditor  del  Departa
mento  de  El  Ferrol,  por  1803.

Se  trataba  de  una  solicitud  de

doña  Josefa  Pardo,  vecina  de  Cille
ro,  pretendiendo  que  no  se  cons
truyesen  embarcaciones  en  la  pla
ya,  junto  a  la  bodega  que  allí  po
seía,  porque  los  g o 1 p e s  de  los
calafates  y  carpinteros  de  ribera...
estropeaban  el  vino.

Noé  descubrió  el  vino
haber  construido  el

137  Artillería.  .  En  1808 se  organizó  en  El  Fe

rrol,  para  salir  a  campaña,  un  ba
tallón  de  Artillería  de  Marina—in
dependiente  de  las  Brigadas—que
sirvió  en  el  Ejército  llamado  de  la
Izquierda.

Fué  su  Comandante  el  Capitán
de  la  R.  Comp.  de  Guardiamari
nas,  Brigadier  de  la  Armada,  don
Antonio  Pilón  y  Espejo.

Se  distinguió  en  la  batalla  de
Ríoseco,  y  en  la  retirada  de  Bilbao
salvó  todo  su  material.

Con  razón
dcspués  de
arca.

J.  M.-V.     138 La «Santa     En la. mañana

Rufina».      del 15 de  febre
ro  de  1777  se

botó  al  agua  en  el  arsenal  de  Carta
gena  la  fragata  Santa  Rufina.  que
tenía  las  siguientes  características:

136  La
trucción

y  el

c  o n s
nav.ail’,

vino.

Eslora
1’langa
Puntal
Toneladas

150  pies  9
30  “  2
38  “  6

548

pulgadas.

,,

J.  Li.
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139  Modo  de  La descripción
batallar  de  los  que vamos a dar

indios.       a conocer  a
nuestros 1 e c t o-

res,  es debida a  la  erudita  pluma
del  historiador D. Antonio de Solís,
lo  cual es garantía absoluta de au
tenticidad.

Eran  arcos  y  flechas  la  mayor
parte  de  sus  armas;  sujetaban  el
arco  con  nervios  de  animales,  o
correas  torcidas  de  piel  de  venado,
y  en  las  flechás  suplían  la  falta
del  hierro  con  puntas  de  hueso  y
espinas  de  pescados.  Usaban  tam
bién  un  género  de  dardos,  que  ju
gaban  o  despedían  según  la  nece
sidad,  y  unas  espadas  largas  que
esgrimían  a  dos  manos  (al  modo
que  se  manejan  nuestros  montan
tes),  hechas  de  madera,  en  que  in
jerían,  para  formar  el  corle,  agu
do  pedernales.  Servíanse  de  algu
nas  mazas  de  pesado  golpe,  con
puntas  de  pedernal  en  los  extre
mos,  que  encargaban  a  los  más
robustos,  y  había  indios  pedreros,
que  se  revolvían  y  disparaban  sus
hondas  con  igual  pujanza  que  des
treza.             -

Las  armas  defensivas  (de  que
usaban  solamente  los  capitanes  y
personas  de  cuenta)  eran  colchados
de  algodón  mal  aplicados  al  pecho,
petos  y  rodelas  de  tabla  o  conchas
de  tortuqa  guarnecidas  con  láminas
de  metal,  que  alcanzaban:  y  en  al-.
gunos  era  el  oro  lo  que  en  nosotros
el  hierro.

Los  demás  venían  desnudos,  y
todos  afeados  con  varias  tintas  de
colores,  de  que  se  pintaban  el  cuer
po  -y el  rostro.  Gala  militar  de  que
usaban,  creyendo  que  se  hacían
horribles  a  sus  enemigos  y  sirvién
(lose  de  la  fealdad  para  la  fiereza,
como  se  cuenta  de  los  Arios  de  la
Germania,  por  cuya  costumbre,  se
inefante  a  la  de  estos  indios,  dice

Tácito  que  son  los  ojos  los  prinle
ros  que  se  han  de  vencer  en  las
batallas.

Ceñían  las  cabezas  con  unas  co
mo  coronas,  hechas  de  diversas  plu
mas  levantadas  en  alto,  persuadi
dos  también  a  que  el  penacho  los
hacía  mayores  y  daba  cuerpo  a  sus
ejércitos.

Tenían  sus  instrumentos  y  to
ques  de  guerra  con  que  se  enten
dían  y  animaban  en  las  ocasiones:
flautas  de  gruesas  cañas,  caraco
les  marítimos  y  un  género  de  cañas
que  labraban  de  troncos  huecos  y
adelgazados  por  el  cóncavo  hasta
que  respondiesen  a  la  baqueta  con
el  sonido:  desapacible  música  que
debía  ajustarse  con  la  despropor
.ción  de  sus  ánimos.

Formaban  sus  escuadrones  amon
tonando  más  que  distribuyendo  la
gente  y  dejaban  algunas  tropas  de
retén  que  socorriesen  a  los  que  pe
ligraban.  Embestían  con  ferocidad,
espantosos  con  el  estruendo  con  que
peleaban;  porque  daban  grandes
alaridos  y  voces  para  amedrentar
al  enemigo;  costumbres  que  refie
ren  algunos  entre  las  barbaridades
y  rudezas  de  aquellos  indios,  sin
reparar  en  que  la  tuvieron  dif eren
les  naciones  de  la  antigüedad;  y  no
la  despreciaron  los  romanos,  pues
Julio  César  ataba  los  ólamores  de
sus  soldados  culpando  el  silencio
en  los  de  Pompeyo;  y  Calón  el  Ma
yor  solía  decir  que  debía  más  vic
torias  a  las  voces  que  a  las  espa
das,  creyendo  unos  y  otros  que  se
formaba  el  grito  del  soldado  en  el
aliento  del  corazón.

Componianse  aquellos  ejércitos
de  la  gente  natural  y  diferentes
tropas  de  las  provincias  comarca
nas  que  acudían  a  sus  con federa
dos  conducidas  por  sus  caciques  o
por  algún  indio  principal  de  su  pa
rentela;  y  se  dividían  en  compa
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ñlas,  cuyos  capitanes  guiaban;  pero
apenas  gobernaban  su  gente,  por
que  en  llegando  la  ocasión  manda
ba  la  ira  y  a  veces  el  miedo;  bata
llas  de  muchedumbre,  donde  se  ¿le
gaba  con  igual  ímpetu  al  acometi
miento  que  a  la  fuga.

140  Moviliza-     En 1609,  en
ción  clerical,     vista del  peligro

que  representa
ba  la  presencia  de  una  armada  tur
ca  en  aguas  de  Menorca,  se  decre
taron  en  la  diócesis  de  Mallorca  so
lemnes  rogativas,  y  al  mismo  tiem
po,  poniendo  en  práctica  el  adagio
A  Dios  rogando  y  con  el  mazo  dan
do,  se  ofreció  el  clero  a  servir  con
sus  personas  ante  el  peligro  común,
y  al  efecto  se  levantaron  estandar
tes  y  fueron  nombrados  capitanes
de  esta  especie  de  ejército  clerical
en  potencia.  No  creemos  que  estas
actividades  bélicas,  que  afortunada
mente  no  llegaron  a  ser  necesarias,
•estuvieran  muy  de  acuerdo  con  los
cánones,  pero  muestran  el  patrio
tismo  y  bravura  con  que  clérigos  y
laicos  estaban  dispuestos  a  resis
tir  el  ataque  de  los  turcos,  como  se
vió  en  cuantas  ocasiones  intenta
ron  estos  desembarcar  en  M,allor

141  Roger  de  Fué  el  día  1.0

Launa  y  su  cé-  de  o c tu  b re.  de
lebre  frase.     1283, cuando  Ro

ger  de  Launa,  al
mando  de  su  escuadra  de  galeras,
venció,  frente  a .Cabo  San  Feliú,  a

A  lo  que  Roger  le  respondió:
—Señor,  con  perdón  vuestro,  ni

me  tengo  por  altivo  ni  soberbio,
sino  con  mucha  moderación;  res
pondiendo  a  vuestras  razones,  vuel
vo  a  replicar  lo  dicho:  que  no  quie
ro  ni  consiento  treguas  con  Fran
cia;  y  si  he  sido  venturoso  en  la
mar,  doy  por  ello  infinitas  gracias
a  Dios,  y  en  su  divina  misericordia
confío  que  me  la  dará  para  defen
der  la  justicia  y  razón  del  Rey  mi
Señor,  y  castigar  el .agravio  que  le
hai2e  sin  deberlo;  asegurándoos  por

J.  S.     muy cierto,  que  no  me  espantarán
las  300  galeras  que  decís  ha  de  ar
mar  el  Rey  de  Francia,  aunque  creo
será  posible.  Pero  yo,  en  nombre
del  Rey  de  Aragón  y  de  Sicilia,  mt
Señor,  digo  que  armaré  solas  100,
y  después  de  estar  en  el  agua,  ven
gan  las  300 o  10.000 si  quisiere,  que
no  han  de  osar  aguardarme;  ni  ga
lera  ni  otra  armada  alguna  se
atreverá  a  andar  sobre  la  mar  sin

la  francesa,  que  mandaba  Juan  Es
coto,  a  quien  hizo  prisionero,  en
unión  de  muchos  caballeros,  con
muerte  de  5.000 franceses  en  el  com
bate.

En  vista  del  desastre,  el  Conde  de
Foix,  por  mandato  del  Rey  de  Fran

F.  S.  S.     cia, se  entrevistó  con  el  Almirante
español  para  pedirle  una  tregua,  y.
al  no  serle  otorgada  ésta,  el  Conde
protesló  enojadísimo:

—Roger,  sois  muy  altivo  y  confia
do,  no  dando  tregua  a  Príncipe  tal
como  el  Rey  de  Francia;  guardad  no
os  arrepintáis;  pues,  aunque  habéis
sido  venturoso  algún  tiempo,  no  será
siempre  así,  porque,  antes  de  un
año,  tendrá  el  Rey  de  Francia  en
la  mar  una  armada  de  300  galeras,
dejando  con  ellas  vuestra  altivez
destruida,  pues  sabemos  claramente
que  no  será  posible  a  Pedro  de  Ara
gón  armar  otras  tantas  con  cuanto
poder  tiene.
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salvoconducto  del  Rey  de  Aragón;
y  no  solamente  galera,  ni  nave.  m
otro  bajel;  pero  ni  ios  peces  osarán
levantar  la  cabeza  en  ella  sin  lle
vas  un  escudo  con  las  armas  de
it  ragón.

J.L.M.

142  Marinos a  Muchos  casos
caballo,       hubo en que  Ofi

ciales  de  Caba
llería  pasaron  a  servir  en  la  Arma
da.  Uno  de  ellos  el  famoso  mate
mático  D.  José  Mendoza  de  los  Ríos
que  empezó  su  carrera  militar  co
mo  cadete  de  Dragones  del  Rey.
Hubo,  sin  embargo,  uno  de  los  Al
féreces  de  Fragata  que  en  el  navío
Trinidad  luché  en  Trafalgar,  D.  Si
món  Grandallana,  que  en  1850  se
encontraba  en  Jerez,  de  Coronel  de
Caballería,  retirado.

MARNEP.

143  El mundo.  En la sección
de  Libros  y  Re

vistas  de  este  número  tratamos  de
pasada  sobre  los  beatos  y  los  ma-

pas  isidorianos  a  propósito  de  un
magnífico  trabajo  de  Menéndez  Pi
dal.

El  mapa  isidoriano,  el  mapamun
di  denominado  de  ‘la  O T,  era  sim
plemente,  como  ilustra  la  figura,
una  circunferencia  (la  O)  y  una
T  inscrita  a  base  de  un  meridia
no  y  un  sernimeridiano.

Así,  rodeados  por  el  océano,  st
representaron  allá  por  el  .siglo  VII
y  por  iniciación  de  San  Isidoro.
el  cartagenero  Arzobispo  sevilla
no,  los  tres  continentes:  Asia,  Eu
ropa  y  Africa.

El  trazo  vertical  de  la  T  era  el
Mediterráneo;  el  horizontal  derecho
el  Nilo,  y  el  de  la  izquierda  un  tal
río  Tanais,  especie  de  unión  del  mar
de  Mármara  con  el  Negro,  y  el  Da
nubio,  que  durante  muchos  siglos
se  creyó  comunicaba  con  el  mar
del  Norte.

El  todo  tenía  el  oriente  hacia  la
parte  superior,  como  honor  al  Pa
raíso,  que  se  colocaba  allí,  y  de  ahí
el  verbo  orientar  que  aun  usamos,
incluso  para  marcar  el  norte  de  un
mapa,  carta  o  plano.

El  centro  de  éstos  de  la  O  T,  lo
ocupaba  Jerusalén,  y  algunos  có
dices  dieron  en  colocar  una  cruz
en  piadoso  recuerdo  del  Gólgota  y
su  fundamental  drama  para  nues
tra  salvación.

Y  de  todo  ello  se  derivaron  dos

866
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cosas:  la  una—además  de  lo  ya  di
cho  de  orientar—el  que  hasta  muy
entrado  el  siglo  XVI11  el  leste  d
las  rosas  se  marease  con  una  cruz
y  no  con  la  inicial  de  este  viento
o  punto  cardinal;  y  la  otra  el  que
el  globo  terráqueo  que  en  pinturas
y  tablas  primitivas  ostenta  el  Sumo
hacedor,  sea  en  realidad  un  globo
isidoriano  con  un  meridiano  y  me
dio  en  forma  de  T,  superados  por
la  Cruz  de  Cristo.

Y  el  mismo  origen  tienen  los  glo
bos  u  orbes  que  rematan  las  coro
nas  reales  o  imperiales  de  los  es
tados  cristianos.

144  Luces de     Suprimera
•    situación.      reglamentaci ó n

en  nuestros  bu
ques  de  guerra  y  mercantes,  fué
por  R.  O.  de  5  de  agosto  de  1858.

Las  experimentó  en  1850  la  cor
beta  Mazarredo.

simular  bandera  los  tres  barcos  su
yos  que  hacían  la  carrera  de  las
Antillas  por  temor  a  los  corsarios..

147   Ma rqu e-     En las  opera
sado.        ciones militares

‘q u  e  necesaria
mente  hubo  que  efectuar  en  1735,
para  apoyar  la  toma  de  posesión
de  los  estados  de  Italia,  por  el  in—
1 ante  D.  Carlos,  más  tarde  Rey  de
España,  con  el  número  iii  de  los
de  este  nombre,  se  distinguió  don
Francisco  Ovando,  Comandante  de
la  fragata  Galga.  Con  200  hombres
que  desembarcó  de  su  buque  y  100
soldados  de  los  Batallones  de  Ma
rina,  que  se  unieron  desde  Tarento.
rindió  el  castillo  de  Brindisi  que
montaba  19  cañones.  Con  este  mo
tivo  D.  Carlos,  Bey  de  Nápoles,  le
concedió  el  título  de  Marqués  de
Brindisi.

C.  M.-V.

145   Guarda-.     Esta 1:ilazatan
banderas.      clásicq en  nues

tros  buques,  no
tiene,  sin  embargo,  el  siglo.

Se  creó  por  R.  O. de  18  de  marzo
de  1857.

La  Sociedad
Vda.  de  Collado
de  San  Sebas
el  que  pudieran

148  Incendio.      A las  once  y
media  de  la

mañana  del  día  30  de  noviembre  de
1772  se  prendió  fuego  la  cocina
provisoria  del  Arsenal  de  Cartage
na  destinada  a  la  marirfería.  mme
diatamente  e  procedió  a  su  derribo
para  cortar  el  fuego,  con  tan  buena
suerte  que  se  consiguió  el  objeto
por  completo  y  sin  ulteriores  resul
lados.

En  consecuencia  de  este  incen
dio  y  mientras  no  se  edificasen  las
cocinas  definitivas  con  arreglo  a
los  planos  generales  del  Arsenal,
propuso  el  Comandante  General  del
Departamento,  D.  Carlos  Reggio,
que  se  establecieran  dos  e o e i n a  s

146  Bandera.

e  Hijos,  naviera
tin,  solicitó  (1.829)
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provisionales,  uiia  para  los  presi
diarios  y  esclavos, tras  de los  alma
cenes,  en  el  paraje  de  las  yeseras.
y  la  otra  para  la  marinería,  detrás
del  obrador  del  Contramaestre,  cu
ya  propuesta  fué  aprobada  por Real
Orden  del  18 de  diciembre  de  1773.

J.  Li..

149  BelIo epi-  En  e  1  sepul
tofo.        cro existente  en

1 a  Catedral  de
Cuenca,  del  cuarto  Marqués  de  Ca
ñete,  D. García  Hurtado  de  Mendoza.
Virrey  que  fué  del  Perú  y  vencedor
de  los  araucanos  en  memorable  ba
talla,  se  lee  este  conciso  y  signili-.
cativo  epitafio,  síntesis  feliz  de  los

afanes  ultramarinos  de  los  espa
ñoles  del  siglo  XVI:

Pasé  cuatro  veces  la  tinca  equin.ov—
cial.

150  Cádiz.

j.  s,..

En  febrero  de
1762  el  Marqués

de  la  Victoria,  Capitán  General  del
Departamento,  redactó  un  proyecto
de  defensa  de  esta  plaza  que  fu
aprobado  y  adoptado  por  los  Gene
rales  de  tierra.
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MEN.IENDEZ PIDAL, Gonzalo:  Mo
zárabes  y  asturianos en  la  cul
tura  de  la  alta  Edad Media.—
Boletín  It  Acad.  Historia  Lmar
zo  1954).

Hacia  fines  del  siglo  VIII,  un  frai
le  español,  del  monasterio  de  San
Martín  de  Liébana,  llamado  Beato
(t  798),  que  más  tarde  fué  llevado: a
los  altares,  para  combatir  la  llama
da  herejía  adopcionista  compuso  un
comentario  al  Apocalipsis  de  San
auténtica  guía  ortodoxa  de  la  Euro-
Juan,  que  había  de  constituir  una
pa  Occidental,  y  de  la  cual  se  hicie
ron  muchas  copias,  algunas  de  las
cuales—más  de  una  docena—se  con
servan  en  varias  bibliotecas  como
verdaderos  tesoros  bibliográficos.

En  estos  códices,  y  para  móstrar
la  expansión  evangélica,  hizo  pintar
Beato  una  pict ura  demonstrat,  un
verdadero  mapa,  un  mapamundi  que
durante  muchos  siglos  constituyó  el
principal  monumento  cartográ  f i c o
del  occidente  medieval  y  que  formó
la  más  extensa  y  orgánica  familia  de
mapas.

primeramente  se  pintó  siguiendo
la  norma  de  los  de  forma  OT  de
nuestro  San  Isidoro;  mas  en  el  si
glo  X  se  fué  independizando  de  esta
familia,  y  así,  lo  puramente  esque
mático,  ilustración  tan  sólo  informa
tiva  de  la  universalidad  de  la  pre

•  dicación,  se  convirtió  en  verdadero
mapa,  llegando  a  constituir  una  ver
dadera  síntesis  de  los  conocimientos
geográficos.

Los  beatos,  que  así  se  denominan
estos  mapas,  los  primeros  surgidos
después  de  la  desaparición  de  la  cul
tura  clásica,  apenas  habian  sido  es
tudiados,  y  tan  sólo  algunos,  como
Blázquez,  lo  habían  hecho  desde  el
punto  de  vista  geográfico.

Gonzalo  Menéndez  Pidal,  en  más
de  cincuenta  páginas  de  sólido  aná
lisis,  nos  da  acabado  estudio  de  to
dos  ellos,  junto  con  el  calco  de  todos
ellos,  y  estableciendo  su  genealogía
desde  los  más  remotos  de  las  Etimo
logías  de  San  Isidoro,  que  los  origi
nan,  estimando  el  mapa  isidoriano
como  la  célula  madre  de  la  carto
grafía  medieval,  y  tras  de  establecer,
a  su  vez,  la  de  éstos  de  la  OT  y  sus
variedades.

Interesantísima  aportación  ésta  a
los  estudios  de  cartografía  primitiva,
que  sólo  un  geógrafo  con  profundos
conocimientos  medievalistas  c o m o
Menéndez  Pidal,  hijo  del  ilustre
maestro  don  Ramón,  podría  realizar
con  minuciosidad  y  erudición  defini
tivas.

NIETO  ANTUNEZ, Dr.  Pastor:  El
Capitán  de yate.—[Coruña] Edi
torial  Moret  [1953]; 42,  516  pá
ginas  +  III. lóms. en colores  y
más  de  200 figuras ntercoIadas
en  el  texto.

Para  quien  conozca  el  entusiasmo
y  fervor  marinero  de  ese  grupo  de
Capitanes  de  Yate,  orgullo  de  la  ma-
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rina  deportiva,  nuestrá  hermana  me
nor  en  la  gran  familia  marinera,  no
puede  asombrar  cómo  su  Vocación
—aun  procediendo  de  las  más  dispa
res  disciplinas_está  subrayada  por
unos  conocimjentos  teóricos  de  nau
tica  y pilotaje  que  les  permiten  ves
tir  el  botón  de  anda  con  iguales  de
rechos  de  quienes  lo  hemos  alcanza
zado  a  través  de  la  Escuela  Naval  o
de  las  de  Náutica.

Porque  basta  ojear  el  programa
que  desde  1914 se  exige  parala  ob
tención  del  título  para  considerar
que  en  una  lacónica  enumeración  de
temas  cabe  casi  toda  la  más  exigente
teórica  del  arte  de  navegar,  amén  de
la  meteorología  y  maniobra.

Pues  todo  ello,  y  aún  más,  expues
to  con  esa  sencillez  tan  difícil  de  al
canzar  y  con  las  necesarias  figuras
que  precisen  y  aclaren  Conceptos,
contiene  esta  nueva  edición  de  la
obra  del  Dr.  Pastor,  máximo  alenta
dor  del  deporte  náutico  en  La  Coru
ña,  que  ciertamente  no  responde  a
una  de  esas  traducciones_siempre
malas—al  uso  entre  estos  manuales,
pues  que  las  fuentes  principales  fue
ron  los  tratados  más  consagrados  de
las  distintas  disciplinas.

La  1  parte  está  destinada  a  la
construcción,  teoría  del  buque,  ma
niobra  y  pilotaje;  la  II  y  III  com
prenden  lo  preciso  de  astronomía  y
náutica;;  la  IV  abarca  el  deporte  de
la  vela,  incluso  el  ceremonial,  inclu
yendo  el  Reglamento  de  regatas,  cer
teramente  comentado,  incluso  gráfi
camente,  y  la  y,  un  glosario  de  más
de  500  voces  marineras,  algunas  de
ellas  aún  no  insertas  en  el  dicciona
rio  de  la  Real  Academia.

Cierran  la  obra  Varios  apéndices
complementarios  s o b r  e  programas,
derrotero,  grandes  caladeros,  señales
de  mal  tiempo  y. programas.

Una  obra,  en  fin,  útil  al  deportis
ta,  pero  que  el  Oficial  de  Marina  que
intervenga  en  jurados  de  regatas  no
debe  desconocer.

J.G.T.

MATILLA, V;  P 1 E D R O LA,  G.,  y
AMARO,  J.  Las terrbIes armas
mod’ernas.—480 págs. .137 figu
ras.  Madrid,  1953.

Añte  el  avance  de  la  investigación
científica  en  estos  últimos  años,  téc-.

nicos  y  sociólogos  se  han  preocupado
de  estudiar  con detenimiento  los fac
tores  causantes  de  esta  evolución,
llegando  a  determinar  incluso  las  le
yes  matemáticas  que  la  rigen.

La  evolución  cultural,  creciente  en
progresión  geométrica,  con  las  in
venciones.  a  ella  aparejadas,  ha  te
nido  como  terrible  consecuencia  un
insospechado  aumento  del  poder  des
tructivo  p u e s t o  a  disposición  del
hombre.  Pero  el  hecho  que  más  debe
llamar  nuestra  atención  es  que  al
desarrollo  de  las  mortíferas  armas
actuales  no  se  ha  contrapuesto  fre
no  alguno  capaz  de  controlar  o  do
sificar  su  empleo  por  uno  u  otro  be
ligerante.  La  llamada  por  los  soció
logos  ley  de  la  evoluczón  acelerada.
essudia  precisamente  la  r e 1 a  e 1 ó n
existente  entre  el  incremento  del  po
der  destructivo  de  las  nuevas  armas
y  el  control  ejercido  por  los  Gobier
nos  sobre  ellas.  El  resultado  es  que,
mientras  la  potencia  destructora  ha
aumentado  en  una  proporción  de  1
a  40.000.000, el  poder  gubernamental
sólo  ha  crecido  a  un  ritmo  de  1  a
1,5.  . La  zona  sobre  la  que  pueden
ejercer  su  efecto  las  armas  guerre
ras  desde  un  punto  determ’nado  se
ha  extendido  desde  unas  cinco  mi
llas  cuadradas  en  el  año  1800 hasta
más  de  195  millones  de  millas  cua
dradas  en  1950;  es  decir,  práctica
mente  a  toda  la  superficie  de  la  tie
rra.  Esto  ha  dado  lugar,  por  una
parte,  a  que  la  guerra  se  hagá  total,
suprimiendo  toda  diferencia  e n  t r e
frente  y  retaguardia  o  entre  com
batientes  y  no  combatientes.  Por
otra  parte,  pese  a  las  vacilantes  ten
tativas  de  las  principales  potencias
mundiales  para  tratar  de  controlar
el  uso  de  armas  de  esta  índole,  el
porvenir  no  presenta  un  cariz  muy
halagüeño,  y  parece  ilusorio  pensar
que  se  imponga  la  cordura  en  las
decisiones  que  los  responsables  de
una  futura  guérra  hayan  de  tomar.
Junto  con  la  aparición  de  las  últi
mas  bombas  termonucleares,  nueva
mente  resurge  el  fantasma  impalpa
ble  le  los  gases  tóxicos,  a  pesar  de
que  en  la  última  contienda  la  pru
dencia  o  el  temor  a  las  represalias
pareció  desaconsejar  su  empleo.  Por
si  esto  fuera  poco,  se  realizan  inves
tigaciones  sobre  medios  bacteriológi
cos  nunca  empleados  en  acciones
bélicas,  tales  como  el  lanzamiento  de
ciertas  toxinas,  de  las  que  pocos
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gr  amo  s  bastarían  para  causar  la
muerte  a  más  de  15 millones  de  per
sonas.  Es  indudable,  por  lo  tanto,
que  el  mundo  debe  estar  prevenido.

Prevenir  es  la  intención  de  los  au
tores  de  Las  terribles  armas  moder
nas.  No  se  trata  de  desarrollar  un
“cuento  de  miedo”—dicen  en  su  in
troducción—,  sino  precisamente  lo
contrario,  pues  conociendo  el  por
qué,  el  alcance  y  los  medios  de  de
fensa  eficaces,  podremos  tener  me
nos  temor  al  peligro  que  suponen  los
nuevos  sistemas  de  destrucción.  En
la  obra  se  desarrollan,  con  profusión
de  datos  y  una  abundante  documen
tación,  los  principales  aspectos  de  la
llamada  guerra  ABC,  es  decir,  Ató
mica,  Bacteriológica  y  Química  (Che
mical),  sobre  todo  en  lo  concernien
te  a  los  medios  defensivos  a  emplear
contra  ella.

La  primera  parte  trata  de  la  gue
rra  atómica,  iniciándose  con  unas
nociones  previas  sobre  la  estruptura
del  átomo  y  los  fenómenos  de  des
integración  nuclear.  Pasa  revista  á
los  principales  tipos  de  bombas  em
pleados  hasta  la  fecha  y.  luego  es
tudia  ampliamente  los  efectos  pato
lógicos  de  estas  armas  sobre  el  or
ganismo  (efecto  térmico,  onda  explo
siva  y  radiaciones),  el  síndrome  de -

radiación  y  sus  formas  clínicas,  con
tinuando  con  los  medios  terapéuti
cos  a  emplear  con  los  atacados  y  los
métodos  de  detección  y  decontami
naciónl

La  segunda  parte  está  dedicada  al
estudio  de  la  guerra  biológica,  me
dios  y  tácticas  que  pueden  emplear-
se  y  procedimientos  defensivos  con
tra  esta  insidiosa  y  temible  arma.

La  tercera  parte  comprende  el  em
pleo  de  los  agresivos  químicos  usa
dos  durante  la  primera  guerra  mun
dial,  sintomatología  de  los  gaseados,
y  un  extenso  capítulo  sobre  los  mo
dernos  “gases  nerviosos”,  sustancias
de  gran  difusibilidad  que,  penetran
do  por  las  mucosas,  piel,  etc.,  circu
lan  rápidamente  por  la  sangre  y  se
fijan  en  las  terminaciones  nervio
sas  del  organismo.  Trata  después  de
la  detección,  defensa  y  tratamiento.

Especialmente  interes  a n t e  es  la
cuarta  parte,  donde  se  estudian  las
normas  que  deben  presidir  la  organi
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zación  de  un  plan  de  defensa  nacio
nal,  local  y  militar,  en  caso  de  agre
sión:  cálculo  de  bajas,  primeros  au
xilios,  evacuaciones,  medidas  higié
nicas  y  servicios  especiales.  Termi
na  el  libro  con  un  apéndice,  que  in
cluye  la  legislación  sobre  la  defensa
pasiva  en  nuestro  país.

Lá  obra,  que  ha  sido  declarada  de
utilidad  para  la  Marina,  constituye.
un  gran  esfuerzo  de  recopilación,  y
sus  enseñanzas  han  de  ser  indispen
sables  a  médicos,  personal,  castrense
y  cuantas  personas  civiles  o  milita
res  hayan  de  enfrentarse  con  los
problemas  que  plantea.  la  organiza
ción  de  un  servicio  de  defensa  pasi
va  ante  un  posible  ataque  con  estas
terribles  armas  modernas.

F.  G.  BIONDI.

De  los  colegios  que  en  Madrid,  Cá
diz,  San  Sebastián  y  Vitoria  tiene  la
Compañía  de  María  han  salido  nu
merosos  escolares  que  hoy  son  miem
bros  de  la  Marina  de  guerra.  Por  esta
razón  se  hace  esta  pequeña  nota  del
libro  que  bajo  el  título  de  La  sim
patía  en  la  educación  es  una  breve
reseña  biográfica  de  D.  Fidel  Fui-
dio  Rodríguez,  5.  M.,  mártir  de  la
Cruzada  nacional,  que  enseñó  Histo
ria  de  España  e  Historia  Universal  a
las  promociones  de  bachilleres  del
Colegio  de  Nuestra  Señora  del  Pilar,
de  Madrid,  desde  1916  a  1936,  des
pués  de  haber  desempeñado  funcio
nes  docentes  en  el  colegio  de  Cádiz.

La  labor  profesional  y las  persona
les  aficiones  de  D. Fidel  Fuidio  le  lle
varon  a  especializarse  en  materias
históricas,  que  explicó  con  ardorosa
fe  de  apóstol,  comunicando  a  los
alumnos  su  entusiásmo  desbordante.
para  terminar  rubricando  con  su  san
gre  los  ideales  de  Religión  y  Patria,
que  tantas  veces  había  predicado.
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Los  destructores,  conductores  de
flotilla,  nórteamericanos, de  la
clase  «Mitscher». —  2  páginas,
«1.  N.», febiero  1954.

El  año  jrnsado  ha  entrado  en  ser
vicio  en  la  Marina  norteamericana
el  destructor  prototipo  de  una  serie
de  cuatro  destinados  a  la  misión  de
conductores  de  flotillas  antisubma
rinas,  si  bien  por  sus  características
podrían  clasificarse  más  bien  como
pequeños  cruceros.

Sus  características  prinéipales  son:
desplazamiento  standard,  3.675 tone
ladas;  desplazamiento  a  plena  carga,
4.400  toneladas;  eslora  entre  perpen
diculares,  137,16 metros;  manga,  15,24
metros;  calado,  6,10 metros;  dos  to
rrés  sencillas  de  cinco  pulgadas,  dos
montajes  automáticos  dobles  de  tres
pulgadas,  cuatro  tubos  lanzatorpedos,
dos  equipos  lanzacohetes,  dotación  en
tiempo  de  paz,  350  hombres.

El  casco  es  completamente  solda
do,  si  bien  se  han  remachado  las  dos
costuras  correspondientes  a  la  traca
del  pantoque  y la  alta  de  la  traca  de
cinta,  no  apreciándose  portillo  algu
no  en  el  forro.

CH’RISTIANSSON, E. Th.:  Proyec
to:exterior  de  los barcos de  pa-

1 saje.—3 páginas,  sI.  N.», febre
:  ró  1954.

Aunque  han  pasado  los  tiempos  en
que  una  de  las  importantes  condicio
nes  que  se  imponían  a  un  transat
lántico  era  que  debía  ser  estético,
evidentemente  subsiste  el  deseo  de
que  sea  tan  atractivo  como  las  con
diciones  técnicas  y  económicas  lo
permitan.  -

Este  último  punto  contiene  la  cla
ve  de  las  condiciones  bajo  las  que  se
proyecta  cualquier  barco  hoy  día  y
explica  por  qué  está  fuera  de  las
posibilidades  prácticas  el  pedir  a  un
ingeniero  naval  que  cree  un  barco  es
tético,  atrevido  o  de  un  exterior  ma
jestuoso  y  dejarle  luego  que  proyec
te  un  interior  que  se  ajuste  a  estas
líneas.  Incluso  no  es  ni  siquiera  una
cuestión  del  proyectista  o  de  sus  pro
pósitos.  Hay  que  considerar  un  infi
nito  número  de  detallés  que  afectan
al  problema  central  de  que  el  barco
sea  adecuado  para  el  servicio  que  ha
de  cubrir  y  las  decisiones  que  han
de  sufrir  una  prueba  de  su  eficacia
en  la  práctica.  Esto  significa  que  el
exterior  debe  ser  siempre  el  resulta
do  de  una  larga  serie  de  concienzu
das  consideraciones  y  compromisos.

GONZÁLEZ LLANOS, José María:
Vulgarización  de  temas sobre la
industria  cte  construcción naval,
con  particular  referencia  a  sus
problemas  en  Espafia.—7 pági
nas,  ci.  N.,  febrero  1954.

En  el  nies  de  diciembre,  D.  José
Maria  González  Llanos  dió  un  ciclo
de  conferencias  en  la  Escuela  de  Gue
rra  Naval,  de  las  que  la  primera  es
la  presente  y  en  la  que  se  obtienen
las  siguientes  consecuencias:  l.  I,a
industria  de  construcción  naval  es
una  realidad  lograda  y  posee  una  ca
pacidad  potencial  considerable.  2.  Se
estima  que  a  base  de  ella,  debida
mente  actualizada  y  mejorada,  se
pueden  atender  las  necesidades  na
cionales,  que  son  grandes  y  perento
rias.  3a  La  industria  de  construcción
naval  española  puede  afirmarse  que,
hoy  por  hoy,  no  cuenta,  para  la  pues
ta  en  juego  de  su  capacidad  actual,
con  materia  prima  nacional  necesa
ria.  4a  Que  la  continuación  indefi
nida  de  su  explotación  en  las  condi
ciones  actuales  a  base  solamente  de
la  producción  nacional  de  materiales
hoy  disponibles  conduce  a  su  deca
dencia  y  a  la  de  la  industria  navie
ra,  por  lo  menos  a  base  de  buques
nacionales.
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VAN  AKEN-, J.  A..,y  RO-MSOM,
J.  A.: Proyecto y  fabricación de
propulsores mariflOS.—1O pági
nas,  «1. N.», marzo 1954.

En  1700,  Hooke  sugirió  utili  z a  r
como  propulsor  marino  -el  universal-
mente  conocido  tornillo,  de  Arquíme
des.  Sin  embargo,  hasta  1804  no  se
tuvo  éxito  en  la  propulsión,  siendo
un  americano  llamado  .Stevens  el  pri
mero  que  propulsó  un  pequeño  bu
que  por  medio  de  una  hélice  de  cua
tro  palas.  Poco  tiempo  después  apa-
recio  la  patente  de  Joseph  Ressel,
cuya  profesión  era  guardabosques,  y
la  del  agricultor  inglés  Smith.

Los  autores  de  este  estudio,  inge
nieros  de  la  famosa  factorla  Lips,  de
Drunen  (Holanda),  dividen  su  traba
jo  en  los  siguientes  epígrafes:  a),  el
propulsor  mrino  moderno;  b),  in
formación  necesaria  para  proyectar
un  propulsor;  c),  métodos-  de  cálcu
lo  del  propulsor  marino;  d),  cavita
ción;  e),  selección  de  material  y  re
sistencia  de  los  propulsores,  y  /),  mól
deado  de  un  propulsor.  -

Uno  de  los  más  famosos’  estrate
gas  de  nuestro  tiempo,  el  A]rii.irante
italiano  FioravanZO,  éscribió  que  la
-primera  escuela  que  - todo  marineró
ha  de  tener  es  el  barco  de  vela.

Otro  ilustre  escritor  italiano,  -  Os
car  de  Giamberardiflo,  en  su  obra  El
-apte  de  la  guerra  sobe  la  mar,  de-
-cia:  La- primera  cualidad  que  se .exi
-gía  a  las  dotaciones  de  los  buques
de  guerra  era  tener  capacidad  de.ma
niobra  del  trapo.  Por  consecuencia,
-estas  dotaciones  tenían  que  e st  a r
-compuestas  -  por  buenos  niarineros,
.habituados  a  las  cosas.. difíciles.  y  a-
las  fatigas  de  la  vida  de  a  bordo..

-  La  Marina  militar-  exige  dos  for
maciones  distintas;  una,  la-- -de  ser

:í954
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técnico;  la  otra,  ser  marinero,  en  la
verdadera  acepción  de  la  palabra

Esta-  segunda  -  se  logra  únicamen
te  por  medio  de  una  intensiva  vida
de  ma-r, - en  contacto  con  las  - dificul
tades,  y  esto  únicamente  se  aprende
en  los  buques  de  vela.

ZARAGUETA, Juan:  Las grand-es
directrices de la moral profesio
n°L—2  páginas,  «Ateneo»,  15
de  abril  1954.

El  tema  de  la  moral  profesional
está  cada  vez  más  al  orden  dél  día.
En  noviembre  de  1952  le  dedicó  el,
Instituto  Luis  Vives,  dé  Filosofía,  -del
Consejo  Superior  de  Investigaciones  -

Científicas,  un  curso  de  conferéncias
a  cargo  - de  eminentes  - especialistas,
que  tuvieron  resonanté  éxito  y  des-
pertó  por  el  tema  un -  interés  muy
grande.     -  -  -  -  -  -   -

-  Fuera  de  esta  iniciativa,  abundan
los  trabajos  aparecidos  sobre  el  par
ticular,  de  los  que - quizá  sea  el  ulti
mo  el  libro  de  Manuel  de  Foronda,
Ensayo  sobre  la  ética  profesional,  en
el  que  hace  un  acertado  bosquejo  de
la  moral  propia  de  cada  ‘tipo de - pro
fesiones.  -

El  propósito  del  profesor  Zara
güeta  en  este  trabajo  no  es  pasar
revista  a  la  gama  sin  fin  de  las  pro
fesiones  humanas  para.,  dictar  las
hormas  propias  -de - cada  - una,-  sino
.trazár  - las  rndes-  dirtTiC:,  enque
se-  organizan  ,y  señalar  las  caracte
rísticas  que  de  -la -moral  general  ies
son  especialmente  aplicables  A  tal
efecto  divide  el  tema  en  las  dos  agru
paciones  en  que  cabe  ordenar  las  pro
fesiones  humanas,-  seg1tnT se  enfoquen
en  su  perspectiva  cultural  o- en  -su
perspectiva  - jurídica.  -  --  -  -  ---  -

-

VI LLAN U-EVA Ñ Ü Ñ E  Antonip: In
flujo  d  la-sol-daduiaén- la- His

-  foria- - cónePor4a.7  pági
-  nas, «l. N.», ma!zp. 1954.  -

-  RefiriéndónOs  - Únicamente  a  Ésa
-ña.  el  emleo  de- -la  soldadura,  en  la
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construcción  naval  se  ha.  ido  intro
duciendo  paulatinamente,  pues  todo.
fracaso  podría  representar  el  destruir
todo  un  prestigio.

Hace  ya  mucho  tiempo  que  en  Es
paña  se  han  construido  barcazas  .y
buques  menores  totalmente  soldados
en  distintos  astilleros,  pero  en  lo  que
se  refiere  a  la  construcción  de  bu
ques  mercantes  de  gran  porte  puede
decirse  que  ésta  se  ha  estabilizado
desde  hace  pocos  años  en  la  fase  de
un  50  por  100 de  soldadura  y  50  por
100  de  remachado,  pues  la  mayor
parte  de  los  barcos  que  se  han  bo
tado  en  los  óltimos  tiempos,  que  es
tán  en  gradas  o solamente  en  la  fase
de  proyecto,  se  conectan  mediante
soldadura  los  topes  del  forro  y  cu
bierta  principal,  las  cubiertas  infe
riores,  las  esloras,  los  elementos  del
doble  fondo,  los  mamparos,  las  su
perestructuras  en  general,  etc.,  que
en  conjunto  representan  tal  propor
ción,  siendo  elementos  en  cuya  sol
d  a d u r  a  se  encuentran  verdaderas
ventajas  económicas  y  técnicas.

VIGON,  Jorge: Hay un estilo mili
tar  de  vida,  —  214  páginas,

Editora  NacionaI», .  Ma  dr i d
1953.

El  coronel  Vigón,  una  de  las  plu
mas  castrenses  más  prestigiosas,  ha
recogido  en  un  volumen,  que  lleva
por  titulo  Hay  un  estilo  militar  de
vida,  seis  conferencias  que  pronun
ciara  en  distintas  tribunas  en  estos
ilitimos  años.  Las  conferencias  reco
piladas  son  las  siguientes:  l.a,  “Vi
talidad  de  las  virtudes  militares  es
pañolas”;  2.a,  “El  Ejército  de  los  Re
yes  Católicos”;  3,a,  “La  juventud  y  la
rebeldía”;  4,a,  “El  mando  y  sus  exi—
gencias”;  5,a,  “Espíritu  de  servicio  y
prestigio”,  y  6.a,  “La  psicología  y  la
fuerza  armada”.

Por  los  títulos  de  estas  confe—
‘rencias  puede  fácilmente  deducirse
qúe  tocan  los  temas  más  variados.

Sin  embargo,  entre  todas  ellas  hay
un  determinado  lazo  de  unión,  ya
que  cada  una  en  particular  y  todas
en  general  persiguen  como  fin  inme
diato  ofrecer  un  modo  de  ser  en  la
vida  militar.

Don  Jorge  Vigón,  que  en  la  actua
lidad  colabora  asiduamente  en  la.
prestigiosa  revista  Ateneo,  nos  of re
ce  en  este  su  último  libro  una  lec
tura  que  aprovecha  a  cuantos  ejer
cen  funciones  directivas,  a  t o d o s
aquellos  que  tienen  a  su  cuidado,  y
por  misión,  conducir  hombres.

GONZALEZ LLANOS, José María:
Tendencias actuales en la  com
posición  de  las flotas  mercan
tes. Su influencia en el proyecto
de  los  buques.— 19  páginas,
«1. N.», marzo 1954.

La  composición  de  las  flotas  mer
cantes  de  hoy,  especialmente  si  se
prescinde  del  contingente  de  barcos
americanos  construidos  durante  la
guerra,  que  tanto  en  sus  caracterís
ticas  generales  como  en  algunas  par
ticulares  obedecieron  a  circunstan
cias  del  momento,  ajenas  a  su  ex
plotación  económica,  se  diferencia
muy  sensiblemente  de  la  que  regía
hace  veinte  o  veinticinco  años.

Hoy  juega  un  importantísimo  pa
pel  en  la  vida  de  la  humanidad  el
petrolero,  que  cada  vez  son  mayores,
pues  ya  se  habla  de  buques  de  este
tipo  de  60.000 toneladas  de  carga.

El  tramp  ha  experimentado  en
cambio  un  retroceso  sensible,  ya  que
las  circunstancias  del  comercio  ac
tual  imponen  más  bien  el  barco  de
línea  especializado.  Además,  tanto
uno  como  otro  reclaman  hoy  veloci
dades  muy  superiores  a  las  de  antes.

Por  último,  abunda  también  hoy
el  buque  mixto  de  carga  y  pasaje,
y  existen  una  infinidad  de  tipos  de;1]

MARA
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barcos  especiales,  que  el  proyecto  de
cada  uno  es  un  caso  particular  que
impone  características  y  limitacio
nes  determinadas.

Le  caboteur «Henriette-V».-—2 pá
ginas,  «J. tv.  M.»-  (Fr.),  8  de
abril  de 1954.

El  costero  a  motor  Henriette-V,
construido  por,  los  astilleros  Gusto,
de  Schiedam,  al  Comptoir  Général
de  Transports,  de  Marsella,  es  un
buque  de  dos  puentes,  cuya  obra  se
ha  llevado  a  cabo  bajo  la  supervi
sión  del  Bureau-Veritas.

El  casco  está  dividido  en  cinco
compartimientos  por  medio  de  cua
tro  mamparos  estancos,  y  sus  carac
terísticas  más  importantes—que  se
especifican  con  todo  detalle  en  este
informe—son  las  siguientes:  eglora,
68,48  metros;  capacidad  de  bodegas;
1.040  toneladas  métricas;  velocidad
en  servicio,  13,5 nudos.

Le  paquebot «Lisieux», de 2.876 tx.,
de  la  ‘ligne  Diepp’e-Newhovefl,
de  la  5. N. C. F. —  4  páginas,
«J.  M.  tv.» (Fr.), 25  de  marzo
de  1954.

La  puesta  en  servicio,  el  24  de
marzo,  del  buque  Lisieux  en  la  línea
Dieppe-NewhaVefl  constituye  un
acontecimiento  importante  para  la
Sociedad  de  los  Ferrocarriles  Fran
ceses,  que  pueden  felicitarse  de  ha
ber  reconstruido  completamente  su
flota  destinada  al  tráfico  de  pasaje
ros  a  través  del  Canal  de  la  Mancha.

El  Lisieux,  como  todos  los  buques
similares  que  le  han  precedido,  se
ha  construido  por  los  astilleros  que
en  El  Havre  tiéne  la  Société  de  For
ges  et  Chantiers  de  la  Mediterranée.

Las  características  más  importan
tes—que  se  especifican  con  todo  de
talle  en  este  informe—son  las  si
guientes:  eslora,  95,5 metros;  despla
zamiento,  2.200  toneladas;  tonelaje
bruto,  2.876 toneladas;  velocidad  en
pruebas,  25,4  nudos.

Un  n u e y o  sistema de  seguridad
póra  la  navegación marítima y
aérea  se está instalando en Eu
ropa,  y  pronto funcionará  en- Es
paFía.—3  págs.,  «Mi.», 25  de
‘abril  1954.
Horas  antes  de  iniciarSe  el  desem

barco  aliado  en  Normandía,  durante
la  pasada  guerra,  eran  instalados  a
bordo  de  los  buques  que  iban  a  to
mar  parte  en  aquél  unos  misteriosos
aparatos:  se  trataba  del  nuevo  siste
ma  de  navegación  Decca.

El  inventor  del  “Decca  Navigator”,
William  J.  O’Brien,  lo  había  ofreci
do  inútilmente  a  las  autoridades  na
vales,  de  su  país,  por  lo  que  march
a  Gran  Bretaña,  donde  también  la
Royal  Air  Force  lo  rechazó.  En  cam
bio,  ‘el  Almirantazgo  se  prestó  a  dar
la  oportunidad  de  una  prueba,  que.
resultó  satisfactoria.

Transcurridos  los  afos  y  experi
mentado  el  sistema  en  todas  las  cir—
cunstancias,  su  empleo  se’  está  ex
tendiendo  y  son  ya  varias  las  insta-
1 a  e i o n  e s  en  funcionamiento.  Una
parte  de  la  red  que  ha  de  cubrir  Eu
ropa  está  ya  instalada  y  se  trabaja
en  el  establecimiento  del  resto,  que
permitirá  volar  sobre  el  oeste  y  el
centro  europeos  con  toda  seguridad,
puesto  que  el  error  de  las  indicacio
nes  del  “Decca”  es  de  pocos  metros.

El  24  de  octubre  pasado  se  veri
ficó  la  inauguración  de  la  cadena
francesa;  la  española  y  la  italiana’
no  tardarán  en  inaugurarse.;1]

FOLITICA;0]

Quinto  anniversario dtella costitu
zione  del  Patto Atiantico. —  Una
página, «O. M.» (It.), 28 ‘de ‘mar
zo  de 1954..
Bajo  el  titulo  indicado  recoge  el

semanario  italiano  Corriere  Milita
re  distintos  artículos  relacionados
con  la  Organización  del  Pacto  At
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lántico  Norte,  cuyos  títulos  son  los
siguientes:  1.°  Qualtordici  nazioni
unite  per  la  dii esa  della  pace  e  della
libe rtd.  2.°  Ini ci ato  il  quinto  ciclo
dei  corsi  alt’  Universita  NATO  di
parigi;  3•o  11  bilancio  della  dii esa
inglese.  4o  Dinamarca  di  oggi;  y
5o  Turquia  amica  dell’  Italia.

De  todos  ellos,  a  nuestro  enten
der,  es  el  segundo  de  los  reseñados,
en  el  cual  se  hace  referencia  al  de
nominado  NATO  d e f  e n  s a  celle ge
creación  del  O e n  e r  al  Eisenhower,
cuyas  tareas  se  iniciaron  el  19  de
noviembre  de  1951  y  que  acaba  de
entregar  los  diplomas  de  estudios  a
40  oficiales  y  12  funcionarios  civi
les.  El  artículo  se  extiende  en  expo
ner  en  qué  consisten  los  cursos  que
en  dicho  centro  se  siguen  y  cómo  se
desarrollan.

‘CHICO  GARATE, Juan  José:  El
orma  submarina. Consideracio
zies sobreel  éstado actual de la

-  técnica  y  posibilidades  de  los
•  submarinos en  el  porvenir.—27
póginas,.d.  •N.», mar±o 1954.

-.  El  submarino,  en  un  futuro  inme
diato,  ha  de  sufrir  un  cambio  radi
cal,  desde  el  criterio  básico  que  pre
sida  su  próyecto  hasta  la  realización
cómpleta  del  misnto,  tanto  en  lo  que.
respecta  ar  sus  formas  exteriores,
proporciones,  maquinaria  de  pro
pulsión,  armamento  y  táctica  de  em
pleó,  modificaciones  que  lo  conver
tirán,  sin  dúda,  en  un  arma  cuya
eficacia  es  pata  nosotros  todavía  in
cacplabie.
‘tLa  energía  atómica  es  especial-’

mente  conveniente  para  la  propul
sión  submarina,  -por  cuanto  no  ne
cesita  jel  ajre  exterior  para  ser  des-
arrollada,  pero  no  es  todavía  ade
cuada,  ni  lo  será  en  un? futuro  pre
visible,  para  el  servicio  en  barcos  de
tamaño  mediano  o  pequeño.

La  utilización  .de  la  energía  ató
-  niico.—7  págs.,  «1.  N.»,  febre

ro  1954.:Puede  decirse  que  en  la  actualidad

la  utilización  de  la  energía  atómica

para  la  producción  de  energía  eléc
trica  o  para  la  propulsión  naval  ha
pasado  de  la  fase  especulativa  a  la
de  las  aplicaciones  prácticas.

Los  ensayos  realizados  hasta  aho
ra  para  la  aplicación  de  esta  ener
gía  a  la  propulsión  naval  se  ha  II
rnitadn  a  los  submarinos.  El  Nauti
tus,  que  seguramente  será  entregarlo
este  verano,  funcionará  con  si  re
actor  de  tipo  térmico,  con  agua  a
presión  como  moderador  y  refrige
rante  al  mismo  tiempo.  El  Sea  WolJ
utilizará  un  tipo  de  reactor  conocido
con  el  iombre  de  intermedio,  por
que  los  neutrones  son  frenados  ‘has
ta  alcanzar  un  nivel  . de  energía  in•
termedio  entre  la  correspondiente  al
movimiento  térmico  de  las  molécu
las  y  la  que  tienen  al  desprender-3e
del  núcleo  de  13-235,  del  que  pro
ceden.Por  Último,  es  interesante  men
cionar  que  hay  otro  tipo  de  reactor,
actualmente  en  fase  de  experimen
tació’n,  conocido  con  el  nombre  de
homogéneo.

DEL  CORRAL, Jorge:  Contramedi
das  antirradar.—8 $gs.,  «R. A.),
marzo  1954.

Se  puede  afirmar  que  en  un  fu
turo  continuarán  siendo  los  equipos
radar  insustituibles  para  coadyuvar
a  la  eficacia  de  las  armas,  emplean
do  los  tres  tipos  de  modulacion,  por
impplsos,  de  frecuencia  y  por  efecto
Doppier,  según  cual  sea  su  aplica
ción  militar.

Se  •continuará  tendiendo  siempre
hacia  el  empleo  de  frecuencias  cada
vez  más  altas  y  se  hará  muy  difícil,
si  no  imposible,  su  perturbación  efi
caz,  bien  sea  activa  o  pasiva.

Pero  de  todas  formas  hay  que  es
tar  preparados  para  hacer  frente  a
cualquier  clase  de  medidas  antirra
dar  que  pueda  idear  el  enemigo  si
se  quiere  preservar  a  nuestras  ar
mas  de  una  -inutilización  que  puede
ser  mórtal.

El  presente  estudio  del  Capitán  de
Fragata  Corral  es  continuación  de
otro  que  anteriormente?  publicó  en
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esta  misma  Revista  de  Aeronáutica
y  del  cual,  en  su  día,  se  redactó  la
correspondiente  nota.

Con  ocasión  de  la  visita  del  Juan
sebastián.  Elcano  a  la  isla  de  Cuba,
la  prensa  de  La  Habana  profusa
mente  anunció  y  co’mentó  la  llega
da  del  buque  español.

Los  diarios  Información,  Diario’ de
la  Marina,  Avance,  Pueblo,  Mañana,
Prensa  Libre,  Alerta,  Crisol,  Excel
sior  y  Mundo,  no  sólo  publicaron
amplia  información  desde  antes  de
la  llegada  del  buque  a  La  Habana,
sino  que  también  incluyeron  en  suso
páginas  diversas  fotografías  del, El
cano  en  el  momento  de  embócar  el
puerto.  Los  dos  diarios  citados  en
primer  lugar,  por  disponer  de  pági
nas  en  huecograbado,  fueron  los  que
más  ampliamente  informaron  gráfi
camente  a  sus  lectores  del  aconteci;
miento.

De  las  numerosas  glosas  y  comen
tarios  publicados  merece  especial.
mención  el  siguiente:

VILL1AJMOR, Jesús: EI’duan  Sébas
tián  Elcano».—M,añafla), de La
HaIana,  21’d’e abril. de 1954.

Otra  vez  llega  a  tHabana  el  Juan
Sebastián  Elcano.  Otra  vez  se  recor
tarán  sobre  un  fondo  tan  hispánicO
como  el  Morro  sus  mástiles  dorados;
y  su  cstellanq  mascarón,  azotado
por  la  furia  de  todos  los  mares.  de
positará•  en  muelles  hermanos  el
beso  palpitante  que  recogiera  allá
en  la  lejana.  base  de  San  Fernando,
entre  estachas  y  cables,  al  compás
de  los  chigres.

Tras  su  bauprés  esbelto,  diez  si
glos  de  historia  marinera—Lepanto,
Trafalgar,  Cavite—,  que  asoman  en
tre  un  jeroglífico  de  drizas,  cobran
vida  emocionante  con  el. tableteo  de
los  estays  y  el-  flamear  majestuósO:,
del  trinquete.  La: gallarda  figura  del 
famoso  bergantín-  goleta  encierra  en
su  porte  digno  toda  la  grandeza  de
la  Marina  de  guerra  española  y  toda
la  solemnidad  de  máximo  embaja

dar,  porque  eso  es  Elcano:  el  primer
embajador  de  la  Hispanidad.

Construído  en  los  astilleros  Eche
varrieta  y  Larrinaga,  fué  botado  al
mar  en  1927. Su  aparejo  de  bergan
tín-goleta  tiene  siete  velas  de  cruz -y
21  de  cuchillo.  Es  en  su  tipo  uno  de
los  mejores  buques-escuela  del  mun
do.  Su  dotación  está  formada  por
cincuenta  guardiamarinas,  sesnta
Oficiales  y  Suboficiales  y  doscientos
marineros.

Haciendo  honor  al  lema:  Tu  pri
mus  circumdediSti  me,  Elcano’ ha  de
ado  las  huellas  de  su  casco ,por  to

dos  los  puertos’  del  mundo,  desde
Singapur  a  San’  Francisco  Y.: desde
Oslo  a  Capetówfl. .,Frente  a  su  proa
se  han  dibujado  muchas  veces  lOs
puentes  de  Amsterdam,  l-asrocaS  de
Cascaes,  los  muelles  febriles,  de, Lon
dres  y  los -rascacielos  de  Manhattan.

Mil  temporales  han  sacudido  y  roto
su  velamen.  Sus  planchas  se  han  es
tremecido  a  través  de  esa  continua
singladura  por  mares  que  un  día  fue
ron  de  España  y  que  aún  conservan
la  estela  de  las  carabelas  intrépidas.
Mil  tempestades  que.  han  templado
su  casco  de  titán,  bajo  el  sol -de plo
mo  de  Guinea  y  la  nieve  del  Báltico,
sobre  las  ondas  azulés  del  Mediterrá
neo  y  las  olas  grises  del  Atlántico.
He  aquí  condensada-  la  vida  del  ga
llardo  buque-escuela,  orgullo  :  Es
paña  y  expresión  ‘vigorosa de’un  pa
sado  marinero  que  ‘  sigue  alentándo
a  juventudes  ‘que  mirán  hacia  tres
mares-  en  cruz,  viejas’  rutas  de  una
grandeza  que  ‘si ‘materialmente  se  ha
hundido  en  Calais  y  Trafalgar,  espi
ritualmente  no -han  podido  derribar
los  siglos.  ‘  ‘  -  -

‘En  la  proa  de,sUS  buques  tiene’1a
Marina  española  nombres  gloriosos
c  o m o  CrurrUca,,  Gravina,  Méndez
Núñez,  Galiano,  Cervera,  Escaño-  y
Legazpi.  Este  lleva  el  nombre  inmor
tal  de  aquel  navegante  vasco  qúe
fuera  el  primero,  en  dar  la  vuelta:  a
la  Tierra..

La  visita  del  Elcano  no’ es  la  es
cala  que  obligadamente  ha  de  haçer
un  buque-escuela  en  crucero.  La  Ha
bana  no  es  un  puerto  más  en  el  dia

-  rio  de  -,a  bordo.  Es  final  de  etapa,
comb  e x t  r .e m o  de  ese’  gigantesco
puente’  que’ sobre- el  Atlántico  une  a
dos  pueblos  hermanos.  ,Que  al  levar
lleve  el  Elcano  a  la  madre  patria  el
mensaje  sincero  de  un  pueblo  que  no
traiciofla  a  su  historia.
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E N crónica  de  hace  algunos  meses  nuestros  lectores  recordaran  que  emplea-
hamos  el  verbo  “panmunjomear”  como  sustitutivo  ideal  de  la  expresión
perder  el  tiempo...  Pues  bien,  durante  el  pasado  mes  de  mayo,  otro

verbo  nuevo—el  de  “ginebrear”-podría  traducir  fielmente  la  misma  expresión.
Las  noticias  de  la  revolución  paraguaya,  las  elecciones  irlandesas  y  coreanas,
la  ridícula  conferencia  sobre  el  desarme  de  Lancaster  House,  la  suspensión  del
pleito  McCarthy-EiérCito  yanqui  y  el  envío  de  armas  checoslovacas  a  Guatema
la,  apenas  han  merecido  atención  de  los  comentadores,  ante  la  gravedad  y
complejidad  de  los  problemas  de  Indochina,  con  el  esperado  comienzo  ¿e  la
caída  de  Dien-Bien-Fu  y  acaso  con  el  final  de  otras  derrotas  peores,.pero...  apTe
surémonos  a  consignarlo,  bien  sabido  es  que,  en  efecto,  el  tiempo  ha  pasado  y
se  han  perdido  todas  las  oportunidades  de  solventar,  dichos  problemas,  aunque
ksyan  existido  varios  programas  y  planes  de  arreglo.

En  vista  de  tales  consideraciones  ha  creído  el  modesto  cronista,  que.  firma,
que  sería  oportuno  hacer  una  recapitulación  geográfica,  histórica  y  jurídico-po
lítica  sobre  la  llamada  Indochina  francesa,  invitando,  asimismo,  a  sus  amables
lectores,  que  cotejen  nuestras  consideraciones  teniendo  a  la  vista  un  mapa  de
aquella  parte  del  sureste  asiático.

La  Federación  indochina,  o  Estados  Asociados  de  la  Unión  Francesa,  se
compone  de  tres  Estados:  Viet-Nazis  (que  agrupa  el  Tonkín,  Anam  y  la  Cochin
china),  Laos  y  Cambodge.  Dichos  Estados  son  independientes  dentro  del  ámbito
de  la  Unión  Francesa,  que  esta  representada  por  un  Alto  Comisario  francés,  con
sedeen  Saigón  (capital  de  la  Baja  Cochinchina)  y  funciones  coordinadoras  de  los
sorvicios  comunes  (política  exterior  y  defensa  principalmente).  Los  miembros
de  la  expresada  Federación  gozan  también  de  autonomía  administrativa,  del
derecho  activo  y  pasivo  de  legación  (recibir  y  enviar  representantes  diplomé
ticos)  en  algunos  países  vecinos  y  en  el  Vaticano,  de  ejércitos  propios  (Con
instructores  franceses)  pero  poniendo  sus  bases  estratógicas  a  disposición  de
la  Unión,  como  est&  ocurriendo  en  la  actualidad.  Tales  tres  Estados  firmaron
en  Pau,  en  1950,  convenciones  interestatales  que  prevén  la  entrega  a  sus  auto
ridadeS  de  los  servicios  económicos-  (Comercio  exterior,  aduanas,  etc.),  comu
nicaciones  postales,  telegréílcas  y  de  radio.  Viet-Nam  tiene  por  capital  a  Hanoi
(que  lo  es  a  su  vez  del  viejo  Tonkín);  la  de  Cambodge  es  Phom  Penh  y  la  de
Laos,  Vien  Tiane.  Países  de  clima  tropical  monzónico,  poseen  extensos  cultivos

-  de  arroz  y  selvas  impenetrables  donde  crecen  todos  los  productos  tropicales,
singularmente  el  caucho,  con  el  café,  té,  canela,  coco  y  la  caía  de  amicar,  amén
de  poseer  la  hulla,  el  hierro,  la  goma  laca,  la  seda  y  el  algodón.

La  U.  R.  S.  S.  y  ‘la  China  continental  reconocen  como  legal  a  Ho-Chi-Minh,
Jefe  del  Gobierno  disidente  del  Viet-Minh  (es  curioso  que  su  nombre  completo
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sea  el  de  Viet  Nam  Doc  Lap  Dong  Minh  Hoi),’  especie  de  fórmula  asiática  de  los
Frentes  Populares  occidentales,  y  durante  los  debates  de  la  Conferencia  de
Ginebra  “se  han  sacado  de  la  manga”  dos  Gobiernos  ‘comunistas  más,  el  de
Khmer,  para  Cambodge  con  su  cabecilla  Song  Ngoc  Thach,  y  el  de  Pathet  Lao,
para  Laos  que  tiene  por  jefe  a  Soupanavong,  precisamente,  hermano  del  Pre.
sidente  del  Consejo  de  Laos  (otra  repetición  de  Caín  y  Abel,..)

Históricamente  la  presencia  y  dominación  francesa  en  Indochina  iniciada
en  el  Anam  por  medio  de  una  expedición  militar  hispano-francesa  que  atacó  y
conquisté  a  Turana,  cerca  de  Hué,  sede  del  Rey  de  Anam,  terminó  con  la  cesión
a  Francia  de  tres  provincias  de  Cochinchina  que  poco  a  poco  fueron  incremen.
tandose  -con  otras  posesiones  y  dominios.  Pero  es  preciso  recordar,  con  autén
tico  orgullo,  QUE  FUERON  LOS  SOLDADOS  ESPAÑOLES  los  que  hicieron
posible  tal  conquista,  como  tuvieron  que  reconocer,  aunque  a  regañadientes,
múchos  historiadores  franceses,  y  los  que,  a  -no  ser  gloria  y  honor,  sólo  obtu
vieron  la  burlona  negativa  a  sus  justas  pretensiones  de  lograr  algún  estableci
miento  en  aquellas  tierras  que  habían  regado’  con  su  sangre,  misioneros  y  sol

dados...  (Este  episodio,
olvidado  y  preterido  en
nuestros  propios  libros

‘de  Historia,  e s  t  á  sufi
cientemente  desarrollado
en  la  monumental  obra
de  Areilza  y  Castiella
“Reivindicaciones  de  Es
paña”,  páginas  57  a  76,
c  u  y  a  lectura  también
aconsejaría  a  los,-  q  u  e
ahora  nos  siguen,  para
qué  comprobasen  ‘perfi
dias  y  traiciones  de  otro
ra  y  resaltasen,  una  vez
más,  -  que  el  soldádo  es
pañol  no  evita  nunca  los
peligros,  como  lo  ha  he
cho  en  Dien-Bien-Fu,  en
unión  de  otros  extranjé.
ros  compañeros  de  armas
por  un  mismo  ideal.  A
título,  también,  de  recor
datorio,  añadiremos  que
nuestro  M  u  s  e  o  Naval
c  o  n  s  erva  un  farolillo,
ídolos,  libros  de  rezos  y
tina  laca  con  insci-ipción
religiosa,  sencillos  sím
bolos  de’  un  botín  reco
gido  por  nuestros  jolda.
dos  en  alguna  pagoda  de
Cochinchina,  allá  por  los
años  de  1858  a  1862,
cuando  Carlos  Palanca,
Bernardo  Ruiz  de  Lan
zarote  y  otros,  transpor
tados  en  el  Reina  de,
Castilla  y  Elcano  desde  el
archipiélago  filipino,  com

-  ‘batían  por  el  honor  y  en
-  -;           ‘  provecho  de  Francia...)

Desde’  el  punto  de  vista  jurídico-político,  aunque  algo  hayamos  anticipado
el,  líneas  más  arriba,  debemos  añadir  que  la  península  de  Indochina,  organizada
admiñistrativamente  bajo  la  dirección  de  un  gobernador  general,  se  componía
do  la  Cochinchina  aludida,  colonia  francesa  -  desde  1867,  de  los  protéctorados
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del  Tonkín  y  Anam,  regulados  por  el  Tratado  de  6  de  junio  de  1884,  del  protec
torado  de  Cambodge  (o  Cambodia),  que  databa  de  1863,  y  del  de  Laos,  una
vez  que  su  vecino,  Siam,  le  reconoció  en  1907  los  correspondientes  derechos.
Esta  era  la  situación  hasta  el  momento  de  empezar  la  guerra  mundial  númé
ro  2,  si  bien  en  ciertos  sectores  culturales  y  obreros  de  la  población  indochina
germinaban  ideas-  secesionistas  propagadas,  como  suele  ser  normal  en  estos  ca
sos,  por  indígenas  que  habían  estudiado  en  la  Sorbonne  parisina.  Cuando  el  19
de  junio  de  1940  Francia,  después  de  su  derrota,  firmaba  el  armisticio  con
Alemania,  el  Gobierno  japonés,  en  son  de  ultimatum,  hizo  presente  Ál  Gober
nador  de  Indochina,  General  Catroux,  que  la  frontera  chino-indochina  sería
guárnecida  por  soldados  japoneses,  quienes,  meses  después,  tuvieron  plena  li
bertad  para  recorrer  fodo  el  territorio  peninsular  y’ apoyarse  en  él  para  sus  cam
paiias  militares  contra  Birmania  y  China.  El  Emperador  Bao-Dai,  descendiente
de  los  reyes  de  Anam,  gobernaba  al  modo  quisling,  en-  un  sedicente  orden  ad
ministrativo.  Pero  la  capitulación  japonesa  de  agosto  de  1945  y  los  debates  de
los  tres  grandes  en,  Postdam  iba  a  cambiar,.  de  nuevo,’  el  státus  ,Ie  la  indochina
fkancesa.  En  principio,  se  acordé  indivisión  de  la  península  en  dos  zonas,  Nórte
y  Sur,,  respectivamente,  correspondientes  a  China  e  Inglaterra  y  delimitadas  por
el  paralel9  16°,  con  un  estilo  tan  arbitrario  c9mo  en  el  caso  de  Corea.  En  el  río
revuelto  va  a-  surgi,r  un  pescador  aprovechado,  Nguyen  Ai  Quo,  un  antiguo  fo.
tógraf  o  callejero,  más  ‘conocido.  por  el  nombre  de  Ho-Chi-Minh,  maximo  pre’
boste  del  movimiento  frentepopulista  del  Viet-Minh...  Este  consigue  la  fácil
abdicación  del  - inocuo  Bao-Dai,  que  para  hacer  más  paradójica  y  viscosa  su
figura  de  figurón,  acepta,  además,  el  título  de  Consejero  Supremo  de  la  Repú’
bliça  Democrática’  del  Viet-Nam,  adoptando,,el  apellido  de  familia  de  Vinh  Thuy.
Francia,  a  la,.  sazón,  esta  en  situación  muy  incómoda  y  se  ve.  obligada  —  ya  no
tiene  Gobernado,r  general,  sino  Alto  Comisario  —a  .negociar  conveniós  con  ‘Ho-
Chi-Minh,  que,  después  de  multitud  de  enconados  debates  e  incluso  héchos  san
grieñtos,  implanté’  una  época  de  inquietud  y  desorden,  crímenes  y  ruinas.  Ast
las,  cosas,  y  sin  que  desapareciesen  jamás  los  deseos  totales  de  libertad  e  inde
pendencia,  por,  parte  de  los  vietnamitas,  Francia  acudió  hábilmente  al  olvidado
Bao-Dai  (qué  a  raíz  de  unos  trágicos  sucesos  en  Hanoi  se  había  fugado  a  Chi
na)  para  ofrecerle  de  nuevo  el  título  de  Emperador  de  un  Viet-Nani  resucitado,
pro-francés  en  apariencia.  Naturalmente,  Ho-Chi-Minh  acudió  a  la  lucha,  y  en
el  correr  ‘de.  los,  meses  y  de  los  años  fué  óbteniendo  éxitos  militare8  tan  impor
tantes  queJe,  han  proporcionado,  además  del  reçonocimientO  oficial’  de  rusos  y
chinos  comunistas,  grandes  territorios  controlados  totalmente  por  él;  ,otras  ‘zo
nas,  incluso  en  los  otros  dos  Estados  de  Laos  y  Cambodgé,  donde  sus  guerri
lleros  campean,  lo  mismo  que  en  los  salones  del  antiguo  Palacio  de  la  Sociedad
de’  Naciones  ginebrina...,  donde’  en  angustiosos  y  enervantes  debates  se  suceden
planes  y  con.traplanes,  que  son  rechazados  sistemáticamente  por  tirios  y  tro
yanos.  -  .

Decididamente,  no  hay  paz  y  cuesta  mucho  tiempo  ganarla,  y  esta  conclusióñ
se  ‘presenta  como  natural,  pues  dentro  del  campo  occidental  se  habla  de  reuniones
secretas  ‘entre  galos  y  norteamericanos  que  despiertan  los  recelos  de  los  britá
nicoé,  precisamente  cuando  se  conmemora  el  aniversario  de  la  Entente  cordiale.
Por  el  otro  lado,’  los  soviéticos  sospechan  de  los  chinos,  que,  a.  veces,  no  hablan
al  dictado,’  sino  con  ideas  propias...  Efectivamente,  ginebrear  es  igual  ue  pan
niunjomear,  perder  el  tiempo,  mientras  lo  ganan  los’  comunistas,  que  pelean
con  éxito  en  las  junglas  de  la  repetida  península  asiátiça.

Y  el  mundo-  sigue  rodando,  mientras  los,  periódicos  asombran  a  sus  lectores
con  el  sensacionalismo  de  regresos  ultrarrápidos,  como  el  de  Molotof  a  Moscú,
por  causas  que,  se  dice,  no  tienen  nada  que  ver  con  los  problemas  de  Indo
china  y  acaso  síopinamo8  nosotroscon  ese  nuevo  frente  de  ataque  que  el
comunismo  internacional  tiene  én  Guatemala  y  la  hoya  del  Caribe,  a  miles  de
kilómetros  de  la  península  asiática  y,  naturalmente,  de  Ginebra,  pero  cerca  del
Canal  de  Panamá  y  en  un  punto  neurálgico  del  continentalisnio  defensivo  ame
ricano...

 En  Roma,  capital  de  la  Catolicidad  Universal,  sube  a  la  gloria  celestial
de  los  Santos  un  Papa  que  se  murió  de  dolor  en  el  año  que  comenzaban  a  la
drar  los  canes  de  la  guerra  y  a  los  que  todavía  no  se  ha  logrado  amansar.

J.,L.deA.
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—9V  En  la  madrugada  del  día  18  de
abril,  y  a  unas  20  Sillas  de  Dunquer
que,  se  declaró  -  un  violento  incendio
en  el  dragaminas  británico  MMS-1555;
el  fuego  se  extendió  rápidamente,  to
mando  gran  exténsión  y  teniendó  que
ser  abandonado  por  su  dotación.  El
mercante  E raiacés  Tunisie  recogió  doce
náufragos,  los  que  transbordó  al  cru
cero  holandés  Jacob  Van  Hefmskerck.
siendo  recogidós  los  19  restantes  por
el  buque  de  cabotaje  holandés  Phoe.
nix,  que  los  desembarcó  en  Amberes.

Marina  de  guerra  inglesa.  Esta  escua
drilla,  que  es  la  primera  antisubmari
na  de  ‘helicópteros  que  se  ha  creado
en  la  Armada,  tiene  su  base  en  Gos
port  (Hampshire).  -

Están  equipados  para  la  busca  de
submarinos,  con  Dipping  asdic.

—‘  Un  segnndo  grupo  de  cuatro  avio
nes  Neptune,  cedidos  por  los  Estados
Unidos,  ha  llegdo  en  vuelo  a  Holan
da  el  día  8  de  febrero.

Estos  aviones  son  destinados  a  la
Aeronáutica  naval.

—  La  decisión  canadiense  de  adqui
rir  material  americano  para  su  Avia
ción  naval,  cazas  McDonnel  F.  2.  H.
Banshee  y  la  construcción  en  Canadá
bajo•  licencia,  de  bimotores  Grumman
52-F  para  lucha  antisubmarina,  ha
causado  decepción  en  Gran  Bretaña,
en  la  que  se  esperaba  adquirirían  avio
nes  británicos  tipo  Sea  Hawk  y  Gan.
net,  de  características  semejantes  y  de
precio  más  reducido.  Las  razones  de
esta  decisión  no  son  conocidas.

—  La  Marina  de  los
Estados  Unidos  está
equipando  todos  los  más
recientes  tipos  de  cazas
embarcados  con  apara
tos  que  permiten  su  uti
lización  en  todo  tiempo
(ah  Weather).

—  El  Gruman  F9F
Cougar  (derivado  del
Panther)  e s  t  á  actual
mente  en  servicio  en  la
Marina  americana,  co
mo  c a z a  embarcado.
También  lo  utiliza  la
Infantería  de  Marina.

Se  producen  de  este
caza  tres  tipos:  e)
F9F-6,  equipado  c o n
una  versión  americana
del  turborreactor  britá
nico  Rolls-Royce  Tay
el  F9F-7,  equipado  con
turborreactor  Ah  i s  o n
3-33,  de  reciente  mo
delo,  y  el  F9F-8,  equi
p  a d  o  indiferentemente
con  uno  de  los  dos  mo
tores  anteriores.

—‘  La  sociedad  Bris’
tol  ha  anunciado  r  e  -

—*  Helicópteros  de  la  escuadrilla  rni-
mero  845,  en  vuelo  sobre  buques  en
el  Solent,  al  iniciar  su  servicio  en  la
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cientemente  que  ha  sido  concedido  a
la  Canadair  permiso  para  construir
una  versión  especial  del  cuatrimotor
de  turbo-hélices  Britania,  que  se  uti
liza  para  reconocimientos  márítimos.
No  se  dan  detálles  de  las  caracterís
ticas,  pero  parece  que  los  turbopro
pulsores  Proteus  seran  reemplazados
por  motores  de  pistones,  con  objeto  de
aumentar  la  autonomía  del  avión  a
baja  cota  de  vuelo.  Como  carga  podra
llevar  hasta  tres  torpedos,  instalados
exteriormente.

+  Robert  B.  Anderson,  Secretario
de  la  Marina,  ha  anunciado  que  el  nue
vo  bombardero  a  reacción  embarcado
A.3-D  ha  sido  construido  para  ilevat
el  mayor  armamento  atómico.

Dijo  también  que  una  versión  del
caza  a  reacción  F-T-IJ-3  llevará  pro
yectiles  dirigidos.

Míster  Anderson  no  revéló  qué  tipo
de  proyectiles  dirigidos  transportara  el
F-T-U-3  Cutlass,  pero  de  fuentes  fide
dignas  se  sabe  que  son  para  emplear
contra  aviones.

—  Uno  de  los  dos  aviones  con  des-
pegue  vertical  que  hoy  fabrican  los
Estados  Unidos  es  el  Convair  XFY-1,
que  aquí  lo  vemos  listo  para  despegar
con  ayuda  de  rocket  boosters  o  cohetes
de  impulsión  inicial.  Una  vez  lograda
la  altura  suficiente,  el,  avión  pasa  a
la  horizontal,  volando  como  uno  nor
mal.  El  Convair  XFY-1  tiene  ala  en
delta.

 La  empresa  VickersArmstrong  ha
anunciado  que  ha  realizado  su  primer
vuelo  el  avión  experimental  de  reacto
res  gemelos  Supermarine  525,  del  ‘que
se  afirma  es  el  aparato  más’  veloz  y
potente  diseñado  hasta  la  fecha  para
operar  desde  portaaviones.  El  525  es
una  versión  de  ala  en  flecha  del  Su
permarine  508;  a  base  de  estos’  tipos,
la  empresa  mencionada  está  creando
un  caza  de  reactores  gemelos  del  que
la  Armada  Real  hizo  importante  pe
dido  un  año  atrás.

El  525  ‘va  impulsado  por  dos  turbo
rreactores  Avon:  Rolls-Royce.

—+  El  portaaviones  de  la  Marina  de
los  Estados’  Unidos,  Saipan,  acaba  de
llevar  a  Indochina  cazas  Corsairs  des
tinados  a  la  Aeronáutica  ‘naval  fran
cesa.  Con  estos  aviones  se  han  forma.

do’  la  tercera  y  undécima  flotillas,  em
barcadas  en  el  portaaviones  Arro
manches.

._  Para  el  m a n  d o  costero  de  la
E.  A.  F.  está  produciéndose  una  nue
va  versión  del  aparato  de  reconoci
miento  marítimo  Avro  Shackleton  el
Mark  3,’ provisto  de  tren  de  aterrizaje
en  triciclo.

El  Shackleton  3  posee  tanques  adi
cionales  de  combustible  para  aiímen
tar  la  autonomía.  Lo  mismo  que  los
modelos  anteriores,  va  impulsado  por
cuatro  motores  Griffon  Rolls-Royce.
Se  ha  dedicado  atención  especial  a
combatir  la  fatiga  de  los  tripulantes.

El  crucero  británico  Nigeria,  de
8.000  toneladas,  ha  sido  vendido  a  la
India.  El  barco  será  reparado  por  cuen

a-
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ta  del  Estado  indio  en  un  astillero  bri
tnico.

La  India  necesitaba  un  crucero  para
instrucción  de  su  pequeña  Marina,  que
va  en  aumento,  y  cuyos  efectivos  ac
tuales  son  de  1.000  Oficiales  y  10.000

marineros.  Su  bu  q  u e  insignia  es  el
crucero  Delhi,  de  7.030  toneladas,  que
compró  a  Gran  Bretaña  en  1948.  EJ
Delhi,  cuyo  antiguo  nombre  era  el  de
Achiles,  fué  el  que  tomó  parte  en  el
combate  del  Río  de  la  Plata  en  diciem
bre  de  1939.

-•  El  Nigeria,  que  fué  construido  en
1940,  lleva  12  cañones  de  seis  pulga.
das,  desarrolla  una  velocidad  de  30
nudos  y  lleva  una  tripulación  cuyos
efectivos  en  tiempo  de  paz  son  de  750
hombres.  Lleva  en  la  reserva  varios
años.

—  El  11  de  febrero  ha  tenido  lugar
en  Saigón  la  transferencia  de  tres  dra
gaminas  tipo  YMS,  americanos,  de  las
Füerzas  Navales  del  Extremo  Oriente
a  la  Marina  Titnamita;  éstos  han  sido
el  Aubepine,  Belladone  y  Digitale,  que
han  recibido:  los -. nombres  de  Han  Tu,
Baçh.  Dang,  y  Chuong  Dong.

tubos  lanzatorpedos  de  533  milímetros
y  dos  ametralladoras  antiadreas  de  40
milímetros.

Su  dotación  se  compone  de  30  011.
ciales  y  29  hombres.

Se  sabe  que  su  velocidad  es  alta,  no
habióndose  hecho  público  este  dato  por
razones  de  seguridad.  Pueden  ser  uti
lizados  como  torpederos  y  como  caño
neros  rápidos.  La  Marina’  sueca  está
muy  satisfecha  de  las  características
de  este  buque.

El  transporte  de  la  Marina’  de
guerra  de  los  Estados  Unidos,  Kin,gs.
poort  Victory,  entró  el  día  ‘1  de’ máyo
en  Barcelona,  de  donde’  salió  el  día  ,2
del  mismo  mes.  Descargó  en  ese  puer
to’  tres  aviones  de  reaccin  para  las
fuerzas  aéreas  españolas.

—*  El  dragaminas  español  Nalón  salió
el  día  3  de  mayo  de  San  Diego  (Cali
fornia),  dirigiándose  en  c  o n y  o y  a
Balboa.

El  crucero  Northampton  es  el  pri
mero  de  los  buques  d  guerra  espe
cialmente  construído  por  los  Estados
Unidos  para  la  guerra  atómica’  en  el
mar.  Este  crucero,  al  que  se  le  ha  da
do  la  función  de  buque  insignia  de
Task  Force,  no’  está,  dotado  de  armas
atómicas.  Empezó  a  construirse  como
crucero  pesado’  de’  la’  clase  Oregón
City,  poniéndose  su  quilla  en  1944;
al  año  siguiente  se  suspendió  su  eon
trucción.  Para  aprovechár  los  resulta
dos  de  las  experiencias  atómicas  de
Bikini,  la  Marina  americana  decidió
iniciar  la  construccj6n  de  una  ,,nuevo
serie  de  buques,  de’ la’’üál  el  protóti

-po  es  el  Northampton.  Las  caracterís
ticas  de  casco,  vélocidad  y  maniobra-

-  bilidad  no  se  las  han  variado  respecto
‘a  los  buques  de  su  élase,  peró  ha’: sido
dotadó  de  todés  lós  aparatos  electróni
cos  necesarios  pará  detección  de  cual
quier  avión  o  buqué  que  lleve  arm’as
atómicas.  Segimn  se  : sabe  de  fuentes
autérizadas,  tiene  una  ségunda  cubier
ta  destinada  a  résistir  Id  explosión:  de
bombas  atómicas.  ‘El  cásco  y  la  super
estructura  han  sido  estüdiados  ‘de  mo
do  que  impidan  la  penetración  al  ihte
rior  del  buque  de  las  partículas  ra
diactivas.

Su’  armamento  se  compone  de  oua
tro  cañones  de’  120  milímetros,  anti
aéreos;  cuatro  montajes  dobles  de  7G
milímetros,  antiaéreos,’  y  ‘ametrallado
ras  de  40  y  de  20  milímetros.  Este

primer  buque  de  una

serie  de  seis  nuevos  torpederos  de  mo
tor  Diesel  de  la  Marina  ‘sueca.  Sus  ca
racterística8  principales  s  o  u  :  Eslora,
45,20  metros;  desplazamiento,  150  to.
neladas;  estando  armado  -  coñ  ,  cuatro
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buque  constitue  el  Centro  de  Infor
mación  para  el  Combate  más  impor
tante  de  los  que  se  han  construído
hasta  ahora;  es  por  esto  por  lo  que
se  le  llama  el  Pentágono  flotante.  Dis
pone  de  toda  clase  de  sistemas  de  co
municaciones  y  detección  (radio,  ra
dar,  sonar,  etc.),  está  dotado  de  doce
radares,  doce  estaciones  transmisoras
y  otras  doce  receptoras  y  de  la  más
vasta  instalación  de  sonar  hasta  ahora
conocida.  El  centro  radio  de  la  nave
semeja,  por  sus  dimensiones,  la  sala
de  control  de  una  gran  estación  de  ra
dio;  tiene  una  cabina  perfectamente
aislada,  desde  la  cual  se  pueden  lanzan
transmisiones  de  emergencia  sobre  la
red  nacional.

Las  entenas  de  radio  han  sido  pro
tegidas  de  manera  que  -puedan  funcip
nar  durante  un  ataque  atómico.

Proyectado  para  operaciones  combi
nadas  de  enlace  éon  Marinas  de  otros
países,  puede  servir  simultáneamente
de  cuartel  general  para  el  mando  de
seis  escuadras  diferentes.
+4’  Él  petrolero  de  la  Marina  de  gue.
ira  argentina,  Punta  Ninfas,  en  viaje
comercial,  ha  entrado  en’  el  Puerto  de
Santa  Cruz  de  Tenerife  al  objeto  de
repostarse,  ‘el  día”  5  de  mayo,  saliendo
el  día  7  del  mismo  mes.

que  arbolaba  su  insignia  el  Vicealmi
rante  Thomas  S.  Combs,  Comandante
en  Jefe  de  la  VI  Flota,  ha  visitado  el
puerto  de  Palma  de  Mallorca  entre  los
días  6  al  11  de  mayo.

Ha  despertado  bastante  interés  ea
los  círculos  navales  suecos  la  noticis
de  que  el  crucero  ruso  Admiral  Usha
kof  visitará  Estocolmo  a  mediados  de
julio.  Como  no  figura  en  los  últimos
Anuarios  publicados  ningún  buque  de
este  nombre,  se  cree  que  sea  un  cru
cero  de  la  clase  Sverdlof,  recientemen
t  terminado.,  -  -

A  la  dotación  del  destructor  in
glés  Çossack  le  han  correspondido  1.472
libras  -esterlinas  como  recompensa  pon
el  salvamento  del  vapor  lncharran,  de
3.539  toneladas,  que  había  varado  en
la  barra  de  Fu-Cheu  en  junio  de -1952.

Después  del  salvamepto  lo  llevó  a
remolque  a  Hong-Kong,  empleando
treinta  y  nueve  horas  en  recorrer  las
441  millas  que  separan  Fu-Cheu  de
este  último  puerto.

—*   El  día-14  de  mayó  entró’en  San
ta  Cruz  de  Tenerife,  con  objeto  de  re
postarse,  el  petrolero  de  la  Marina  de
guerra  argentina  Punta  Médanos,  sa
liendo  e1  día  15  del  mismo  mes.

—  El  crucero  de  ‘la  Marina  de  los  —,  Fotografía  del  portaaviones  inglés
Estados  Unidos,  Newport  Néws,  en  el  Çentaur;  es  el  primero  que  ha  entrado
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gundo  que -lo  hará  es  el  Albióv,  estan
en  servicio,  de  la  clase  Hermes.  El  se
do  prevista.  jara  finales  del  mes  de
mayo.

—  El  transporte  de  guerra  de  la  Ma
rina  belgá,  Kamina,  en  viaje  con  tro.
pas  para  el  Congo  belga,  ha  entrado
en  Santa  Cruz  de  Tenerife  en  la  ma
íana  del  día  19  de  mayo,  saliendo  por
la  noche  del  mismo  día.

—‘  El  día  20  de  mayo  entró  en  Bar
celona  la  222  División  de  Destructores
de  la  Marina  de  guerra  americana,
mandada  por  el  Capitán  de  Fragata
W.  8.  Wideman  y  formada  por  los  bu
ues  siguientes:  Ault,  Waldrov,  Hayn
sworth  y  -  J.  W.  Weeks;  estos  buques
son  del  tipo  Allen  M.  Sumner,  de  2.200
toneladas  de  desplazamiento  (2.900  a
plena  carga),  115  metros  de  eslora,
12,45  de  manga  y  3,80  de  calado,  ar
mados  con  seis  cañones  antiaéreos  de
127  milímetros  (II  por  3),  12  ametia
lladoras  antiaéreas  de  40  milísiietros
(VI  por  2),  diez  ametralladoras  anti
aéreas  de  20  milímetros,-  diez  tubos

lanzatorpedos  de  533  milímetros  (V
por  2),  dos  Hedgehos  (erizo)  y  seis
morteros  lanzacargas.

—  El  día  14  de  mayo  ha  trasladado
su  insignia  del  crucero  Nesvport  News
al  Salem  el  Vicealmirante  Thomas  R
Combs,  Comandante  en  Jefe  de  la
VI  Flota  de  los  Estados  Unidos;  en  la
fotografía  se  le  ve  cuando  és  recibido
por  el  Comandante  del  Salem.

—  Las  ocho  corbetas  encargalas  por
los  Estados  Unidos  para  la  N. A.  T.  O.
a  astilleros  italianos  (Castellammare,
Itiva  Trigoso,  Breda,  Tarento)  -
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sido  repartidas,  asignado  tres  a  Ita
lia,  tres  a  Holanda  y  dos  a  Dinamar
ca.  Son  unidades  de  900  toneladas  de
desplazamiento  y  75  metros  de  eslo
ra.  La  construcción  se  inició  en  julio
de  1953.

En  los  astilleros  Dubigeon  se  ha
puesto  la  quilla  de  uno  de  los  nuevos
patrulleros  encargados  en  el  programa,
0ff  Shore,  siendo  su  características
principales  las -  siguientes:

Eslora  entre  perpendiculares,  51,80
metros.

Manga,  6,97  metros.
Calado,  2  metros.
Potencia,  2.340  C.  V.
Velocidad,  18,7  nudos.

Radio  ile  acción,  2.500  millas  a  12
nudos.

Radio  de  acción,  2.000  millas  a  15
nudos.

Armamento:  un  Hedgedog,  dos  va
raderos  para  cargas,  cuatro  motores
lanzacargas,  un  asdic,  d o  s  caiones
antiaéreos  de  40  mm.  y  dos  ametra
lladoras  anti.,eruas  de  20  mm.

Estas  peques  unidades  de  325  to
neladas  serán  propulsadas  por  cuatro
motores  Diesel  de  14  cilindros,  rever•
sibles,  acoplados  dos  a  dos  sobre  doe
árboles  de  hélices.

—  Presidida  por  el  Ministro  de  De
fensa  italiano,  ha  sido  botada  el  día
4  de  abril,  en  los  astilleros  Luigi  Or
lando,  de  Ansaldo,  en  Livorno,  una
fragata,  llamada  por  los  italianos

•  avisó.-escolta.  A  la  ceremonia  se  le
ha  dado  gtan  solemnidad,  habiéndose
considerado  como  una  jornada  de  fies
ta  para  la  Marina  italiana,  según  pa
labras  del  Ministro  de  Defensa,  mo
tivado  por  ser  esta  unidad  la  primera
de  importancia  que  se  construye  en
Italia,  de  proyecto  y  dinero  italiano,
después  de  la  guerra;  la  segunda  en
al  número  general,  pues,  según  diji
mos  én  nuestro  número  de  marzo,  en
Monfalcone,  fué  botada  en  enero  del
presente  año  una  lancha  cañonera  en
estas  circunstancias.  Dicha  fragata  fué
bautizada  con  el  nombre  de  Centauro,
siendo  la  primera  de  una  serie  de  tres.

Sus  características  más  importantes
son:  eslora,  100  metros;  desplazamien
to  a  plena  cara,  1.924,  y  su  aparato
propulsor  desarrollará  una  potencia

de  22.000  0.  V.  Estará  dotada  de  un
modernísimO  armamento  antisubniari
no  y  antiaéreo,  totalmente  de  cons
trucción  italiana.

Ha  sido  botado  el  día  24  de  fe
brero,  en  los  astilleros  Rijkswerf  Wil.
lemsooro,  en  Helder,  ‘ara  la  Marina
de  guerra  holandesa,  el  Balder,  pa.
trullero  de  225  toneladas,  destinado  a
la  defensa  portuaria.

Este  es  el  primero  de  una  serie  de
cinco.

—+  El  día  22  de  abril,  en  los  asti
lleros  Ansaldo,  de  Livorno,  ha  sido
puesta  la  quilla  del  buque  posa-redes
Alicudi.

Ha  sido  encargado  por  los  Esta
dos  Unidos,  compréndido  en  el  pro.
grama  0.  S.  P.  (0ff  Shore  Procure
ment).;1]

ESCUELAS;0]

puerto  de  La  Habana,  el  día  23  de
abril  la  dotación  colocó  una  corona  de
flores  en.  el  monumento  a  Martí,  en  el
Parque  Central.

Presidieron  el  acto  el  embajador  es
pañol,  Sr.  Lojen dio;  el  Comandante  del
buque  y  el  Jefe  de  Protocolo  del  Mi
nisterio  de  Estado,  y  asistieron  a J

Durante  la  estancia  del  buque-es
cuela  Juan  Sebastián  Elcano  n  el
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‘tddos  los  presidentes  de  los  centros  re
giónales  de  la  colonia  española  y  el
p’erÑonal  de  lá  Embajada.  Los  miles  de
personas  que  llenaban  el  Parque  Cen
tral  aplaudieron  entusiásticamente  a
los  marinos  españoles,  que  desfilaron
por,  el  paseo  del  Prado  en  magnífica
formación.

L*  El  buque-escuela  Juan  Sebastián
Elcano,  que  t  e  n  í  a  prevista  su  en-

.—+  El  buque  escuela  tGklatea  entró  el
-  día  12  de  mayo  en  Amberes,  donde  ha

permanecido  hasta  el” día  16,  que  salió
para  Cartagena,  donde  tiene  prevista
su  llegada  para  el  13  de  junio.  Proce
día  de: ‘Punta  Delgádá,  ‘habiéndo  inver
tido  en  la  travesía’  Veintisiete  días.

Lt

-    Este  retraso  ha  sido  a  petición  de  las
autoridades  americanas  para  que  pu
diera  asistir,  a  la  celebración  del  Día

trada  pn  Savañnah  el  día  8  de  máyo,
no  lo  ha  hecho  hasta  el  día  10  dei  mis.
mo  mes.   -  -

de  las  Fuerzas  Armadas,  que  es  el  15
del  mismo  mes,  de  donde  saLió  en  la
noçhe  del  mismo  día.



—‘  ‘Él  crucero  pesado  Austrália,  de  la
Real-  Marina  Australiana,  va  a  ser  da
do  de  baja  en  la  lista  de  buque  de  la
Armada.  Este  buque  fué  transferido
por  la  Marina  inglesa  en  1943  para
reemplazar  al  Camberra,  que  -  había
sido  hundido,  del  que  hubiera  tomado
el  nombre,  si  éste  no  hubiese  sido  dado
a  un  buque  de  la  Marina  de  los  Es
tados  Unidos.           -.

Fué  puesta  su  quilla  en  febrero  de
1926,  botado  en  mayo  de  1928  .y  entró
en  servicio  en  septiembre  -  de  1929.

—*   Los  cruceros  de  primavera  de  la
Escuadra  francesa  darán  comienzo  el
día  3  de  mayo,  estando  prevista  la  vi
sita  a  puertos  franceses,  del  Marrue
cos  francés  y  Lisboa.  Estos.  cruceros
terminarán  el  día  23  de  junio,  regre
sando  todos  los  barcos  de  la  Escuadra
a  Tolón.

—  Se  ha  anunciado  que  con  motivo
de  la  reducción  del  presupuesto,  50
unidades  de  la  Marina  de  Guerra  de
los  EE.  UU.  pasarán  a  la  situación  de  -

reserva.  Este;  programa  se  efectuará
en  dieciocho  meses.

La  primera  unidad  que  se  ponga  en
reserva  será  el  crucero  Quincy.  Se  cree
que  también  pasarán  a  la  reserva  cua
tro  acorazados  (Missouri,  Iowa,  New
Jersey  y  Wisconsin)  -

—  El  día  5  de  mayo  salió  de  Lisboa
para  Santo  Tomé  la  División  Naval  que
escoltará  al  Presidente  de  la  Repúbli
ca  durante  su  visita  a  esa  provincia
de  ultramar  y  Angola.

Estará  formada  la  división  por  el
Cañonero  Alfonso  de  Alburquerque,  y
los  destructores  Tejo  y  Lima,  estando
mandada  por  el  Capitán  de  Navío  Sou
sa  Uva.

—  Para  disminuir  los  gastos  de  man
tenimiento  de  las  flotas  de  reserva,  el
Almirantazgo  ha  decidido  situar  uni
dades  de  las  mismas  en  puertos  comer
ciales,  -donde  serán  sostenidas  por  la
mano  de  obra  civil  de  la  localidad.  En
Portchester  (Hants)  lo  harán  34  dra.
gammas.  Están  previstos  para  la  eje
cución  de  este  -proyecto  los  puertos  de

f  954]

—  La  creación  de  una  nueva  -Mari
na  Europea—la  Force  Navale  Beige—
es  un  logro  del  que  pueden  ufanarSe
Bélgica  y  la  N.  A.  T.  o., constituyendo
ya  una  importante  contribución  a  la
defensa  de  los  vulnerables  accesos  ma
rítimos  de  Amberes  y  de  las  nuevas
bases  de  suministro  del  ejército  inglés
del  Rin.

La  L’orce  Navale  -se -ha  transforma-
do—en  siete  años—eii  -  una  .flota  pe
queña,  pero  activa,  que  consta  en  gran
parte  -de  escuadrillas  de-  dragarníflas.
cuya  valía  quedó  probada  durante  las
fases  que  el.  ejercicio  Mar,iiier  tuvo
en  el  Mar  del  Norte  a  comienzos  ael
presente  año.  Aunque  el  grueso  dé  la
jylarina  belga  debe  dediéarse  - inevita
blemente  a  operaciones  en  dicho  mar,
existe  una  escuadriira  de  embarcácio
nes  de  patrulia  que  actúa  bajo  mando
inglés  en  el  Rin,  y  los  buques  de
guerra  belga  visitan  hoy  con• regulari
dad  la  desembocadura  del  río  Congo,
donde  se  ha  erigido  una  nueva  base
naval.

Al  formarse  en  1946  la  nueva  flo
ta,  el  Ministerio  de  Comunicaciones.
(que  había  regido  el  servicio  de  pro
tección  de  pesca  antes  de  la  guerra  y
había  de  ser  responsable  de  ‘la  Force
Navale  hasta  1949)  pudo  formar  un
cuadro  de  oficiales  y  hombres  que  sir
vieron  en  la  mar  durante  el  pasado
conflicto,  fuese  en  corbetas,  dragami
nas  u  otros  barcos  menores  de  la  Ro
yal  Navy  que  llevaban  dotación  com
pleta  de  belgas,  o  que  prestaban  ser
vicio  en  buques  de  tripulación  britá
nica.  Desde  un  principio,  la  Force  Na
vale  pasó  mucho  tiempo  en  la  mar.  En
1947,  una  fragata  belga  compartió  un
puesto  meteorológico  atlántico  con  un
barco  holandés,  desempeñando  una  se
rie  de  largas  patrullas  meteorológicas
durante  los  dos  años  siguientes.  En  el
Mar  del  Norte,  los  barcos  menores  se
mantuvieron  m u y  activos,  barriendo
antiguos  campos  de  minas  y  eliminan
do  pecios.       -

La  primera  construcción  naval  de
dragaminas  costeros  en  gran  escala  se
inició  en  1949  bajo  los  auspicios  de  la
N.  A.  T.  O.,  asumiendo  el  control  di
recto  de  la  Fuerza  el  Ministerio  de  De
fensa  Nacional.  Ya  la  Force  Navale
comprende  una  fragata,  seis  grandes
dragaminas  de  alto  bordo  de  la  clase

-             -   889

-  -—     Cardiff,  Barrow,  Hatlerpool,  Norium
b  rland  Docks  y  Greenock.

9



NOTICIARIO

británica  Algerine  —  que  pueden  utili
zarse  como  barcos  de  escolta  —  y  un
número  sin  cesar  creciente  de  draga
minas  costeros  (de  diseño  norteameri
cano,  y  que  se  construyen  en  astilleros
belgas  y  americanos.  Los  construidos
en  Norteamérica  son  transportados  a
través  del  Atlántico  por  dotaciones  bel
gas  y  esto  en  sí  no  es  poco,  pues  los
dragaminas  desplazan  370  toneladas
nada  más,  es  decir,  un  tercio  del  des
plazamiento  de  una  corbeta.

En  1952  se  inauguró  en  Brujas  un
centro  de  subalternos  navales.  Todos
los  reclutas  —  la  mitad  de  los  cuales
aproximadamente  son  quintos  que  ini
cian  su  servicio  militar  de  veintiún  me
ses  —  han  de  trabajar  en  los  idiomas
francés,  flamenco  e  inglés.  Los  aspi
rantes  a  Oficiales  comienzan  su  adies
tramiento  en  u n  a  academia  militar,
asistiendo  luego  a  cursos  que  se  cele
bran  en  los  Países  Bajos  o  en  Francia.
Ahora,  que  van  entrañdo  en  servicio
con  rapidez  los  nuevos  buques,  hay
cierta  escasez  de  Oficiales,  pero  el
contingente  total  de  la  Force  Navale
ha  subido  de  500  a  3.700  en  siete
meses.

Ostende  se  ha  convertido  en  la  prin
cipal  base  naval  belga,  y  Zeebruge  se

está  desarrollando  como  base  secunda
ria.  Más  tarde,  cuando  entren  en  ser
vicio  pequeños  dragaminas  de  bajos
fondos,  de  diseño  inglés,  es  probable
que  una  fuerza  de  estos  últimos  actúe
en  el  Escalda  para  proteger  los  acce
sos  fluviales  de  Amberes  contra  el  pe
ligro  de  las  minas.  Se  mantiene  estre
cho  enlace  con  la  Royal  Navy  a  través
del  cuartel  general  que  en  Portsmoutlj
posee  el  Channel  Command  .  (Mande
del  Canal  de  la  Mancha),  y  se  espera
que  escuadrillas  dragaminas  británicas
y  belgas  combinen  sus  esfuerzos  el
año  próximo,  en  el  curso  de  ejercicos
de  conjunto  en  el  mar  del  Norte.

Los  círculos  navales  de  la  N.  A..
T.  O.  se  sienten  especialmente  com
placidos  de  que  los  belgas  hayan  adop
tado  actitud  tan  práctica  para  la  de
fensa  marítima  y  tengan  a  nien  dedi
car  cast  todo  su  esfuerzo  naval  a  la
pesada  tarea  defensiva  del  dragado  de
minas,  al  contrario  que  algunas  otras
Marinas  del  continente,  que  buscan  de
beres  más  espectaculares  que  incluyan
torpederas,  escuadrillas  de  destructo
res,  y  . cruceros.

He  aquí  dos  fotografías  del  cru
cero  Canarias  y  la  flotilla  de  subma
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—  El  día  26  de  abril  salió  de  Cádiz
para  efectuar  ejercicios  la  3.”  División
de  la  Flota.  Han  visitado  Chipiona,  Al
geciras  y  Almería.  A  la  terminación  de
los  ejercicios,  el  día  4  de  mayo,  se  din
gio  la  3_a  Flotilla  de  destructores  a  Cá
diz  y  el  crucero  Galicia  a  Cartagena.

—  Debido  a  una  grieta  aparecida  en
la  ladera  de  Contract  Hill,  de  600  pies
de  profundidad,  el  tráfico  a  través  del
Canal  de  Panamá  corre  el  riesgo  de
que  sea  suspendido  indefinidamente.

Una  autoridad  manifestó  que  todo
el  monte  podía  deslizarse..  dentro  del
canal  en  cualquier  momento,  y  que  el•
comienzo  de  la  época  de  llüvias  agra
varía  el  peligro.

El  Gobernador  de  la  zona  del  Canal,
General  Beybold,  celebró  una  reunión
urgente  con  los  ingenieros  para  tratar
del  asunto  y  ver  la  forma  de  evitar  el
peligro.

—s  Se  ha  creado  un  nuevo  adjunto
del  Jefe  de  Operaciones  Navales  de  la
Marina  de  los  Estados  Unidos.

El  nuevo  cargo  se  denominará  ad
junto  del  Jefe  de  Operaciones  Nava
les  para  Proyectos  y  Normas;  lo  des
empeñará  un  Vicealmirante,  habién
dose  designado  al  Vicealmirante  Gard
ner.

1954]

Con  este  adjunto  de  nueva  creación
son  ya  seis  los  que  tieae  el  Jefe  de
Operaciones  Navales.

—s  Como  consecuencia  de  la  crea
ción  de  los  grupos  de  reserva  se  ha
modificado  la  constitución  de  los  gru
pos  de  escolta  departamentales,  que
quedan  formados  de  la  siguiente  ma
nera:

Primer  grupo  (con  base  en  El  Fe
rrol  del  Caudillo)

Minador  Júpiter.
Cañonero  Hernán  Cortés.
Cañonero  Sarmiento  de  Gamboa.
Dragaminas  Lerez.
Segundo  grupo  (con  base  en  Carta

gena):

Minador  Vulcano.
Minador  Eolo.
Cañonero  Pizarro.
Dragaminas  Tinto.

Tercer  grupo  (con  base  en  Cádiz)

Minador  Marte.
Cañonero  Martín  Alonso  Pinzón.
Cañonero  Vasco  Núñez  de  Balboa.
Dragaminas  Guadalhorce.

-  Por  el  decreto  del  5  de  mayo  se
dictan  nuevas  normas  sobre  indemni
zación  por  pérdidas  de.  vestuario,  ins
trumentos  y  demás  efectos  de  las  do
taciones  de  los  buques  de  guerra  en
ocasión  de  nanfragio,  combate,  incen
•dio.  u  otros  análogos.

Hnos  que  le  acompañaron  amarrados
a  Santa  Isabel  de  Fernando  P6.

—  El  día  29  de  abril  se  trasladó  a
Cartagena  el  Excmo.  Sr.  Ministro  de
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El  día  18  de  mayo  fué  objeto  de
un  homenaje  el  doctor  don  Rafael
Aiguabella  Bustillo,  Teniente  Coronel
médico  de  la  Armada,  con  motivo  de
haber  sido  designado,  tras  brillantes
ejercicios,  Cirujano  Jefe  de  Sala  de
Hospital  de  la  Princesa.

Asistieron  al  acto  más  de  130  Jefes
y  Oficiales  compañeros  suyos.  Presi
dieron  el  Ministro  de  Marina,  Almi
rante  Moreno;  el  s e ñ  o r  Fernández
Cuesta,  Ministro  Secretario  genéral  del
Movimiento,  y  Almirante  Pastor,  Jefe
del  Estado  Mayor  de  la  Armada.

El  General  de  Sanidad  de  la  Arma
da,  don  Mariano  Pérez  Peláez,  ofreció
el  homenaje  en  nombre  del  Cuerpo  de  -

Sanidad  de  la  Armada;  el  Teniente  Co
ronel  de  Intendencia,  García  de  Leá
niz,  resaltó  los  méritos  del  homenajea
do,  y,  finalmente,  el  Almirante  Moreno
hizo  constar  el  orgullo  de  la  Marina
por  la  actuación  del  doctor  Aiguabe
lla.  Este  dió,  visiblement»  emocionado,
la3  gracias.

El  día  3  de  mayo  se  celebró  en
Portugal  el  día  de  la  Marina.  Entre
los  diferentes  actos  que  se  han  cele
brado,  ha  tenido  lugar  en  los  astille
ros  de  Mondego,  de  Figueira  da  Foz,
la  botadura  de  un  barco,  y  se  puso  la
quilla  a  dos  nuevos.  Se  le  ha  dado
gran  resonancia  a  este  día,  al  que  se
le  ha  llamado  el  día  dç  Portugal  en  el
Mar.

Los  Estados  Unidos  tienen  el  pro
yecto  de  construir  un  submarino  ena
no  experimental,  el  Minisub  X-1,  que
según  se  dice  quedará  terminado  en
el  presente  año.

Es  la  primera  vez  que  la  Armada
de  los  Estados  Unidos  construirá  uni
dades  de  este  tipo,  pues  si  bien  du.
rante  la  pasada  guerra  se  construye
ron,  no  fueron  para  la  Armada,  sino
para  la  Oficina  de  Servicios  Estratógi.
cos,  que  los  utilizó  para  golpes  de  ma
no  en  la  Europa  ocupada.

La  Armada  lo  ha  proyectado  para
misiones  de  colocar  minas  atómicas  en
los  puertos  enemigos,  y  lanzar  o  go
bernar  proyectiles  dirigidos.

 La  Marina  de  los  Estados  Unidos
ha  revelado  que  está  construyendo  un
submarino  accionado  electrónicamente
y  que  permanecerá  en  seco,  dado  que
su  finalidad  es  de  instrucción.

La  Electric  Boat  Division,  de  la  Ge
neral  Dynamies  Corporation,  construc
tora  del  primer  submarino  de  propul
sión  atómica,  el  Nautilus,  tiene  el  con
trato  para  el  instructor,  el  cual  faci
litará  al  personal  que  aprenda  el  ma
nejo  de  un  sumergible.

Desde  un  centro  de  control  el  ins
tructor  irá  solucionando  los  problemas
de  enseñanza.  Una  ventanilla  permiti
rá  a  los  óbservadores  vigilar  a  los  es
tudiantes.

La  Marina  ha  manifestado  que  este
aparato  permitirá  simular  todas  las  ca
racterísticas  de  los  submarinos  más
modernos  y  manejar  por  turnos  los  va
riados  mandos  de  la  embarcación  con
siderada  como,  en  movimiento.

—>  Entre  los  días  26  al  30  de  abril
se  ha  celebrado  en  París  el  ejercicio
C.P.X.-4  de  la  N.  A.  t  O.

El  objeto  de  este  ejercicio  ha  sido
el  estudio  de  la  defensa  teórica  de

Marina,  donde  ha  visitado  diversos  es
tablecimientos  de  la  Marina;  regresó
a  Madrid  el  día  1  de  mayo.
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—‘  En  el  Trident  Hall  de  Londres
se  ha  celebrado  una  reunión  de  los
Jefes  Aliados  de  Tierra,  Mar  y  Aire.

En  primera  fila,  de  izquierda  a  de
recha,  vemos  a  los  seiiores  siguientes:
Almirante  W.  M.  Fechteler,  U.  5.  N.,

Comandante  en  Jef  e  del  Atlántico  Sur;
Mariscal  Sir  John  Harding,  Jefe  del
Estado  Mayor  General  Imperial;  Al
mirante  Sir  John  Edeisten,  Coman
dante  en  Jefe  de  Portsmouth,  y  Almi

rante  de  la  F  1 o  t  a  Sir  Rhoderick
McGrigor,  Primer  Lord  Naval.  El  pro
p6sito  de  las  deliberaciones  fud  estu
diar  aspectos  de  las  tendencias  presen
tes  y  futuras  de  la  táctica  naval  res
pecto  del  conjunto  de  planes  clefensi
vos.  Lo  tratado  en  la  Conferencia  se
mantiene  secreto.  El  último  día  de  las
sesiones  la  asamblea  fu  presidida  por
el  Primer  Lord  Naval,  y  a  los  Oficia
les  navales  de  Grau  Bretaíja,  de  los
países  de  la  Comunidad  británica  y  de
los  Estados  Unidos  se  agregaron  en
los  debates  el  Ministro  de  Defensa,  el
Secretario  de  Estado  para  Aire,  el  Je
fe  supremo  de  Europa,  los  Comandan
tes  en  Jefe  de  las  Fuerzas  AiJadas  en
el  Sur  de  Europa  y  el  Jefe  del  Estado
Mayor  del  Aire.

Entre  los  días  30  de  abril  al  8  de
mayo  se  ha  desarrollado  en  el  sector
sur  de  la  isla  de  Wight  elerciciós  de
dragaminas  de  la  N  A.  T.  O.  Han  to
mado  parte  bucues  franccses,  norue
gos  e  ingleses.  Estos  buques  tuvieron
su  base  en  Portsmouth  durante  el  ejer
cicio.  Se  colocaron  minas  de  prctcas
por  buques  y  submarinos  de  ln  Mati
na  de  guerra  inglesa  y  por  aviones  del
Mando  de  bombardeo,  también  ingle.
ses.

Tambimn  han  tomado  narte  en  este
ejercicio  unidades  del  Real  Servicio
Naval  de  Vigilancia  de  Minas.

El  objetivo  del  ejercicio  f  u  ¿  el
adiestramiento  de  las  fuerzas  de  dra
gaminas  de  las  naciones  que  han  par
tcipado  en  la  actnacn  conjunta  en
conducciones  bdlicas.

8O

Europa;  en  él  han  tomado  parte  más
de  ioo  Oficiales  Superiores  de  los  paí
ses  que  integran  la  N.  A.  T.  O.  Esta
curiosa  fotografía  fué  tomada  el  da
27,  y  en  ella  se  puede  ver  a  todos  los
Jefes  de  la  N.  A.  T.  o.  agrupados  bien
por  los  mandos  que  desempeñan,  o  por
los  paises  q u  e.  representan  en  la
misma.
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JESÚS  MARÍA  DE  ROTAECHE  Y  U-LLAMA
-            Subsecretario de_la Marina Mercanteff7   (E. 8.

E s, a  mi  juicio,  indudablernpnte  muy  acertada  la  creciente  atención
que  la  REVISTA  GENERAL  DW  MARINA  dedica  a  la  Marina  mercante,
pues  realmente  por  muy  superficial  que  sea  el  estúdio  que  haga

mos  de  las  últimas  guerras  mundiales,  tenemos  que  ver  cómo  ha  ali
mentado  en  importancia  el  valor  de  las  comunicaciónes  marítihlas,  y
que  de.  su  mantenimiento  depende  alcanzar  la  victoria,  así  como  de  su
interrupción  llega  la  indefectible  derrota.  .  .

Ya  hace  aflos  se  había  llegado  al  convenciment6  de  que  el  Poder
Varal  era  el  factor  determinante  de  la  Historia,  y   medida  que  avanza
la  industrialización,  quc  ésta  se  complica,  que  las  potencids  y  velocida
des  de  fuego  aumentan,  que  los  explosivos  multiplican  sus  efectos,  que
se  motorizan  todas  las  fuerzas  armadas,  son  tales  los  problemas  de  fabri
cación  y  transporte  que  son  totalmente  insuficientes  los  medios  terres
tres,  y  únicamente  puedeh  los  maritimos  -satisfacerlés.  Y  cuanto  mayor
sea  la  motorización,  más  numerosas  las  armas  automáticas  y  el  fuego
más  rkpido,  más  se. acentuará  la  diferencia  y  u. ás  esencial  será  el  do
minio  del  mar.  .  -

No  solamente  la  cuantía  del  peso  y  vplumep  a  transportar  exfgd  el
empleo  de  buques,  sino  que  estas  Tías,  estos  caminos  son  mucho  menos
vulnerables  que  los  terrestres,  donde  puentes,  túneles  y  nudos  de  comu
nicaciones  requieren  un  esfuerzo  para  su  mantenimiento  eficaz,  no  com
parable  a  los  caminos  y  rutas  del  mar,  cambiables  en  cada  momento  y
tan  enteros  después  del  ataque  como  antes  de  producirse.

Ya  los  escritores  y.  i’litares,  que  valdran  las  posibilidades  de  los  dos
mundos  en  que  el  planeta  se  ha  dividido,  tanto  o  más  que  sus  potencias
marítimas,  terrestres  o  aéreas  computan  el  carbón,  el  acero,  el  carbu
rante,  los  yacimientos  minerales,  las  industrias  de  transformación,  sus
kilovatios,  etc.,  pues  todo  eso  irt  situ  poco  vale  si  no  se  transporta  la  pri
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mera  materia  al  lugar  de  su  elaboración  r  luego  el  producto  terminado
al  de  su  utilización,  y  ese  transporte  es  de  tal  volumen  que  la  mar,  y  sólo
la  mar,  puede  lograrlo.  El  proteger  las  propias  comunicaciones  y  des
truir  las  contrarias  es  la  causa  de  las  causas  de  la  victoria.  Esa  protec
ción  será  con  elementos  a  flote,  en  tierra  o  aéreos,  con  la  dosis  que  se
quiera  de  unos  y  otros,  pero  el  objetivo  es  el  mismo,  el  dominio  del  mar,
y  la  utilización  de  éste,  la  explotación  del  mismo,  es  mediante  la  Marina
mercante  y  sólo  con  ella.

En  otros  momentos  y  lugares  hemos  desarrollado  también  su  utili
dad  en  la  ‘paz:  su  papel  en  equilibrar  la  balanza  de  pagos,  y  el  que  des
empeña  en  la  ‘política  comercial,  independientemente  de  la  fuente  de
riqueza  que  supone  la’ construcción  naval,  de  la  que  se  nutre;  pero  ahora
es  su  utilidad  militar  lá  que  quiero  subrayar.

Quiero  mencionar  la  angustia,  en  la  óltima  guerra,  de  los  beligeran
tes  al  perder  24,5  millones  de  toneladas,  los  aliados,  y  7,5  sus  contrin
cantes.  así  como  el  calor  puesto  para  reemplazarlas  mediante  los  30.3
millones  que  construyó  América.  y  siete  Inglaterra,  cifras  superiores  a
lo  que  era  la  Marina  del  mundo  entero  antes  de  la  primera  guerra  mun
dial:  y  no  deduzcamos  de  la  cifra  inglesa  ninguna  ‘pasividad  ‘de sus  fac
torios,  ‘pues  hubo  semana  que  dieron  de  alta  en  reDaración  ¡un  millón
de  toneladas!...  y  después  de  la  victoria  ha  seguido  la  carrera  constru
vendo  petroleros,  que  sólo  este  tipo.  de. bu’que  en  el  mundo  ‘pasa  ya  de
los  30  millones  ‘de  toneladas,  es  decir,  que  se  quiere  asegurar  el  que  a
través  del  mar  pueda  abastecerse  la  aviación,  o  los  tanqies,  o  los  ca
miones  y  tractores:  ..  que  la  abundancia  de  los  buques-tanque  aleja  la
posibilidad  de  escaseces.

Antes  se  protegía  la  naPegación  como  una  rama  del  comercio  y  de
la  riqueza  del  ‘país:  se  dominaba  la  mar  para  facilitar  el  movimiento  de
tropas  y  la  utilización  táctica  de  ellas.  Hoy  es  la  Pena  aórtica  de  los  ejér
citos  y  de  los  pueblos:  no  nos  olvidemos  de  ello.

¿Y  su  ‘personal?  Pensemos  también  en  las  bajas  que  ha  sufrido  en
sus  hombres  la  Marina  mercante.  No  creo  posible  encontrar  servicio  més
duro  y  peliaroso  que  el  efectuado  ‘por la  Marina  italiana  en  sus  transPor
tes  a  rrrjp,li  Túnez  o  Albania,  es  decir,  sus  tres’ cam’pos  de  operaciones,
ni  pérdidas  parecidas  al  90  por  100  que  allí  sufrieron..;,  ni  Pacío  mayor
que  el  formado  alrededor  de  tanto  heroísmo  callado,  sin  esperanzas  de
triunfo.  Un  personal  destinado  a  tal  grado  de  sacrificio,  lo  creo  merece
dor  de  la  consideración  que  se  otorga  a  las  fuerzas  de  choque  de  cual
quier  ejército,  y  a  mi  juicio  este  concepto  es  también  digno  de  subrayar
se,  como  así  lo  hizo  el  Parlamento  de  Londres  con  sus  marinos  mer
cantes.

Y  don  estas  bre’vísimas  líneas  termino.  Probablemente  serán  las  il
timas  ‘que escriba  desde  este  puesto,  en  el  que  llevo  catorce  años,  procla
mando  con  orgullo  la  elevada  función  de  esta  Marina,  la  excelente  ca.
1idd  de  nuestro  personal,  con  el  que  he  convivido,  y  para  dar  el  ¡alertar
sobre  la  necesidad  y  urgencia  de  tener  una  Marina  m.ercant.e  adecuada
a  nuestras  necesidades.
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LA,  ‘MARINA  MERCANTE

E  SPAÑ  OLA

,JUAN  José  JAUREGUI  Y  GIL  DELGADO- ,         Director General de Navegacldnidlin (Av.)

A  L inaugurar  la  BEVISTA DE  MARINA  una  sección  especialmente  de
dicada  a  la  Marina  mercante,  lo  que  no  quiere  decir  que  con  an
terioridad  no  prestase  atención -a tan  interesante  tema,  no  puede

parecer  extraño  que  trate  de  hacerse  la  presentación  de  aquello  que  va
a  ser  tema  preferente  de  la  sección  y  que  está  constituido  por  la  flota
mercante  española.  Cierto  es  que,  al  cumplir  el  requisito  de  presentar  a
un  cQnferenciante,  muy  frecuentemente  ocurre  que  el  auditorio  lo  co
noce  mejor  que  aquel  que.  por  deberes  de  su  cargo,  efectúa  la  presenta
ción,  y  en  este  caso  pudiéramos  muy  bien  encontrarnos,  ya  que  entre
técnicos  es  donde  la  REVISTA GENERAL DE  MARINA  cuenta  con  la  mayor
masa  de  lectores.

En  el  año  1939, según  la  Lista  Oficial  de Buques.  contaba  nuestra  flo
ta  con  913.898  toneladas,  ya  que  los  buques  secuestrados  en  Ilusia  du
rante  el  U.  M.  N.  no  se  habían  dado  aún  de  baja:  es  decir,  que  es  nece
sario-  tomar  como  punto  de  ‘partida  el  ‘tonelaje  cue  aparece  en  nuestra
Lista  de  1942,  donde,  efcIuado  ya  el  saldo  de  todo  lo  perdido  por  dif e-
rentes  razones,  nuestra  flota  aparece  con  853.8P8  toneladas.

En  1936,  iniciación  de  nuestra  campaña,  nuestra  flota  constaba  de
1.178.000  toneladas,  cifrándose  por  lo  tanto  en  324.102  toneladas  las  pér
didas  sufridas  durante  el  U.  M.  N.

En  la  actualidad  el  tonelaje  total  de  nuestra  flota  es  de  1.302.000. lo
que  supone  un  aumento  de  124.000 toneladas  sobre  -la  flota  existent?  en
1936,  y  de  448.102  sóbre  la  flota  existente  a  la  terminación  de  la  campa
ña;  o  sea  que  entre  las  nuevas  construcciones  y  las  importaciones  efec
fuads.  se  ha  conseguido  un  aumento  de  52  por  100.

El  borajar  las  cifras  anteriores  podría  conducir  a  errores  de  concep
to,  ya  que  si  bien  es  cierto  que  se  ha  aumentado  nuestra  flota  con  nue
vas  construcciones  e  importaciones,  también  lo  es  ‘que  poco  o  nada  se
ha  desguaZad0  y  como  conséCuenCia  de  ello  nos  encontramos  con  que
si  en  1035 el  25  por  100  de  nuestra  flota  pasaba  de  los  treinta  años  de
edad,  en  el  momento  actual  se  encuentra  en  estas  circunstancias  el  50
por  100 de nuestra  flota,  con lo  que  hemos  pasado  a  ser  la  nación  de  flota
más  vieja  del  mundo.  Esta  situación,  verdaderamente  anormal,  como
puede  deducirse  de  la  comparación  de  porcentajes  de  vejez  entre’  el  año,
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35  y  el  actual,  es  lógica  consecuncJa  del  bloqueo  a  que  España  ha  es
tado  sometida,  desarticulando  nuestra  industria  naval  y  pudiéndose  ha
ber  vencido  esa  época  crucial  de  quince  años,  -que  pueden  calificarse  de

y  e r  d a dero  calTario,
gracias  a  las  medidas
tomadas  p o r  el  Go
bierno  con  la  consti
Lución  de  la  Sociedad
Elcano  que  ha  per
mitido  llegar  al  mo.
mento  actual  sin  ha
berse  cerrado  un  solo
astillero  y  man  te
niéndolos  en  condi
ciones  tales  que  al
entrar  en  el  libre  jue
go  las  importaciojies
de  laminados  es  de
esuerar  que  las  oíor
ta  s  de  construcción
alcancen  u n o s  pre
cios  muy  cercanos  a

los  del  mercado  nternaciopa1,  ya  que  nuestra  productividad  obrera
es  muy  buena  y  puede  decirse  que  ya  se  tocan  los  resultados  de
este  mayor  desahogo,  ya  que  es  muy  halagüeña  la  oferta  presenta
da  por  Ja  Sociedad  Española  de  Construcción  Naval  de  un  buque
de  0.500  toneladas  e  peso  muerto,  [6  nudos  de  velocidad  en  servicio
45()  metros  cúbicos  de  bodega  refrigerada,  con  acomodación  para  12  pa
sajeros  y  totalmente  equipado  con  modernos  aparatos  de  navegación.  en
120.000.000  de  pesetas.

Para  nadie  puedé  parecer  extraño  el  que  en  el  momento  actual  de
fletes  bajos  nuestra  flota,  extraordinariamente  anticuada,  no  pueda  com
petir  en  el  mercado  internacional  del  tráfico  extranacional  más  que  en
una  mínima  proporción,  teniendo  que  buscar  su  supervivencia  en  el
transporte  nacional  y  en  los  favorables  fletes  que  para  él  ofrece  la  o
lítica  seguida  por  el  (obierno;  sin  embargo,  y  como  consecuencia  de  esta
politica,  van  rescatándose  transportes  que  antes  estaban  Prácticamente
monopolizados  por  banderas  extranjeras,  y  así  por  C.  A.  M.  P.  S.  A.,
mientras  en  1051 se  habían  pagado  716.418 dólares  y  876.137 libras  ester
linas  por  los  fletes  de  crudos  y  derivados  del  petróleo,  en  1953  se  ha
efectuado  la  totalidad  de  los  transportes  con  bandera  nacional,  y  para  la
refinería  de  Escombreras,  en  1951  se  pagaron  los  transportes  de  carbu
•rantes  en  dólares  y  libras  en  su  totalidad,  en  1953  nuestra  bandera  co
braba  por  sus  fletes  92.000.000  de  pesetas.  contra  19  el  año  1052.

Los  programas  de  construcción  de  petroleros,  algunos  de  ellos  ya
prestando-servicio,  han  sido  incrementados  y  se  supone  que  con  el  au
mento  en  el  consumo  de  carburantes  este  programa  ha  de  intensifi
carse,  llegando  a  las  100.000 toneladas  anuales,  con  lo  que  el  mínimo  de

La  motonave  Covaaonga  en  Nueva  York.
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construcción  que  nuestros  astilleros  ñecesitan  para  llegar  a  una  pro
ductividad  normal  y  encontrarse  en  la  posibilidad  de  ofrecer  la  tonelada
de  construcción  en  franca  competencia  con  los  astilleros  extranjeros,
se  habrá  conseguido,
d  i s poniendo  además
de  una  flota  de  trans
porte  de  carburante.s
1 í q u i dos,  suficiente
para  atender  las  ne
cesidades  del  país.

Si  oircunstan  ci  a  s
no  previsibles  no  vie
nen  a  entorpecer  los
p  r  o yecfos  guberna
mentales,  1 a s  pers
pectivas  que  ofrece  la
renovación  de  nues
tra  flota  pueden  con
siderarse  como  hala
güeñas,  no  aparecien
do  en  contra  de  las
mismas  otro  inconve
niente  que  el  del

•  tiempo  transcurrido  y
el  del  período  no  in
ferior,  a  nuestro  jui

•  cio,  a  dos  años  en  que
vuelta  la  confianza  a
n  u e stros  armadores,  Lanzamiento  del  petrolero  Alniirante  F.  Moreno.

en  ..cuanto  a  la  cons
trucción  naval  nacional  se  refiere,  surjan  normalmente  los  pedidos  y
siendo  de  lamentar  el  que  inmejorables  condiciones  de  ofertas  de  bu
ques  de  construcción  extranjera  por  la  caída  del  mercado  de  fletes  no
puedan  ser  aprovechadas  para  acelerar  la  indispensable  renovación  de
la  flota  mercante  nacional.
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EL  PETROLEO Y  SU  TRANSPORTE
M.ARIT1M0

LEOPOLDO BOADO  Y  ENDEIZA  (S.)

tiFli
EL  MERCADO  DE  FLETES  DE  BUQUES-TANQUE  EN  1953E L rasgo  más  destacado  del  mercado  de  fletes  de  buques  petroleros  durante

el  año  1953 ha  sido  la  amplia  oferta  de  tonelaje  mantenida  en  todo  mo
mento  y  acentuada  a  medida  que  transcurría  el  año,  con  la  entrada  en

servicio  de  tantos  buques-tanque  como  acusa  la  alta  cifra  representativa  de
las  nuevas  unidades  de  esta  especialidad  entradas  en  servicio.  Nada  menos

que  el  56,6 por  100 de  los  buques  terminados  en  1953 han  sido petroleros,  con
un  total.  de  peso  muerto  de  3.650.000 toneladas.  Entre  ellos  figura  el  mayor
petrolero  del  mundó,  el  Tina-Onasis,  de  45.720 t.  dw.,  construido  para  el  ar
mador  griego  Onasis  en  un  astillero  de  Hamburgo,  para  bandera  de  Liberia.
La  economía  de  explotación  de  estos  nuevos  e  inmensos  buques  ha  sido  la
causa  de  la  baja  de  los  fletes  de  este  mercado—exceso  del  tonelaje  ofrecido
sobre  la  demanda—,  que  desde  el  35 por. 100 sobre  el  tipo  M.  O. T.  (Ministerio
del  Transporte  Británico)  (1),  a  que  se  cotizaban  al  comenzar  el  año,  ha  pa
sado  al  15 y  17 por  100 bajo  dicho  tipo  al  finalizar  aquél.  Sin  embargo,  esta
baja  ha  sido  inferior  a  la  experimentada  el  año  anterior,  que  cayó  del  310 por

(1)A  partir  de  la  última  guerra  mundial,  los  Gobiernos  norteamericano  e  inglés
establecieron  unas  escalas  de  tipos  de  fletes  para  buques-tanque—-fletamentos  por
viajes—,  a  las  cuales  habrían  de  ajustarse  éstos  y  a’ las  que  hoy  día,  a  pesar  cte  sus
lmperjecclones,  siguen  ajustándose  dichos  fletamentos,  cuyas  oscilaciones,  por  más
o  por  menos,  se  filan  en  porcentajes  sobre,  o  bajo,  dichas  escalas.  En  un  principio
éstas  representaban  aproximadamente  un  mismo  importe,  pero  como  dicha  equipara
ción  se  e! ectuó  en  el  momento  cte  la  desvalorización  de  la  libra,  hoy  día  son,  aprecia
bles  Zas  diferencias  entre  ambas.  La  escala  o  tarifa  inglesa  fué  filada  por  el  Ministerio

de  Transporte  británico,  y  así  se  conoce  con  las  siglas  de  este  organismo,  M.  O.  T.,
mientras  que  la  norteamericana  fué  redactada  por  la  United  .States  Marítima  Com
mission,  que  también  se  conoce  por  sus  siglas,  U.  S.  M.  C.  Ambas  escalas  no  preci
saban  los  fletes  por  viajes  entre  determinados  puertos,  sino  entre  determinadas  zonas,
si  bien  condicionando  que  ambos  puertos  de  carga  y  destino  sean  puertos  seguros
(“safe  ports”).
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100  sobre  M.  O. T.,  en  enero,  al  35 por  100 sobre  el  tipo  Scale,  en  diciembre.
A  primera  vista  parece  difícil  concebir  el  por  qué  ha  correspondido  al

año  1952 la  mayor  caída  en  los  fletes  de  petroleros,  ya  que  en  1953 entró  en
servicio  doble  cifra  de  tonelaje  de  nueva  construcción,  y  cuando  el  aumento
de  la  cantidad  de  petróleo  transportada  fué  muy  similar  en  ambos  años  (31 y
36  millones  de  toneladas,  respectiva  y aproximadamente).  La causa  de  tal  apa
rente  paradoj  a  reside,  sin  duda,  en  que  en  1952 se  produjo  el  impacto  de  la
entrada  en  servicio  de  los  verdaderos  supertanques,  que  hicieron  que  el  flete
llegase  al  mínimo  nivel  para  ellos  soportable.  Y  también,  durante  el  año  ól
timo,  debe  tenerse  en  cuenta  la  entrada  en  servicio  de  la  pipeline  que  tiene
su  terminal  en  el  puerto  sirio  de  Bania,  con una  capacidad  de  12.000.000 de
toneladas-año,  en  un  recorrido  de  más  de  700  kilómetroS,  y  que,  natural
mente,  representa  una  disminución  real  de  un  tráfico  que  antes  había  de
acudir  al  Golfo  pérsico,  y  que,  por  tanto,  evitan  la  circunvalación  de  la  pen
ínsula  de  Arabia.  Actualmente  existen  en  este  sector  tres  pipelines  que  des
embocan  en  puertos  del  Mediterráneo  Oriental:  Haifa,  Sidón  y  Bania;  dos
de  ellos  proceden  de  Mesopotamia  y  la  otra  del  oriente  de  Arabia.

Este  mercado  presenta,  pues,  características  radicalmente  distintas  al  de
cargas  secas,  ya  que  aquí  los  cargamentos  no  han  disminUidO,  sino  que  han
ido  aumentando  en  proporciones  anuales  casi  regulares.  QUIZá  el  ritmo  de
entrada  en  servicio  de  nuevos  buques  ya  es  probablemente  muy  superior  al
correspondiente  al  de  aumento  de  cargamentos,  pues  no  puede  apreciarSe
simplemente  como  tonelaje  incrementado  la  cifra  absoluta  que  representa
su  peso  muerto,  sino  que  ha  de  considerarse  en  dicho  concepto  el  habido  en
las  velocidades  medias  de  los  nuevos  buques,  que,  al  permitirles  hacer  mayor
número  de  viajes  en  un  año,  representan  una  mayor  cifra  de  tonelaje  mo
vido  en  dicho  intervalo;  esto  es,  que  el  incremento  relativo  de  tonelaje  ha
sido  todavía  mayor  que  el  absoluto  a  causa  del  referido  aumento  en  la  velo
cidad.  E  igualmente  deben  tenerse  en  cuenta  para  la  apreciación  efectiva
del  aumento  relativo  de  tonelaje  las  amplias  instalaciones  de  bombas  ultra-
potentes  con  que  cuentan  los  nuevos  petroleros,  que  contribuyen  a  disminuir
en  cantidad  muy  de  tener  en  cuenta  las  estancias  en  puerto,  y  así  ocurre
c3ue  aun  los  más  grandes  supertanqueS  pueden  resolver  sus  faenas  de  carga
6  descarga  en  tiempo  que  no  exceda  de  doce  horas.

En  el  área  del  dólar,  esto  es  en  el  de  los  fletamentos  referidos  a  los  tipos
U.  S.  M.  C.  (United  States  Maritime  Cómmission),  se  desarrolló  el  mercado
casi  paralelamente  al  de  la  libra,  terminando  el  año  en  un  30 ó  35  por  100
por  debajo  de  dicho  tipo.  Al  parecer,  en  este  mercado  existe  mayor  oscila
ción,  presentando  mayor  irregularidad  el  de  cabotaje  de  los  Estados  Unidos,
donde  el  flete  alcanzó  en  septiembre  su  menor  nivel,  un  60  por  100 por  de
bajo  de  la  escala  U. 8.  M.  C., para  terminar  el  año  en  igualdad.  de  condiciones
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con  los  otros  tráficos,  a  causa  d  la  periódica  alza  producida  por  la  exigencia
de  cubrir  las  necesidades  del  invierno.

El  transporte  más  solicitado  en  el  fletamento  por  viajes  fué  el  de  pro
ductos  sucios,  siendo  escasos  los  transportes  de  limpios  efectuados  en  estas
condiciones,  los  cuales  fueron  premiados  con  un  10  ó  15 por  100 sobre  los
tipos  que  en  el  instante  regían  para  los  cargamentos  sucios.

Continuó  la  decidida  tendencia  de  fletamentos  en  Time-Charter  por  lar
gos  períodos’ de  tiempo,  con  la  pretensión  mantenida  de  establecer  precios
fijos  en  prolongados  intervalos.  Durante  el  verano,  una  Compañía  belga  fietó
cuatro  buques-tanque  de  mediano  tonelaje  a  20/10  chelines  durante  cinco
años,  para  empezar  a  principios  de  1954,  y  posteriormente  una  Compañía
inglesa  fletó  dos  supertanques  por  siete  años,  a  un  tipo  de  flete  de  25  che
lines,  con  entregas  en  la  misma  fecha.

Pasa,  pues,  a  la  historia  el  año  1953 como  el  de  ajuste  del  mercado  de  pe
troleros,  d a d o  que  la
caída  de  los  fletes  no
se  debió,  como  en  el
mercado  de  cargamen
tos  secos,  al  desequili
brio  circunstancial  del
comercio  mundial,  sino,
como  ya  hemos  dicho,  a
una  causa  más  objetiva
y  precisa:  la  del  exce
so  de  tonelaj e  ofrecido,
motivado  por  la  entra
da  en  servicio  de  los
nuevos  y  rápidos  super
tanques,  cuyas  con d 1 -

ciones  de  economía  les
permite  sostener  tipos
de  fletes  inacepta  b 1 e s
por  los  buques  más  vie
jos  que  han  de  ir  resig
nándose  al  desguace,  y
así  siguieron  esta  suer

te  32  buques,  que  totalizaban  327.000 toneladas,  encontrándose  amarradas  al
rendir  el  año  1.580.000 toneladas  dw. Como  es  natural,  la  condición  constan
te  de  este  mercado  justifica  la  decidida  actuación  de  los  armadores  para  or
denar  construcciones  de  estos  tipos  de  buques,  mientras  que  con  toda  justi
ficación  muestran  un  incierto  compás  de  espera  antes  de  arriesgarse  en  la
construcción  de  buques  para  cargas  secas.

LA  PRODUCCION MUNDIAL DE PETROLEO

Durante  los  primeros  años  de  la  postguerra,  la  producción  mundial  de
petróleo  crudo  se  mantuvo  casi  constantemente  en  los  470 millones  de  tone
ladas.  En  1948 fué  dado  un  mayor  ímpetu  a  esta  producción  para  abordar
el  problema  de  la  reconstrucción  mundial,  pero  el  rendimiento  obtenido  no
sc  hizo  patente  hasta  que  en  1950, con  las  exigencias  de  las  hostilidades  de
Corea,  se  consiguió  un  aumento  en  la  producción  mundial  cercano  a  los  60
millones  de  toneladas.  En  los  paises  con  mayor  nivel  social  de  vida,  parece
que  las  áreas  en  las  que  puede  irrumpir  el  petróleo  para  sustituir  a  otros
combustibles,  van  estrechándose  marcadamente,  mientras  el  gas  natural  va
expandiéndose,  usurpando  industrias  antes  consumidoras  del  propio  petró
leo.  Por  el  contrario,  en  los  países  menos  desarrollados  el  consumo  de  pe
tróleo  muestra  empinada  pendiente  ascendente  por  el  mayor  y  más  nume
roso  uso  de  vehículos  automóviles,  quedándole  amplio  campo  que  invadir
como  nuevo  combustible.  El  resultado,  pues,  a  prever  es  el  de  una  continua
expansión  del  consumo,  aunque  quizá  a  ritmo  menos  acelerado  que  el  acu
sado  en  estos  últimos  años.

La  mayor  expansión  correspondió  al  Cercano  Oriente,  donde  se  ha  pro-
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ducido  el  pasado  año  120  millones  de  toneladas  de  petróleo  crudo,  lo
que  representa  una  cifra  cinco  veces  superior  a  la  de  hace  cinco  años  y
no  obstante  la  falta
de  la  producción  per
sa  estimada  anterior
mente  en  32  millones
anuales.  El  incremento
mayor  correspondió  a
la  región  neutra  o
Emirato  del  Kuw a i t,
situada  en  el  Golfo
Pérsico,  entre  Arabia
Saudita  y el  Irak,  sien
do  importante  t am  -

bién  el  aumento  habi
do  en• este  último  país
—  nueve  millones  —  a
causa  de  la  entrada
en  servicio  de  la  nue
va  pipeline,  que  va  de
Kirkuk  al  puerto  sirio
de  Bania  o  Baniya,  y
parecido  resultado  se
espera  én  el  año  en
curso  con  la  entrada  en  servicio  de  la  pipeline  de  Arabia  Saudita,  entre  Fao
y  el  Golfo  Pérsico.

La  lista  de  países  productores  de  petróleo  va  en  aumento  constante;  su
número  ha  llegado  a  45  con la  puesta  en  explotación  de  la  antes  citada  re
gión  del  Kuwait.  Los  principales  países  productores,  con  exclusión  de  los  si
tuados  tras  el  telón  de  acero,  podrían  llevar  rápida  y  fácilmente  su  produc
ción  de  crudo  muy  por  encima  de  sus  cifras  actuales,  y  a  este  respecto  deben
citarse  las  posibilidades  de  los  yacimientos  de  Estados  Unidos,  Venezuela,
Méjico  y  Cercano  Oriente.  Por  su  parte,  los  países  comunistas  pretenden
también  haber  aumentado  su  producción,  declarando  los  rusos  haber  pro
ducido  52 millones  de  toneladas  en  1953_dedicando  dos  millones  a  la  expor
tación—y  que  esperan  alcanzar  los  70  millones  en  1955;  Rumania,  a  su  vez,
proclama  una  producción  de  poco más  de  nieve  millones  de  toneladas  en  1953
L1936 =  8,6),  con  la  esperanza  de  que  con los  nuevos  trabajos  en  curso  alcan
zarán  los  11 millones  en  1955.

Los  Soviets  anuncian  además  que  durante  el  año  1954 exportarán  cuatro
millones  de  toneladas  de  crudos  y  que  sus  principales  compradores  serán:
Finlandia  (1.200.000 toneladas),  para  revender  a  países  occidentales;  Suecia
(600.000),  y luego  Francia,  Italia,  Bélgica  y  hasta  Alemania  Occidental.  Tam
bién  figurarán  entre  los  compradores  Argentina,  Israel  e  Islandia,  este  Úl
timo  por  intercambio  con  la  gran  cantidad  de  escado  seco,  cuya  oferta
rechazó  la  Gran  Bretaña,  tras  figurar  muchos  anos  casi  como  único  com
prador.  Es  muy  probable  que  la  reactivación  de  los  mercados  del  me  Negro
ocasione  una  subida  en  los  fletes,  ante  la  particularidad  de  que  no  pueden
acudir  a  él,  debido  a  su  gran  calado,  los  económicos  buques  supertanques.

Las  producciones  anuales  totales  de  crudo  en  los  Últimos  cinco  años,  en
números  redondos,  han  sido las  siguientes:

1949470.000.000  Tons.
1950525.000.000   “

1951587.000  000
1952618.000.000
1953654.000.000  •“

Es  curioso  notar  que  el  aumento  promedio  de  producción  coincide,  apro
ximadamente,  en  un  supuesto  de  diez  viajes  anuales  por  buque,  con  el  au
mento  de  tonelaje  habido  en  el  pasado  año  (3.600.000 toneladas  dw.  para
37.000.000 de  toneladas  de  aumento  medio).  No  parece,  pues,  que  pueda  cri
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ticarse  como  de  excesivo  optimismo  la  actual  polarización  de  los  armado
res  en  la  construcción  de  buques  petroleros,  si  bien  las  circunstancias  de
que  sólo  el  12,5  por  100  de  la  flota  mundial  de  petroleros  excede  de  los
veinte  años,  de  que  el  actual  ritmo  de  incremento  en  la  producción  no  es
probable  que  pueda  mantenerse  en  las  cifras  actuales  y de  que. la  entrada  en
servicio  de  nuevas  refinerías  acórtarán  más  aún  el  transporte  de  limpios,
parece  aconsejar  un  ritmo  más  bajo  en  las  nuevas  construcciones.  La  rea

lidad  de  esta  aprecia
ción  pesimista  parece
demostrada  con la  caí
da  observada  en  las
órdenes  de  construc
ción  en  el  último  se
mestre,  y  que  h a y a
ofrecido,  como  en  el
caso  de.los  buques  de
carga  seca,  la  transfe
rencia  de  contratos  de
construcción  de  varios
buquestanque  en  gra
do  o  período  de  arma
mento  a  precios  infe
riores  a  los  fijados  en
los  contratos  o  r i g i -

nales.

EL  CONSUMO DE
PETROLEO  EN
ESPAÑA

En  cuanto  al  con
sumo  nacional,  hemosalcanzado  este  último
año  y  aún  sobrepasa
do  la  cifra  de  los  dos
millones  de  toneladas,
sin  que  hasta  la  fe
cha,  y  a  pesar  de  los

intentos  que  se  realizan,  haya  aparecido  en  nuestro  subsuelo  el  oro  negro.
Contando  con  lo  que  hemos  exportado  para  bunkers  a  través  de  Tene

rife,  Las  Palmas  y  Ceuta,  el  pasado  año  hemos  importado  2.400.000 tone
ladas  en  total,  habiéndose  observado  el  mayor  alza  en  el  consumo  de  fuel-oil,
que  ha  llegado  a  las  900.000 toneladas.  Nuestro  mayor  déficit  absoluto  re
side  en  la  gasolina,  cuyo  consumo  sobrepasó  de  500  millones  de  ]itros,  lo
que  nos  obliga  a  continuar  la  importación  de  este  producto  refinado.  Dado
nuestro  tajo  índice  de  consumo,  0,06 toneladas  (1952)  por  habitante—el  50
por  100  de  Italia  y  Alemania  w—, y  nuestro  intenso  progreso  industrial
que  nos  lleva  a  pasos  forzados  a  un  más  alto  standard  de  vida,  es  de  su
poner  que  los  incrementos  de  consumo  anuales,  que  viene  a  ser  de  un  10
por  100 por  año,  sean  a  su  vez incrementados,  no  sólo por  la  intensa  trans
formacion  que  se  viene  llevando  a  cabo  en  muchas  industrias,  ferrocarri
les  y  buques  para  utilizar  este  combustible,  sino  también  por  la  multiplica
ción  de  vehículos  automóviles,  particularmente  para  faenas  agrícolas,  por
lo  que  es  de  suponer  con  sobrado  fundamento,  que  nuestro  consumo,  inclui
das  las  exportaciones  citadas  para  aprovisionamjen  de  buques  extranje
ros,  alcanzará  los  5.000.000 de  toneladas  antes,  de  un  plazo  de  diez  años.

Como  es  sabido,  dentro  de  España  existen  tres  organismós  importadores
de  petróleo:  E.  E.  P.  E. S.  A.,  C. E.  P.  S.  A.  y  C. A. M.  P.  5.  A. La  primera,
con  su  refinería  de  Escombreras,  produce  ya  cerca  del  90  por  100  de  los
consmnos  peninsulares,  manipulando  1.600.000 toneladas  de  petróleo  crudo.
C.  E.  P.  S.  A.,  por  su  parte,  proporciona,  con  su  destilería  de  Tenerife,  el
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consumo  de  Canarias,  Marruecos  y  de  nuestras  posesiones  africanas,  ma
nipulando  cerca  del  millón  de  toneladas,  de  crudo.  La  labor  de  C.  A.  M.  P.
8  A..  es  simplemente  distribuldora,  y  por  ello  es  quien  ha  de  importar  los
excesos  del  consumo  sobre  lo  producido  por  nuestrás  refinerías,  -esperán
dose  que  éstas  cubran,  dentro  de  plazo  no  lejano,  las  necesidades  na
cionales.

Como  en  España  no  existen  prácticamente  armadores  libres  de  buques-
tanque,  pues  los  buques  existentes  de  esta  clase—salvo  un  viejo  y  pequeño
petrolero  bilbaíno—pertenecen  a  las  flotas  de  C. E. P.  5.  A. y  C. .A. M.  P. 5.  A.,
nuestro  interés  es  casi  nulo  por  las  oscilaciones  del  mercado  de  fletes  de  esta
especialidad.  Ambas  flotas  perciben,  a  efectos  de  ‘su  contabilidad,  ‘tipos  de
fletes  fijados  por  la  Subsecretaría  de  la  Marina  Mercante,  con  relacion  a  la
escala  M.  O.  T. Pero  tanto  dichas  empresas  como  a  E. P.  E.  5;  A. se  ven,  en
cambio,  interesadas  en  dicho  mercado,  al  verse  obligadas  a  fletar  petroleros
extranjeros  que  cubran  nuestro  déficit  de  tonelaje  al  respecto,  que  en  el
año  1954 podrá  alcanzar  al  correspondiente  al  transporte  del  millon  de  to
neladas.  Dado  que  las  importaciones  de  E.  E.  P.  E. 5.  A. proceden  de  Sidón  y
Golfo  Pérsico,  a  partes  iguales  próximamente,  y  que  C. E. P.  5.  A. efectúa’ sus
importaciones  del  Mar  Caribe  en  su  50 por  100 y resto  del  Golfo  Pérsico  y’ Sf
‘dón,  aparte  de  efectuar  ciertas  compras  C.  1.  F.,  el  transporte  que  ‘no  cubra
nuestro  tonelaje  obliga,  en  dichos  tráficos,  y  refiriendo  los  fletamentos  - á  la
escala  M.  O. T.,  a  una  exportación  invisible  de  divisas  de  más  de  l.800.000:h-
bras,  esto  es,  más  de  5.000.000 de  dólares.

Resulta  realmente  extraño  que  mientras  nuestros  buques  de  -carga  seca
atraviesan  verdaderas  dificultades  para  obtener  cargamentos,  exista  en ,nues
1ro  propio  país  una  continua  demanda  de  tonelaje  que  ha  de  ser  cubierta
por  pabellones  extranjeros,  no  obstante  que  dicha  demanda  ofrece  una  garan
tía  segura  de  empleo  a  plazo  largo,  a  quienes  se  decidan  a  llenar  este ‘som
brío  “hueco”  de  nuestra  economía  nacional,  tan  en  contraposición  con  las
características  mundiales  de  este  mercado,  que  a  fines  de  1953 había  obliga
do  al  amarre  de  1.500.000 toneladas  dw. ‘de  buques-tanque.  -

L4  FLOTA  MUNDIAL DE  PETROLEROS
El  1.°  de  enero  de  1954 ha  alcanzado  esta  flota  un  total  de, 36.015.933 tone

ladas  de  peso  muerto,  habiéndose  batido  el  recorcl de entregas  de  buques  nue
Vos en  el  transcurso  del  año  1953, .en  el  que  entraron  en• servicio  202 buques-
tanque  mayores  de  500 toneladas  dw.,  que  totalizaban  3.650.000 toneladas  de
peso  muerto  (2.099.927 registro  bruto).  Actualmente  la  flota  de  petroleros  al
canza  un  25 por  100 del  total  del  tonelajé  mundial,  pero  con  las  órdenes  ac
tuales  de  construcción  debe  suponerse  que  en  1957 constituirá  el  35  por  100
de  aquél.  Como ya  hemos  dicho  más  arriba,  delos  buques  entrados  en  servicio
en  1953 el  56,6 por  100 fueron  petroleros,  estando  repartido  casi  proporcional
mentc  este  porcentaje  en  los  países  constructors,  -y así,  en  Inglaterra  alcan
zaron  el  55,6 por  100 de  lo  construído,  y  en  Alemania,  el  57,9 por  100. Según
datos  de’ Davis  ‘and Newman,  la  distribución  por  países  del  tonelaje’  mundial
de  buques-tanque,  antes  citado,  y el  movimiento  habido  en  los mismos  (trans
ferericias  y  nuevas  construcciones)  en  el  último  semestre,  se  ajusta  al  cua
dro  siguiente:

-                        , Toneladas  dw.

Junio  i9Si        Enero i954

Gran  Bretaña7.497.251      7.656.636 ‘-,

Estados  Unidos  ...  ‘9.637.969      7.264.756
Noruega5.062.128      5.483.041
Panamá3.433.016      3.501.629
Liberia‘    1.796.802      2.349.978  -
Italia1.339.186      1.586.272

•     Francia‘1.432.835      1.452.042     -
-    Suecia ,,-1.126.338      1.240.471

Holanda‘965.656  -     952.831  -
Japón-847.263.     - 919.880  -
Dinamarca-..:     583.459    .635.274   .
Argentina444.325       442.842
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Toneladas  dw.
Junio  1953     Enero 1954

Alemania244.658       281.161
Brasil256.452       257.612
España235.491       249.811
Rusia215.351       236.201
Honduras221.649       221.657
Grecia188.126       214.176
Venezuela149.040       189.052
Méjico175.993       182.010
Finlandia111.218       127.748
Otros  países  580.085       570.793

34.057.622     36.015.933

rRoruLsloN  Y  TAMAÑO  -DE LOS BUQUES
El  análisis  de  la  constitución  de  esta  flota  acusa  todavía  la  supremacía  de

la  propulsión  a  vapor,  ya  que  el  51  por  100 de  la  misma  son  buques  de  esta
clase.  Actualmente,  los  superpetroleros  continúan  disponiendo  de  propulsión
a  turbinas  de  vapor  de  unas  600 libras  de  presión  y  recalentado  a  tempera
turas,  cercanas  en  los últimos  tipos  en  construcción  a  los  1.000° F.  Se ha  hui
do  de  las  máquinas  plurimotores  por  razones  de  economía  de  personal,  recu
rriendo  a  la  turbina  de  vapor  para  potencias  superiores  a  los  9/10.000  HP., es
-decir,  -para  las  que  exigen  más  de  un  motor.  Sintetizando  más  podríamos  de
cir  que  el  motor  termina  su  prioridad  con  los  petroleros  de  18.000 toneladas.
-Así resulta,  que  no  obstante  a  que  de  los  202 buques  entregados  en  1953 -sola-
-mente  72  eran  vapores,  el  tonelaje  que  totalizaban  éstos  excedía  en  el  10
por  100 próximamente  del  correspondiente  al  de  las  130 motonaves  restantes.

En  cuanto  a  tamaños  de  estos  buques,  se  acusa  una  preferencia  bien  de
finida—2/3  del  tótal—por  los-de  tonelaje  que  osdila  alrededor  de  las  18.000
toneladas  dw.,  tal  como  puede  deJucirse  del  cuadio  siguiente:

Número  de  -  -  En

-             TONELAJE UNITARIO            buques en      construcción
•  -                                                             servicio, en         o

armamento      contratados

-          7.000 -  9.999-         185          6
10000  -  12.999517          8
13.000 -  15.999353         35

-  -    16.000 -  18.999868        251
-        19.000 -  23.999116         43
-        24.000 y  más167        190

--  -  Nóese,  pues,  a  coincidencia,  de  que  la  preferencia  termina  allí  donde  el
rnotor  tiene  que  dejar  paso  a  la  máquina  de  vapor,  y  no  obstante  la  necesi
dad  de  que  estos  tipos  - de  buques  han  de  contar,  irremisiblemente,  con  una
instalación  auxiliar  de  vapor.  Pero  esta  insinuación  nuestra  queda  notablemen
te  desvirtuada  por  las  órdenes  del  grupo  Shell  para  construir  51 petroleros
de  18.000 toneladas  dw.,  precisamente  de  los  cuales  48  serán  de  propulsión  a
vapor  de  7.500 E.  HP., con  dos  turbinas  engranadas,  la  de  A. P.  de  acción  y  la
de  B.  P. de  acción-reacción,  a  5.700 r.  p.  m.  la  primera  y 3.550 la  segunda,  con
reducción  a  100 r.  p.  m.  en  la  hélice  para  una  velocidad  de  servicio  de  14,5 -

nudos;  llevarán  dos  calderas  Babcok  Wilcox,  con vapor  a  35 kg.  y 425° C. De
los  tres  restantes,  dos  de  ellos  llevarán  propulsión  turboeléctrica  y  el  otro  de
turbina  de  gas,  pero  este  último  no  será  entregado  hasta  fines  de  1956.

Es  cierto,  sin  embargo,  que  el  motor  a  combustión  interna  mantiene  su
supremacía,  y  así  lo  reconocen  los  armadores  de  casi  todos  los  países,  salvo
en  los  Estados  Unidos,  que  siguen  manteniendo  contra  él  su  tradicional  an
tipatía,  salvo  para  potencias  inferiores  a  los 1.000 HP.  Pero  en  1953, como  1923,el  motor  asegura  su  supremacía  por  su  bajo  consumo  con relación  a  cualquier
otra  máquina,  y  mientras  mantenga  tal  ventaj  a  nadie  - puede  discutir  su  bien
ganada  -prioridad.  Es  cierto  que  se  han  hecho  innegables  progresos  en  las
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máquinas  de  vapor  de  muy  alta  presión  y  sobrerrecalentado  para  desarro
llar  potencias  elevadas,  habiéndose  alcanzado  consumos  cercanos  a  las  0,5
libras  de  fuel  por  caballo-hora,  pero  tales  potencias  solo  corresponden  •a
grandes  buques,  y  éstos  no  son  los  que  cuentan  a  la  hora  de  la  populari
dad.  Por  esta  razón  los  buques  supertanqueS  vuelven  a  poner  en  actualidad
la  interesante  polémica
entre  motores  y  t u r
binas.

NUEVOS  TIPOS  DE
PROPIJLSION

Sin  duda,  las  espe
ciales  características  de
los  petroleros  esto  es,
su  tamaño  y  su  corta
permanencia  en  puerto,
hace  a  estos  tipos  de
buques  ideales  para  obli
gar  a  los  constructores
a  aguzar  el  ingenio  y
ofrecer  mejores  caracte
rísticas.  Así  se  da  el  ca
so  de  que,  con  excepción
de  algunas  instalaciones
de  la  Marina  de  guerra
inglesa,  haya  sido  un
buque  petrolero  el  pri
mero  donde  se  ha  efec
tuado  la  primera  apli
cación  practica  de  una
turbina  de  gas.  En  sín
tesis,  e 5 t  a a  máquinas,
que  fueron  concebidas
por  el  propio  P a r s o n
en  1888,  se  fundamen
taran  en  bases  análo gas
a  los  motores  de  com
bustión  interna,  some
tiendo  una  gran  masa
de  aire  comprimido  a  un
fuerte  calentamiento  por
medio  de  una  combus
tión  interna  o  externa
de  fuel-oil,  proporcio
nándole  el  corresp  o n -

diente  aumento  de  vo
lumen  y  sin  ocasionar
apreciable  pérdida  d e
presión  (ciclo  a  presión  constante).  Como  resultado  de  este  aumento  de  vo
lumen  y  temperatura  de  dicha  masa  de  aire,  adquiere  esta  gran  cantidad  de
energía  que  se  convierte  en  trabajo  por  medio  de  una  o  dos  turbinas,  a  tra
vés  de  las  cuales  pasa  aquella  masa  de  aire,  y  en  donde  se  efectúan  las  fases
de  expansión  y  exhaustación  ue  completan  el  ciclo.  La  causa  de  que  des-
do  1888 hasta  nuestros  días  no  se  haya  realizado  la  concepción  de  Parson
ha  residido  en  la  dificultad  de  encontrar  materiales  con  que  construir  di
chas  turbinas  para  que  fuesen  capaces  de  resistir  altísimas  temperaturas  de
hasta  1.1000 F.,  a  los  cuales  ha  sido  obligado  llegar  por  otro  camino,  el  de
la  máquina  de  vapor.  La primera  turbina  de  gas  fué  instalada  en  el  petrolero
Auris,  de  la  Anglo-SaxOn  Petroleum  C.  Dicho  buque,  de  propulsión  eléctrica,
disponía  de  cuatro  mótores  de  1.100 HP.  acoplados  a  cuatró  alternadores,  y
en  1950 fué  reemplazado  uno  de dichos  motores  por  una  turbina  de  gas  Pa
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nietrada  de  1.200 HP.  ciclo  abierto,  E.  T.  H.  El  ciclo  es  relativamente  simple
y  comprende  un  compresor,  dos  cámaras  de  combustión,  contados  en  Parale
lo;  una  turbina  de  alta  présión,  sue  mueve  el  compresor,  y  otra  turbina  de
baja,  directamente  acoplada  al  alternador.  La  temperatura  inicial  del  gas
es  de  1.200° F.;  la  velocidad  del  compresor,  de  5.750 r.  p.  m.,  y  la  de  la  tur
bina  de  propulszon,  3.000 r.  p.  m.  El peso  de  la  instalación,  incluído  el  alter
nador,  es de  55 toneladas,  contra  45 que  pesaba  el grupo  con el  motor  de  com
bustión.  Durante  las  pruebas  y  los  dos  años  que  lleva  de  servicio—once  mil
doscientas  horas—,  durante  las  cuales  se  ha  consumido  fuel-oil  de  hasta  0,09
de  cenizas,  se  ha  obtenido  un  consumo  medio  de  0,75 libras  por  caballo-hora.
En  una  de  las  travesías  del  Atlántico  efectuó  el  viaj e  utilizando  únicamente
esta  turbina,  esto  es,  con  un  solo  alternador  a  una  velocidad  media  de  3,5
nudos.  El  éxito  de  esta  instalación  ha  sido  tan  completo  que  la  misma  Anglo
Saxon  ha  ordenado  la  construcción  de  un  nuevo  petrolero  de  18.000 tonela
das  dw.  a  propulsrnn  eléctrica,  con  dos  alternadores  movidos  por  dos  equipos
de  turbinas  de  gas,  también  E.  T.  H.,  para  las  que  se  predica  fin  consumo
de  0,53 libras  de  fuel  por  caballo-hora.

EDAD  DE LOS  PETROLEROS Y  TONELAJE EN  CONSTRUCCJON

Con  relación  a  la  edad  existe  una  notable  ventaja,  por  razones  evidentes,
a  favor  de  los  buques  de  esta  especialidad,  cuya  situación  actual  viene  a  ser
la  siguiente:

Mayores  de  veinte  años12,5  %
Construídos  durante  la  segunda  guerra  mundial.  42,4  %
Menores  de  nueve  años45,1  %

El  tonelaje  de  les  petroleros  botados  en  1953 se  distribuyó  por  países  del
siguiente  modo:

Tons.  dw.

Reino  Unido1.001.816
Noruega582.903
Liberia556.004
Alemania454.190
Estados  Unidos435.675
Japón354.519
Italia269.683
Suecia243.001
Panamá236.765
Francia200.804

España14.500

Este  abandono  nuestro  en  la  construcción  de  petróleros,  que  tanta  falta
nos  hacen  y  tantas  divisas  nos  cuesta,  ha  sido  afortunadamente  rectificado,
y  si  ya  durante  1953 se  han  firmado  contratos  de  construcción,  como  luego
diremos,  por  más  de  100.000 toneladas,  es  casi  seguro  que  durante  el  año  ac
tual  sea  aumentada  aún  más  esta  óptima  cifra.

Actualmente  existen  en  los  astilleros  de  todo  el  mundo  órdenes  de  cons
trucción  para  11.500.000 toneladas  dw. de  buques-tanque--_1.800.00o menos  que
hace  seis  hieses—;  de  ellas  corresponden  a  Noruega—deseosa  de  encabezar  la
lista  de  petroleros—3.083.500  toneladas  dw.,  de  las  cuales  ha  encargado
1.196.00e  a  los  astilleros  suecos,  800.000 en  los  ingleses  y  740.000 en  los  pro
pios.  Inglaterra  aparece  en  segundo  lugar,  con 2.920.000 toneladas,  de  las  cua
les  construirá  2.480.000 en  astilleros  propios,  345.900 en  astilleros  holandeses
y  77.000 en  los  alemanes.  El  tercer  puesto  corresponde  a  Panamá,  con  956.800,
•de  cuya  construcción  se  llevarán  la  parte  del  león,  447.000 toneladas  dw.,  los
astilleros  de  Estados  Unidos;  viene  luego  Francia,  con  Ç84.750 toneladas  peso
muerto;  Suecia,  con  421.000;  Holanda,  405.000;  Italia,  349.500;  Estados  Uni
dos,  346.000; Alemania,  230.500; Diñamarca,  137.800; España,  con 126.902, dan
do  un  espléndido  salto  de  la  ordenación  internacional;  Japón,  con  65.000, y
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los  restantes  países,  con  pequeño  tonelaje  por  cada  uno,  suman  1.933.000 to
neladas  dw.

LOS  MODERNOS SUPERTANQUES

De  los  nuevos  buques,  el  que  ofreció  mayor  espectacularidad  ha  sido  el
Tzna-Onaszs,  como  ya  hemos  dicho,  por  su  inmenso  tamaño.  Actualmente  es
el  buque  petrolero  mayor  del  mundo,  con  sus  45.720 toneladas  dw.;  ha  sido
construido  en  astilleros  de  Hamburgo,  en  cuyas  gradas  se  encuentran  en  cons
trucción  dos  hermanos  gemelos  para  la  Central  American  Steamship  Corp.,  de
Nueva  York,  aunque  su  puerto  de  registro  es  Monrovia.  Las  características
más  senaladas  de  estos  buques,  aparte  de  su  tamaño,  es  la  de  que  los  mam
paros  de  los  tanques  no  son  al  estilo  actual  de  chapa  ondulada  o  de  greca,
sino  que  lleva  chapa  lisa  con  refuerzos.  Dispone  de  alojamientopara  una  do
tación  de  60 hombres  y  para  ocho  pasajeros.  Está  subdividido  en  29  tanques
principales,  cuyas  operaciones  de  descarga  se  efectúan  por  medio  de  cin
co  turbobombas  de  1.000 toneladas  por  hora.  La  máquina  propulsora,  de
16.000  E. HP.,  consiste  en  dos  turbinas  de  reacción,  engranadas,  servidas  por
vapor  a  42,5 kg.  de  presión  y  4450  C.  de  temperatura.  Lleva  calderas  de  re
gulación  automática  por  aire  comprimido,  produciendo  vapor  a  45 kg.  de  pre
sión  y  450°  C.  de  temperatura.  La  velocidad  de  oervicio  será  de  16  nudos.
Como  idea  de  las  dimensiones  de  este  buque  citamos  el  peso  de  la  hélice,  que
es  de  42  toneladas.  Es  digno  de  señalar  que  los  ensayos  de  este  tipo  de  bu
que  fueron  efectuados  en  nuestro  Canal  de  Experiencias  del  Pardo.  Su  cos
te  ronda  cerca  de  los  300 millones  de  pesetas.

Actualmente  se  construye  en  los  astilleros  de  Kure  (Japón)  un  buque  que
discutirá  al  Tina-Onasis  la  supremacía  de  su  tamaño.  Se  trata  del  Phoenix,
éncargado  por  la  National  Bulk-carriers,  de  Nueva  York,  cuyo  tonelaje  se
anuncia  en  45.800 toneladas  dw.

Otro  supertanque  entrado  en  servicio  fué  el  WolcZ Enterprzse,  el  mas  gran
de  çonstruído  hasta  la  fecha  en  Inglaterra  (Vickers),  con  sus  33.000 tonela
das  dw. El  cargamento  se  distribuye  en  30  tanques,  operados  por  tres  turbo-
bombas  de  1.000 toneladas  hora.  La  máquina  de  propulsión,  construida  por
Parsons,  consiste  en  dos  turbinas  servidas  por  vapor  a  850  libras  y  8500  F.
acopladas  a  un  solo eje  a  través  de  doble  engranaje  de  reducción  y  previstas
para  desarrollar  12.500 E. HP.  si  fuese  necesario.  Las  calderas  son  tipo  “D”, de
tubos  de  agua  a  regulación  automática.  Este  buque  y  otro  gemelo  que  se  cons
truye  en  la  misma  grada  han  sido  encargados  por  la  World  Tanker  Corpo
ration,  registrando  también  en  Monrovia.  La  casa  Vickers  construye  también
cuatro  petroleros  de  44.000 toneladas  dw.  para  armadores  norteamericanos.

I.A  FLOTA  PETROLERA  ESPAÑOLA

Analicemos  ahora,  aunque  muy  someramente,  la  constitución  de  nuestra
propia  flota  de  buques  petroleros.  Aunque  nuestros  números,  deducidos  de  la
Lista  Oficial  de  Buques  y  de  informaciones  propias,  difieren  un  tanto  de  las
cifras  publicadas  por  Davies  and  Newman,  la  diferencia  es  relativamente  pe
queña  y  podemos  aceptarla.  Teniendo  en  cuenta  a  toda  clase  de  buques  de
esta  clase,  podemos  decir  que,  en  números  redondos,  poseemos  235.000 tone
ladas  dw.,  de  las  cuales  177.000 corresponden  a  la  C. A. M.  P.  S.  A. y  48.000 a
la  C.  E. P.  5.  A., que  son,  con  la  Empresa  Nacional  Elcano,  los  únicos  arma
dores  españoles  de  esta  clase  de  buques,  aunque  no  debemos  olvidar  al  vie
jo  Gobeo,  de  5.000 toneladas  dw.,  proximamente,  veterano  en  España  en  esta
clase  de  buques.

La  C.  A. M.  P.  S.  A. posee  26  buques,  pero  descontando  los  de  menos  de
1.500 toneladas  dw. y las  pontonás,  dispone  de  20 buques  de  una  edad  media  de
21,3  años,  y  C. E. P. S. A., con  cinco buques—más  uno  de  1.400 toneladas  dw.—,
con  17,6 años  de  media.  En  la  flota  de  C.  A.  M.  P.  S.  A.,  que  ostenta  cierto
sentido  orgánico  definido  en  su  constitución,  figura  una  serie  cTe siete  bu
ques  similares,  de  10.500 toneladas  dw.  aproximadamente,  todos  ellos  cons
truidos  en  España,  sistema  Isherwood,  desde  1931 a  1953. El  último  de  ellos,
el  Campanil,  entregado  en  el  último  semestre  del  pasado  año,  nació,  pues,
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con  una  antigüedad  en  “tipo”  de  cerca  de  veinticinco  años.  Y la  C. E. P.  5.  A.
posee  un  buque,  construido  en  España  en  1947, de  este  mismo  tipo,  de  10.500
toneladas  dw.  Los  citados  26  buques—contando  el  Gobeo—se  distribuyen  por
edades  del  siguiente  modo:

N.°de  Tone-
buques  laje             Procedencia

Mayores  de  treinta  años     7    47.433    Seis construidos  en  el  extran
jero  y  uno  en  España.

M  a y o r  e s  de  veinticinco                Todos construídos  en  el  ex-
años3    28.679      tranj ero.

Mayores  de  veinte  años     6    52.598    Todos construídos  en  España.
Mayores  de  quince  años     1     4.598    Construido en  España.
Mayores  de  diez  años3    33.562    Dos construídos  en  España,  uno

del  extranjero.
Menores  de  diez  años6    59M00    Cinco construídos  en  España,

uno  del  extranjero.

Totales26  226.470    Quince construídos  en  España,
once  en  el  extranjero.

Huelga  indióar  lo  exiguo  de  esta  flota  ante  las  necesidades  que  impone  el
consumo  nacional.  Admitiendo  el  supuesto  de  que  dentro  de  diez  años  ten
gamos  un  consumo  de  cinco  millones  de  toneladas,  y  dado  que  al  transcurso
de  tal  plazo  sólo  contaríamos  con  nueve  buques  que  totalizaran  97.760 tone
ladas  dw.—los  16  restantes,  con  128.710, serían  mayores  de  treinta  años,  y
por  tanto,  dignos  de  desguace—,  capaces  para  nueve  viajes  por  año  (Golfo
Pérsico  o  Caribe);  esto  es,  para  aportarnos  879.840 toneladas,  por  lo  que
en  esos  diez  años  debemos  constríur  o  adquirir  los  buques  necesarios  para
el  transporte  de  los  4.120.000 toneladas  restantes,  que  en  el  caso  de  ser  bu
ques  nuevos  y  más  rápidos  podríamos  consjderarlos  capaces  de  efectuar  diez
viajes  por  año;  esto  es,  que  el  tonelaje  de  buques-tanque  a  construir  en
dicho  plazo  sería  de  415.000 toneladas  dw.,  en  números  redondos.  Quizá  el
suponer  tan  rápido  incremento  de  consumo  constituya  un  excesivo  optimis
mo,  pero  contando  con  que  además  debemos  contar  con  una  flota  distribui
dora  de  los  distintos  productos  derivados  a  través  de  los  distintos  puertos
de  la  Península,  parece  indudable  que  en  1964 nuestra  flota  de  petroleros
debe  alcanzar  las  480 ó  500.000 toneladas  dw.

Actualmente  se  encuentran  en  construcción  siete  petroleros  grandes,  de
óptimas  características;  seis  por  la  Empresa  Nacional  Elcano  y  uno  por  la
C.  E.  P.  5.  A.,  de  los  cuales  dos  de  la  primera  Empresa  citada  son  buques
rápidos  de  14.500 toneladas  dw.,  y los  cinco  restantes  de  18.500 toneladas  dw.,
además  de  tres  buques  pequeños  (2.150 toneladas  dw.)  para  la  citada  mí-
sión  distribuidora.  Es  muy  posible,  afortunadamente,  que  dentro  de  este  año
se  ordene  la  construcción  de  siete  buques  más;  tres  petroleros  de  18.500 to
neladas  d.  y  cuátro  de  unas  8.000 toneladas  dw.  Con  ello  nuestro  tonelaje
en  construcción  de  estos  titos  de  buques  subiría  a  214.502 toneladas  dw.,  una
cifra  digna  de  todo  elogio.  Oj alá  que  pueda  anunciarse  próximamente  la
construcción  o  adquisición  de  las  restantes  200.000 toneladas  dw.  que  nos
hacen  falta  para  terminar  de  una  vez  con  el  fuerte  tributo  de  divisas  duras
que  ahora  nos  cuesta  nuestro  déficit  en  estos  tipos  específicos  de  buques.

(Publicado  en  el  Boletín  de  la  OficinaCentral  Marítima  del  mes  de  marzo.)

a
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LA  PESCA,  PROBLEMA’
DE;ACTUALIDAD  MUNDIAL

MANUEL  SUNICO  CASTEDO
Director  General de  Pesca Marítima

(A.  ft)

U N poca  revueltos  andan  los  problemas  pesqueros  en  el  mundo  al
iniciarse  esta  interesante  sección  en  la  REVISTA  DE  MARINA.

Las  capturas  de  las  especies  de  ms  importancia  económica
disminuyen  aceleradamente  por  esquilmación  de  los  bancos  tradicional-.
mente  explotados,  en  unos  casos,  o  por  desaparición,  en  otros,  en  que  lo
abundancia  o  la  escasez  en  muy  extensas  regiones  obedece  a  ciclos,  cuyo
origen  y  periodicidad  no  se  encuentran  aún  bien  determinados.

El  constante  incremento  de  la  demanda  de  pescado  en  casi  todos  los
países  por  la  extensión  de  los  mercados  hacia  el  interior,  de  acuerdo  con
la  perfección  de  los  procedimientos  de  conservación  y  rapidez  de  los
transportes;  la  conveniencia  que  supone  el  incremento  de  la  producción
en  una  rama  de  la  economia  que  para  su  desarrollo  apenas  si  precisa
escasas  aportaciones  de  divisas,  así  como  las  consecuencias  de  la  adop
ción  casi  generalizada  de  la  politica  de  plena  mano  de  obra,  que  acep-.
tada  como  imperativo  social  y  aplicada  a  la  población  pescadora,  reaci
como  ninguna  a’ cualquier  esfuerzo  de  reconversión  laboral,  han  origi
nado,  en  suma,  que  el  tonelaje  global  de  la  flota  pesquera  suponga  una
capacidad  de  captura  superior  al  rendimiento  normal  de  los  cardúrne
nes  tradicionales.
•En  estas  condiciones,  la  apremiante  necesidad  de  limitar  éstas  y  he
neficiar  otras  especies  durante  algún  tiempo,  así  como  el  abrir  nuevas
áreas  hoy  aún  sin  explotar  o  susceptibles  de  proporcionar  un  superior
rendimiento,  se  presenta  con  caracteres  bien  definidos.
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diii  embargo,  las  dificultades  que  Supone  la  puesta  en  marcha  de  un
plan  semejante  no  sólo  son  serias,  sino,  por  el  momento,  de  una  difi
cultad  en  algunos  casos  insuperable;  tanto  si  el  problema  se  aborda  en
el  plano  internacional,  teniendo  en  cuenta  la  relación  de  intereses  de
los  distintos  paises,  como  si  se  limita  al  campo  de  la  economía  interna
de  cada  nación  en  particular

No  es  posible  entrar  en  el- detalle  de  estas  dificultades,  pero  entre  ellas
se  pueden  señalar  como  más  importantes  la  proximidad  o  lejanía  de  los.
nuevos  bancos  y  el  acondicionamiento  de  las  bases  necesarias  en  sus
proximidades.  La  situación  con  respecto  a  éstas  de  los  centros  de  indus
trialización.  La  deshabituación  del  mercado  a  determinadas  especies.  La.
distorsión  de  los  centros  de  distribución  y  transporte.  La  resistencia  al
inevitable  desplazamiento  de  las  poblaciones  productoras  en  algunos
casos.  La  incapacidad  eccinómjca  o  la  inercia  de  la  mayoría  de  los  in
dustriales,  salvo  en  contados  casos  de  grandes  compañías,  a  acometer
empresas  de  resultados  dudosos  en  muchos  casos,  si  n  se  emprenden  en
eran  escala  y  con  sobrado  lujo  de  medios.

Todo  lo  anterior  ha
sido  agravado  por  la
rutina  de  la  fácil  es
Peculación  y  despro
p  o r  cionadas  ganan
cias,  por  un  lado,  con
secuente  a  los  estados.
de  postguerra,  en  que
la  situación  e x u  b e -

rante  de  los  bancos
por  la  veda  forzosa
del  tiempo  de  hotilj
dades  se  simultanea
con  la  necesidad
apremiante  de  subsis
tir,  sentida  p  o r  los
pueblos  al  tiempo  en
q  u  e  el  aprovisiona

miento  de  otros  productos  aún  es  escas..  y  desorganizado;  y  por  otro
por’  lo  rudimentario  de  los  órganos  administrativos  pesqueros  en  la  ma
yoría  de  los  países,  incapaces  de  atender  debidaxfiente  las  modernas  ne
cesidades  de  una  economía  planificada,  rémora  de  no  poca  impórtancia
en  circunstancias  en  que  la  colaboración  y  ordenación  ha  de  imponerse
junto  con  unas  claras  directrices  a  la  natural  expansión  de  la  iniciati
ya  privada.

Como  consecuencia  de  todó  lo  anterior,  se  han  venido  sucediendo  una
serie  de  medidas  encaminadas  a  resolver  o  amortiguar  tal  o  cual  aspecto
parcial  del  problema,  lo  mismo  en  el  orden  de  la  cooperación  interna-
¿ion  al  que  en  el  interno  de  cada  nación.

Con  respecto  a  la  colaboración  internacional,  en  1946  se  convocó  en
Londres  una  Conferencia  para  tratar  de  los  robleinas  ‘de  la  sobrepesca
en  el  Atlántico  Norte,  acordándose  la  creación  de  un  Comité  permaneiite
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y  la  regulación  del  tamaño  mínimo  de  las  mallas  para  los  aparejos  de
arrastre,  así  como  el  de  los  ejemplares  de  las  especies  más  importantes
que  podrían  ser  capturados.

En  1949  se  creó  en  Wáshington  la  International  Commission  North
Atlantic  Fisheries,  con  parecidos  propósitos  para  el  área  de  Terranova
y  aguas  adyacentes,  donde  principalmente  se  pesca  el  bacalao.

La  F’. A.  (3., organismo  para  la  alimentación  mundiah  dependiente  de
las  Naciones  Unidas,  viene  dedicándose  con  especial  atención  a  estos
problemas,  estudiando  y  repartiendo  información  de  todas  las  cuestio
nes  que  puedan  afectar  a  la  pesca,  lo  mismo  en  sus  aspectos  científicos.
técnicos  que  orgánicos.

En  1953  fué  convocado  en  Venecia  otro  Congreso  para  el  estudio  de
las  repercusiones  que  en  la  biología  marina  pudieran  tener  las  impure

 de  las  aguas  en  las  proximidades  de  los  ríos,  puertos,  etc.

El  año  antes  se  convocó  otro  en  Edimburgo  para  el  estudio  de  los
aprovechamientos  de  las  algas  marinas.

independientemente  de  los  anteriores,  en  los  que  estuyo  representado
nuestro  país,  se  convocáron  otros  que  afectaban  a  áreas  donde  no  exis
tían  intereses  españoles,  así  como  continuaron  las  tradicionales  del  Con
sejo  Internacional  para  la  Exploración  del  Mar,  que  venían  celebrándoSe
en  Copenhague  con  la  participación  activa  de  nuestros  científicos,  y  que
en  lo  sucesiyo  se  reunirán  además  en  París  y  Mónaco,  y  que  se  ocupan
de  las  investigaciones  biológicas  y  oceanográficas.

En  España,  donde  los  problemas  reseñados  anteriormente  han  tenido
una  repercusión  especialmente  acusada  en  el  litoral  norte-noroeste,  se
encuentran  tan  fuerteménte  entiecruzados  los  interese  afcctados,  ‘que  ha
sido  difícil  hasta  ahora  planificar  disposiciones  de  carácter  general  que.
hagan  frente  decisivamente  a  la  situación.

Sin  embargo,  medidas  tales  como  el  apoyo  económico  del  Estado
para  nueyas  construcciones  de  buques,  el  proyecto  de  reforma  de  los
estatutos  del  Consorcio  Nacional  Almadrabero,  el  acuerdo  con  Portugal
y  ‘Francia  para  poner  un  tope  mínimo  conjuntamente  a  las  ‘mallas  au
torizadas  para  los  aparejos  de  arrastre,  y  otras  reglamentaciones  par
ciales  puestas  en  ‘vigor,  se  han  ido  sucediendç,  en  tanto  retorna  la  sar
dina,,  se  regeneran  nuestros  cardúmenes,  va  entrando  n  explotación  el
rico  banco  sahárico  y  la  red  nacional  de  tos  frigoríficos  se  convierte  en
una  realidad,  que  al  aumentar  las  posibilidades  del  mercado,  permita
una  más  alta  cotización  media  en  las  Lonjas.

Como  dato  curioso  que  ‘podría  contribuir  a  explicar  la  reciente  agu
dización  de  la  crisis  pesquera,  nueve  años  después  de  finalizar  la  recien
te  conflagración  mundial,  se  ha  de  señalar  que  por  Real  orden  de  3  de
agosto  de  1927  se  creó  úna  Comisión  interministerial  para  tratar  también
de  los  problemas  referentes  a  la  otra  crisis  que,  con  características  se
mejantes  a  la  actual,  se’ presentó  igualmente  también  nueve  años  des
pués  de  finalizar  la  primera  guerra;  lo  cual  parece  indicar  la  importan
cia  que  tiene  el  exceso  de  capturas  por  encima  del  nivel  normal  en  los
períodos  postbélicoS  y  enjuiciar  así  con  la  suficiente  objetividad  y  pers
pectiva  la  situación  actual.  ,  ‘
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Biólogo  asesor  cte  la  Dirección  General
de  Pesca  Marítima.

El  pescado  es  un  alimento  de  excelente  calidad,  que  si  bien  es  cierto  ca
rece  de  hidratos  de  carbono,  contiene,  en  cambio,  lípidos  en  proporciones
variables,  predominando  en  su  composición  las  proteínas.  Su  Valor  energético
depende  del  contenido  en  grasas,  factor  que  se  utiliza  para  clasificar  los pes
cados  en  grasas  y  magros,  según  sobrepase  o  no  del  5  por  100 su  contenido
en  grasa.

Las  proteínas  del  pescádo,  o  al  menos  las  de  algunos  peces,  en  particular
del  eglefino  y  bacalao,  son  muy  completas,  semejantes  a  las  de  carne  de  po
llo  y  vaca.  En  cuanto  a  los  minerales  presentes  en  el  pescado,  citaremos  en
tre  los  principales  el  sodio,  potasio,  flúor,  yodo,  calcio  y  fósforo,  elementos
todos  ellos  de  gran  importancia.  Es  interesante  igualmente  su  contenido  vi
tamínico,  destacando  las  vitamiítas  A,  D  y  B.

Por  su  fácil  digestibilidad,  muy  en  particular  los  pescados  magros,  tales
como  el  bacalao,  merluza,  rape,  etc.,  son  incluídos  en  la  dieta  de  enfermos  y
convalecientes,  así  como  en  la  alimentación  infantil.

El  origen  de  la  pesca  se  remonta  a  los  primeros  pobladores  del  mundo.
De  la  misma  manera  que  el  hombre  primitivo  comía  los  frutos  vegetales,  que
generosamente  le  ofreció  desde  un  principio  la  Naturaleza,  y  cazaba  anima
les  salvajes,  seguramente  se  acercó  a  las  playas  para,  una  vez  satisfecha  su
curiosidad  y  perdido  poco  a  poco  el  temor  que  debió  inspirarle  la  inmensidad
oceánica,  dedicarse  a  la  pesca.

El  hombre  prehistórico,  pues,  utilizó  ya  el  pescado  para  su  alimentación
y  por  los  procedimientos  más  rústicos,  sirviéndose  de  anzuelos  hechos  con
espinas,  hueso,  madera  y  silex,  primero,  y  después,  de  bronce,  se  dedicó  a
la  pesca.

El  empleo  de  las  redes  para  las  faenas  pesqueras  tuvo  una  significación
trascendental,  pues  mientras  el  anzuelo  evolucionó  muy  poco,  .las  redes,  en
cambio,  han  ido  perfeccionándose  a  través  de  los  tiempos,  adquiriendo  cada
día  mayor  efectividad.  Las  redes  debieron  empezar  a  usarse  en  épocas  muy
remotas;  el  Evangelio  nos  habla  de  que  los  Apóstoles  largaban  las  redes  des
de  sus  barcos,  arrastrando  después  a  tierra  los  peces  encerrados  en  el  copo
de  aquéllas.

En  un  principio  tal  vez  fuesen  fabricadas  con  toscas  fibras  vegetales  y
colocadas  fijas  en  las  playas  o  desembocaduras  de  los  ríos.  Para  darles  ma
yor  movilidad  se  suprimirían  después  los soportes  fijos,  perfeccionando  el ma
llaje,  permitiéndoles  acorralar  a  los  peces  en  pleno  mar,  aunque  cerca  de  la
costa,  auxiliándosé  para  esta  faena  por  canoas  a  remo.

Con  el  progreso  de  la  civilización,  los procedimientos  y  útiles  para  la  pes
ca  han  ido  evolucionando,  hasta  el  punto  de  que  hoy  la  industria  pesquera
representa  una  de  las  más  sólidas  riquezas  de  muchos  pueblos.  En  España
ocupa  la  pesca  un  destacado  lugar  entre  las  principales  ramas  de  la  produc
ción  nacional.  El  incremento  de  la  flota  pesquera  en  estos  ultimos  anos  ha
elevado  considerablemente  el  total  de  pescado  capturado  y  desembarcado  en
nuestros  puertos,  que  en  el  año  1952 sobrepasó  la  cifra  de  los  600  millones
de  kilos,  con  un  valor  en  lonja  de  más  de  tres  mil  millones  de  pesetas.

Estas  cifras  traen  a  nuestra  memoria  las  palabras  pronunciadas  no  hace
mucho  tiempo  en  una  conferencia  sobre  pesca  fluvial  por  un  ingeniero  de
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Montes  de  aquel  servicio.  “Los  planes  y  proyectos—dijo—del  Servició  de  Pes
ca  Fluvial  son  tan  ambiciosos,  que  el  día  que  logremos  llegar  a  la  meta  que
nos  hemos  marcado  la  pesca  fluvial  producirá  a  la  Nación  una  riqueza  no
inferior  a  los  500  millones  de  pesetas.”

¿Cuál  es,  pues,  la  importancia  económica  de  la  pesca  marítima?
Del  total  de  pesca  desembarcada  estos  Ültimos  años  en  los  puertos  es

pañoles,  una  gran  parte  corresponde  al  bacalao  y  especies  afines,  que  han
escalado  un  lugar  preeminente  debido,  en  primer  término,  al  incremento  de
nuestra  potente  flota  bacaladera,  y  por  otra  parte,  a  las  “parejas”  que  se
vienen  desplazando,  desde  hace  tres  o  cuatro  años,  a  los  caladeros  del  ba
calao,  logrando  éxitos  indudables  en  su  misión  de  abastecer  a  los  mercados
españoles  de  bacalao  fresco  y  abundante.

Muchas  veces  se  ha  dicho,  y  ello es  cierto,  que  el mar  es  la  despensa  siem
pre  mejor  surtida  de  los  pueblos.  Proporciona  alimento  económico  (sardina,
jurel,  caballa)  para  las  clases  modestas  y  selectos  manjares  (langostinos,  os
tras,  lenguados)  dignos  de  figurar  en  la  minuta  del  más  refinado  gourmet.

Sin  embargo,  se  ha  exagerado  la  productividad  del  mar,  llegándose  a  afir
mar,  con  irresponsable  desenfado,  que  su  riqueza  pesquera  es  inagotable.  Y
así  se  ha  venido  tratando.  Como  a  una  viña  a  la  que  no  hay  que  labrar,  plan
tar,  podar  ni  cuidar,  pero  que  da  fruto  en  cualquier  época  y  que  su  vendimia
es  permanente.

Mas  esto  no  es  realmente  cierto.  Si  bien  es  verdad  que  las  siete  décimas
partes  del  Globo  están  ocupadas  por  los  mares,  sólo  en  áreas  marinas  de  es
casa  extensión  viven  y  prosperan  las  especies  de  interés  pesquero:  en  la  pla
taforma  continental,  prolongación  de  las  tierras  continentales  debajo  del  mar
y  cuya  profundidad  no  excede  de  los  200, 400-ó  600 metros.

La  razón  es  muy  sencilla.  En  él  mar,  igual  que  en  la  tierra,  el  primer  es
labón  del  ciclo  vital  son  las  plantas.  La  síntesis  de  la  materia  orgánica  se
inicia  cón  la  asimilación  del  carbono  para  la  formación  de  los  hidratos  de
carbono  y  grasas,  que  con  el  nitrógeno  y  fósforo  forman  los  albuminoides.

La  vegetación  marina,  soporte  de  toda  la  vida  animal  oceánica,  está  for
mada  por  las  algas  y  una  muy  escasa  representación  de  las  plantas  faneró
gamas.  Las  algas  viven  fijas  a  las  rocas  costeras,  formando  un  cinturónque  se
extiende  desde  la  zona  que  queda  al  descubierto  en  las  mareas  de  media
no  cpeficiente  hasta  una  profundidad  variable,  que  depende  de  la  transpa
rencia  del  agua,  temperatura,  latitud  y  otros  factores.  En  este  cinturón  po
demos  considerar  tres  zonas  o  niveles:  la  zona  más  superficial,  formada  por
algas  verdes;  la  intermedia,  de  algas  pardas,  y  la  inferior  o  más  profunda,
de  algas  rojas.  En  el  Mediterráneo,  las  algas  rojas  se  encuentran  hasta  más
de  ioo  metros  de  profundidad.

Sin  embargo,  no:son  estas  algas  la  única  representación  del  reino  vege
tal  en  el  mar.  Existe  una  masa  fabulosa  de  organismos  vegetales  tan  dimi
nutos,  que  para  verlos  es  precisó  el  auxilio  del  microscopio,  y  que  constituye
lo  que  en  Biología  se  conoce  con  el  nombre  de  Jito plancton,  que  pueblax  las
aguas  superficiales  del  mar,  alcanzando  un  espesor  de  100 ó  más  metros.

Estos  pequeños  seres  vegetales  son  siempre  más  abundantes  en  las  aguas
litorales  y• aumentan  con  la  latitud.  Unos  datos  darán  una  idea  más  clara  de
‘lo  que  esto  representa.  En  un  litro  de  agua  recogida  en  el  Atlántico  Norte  a
so  metros  de  profundidad  se  contaron  750.000 plantitas,  denominadas  dia
tórneas.  En  cada  kilómetro  cuadrado  del  Canal  de  la  Mancha,  con  espesor
medio  de  75  metros  de  agua,  se  producen  al  año  1.400 toneladas  de  Jito
plancton.

Para  la  elaboración  de  tanta  materia  orgánica,  el  agua  de  mar  represen
ta  un  magnífico  caldo  nutritivo  que  contiene  todos  los  elementos  que  para
su  vida  necesitan  los  vegetales,  contando,  claro  está,  con  la  presencia  de  la
luz  solar;  únicamente  los  nitratos  y  fosfatos  pueden  ser  insuficientes  en  de
terminadas  ocasiones.
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Estos  diminutos  seres  vegetales  son  los  encargados  de  general,  partiendo
de  materiales  inertes,  la  sustancja  orgánica  necesaria  para  el  alimento  de
los  pequeños  animales  que  forman  el  200 plancton,  que  a  su  vez  sirve  de  pre
ciado  manjar  a  la  sardina,  anchoa  y  otras  especies.  Estos  peces  son  activa
mente  perseguidos  por  el bonito,  atún  y  delfín,  pasto  apetitoso,  a  su  vez, para
los  carniceros  tiburones.  Se  establece  de  esta  forma  una  ininterrumpida  ca
dena,  en  la  que  los  más  débiles  SOfl  sacrificados  y  mueren  para  que  sigan  vi—
viendo  los  superiores  y  más  fuertes.

Las  circunstancias  más  propicias  para  que  se  verifique  la  función  cloro-
•   fílica,  y  por  tanto  se  inicie  y  desarrolle  la  vida,  concurren,  por  tanto,  sola

mente  en  las  zonas  litorales  poco  profundas,  donde  las  corrientes,  los  tem
porales,  los  vientos  de  tierra  y  los  movimientos  de  convección  originados  por
el  enfriamiento  de  las  aguaá  superficiales  en  invierno  llevan  a  la  zona  ilu
minada  las  aguas  del  fondo  con  sus  sales  nutritivas.  Semejantes  condiciones
favorables  se  presentan  también  en  los  bajos  fondos  o  bancos,  por  muy  ale
jados  que  estén  de  las  costas.

Llegamos,  pues,  a  la  conclusión  de  que  sólo  en  la  plataforma  continental
o  bajos  fondos,  más  o  menos  alejados  de  la  costa,  coinciden  las  circunstan
cias  óptimas,  y por  ello  la  riqueza  pesquera  de  uri país  está  en  concordancia
con  la  extensión  de  la  plataforma  Continental  de  sus  costas.

Y  así,  las  grandes  pesquerías,  que  proporcionan  alimento  a  millones  de
personas  en  todos  los  continentes,  se  encuentran  situadas,  casi  en  su  totali

•  dad,  én  la  plataforma  continental  o  en  sus  bordes.  Aquí  viven  los  peces  que
se  capturan  con  anzuelo  y  redes  de  arrastre,  como  son  el  bacalao,  abadejo,
platija,  etc.,  así  como  el  arenque  y  la  sardina,  peces  pelágicos,  que  se  pescan
con  artes  de  deriva  o  de  cerco.

En  la  costa  noroeste  de  Europa,  la  plataforma  continental  penetra  mar
adentro  en  torno  a  las  Islas  Británicas,  formando  un  extenso  zócalo.  Esa
zona  de  aguas  poco  profundas  se  extiende  desde  la  costa  de  Portugal  hasta
el  extremo  .norte  de  Noruega,  comprendiendo  el  mar  del  Norte  y  el  Golfo  de
Vizcaya.  En  las  aguas  que  rodean  a  Islandia  y  la  Isla  de  los  Osos se  encuen
tran  las  áreas  pesqueras  seguramente  más  ricas  de  todo  el  mundo.  Es  de
excepcional  imuortancia  la  región  oriental  de  América  del  Norte,  en  donde
se  encuentran  los  famosos  bancos  de  Terranova  y  las  pesquerías  dé. Groen
landia.  Son  muy  importantes  también  las  pesquerías  del  Africa  Occidental
y  del  Japón.

•
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Tercera  Reunión  Plenaria
de  la  Comisión  Permanente
del  Convenio  de  Londres

Durante  los  días  4  al  8  de  mayo  último  y  con  asistencia  de  Delega
ciones  de  todos  los  países  que  integran  el  Convenio,  se  ha  celebrado  la
•Tercera  Reunión  de  la  Comisión  Permanente.  En  calidad  de  observado
res  han  asistido  representantes  de  la  República  Federal  Alemana,  cuyo
ingreso  en  el  Convenio  es  inminente,  de  la  F.  A.  O.,  de  la  Comisión  Inter
nacional  de  Pesquería  del  Atlántico  Noroeste  (1.  C.  N.  A.  F.)  y  del  Con
.sejo  Internacional  para  la  exploración  del  mar  (1.  C.  E.  S.).

Por  invitación  del  Gobierno  danés,  esta  reunión  ha  tenido  lugar  en
Charlottenlud  Siot.  Copenhague,  sede  del  Consejo  Internacional  para
la  éxploración  del  mar,  en  donde  además  están  instalados  los  Labora
torios  y  Servicios  técnicos  de  Pesquerías  daneses.

‘Comisionados  por  la  Dirección  General  de  Pesca  Marítima,  han  repre
tado  a  España  en  esta  reunión  el  Capitán  de  Fragata  D.  Manuel  de
os  Ortíz  y  D.  Olegario  Rodríguez  Martín,  Biólogo-Asesor  de  dicha

 dcción  General.
Han  sido  tratados  diversos  problemas  pesqueros  de  interés  general,

-entre  los  que  destacan  por  su  importancia  el  relativo  a  la  selectividad  de
los  distintos  tipos  de  irawis  y  medidas  adoptadas  por  cada  país  para
garantizar  el  cumplimiento  de  lo  dispuesto  en  el  Convenio.

Francia,  Portugal  y  España  informaron  a  la  Comisión  de  las  reunio
nes  celebradas  últimamente  entre  los  txes  países  en  San  Sebastián  y
Madrid,  así  como  del  pacto  firmado  en  Madrid  el  23  de  abril  último.

O.R.M.

CQnvenió  Internacional
de  Pesquerías  de  Lon
dres  1946.

Por  invitación  del  Gobierno  del  Reino  Unido  de  la  Gran  Bretaña  y
Norte  de  Irlanda,  se  reunió  en  Londres  una  Conferencia  Internacional
el  25  de  marzo  de  1946  y  días  sucesivos.

La  Conferencia  fUé  convdcada  con  el  fin  de  examinar  la  cuestión  de
Ja  pesca  excesiva  en  el  Mar  del  Norte  y  otras  zonas  adyacentes  a  lás
islas  Brit&nicas  y,  a  ser  posible,  establecer  de  algún  modo  un  acuer-.
do  sobre  reglamentación,-  de  la  misma  entre  las  naciones  interesadas.  A’
la  t oníei  encia  asistieron  las  delegaciones  siguientes  Belgica  Dinamar
ca,  Irlanda,  España,  Francia,  Islandia,  Noruega,  Holanda,  Polonia,  Por
tugal,  Inglaterra  y  Suecia;  Como  observadores  asistieron  Estados  Unidos
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de  América. y  representantes  del  Consejo  Internacional  para  la  explora
ción  del  mar.

Hesultado  de  la  Conferencia  fué  éste  Convenio,  que  más  tarde  ha
sido  ratificado  por  todos  los  Gobiernos  de  los  países  citados.

La  zona  de  aplicación  de  este  Convenio  estará  integrada  por  todas
las  aguas  situadas  dentro  de  aquellas  partes  de  los  Océanos  Atlántico  y
Artico  y  sus  mares  dependientes  que  se  hallan  al  Norte  de  los  48° de
latitud  Norte  y  entre  los  42° de  longitud  Oeste  y  los  32° de longitud  Este,
si  bien  excluyendo  el  Mar  Báltico  y  los  Belts,  al  sur  y  al  este  de  unas
líneas  trazadas  del  Cabo  Hasonore  a  la  Punta  Kniben,  de  Korshage  a
Spodsbierg  y  del  Cabo  Gilbierg  al  Kullen.

Las  medidas  adoptadas  en  este  Convenio  con  vistas  a  la  protección
pesquera  se  refieren  a  dimensiones  de  las  mallas  de  redes  de  pesca  y
tallas  mínimas  de  peces.

En  todas  las  aguas  comprendidas  dentro  del  Convenio, el  tamaña  mí—
-fimo  de mallas  para  las  redes,  será  tal,  que  cuando  la  malla  se  extienda.
diagonalmente  en  el  sentido  de  la  longitud  de  la  red,  pueda  pasar  fácil
mente  a  través  de  aquélla  un  calibrador  plano  de  80  mm.  de  ancho  y
dos  milímetros  de  espesor,  estando  la  red  mojada.

En  las  aguas  situadas  al  Norte  del  paralelo  de  66  grados  de  
Norte  y  al  Este  del  meridiano  de  Greenwich  y  en  las  aguas  islándicas,
entre  los  paralelos  de  68 y  62 grados  de  latitud  Norte,  y  entre  los  meri
dianos  de  28 y  10 grados  de  longitud  Oeste,  el  tamaño  mínimo  de  malla.
para  las  redes  será  tal,  que  cuando  la  malla  sea  extendida  diagonalmen
te,  en  el  sentido  de  la  longitud  de  la  red,  pueda  pasar  fácilmente,  a  tra
vés  de  aquélla,  un  calibrador  plano  de  110 mm.  de  ancho  y  dos  milí
metros  de  espesor,  estando  la  red  mojada.

Relación  de  especies  con  expresión  de  su  talia  mÍnima  legal,  a  que
hace  alusión  el  Convenio  de  Londres:

Taita
mínima

Nombre  español.  Nombre  ingles       Nombre científico        —

____________                                               Cms.

Bacalao            Cocí            Gadus canarias  L30
Eglefino            Hadock         Melanogramus eglefinus  L2
Merluza            Hake           Merluccius merluccius  L30
Platija,  solla        Plaice          Pleuronectes platessa  L25
Falso  lenguado     Witch          Glyptocephalus cynoglossus  £28
Falso  lenguado     Lemon sole     Microstoinus kttt  Walh25
Lenguado           Sole            Solea solea  L24
Rodaballo          Turbot         Scopht.talmus máximus  L30
Remo!             Brili           Scophthalmus rhombus  L30
Gallo              Megrim         Lepidorhombus whiff  Walh25
Menan            Whltlng        Gadus merlangus  L20
Limanda           Dab            Pleuronectes limanda  Day20
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‘LA  MARINA  DE  RECREO
PEDRO  J.  DE  GALINDEZ

Presidente de  la  Federación Espaiola
de  Clubs Ndutieos

L A Marina  de  recreo  de  España,  en  la  forma  reglamentada  COfl  que
hoy  la  conocemos,  data  aproximadamente  de  fines  del  pasado  si
glo.  Por  aquel  entonces  hicieron  su  aparición  algunos  yates  tanto

de  vela  como  de  vapor,  se  corrieron  algunas  regatas  de  carácter  priva
do,  y,  cerca  ya  del  año  1900,  se  fundaron  los  primeros  Clubs  Náuticos,
tanto  en  el  Norte  y  Noroeste  como  en  el  Mediterráneo.

Con  la  mayor.  edad  y  coronación  de  S.  M.  el  Rey  D.  Alfonso  XIII,  su
afición  al  mar,,  y  su  decidido  propósito  de  fomentar  en  España  el  in
terés  por  todo  lo  que  con  el. mar  se  relacionase,  los  Clubs  Náuticos,  las
regatas  de  vela  y  remo  y  la  construcción  nacional  de  embarcaciones  de
recreo  recibieron  un  impulso  que  en  pocos  años  multiplicó  el  número
de  aficionados,  que  no  sólo  participaban  en  regatas  nacionales,  sino  que
lucían  la  bandera  española  en  países  como  Francia,  Gran  Bretaña,  Ale
mania,  Suecia,  Flolanda,  Bélgica  y  Estados  Unidos  de  América,  donde
las  Marinas  de  recreo  llevaban  más  años  de  existencia  y  las  regatas  de
balandros  tenían  más  historia.

Al  fundarse  en  1908  la  Unión  Internacional  para  Regatas  de  Yates,
cuya  sede  se  fijó,  en  Londres,  España,  que  fué  uno  de  sus  fundadores,
creó  su  Federación  Española  de  Clubs  Náuticos  como  autoridad  nacional
del  deporte  náutico  ‘dentro  del  marco  de  dicha  Unión  Internacional.  Esta
Ii”ederación  lunciofló  con  normalidad  hasta  el  año  1936,  haciendo  una
labor  provechosa  de  publicación  de  reglamentos  internacionales  de  re
gatas,  arqueo  de  yates,  registro  y  expedición  de  certificados  de  los  mis
mos,  tutela’  e  inspección  dq  regatas  nacionales  e  internacionales,  gestio
nes  óerca  de  los  Ministerios,  resolución  de  apelaciones  de  protestas,  etcé
tera,  etc.  Los  Clubs  tenían  representación  directa  y  celebraban  anual
mente  una  asamblea  donde  se  elegía  el  Consejo  para  un  período  de  años.
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PEDRO  1.  DE. GALÍNDEZ

Terminada  nuestra  Guerra  de  Liberación,  y  creada  por  el  Eslado  la
Delegación  Nacional  de  Deportes  como  órgano  supremo  del  deporte  na
cional,  la  k1’ederacjón  Española  de  Clubs  Náuticos  quedó  encuadrada
dentro  de  la  nueva  organización  sin  yariar  su  nombre  como  Federación
Nacional  de  Vela,  separada  de  la  de  Remo,  pero  englobando  la  de  Moto
náutica.

En  esta  nueva  organizaci  España  está  dividida  en  cuatro  regiones:
Norte,  Noroeste,  Sur  y  Levante,  cada  una  de  las  cuales  tiene  un  presi
dente  y  uno  o  yarios  Vicepresidentes  regionales,  todos  los  cuales  son  yo
cáles  del  Consejo  de  la  Federación.  Este  Consejo,  con  domicilio  en  Ma
drid.  tiene  un  presidente,  vicepresidente  secretario  general,  representan
tes  del  fvlinisterjo  de  Marina,  Dirección  General  de  Turismo.  Frente  de
Juventudes  y  Subsecretaría  de  la  Marina  Mercante,  más  los  vocales  re
gionales  antes  citados.

Jín  Espáña,  como  en  tddos  los  países,  el  deporte  náutico  ha  evolucio_  -

nado  en  el  sentido  de  pasar  de  un  deporte  de  barcos  grandes  y  costosos,
a  uno  de  embarcaciones  asequibles  a  todas  las  fortunas,  con  un  aumento
consiguiente  de  personas  interesadas  y  participantes  en  las  regatas,  y
de  c1uh  ahijados,  qúe  de  trece  que  figuraban  en  el  anuario  de  1912,  han
pasado  a  sesenta  y  cuatro  en  1954.

La  Jiederacjón  Española  de  Clubs  Náuticos  sigue  siendo  la  autoridad
nacional  en  la  organizacjó  de  la  Unión  Internacional  (1.  Y.  R.  U.),  a
cuyas  asambleas  en  Londres  asisten  COfl  regularidad  sus  representantes.
Dicho  sea  de  paso,  el  número  de  naciones  que  forman  dicha  Unión  ha
pasado  a  ser  ya  de  yeintisiete,  con  lo  cual  sus  reuniones  han  tomado  un
aspecto  de  asambleas  de  naciones,  pero  resplandeciendo  en  ellas  un  es
píritu  de  amistad  propio  de  la  gran  familia  de  aficionados  al  mar.

La  Federación  Española  de  Clubs  Náuticos  tiene  montada  una  Se
cretaría  General  en  Madrid,  donde  se  centraljza  toda  la  labor  burocrá
tica  de  relaciones  con  los  clubs,  nombramiento  de  presidentes  y  Juntas
directivas  de  éstos,  formación  de  calendarios  anuales  de  regatas,  ar
queos  de  yates  y  expedición  de  certificados  de  los  mismos,  organización
de  campeonatos  nacionales  e  internacionales,  apelaciones  de  protestas,
relaciones  con  la  Delegación  Nacional  de  Deportes  y  Mini3terjo  de  Ma
rina,  así  como  con  la  Unión  Internacional  (1. Y.  R.  U.)  y  otras  entidadés
extran  leras,  muy  especialmente  las  clases  norteamericanas  Star  y  Snipe
admitidas  en  España  como  clases  oficiales  de  la  Federación,  la  segunda
de  las  cuales  ha  alcanzado  en  nuestro  país  Ufl  desarrollo  considerable.
Hay  también  una  clase  nacional  de  patines  de  vela,  que  también  ha  sido
reconocida  por  otros  países  como  clase  internacional,  con  sede  en  Bar
celona,  y  que  está  en  período  creciente  de  difusión.

El  aspecto  más  notable  de  laMarjna  de  recreo  en  estos  últimos  años,
lo  mismo  en  España  que  en  el  extranjero,  es  el  número  creciente  de  em
barcaciones  de  crucero  de  pequeño  tonelaje,  que  no  se  limitan  a  navegar
en  las  proximidades  de  los  puertos,  sino  que  buscan  afanosamente  la
travesía  de  puerto  a  puerto  y  de  nación  a  nación.  Ello  es  debido  en  gran
parte  al  progreso  en  la  construcción  de  yates  pequeños  de  vela  con  mo
tor  auxiliar.,  que,  aprovechando  la  enseñanza  de  cascos  y  velas  de  ba
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LA  MARINA  DE  RECREO

y  al  mismo  tiempo  cai:aces  de  resistir
forma  que  háce  treinta  años  no  se  hu
barcos  tan  pequeños.  Esto  ha  puesto  el

mar  al  alcance  deun  número  cada  vez  mayor  de  aficionados,  y  sin  duda
alguna  marca  un  camino  que  ha  de  hacer  de  la  Marina  de  recreo  un  au
xifiar  y  un  vivero  de  la  Marina  de  guerra.  La  Federación  Española  tiene
también  su  sección  de  yates  de  crucero  y  forma  parte  de  la  Unión  In
ternacional  de  Yates  de  Crucero,  domiciliada  en  Francia,  bajo  cuyos
auspicios  contribuye  a  organizar  por  turno,  con  Francia  e  Italia,  en  el
Mediterráneo,  unas  magníficas  regatas  crucero  anuales  entre  puertos  de
los  tres  paises.  Asimismo  colabora  con  el  Royal  Ocean.  Racing  Club  in
glés  en  la  organización  de  sus  regatas  de  Inglaterra  a  los  puertos  del
norte  de  España,  hasta  ahora  Santander  y  Coruña.  Y  otras  con  Francia,
de  Arcachón  a  San  Sebastián.

Esta  es  a  grandes  rasgos  la  semblanza  actual  de  nuestra  Marina  de
recreo  y  de  la  Federación  que  la  dirige.  La  obra  está  planeada.  Sólo  ha
ria  falta  un  poco  más  de  protección  benévola  del  Estado.  Por  ahora  ésta
podria  concretarse  en  dos  cosas:  una  protección  a  la  construcción  y
transmisión  de  embarcaciones  deportivas  menores,  principalmente  en
los  terrenos  arancelario  y  fiscal,  y  una  protección  a  los  Clubs  Náuticos
en  los  puertos,  que  les  permitiera  implantar  determinados  servicios  en
beneficio  de  los  aficionados.  Si  estas  cosas  se  llegan  a  alcanzar,  la  Ma
rina  de  recreo  prosperará  en  forma  espléndida  e  inesperada,  y  cumplirá
no  sólo  su  fin  deportivo,  sino  su  fin  nacional.
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landros  de  regata,  son  rápidos
mares  y  capear  temporales  en
biera  considerado  posible  para
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Ha  sido  batido el  record »

nacional  de  inmersión  con

escafandra  autónoma Luis  FERRAGLJT

gJjJ  (T.)

E N la  mañana  del  día  2!  del  pasado  mes  de  marzo,  a  unas  5,
millas  de  Mataró,  el  conocido  deportista  catalán  Juan  Gimbern,
tatió  el  record  nacional  de  inmersión  con  escafandra  autónoma1

llegandó  a  la  profundidad  de  68,68  metros,  en  menos  de  cuatro  mi
mitos,  utilizando  el  aparato  Cousteau-Gagnan,  tipo  tribotella.

Con  objeto  de  con
trolar  la  profundidad
a  que  llegaba,  se  fon
deó  u  n a  bauza  de
corcho  en  cuya  tira,
que  quedó  perfecta
mente  tensa,  se  ama
rraron  unos  cuantos
cartones  a  distintas
Profundidades,  mdi
cándose  en  cada  uno
de  ellos  la  distancia
a  que  quedaba  de  la
superficie.  Al  descen
der,  Gimbernat  tenía
que  ir  cortando  di
chas  cartones,  com
probándose  de  e  s t a
manera,  y  a  la  vista
de  numeroso  público
así  como  ante  el  No
tario  de  Mataró,  la
corrección  con  que  se
hizo  la  prueba.

Otro  deportista,  Jo
sé  M a r  í a  Diamant
del  Club  de  Matará,
equipado  con  un  apa
rato  bibotella.  d e s -

cendió  a  55  metros.
batiendo  el  record  qué  anteriormente  ostentaban  los  deportistas  Puyó  ‘

Ametlla,  con  50  metros.
En  todas  estas  inmersiones  e  ‘ia  podido  comprobar  el  perfecto  fun
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HA  SIDO  BATIDO  EL  “RECORD” NACIONAL  DE  1NMERSION

cioflamiefl  lo  de  estos  aparatos,  sea  cual  sea  la  profundidad  a  que  se  lle
gue,  suministrando  el  aire  a  la  presión  ambiente,  de  manera  totalmente
automática,  teniendo  además  una  movilidad  extraordinaria,  ya  que  el
suministro  de  a i r  e
necesario  no  tiene  li
gazón  de  ninguna
clase  con  la  superfi
c  i e,  permitiendo  al
buceador  desplazarse
en  todas  direcciones
s  i n  impedimento  de
ninguna  clase.

Con  obj eto  de  evi
tar  el  frío,  van  dota
dos  de  unos  trajes  de
espuma  de  goma,  con
su  correspond  i e n t e
capucha,  que  prote
gen  al  nadador  desde
los  tobillos  hasta  las
muñecas.

Al  batir  este  record,
Gimbernat  ha  marca
do  un  hito  en  la  his
toria  de  la  inmersión
submarina  española,
quedando  pat  e n t e s
las  grandes  posibili
dades  de  estos  apa
ratos,  que,  manejados
por  hombres  períec
t  a m  ente  entrenados,
pueden  coadyuvar
con  las  instituciones  científicas  a  conocer  de  manera  relativamente  fácil
y  económica  los  secretos  del  mundo  submarino,  tanto  desde  el  punto  de
vista  arqueológico  y  piscícola,  como  en  el  plan  utilitario  de  reconoci
miento  de  la  ora  viva  de  los  barcos,  salvamento  y  limpieza  deobstácu—
los  en  los  puertos  y  canales.

A  bordo,  en  Barcelona,  en  el  mes  de  abril  de  1954.
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Castellón
Palma  de  Mallorca

Cartagena
Vigo

Las  Palmas  de  G.  C.
Barcelona

Palma  de  Mallorca
Barcelona

Cdi
Barcelona
Algeciras

Castellón
Puerto  Luz  -  Arrecife-

Tenerife-Puerto  Luz
Algeciras

Vigo
Vigo

Castellón
Vigo

Barcelona
Cartagena

TenerjfeArrec;fe
Arrecife-Las  Palmas
Las  Palmas-Tenerife

Valencia
Villagarcía  de  Arosa

San  Javier  (M.  Menor)

Castellón
Villagarcía  de  Arosa

Coaves-La  Coruóa

DENOMINACION
DE  LA  REGATA

Puntuación
Trofeo  Palma.

Copa  Cartagena.
Concursos  Sociales  Pesca.

Regata  extraordinaria
Puntuación

Copa  Primavera
Campeonato  Cataluña  B  y  O.

Copa  Corpus  Christi.
Campeonato  Cataluñá.

Eliminatorias  Campeonato
de  España.

Copa  Excmo.  Ayuntamiento.
Regatas  puntuación.
Trofeo  San  Ginés

Copa  Excmo.  Sr.  Capitán  Ge
neral.

Regata  crucero.
Remo  R.  C. N. -  y.  de  Castelo.

Trofeo  Posito  Pescadores.
R.  C. N. Vigo -  E.  N.  M. MARIN
Campeonato  Nacional  Snipes.

Trofeo  San  Pedro.
Regata  travesía  San  Ginós.

,,            ,,           1

1

Trofeo  Centenario
Regata  inauguración.

Copa  Director  Academia  Gene
ral  del  Aire.

Trofeo  Jorge  Casanovas.
Crucero  Isla  Arosa.

Regata  crucero.

Crhcero  Virgen  Carmen.

FECHA

Abril

PUERTO  O
DERROTERO

924

1

VigoMarinSangenjo.
Villag.-La  Toja.Vigo
Palma  de  ‘Mallorca         Virgen del  Carmen.

Melilla                Copa Ochoa.
Cdi         Regatas populares  vela  latina.
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E CLUBS NAUTICOS.

GATAS IMPORTANTES DEL AÑO 154

EMBARCA-      CATEGORIA ¿Inscrip-          ENTIDAD
ClONES     DE LA  REGATA               ORGANIZADORA

Suipes          Flota.       —          C. N.  Castellón.
Nacional.        Sí.           C. N. Palma.

Zona.                  It. C.  R.  Cartagena.
—          —        -...           R. O. N. Vigo.

Snipes         Regional.       Sí.         P. C.  N.  Tenerife
—         No.         II. C.  N. Barcelona.

Snipes         Regional.       Sí.           O. N. Palma.
Inter-Clubs.      No.         O. Nat.  Barcelona.

Snipes         Regional.       Sí.          R. O. N.  Cádiz.No.         R. O. N. Barcelona.
Zona.       —         R. C. N. Algeciras.

Yolas         Nacional.                “

Snipes          Flota.                    G. N.  Castellón.
Travesías        Nacional.                R. O. N.  Gran  Canaria.

Snipes         Regional.                 R. O. N. Algeciras.

Cruceros       Inter-Clubs.      Si.           E. O. N.  Vigo.
Yolas          Internae.       No.
Snipes          Flota.       “           C. N. Castellón.

Stars  y  Snipes  .  ,  Zona.                     R. O. N.  Vigo.
•     Snipes         Nacional.      “         R. C. N. Barcelona.

Sí.         E. O. R.  Cartagena.
—           Regional.                  E. O. N.  Tenerife.

,,         ,,

,,          ,,

•     Snipes         Regional.       Sí.         E. C.  N. Valencia.
Domas          Zona.       “  .  O.  Mar  Villagarcí a.
Snipes        Inter—Flotas.     “           Ac. Gral.  Aire.

“           De Flota.      —           O. N. Castellón.
Domas     .    Zona.         Sí.        C.. Mar  Villagarefa.

Cruceros        Internao.      —      Royal Ocean  Raeing  Club
y  R.  C. N.  La  Coruña.

Inter-Clubs.      Sí.           E. C.  N.  Vigo.

Snipes         Regional.  Base  Naval  Baleares.
O.  M.  Melilla.

Botes           •                    E. C. N.  Cádiz.
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16-17
18—24-25

18-2F
18

24-25
24-25

25

Agosto

PUERTO  O
DERROTERO.

Cartagena
Palma  de  Mallorca

Sta.  Cruz  de  Tenerife
Cartagena

Palma  de  Mallorca
Los  Alcázares  (Mar

Menor)
Mar  Chica

DENOMINACION
DE  LA  REGATA

Almirante  Bastarreche
Copa  San  Jaime.

Campeonato  regional.
Regata  mixta.  (Patrón  feme

nino.)
Copa  San  Jaime.

Trofeo  General  Jefe  R.  A.  L.

Apóstol  Santiago.

1—2—3
1

3-4

7-8
7-8

8—21-22
8-15

8

8—15—29

9.

12

12

13—14—15
13—14—15

13-14-15
13—14—15
14—15—16

15
21-22

21—22
22

2.2-28-29
22
22

27-28-29
29

o

Septiembre

4-5-6
4-5-6

5—11—12—1 9-2.5
5.

5  al  12

Santandér
Villagarcía  de  Arosa

Vigo

Ría  de  Arosa
El  Ferrol  del  Caudillo

Palma  de  Mallorca
Castellón

Los  Nietos  (M.  Menor)

Valencia

Calvi-Lerifi-Spezia

Barcelona-S’Agaró

Lerifi-Spezia-Mónaco

S’Agaró
Algeciras

Mar  Chica
Cadiz

Puerto  de  Sóller
Villagarcía

San  Javier  (M.  Menor)

Blanes
Palma  de  Mallorca

Almería
Cádiz

Villagarcía-La  Toja
•    Villagarcía

Cádiz

El  Ferrol  del  Caudillo
La  Coruiía

Palma  de  Mallorca
Castellón

Melilla

Travesía  a  Rianjo.
VII  11. C.  N. V.-C.  V.  A.

OPORTO.
Travesía  de  la  ría.

Copa  Empresa  Nacional  Bazán.
Copa  Aniversario.

Regatas  puntuación.
Vuelta  isla  Rondella.

Trofeo  General  Jefe  RegiónAórea  Levante.
Regata  crucero  del  Medite—

rráno.

Crucero  Bareelona-S’Agaró.

Regata  crucero  Mediterráneo.

Copa  Club  de  Mar.
Copa  Excmo.  Sr.  Gobernador

Militar.
VII  Copa  S.  A. 1.  el  Jalifa.

Regatas  verano  1954.
Trofeo  Ministro  Marina.

Regata  patronal.
Trofeo  Director  General  Ins

trucción.
Trofeo  Riviere.

Regata  Inter-Clubs.
Trofeo  Excmo.  Ayuntamiento.

Regatas  populares  vela.
Crucero  a  la  Toja.

Regatas  Inter—Flotas.
Cádiz-Puerto  Santa  María-

Cádiz.

Copa  Ministro  Marina.
Inter—Clubs.

Regata  mixtaS
Regata  crucero  Burriana.Africa  Deportiva.

FECHA
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EMBARCA
CIONES

1  CATEGORIA  !1n.WriP-ción
IDE  LA  REGATA  libre?

ENTIDAD
ORGANIZA-DORA

Snipes

,,

Monotipos
Soipes

Stars  y  Snipes
Domas
Snipes

Domas
Snipes

,,

Latinas  y  Mar
COL1B

Snipes

Cruceros

Yolas,  4  y  6  me
tros  F.  1.
Cruceros

6  m.  F.  !
Snipe  y  yolas

Latinas
Suipes

Domas
Snipes

Botes
Snipes
Botes

Domas
Suipes

‘1

Snipes
,,

,,

Nacional.
Regional.

Nacional.

Regional.
Nacional.

Zon.

Regional.
Zona.

Internac.
zona.

Regional.
Flota.

Nacional.

Internac.

Regional.

Internac.

Regional.
Interflac..

Nacional.

Regional.
Zona.

Regional.
Zona.

Rerional.
Zona

Regional.

Zona
Regional.

Inter-Flotas.
Internac

Si.
,,

,,

,,

,,

No.
Sí.
No.
Sí:

No.
SI.

Sí.

,,

Sf.

Sí.

Si.
,,

,,

,,

No.
Sí.

Sí.

No.
Sí.

Si.

R.  C.  It.  Cartagena.
C.  N. Palma.

It.  C.  N.  Tenerife.
R.  C.  It.  Cartagena.

O.  N. Palma.
Ese.  Suboficiales.

O.  N.  Villa-Nador.

R.  O.  M.  Santander.
O.  Mar  Villagarcía.

It.  O. N.  Vigo.

C.  Mar  Villagarcía.
a. .N. It.  El  Ferrol.

O.  N.  Palma.
O.. N.  Castellón.

O.  N. Los  Nietos.

Base  Hidros  Grao.

C.  O. C.  de  la  Mediterraflóe,  en
eolaborac.  con  el  R.  O. N.

Barcelona.
O.  Mar  S’Agaró.

o. a. C. de  la  Mediterraflée,  en
eolaborac.  con  el  R.  C. N.

Barcelona.
C.  Mar  S’Agaró.

R.  O. N. Algeciras.

O.  N. Villa-Nador.
O.  N.  Cádiz.
C.  N.  Sóller.

O.  Mar  Villagarcía.
Ae.  Gral.  Aire.

O.  V. Blanes.
C.  N. Palma.

C.  Mar  Almería.It.  C.  N. Cádiz.
O.  Mar  Villagarcía.

It.  O.  It.  Villagarcía.
‘It.  O. N.  Cádiz.

O.  N. R.  El  Ferrol.
It.  O. N. La Coruña.

O.  N.  Palma.
C.  N. Castellón.a. M. Melilla.
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FECHA             PUEÍ.TO O              DENOMINACIONDERROTERO             DE LA  REGATA

5  al  12                Melilla              Gran Premio  Melilla.
Melilla                Copa Marruecos.

5-6-7                 Mahón             XII Copa  Mediterráneo.
5-12-19               Almería              Copa Emilio  Pérez.

6            TenerjfeLas Palmae     Tio.reo It.  C.  N.  Tenerife.

26                L Coruáa         Copa 8.  E.  el  Generalísimo
Sta.  Cruz  de  Tenerife       Gran regata  crucero.

Octubre

1-3                Cartagena                Regatas otoño.
3-10-17-24-31           Mar Chica              Pruoba otoño,

3-9-10          Palma de  Mallorca         Regata Fiesta  Raza.
3                 Barcelona             Copa Ayuntamiento.
10                 Barcelona          Copa Diputación  Provincial.

24-30-3J          Palma de  Mallorca            Trofeo Otoño.

Noviembre

7—14—21          Palma de  Mallorca           Trofeo Invier1o.

Diciembre

45            Palma de  Mallorca     Trofeo Nuestra  Sra.  Loreto.
5-12-19-26            Mar Chica              Prueba Navidad.

12-18-19         Palma de  Mallorca            Copa Navidad.
23-24-25               Melilla                 Copa Navidad.

25-26               Cartagena                Copa Navidad.

Enero  1955

Málaga              X1TI Regata  Invierno.
Málaga                  Copa Marca.

Marzo

CastellónTrofeoMagdalena.

NOTA-_Además  de  las  reseñadas,  habrá  126  regatas  de  snipes  y  numerosm  de
cruceros  star,  monotipos,  hispanjas,  seis  metros,  tumlarens,  domas,  yolas,  bateles,
botes  y  piraguas,  de  carácter  local.
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EMBARGA-       CATEGORIA   ¿Inscrip-          ENTIDAD
ClONES      DE LA  REGATA                  ORGANIZADORA

Snipes         Nacional.       Sí.           O. M.  Melilla.
C.  M.  Melilla.
O.  M. Mahón.

Zona.        No.          O. Mar  Almería.
Travesías        Regional.      —       R. O. N.  Gran  Canaria

y  R.  O. N. Tenerife.
Snipes                    sí.         R. O. N.  La  Coruña
Halcon                                        R. O.  N.  Tenerife.

Snipes          Zona.         Sí.         R. O. R.  Cartagena.
“          O. N.  Villa-Nador.

Regional.      “            O; N. Palma.
Nacional.                  O. M.  Barcelona.

6  m.  F.  1.                                0. M.  Barcelona.
Saipes         Regional.      “            O. N.  Palma.

Snipes         Regional;        Sí.           C. N.  Palma.

Snipes         Regional.       si.        Zona Aérea  Baleares.
Zona.                   O. N.  Villa-Nador.

Snipes  y  botes      Regional.                    C. N. Palma.
O.  M.  Melilla.

Zona.                   R. C. R.  Cartagena.

Snipes         Nacional.       Sí.          R. O. M. Málaga.
Internac.      “          R. O. M.  Málaga.

Snipes        Inter-Flotas.                 C. N. Castellón.
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—*  A  primeros  de  mayo  la  traiña
José  Fuentes,  tripulada  por  26  man
-neros,  embarrancó  en  las  proximida
des  de  Guad-Laud  cuando  se  dedicaba
a  la  pesca  de.  la  sardina.  El  accidente
produjo  en  el  barco  una  vía  de
agua,  que  estuvo  ‘a  punto  de  echarlo
a  pique,  yu se  originó  a  consecuencia
de  la  niebla  ‘que  reinaba  en  la  costa.
Otros  buques’  pesqueros  que  se  halla
ban  en  las  próximidades  prestaron  au
xilio  al  José  ,  Fuentes  y  consiguieron
poner  a  salvo  a  la  totalidad  de  la  tri
pulación,  y  después  de  más  de  diez
horas  de  trabajo  el  buque,  siniestrado
pudo  ser  remolcado  a  Ceuta.

-+  El  10  d  mayo,  a  la  altura  de  Ca
bo  Finisterre,  entraron  en  colisión  los
buques  Henry  Bóge,  alemán,  de  1.986
toneladas,  y  Carpio,  inglés,  de  1.847.
El  Carpio  recogió  , a  la  dotación  del
Henry  Bóge,’  que  se  hundió  en  el  si
niestro.

En  las  inmediaciones  del  puerte
cito  de  Pasones,  en  el  lugar  conocido

por  Boca  Merón,  y  cuando  regresaba  a
Gijón  con  pescado  a  bordo,  a  cau
sa  de  la  niebla  embarrancó  el  va
por  pesquero  Marisol,  perteneciente  a
la  matrícula  de  Lequeitio,  cuya  tripu
lación,  compuesta  por  14  hombres,  se
puso  a  salvo.,

La  embarcación,  al  embarrancar,  su
frió  graves  averías,  ‘por  lo  que  se  con
sidera  perdida.

Los  tripulantes  fueron  atendidos  por
los  vecinos  de  Pasones.

—*  El  vapor  Monte  Oiz,  que  venía
desde  los  Estados  Unidos  con  un  car
gamento  completo  de  trigo  para  las
necesidades  del  abastecimiento  nacio

nal,  con  dirección  a  Cádiz,  sufrió  la
rotura  del  cigüeiíal,  imposibilitándole
la  navegación.  Solicitó  auxilio,  que  le
prestó  otro  buque  de  la  Naviera  Aznar,
propietaria  del  Monte  Oiz,  llegando  a
remolque  el  día  25  de  mayo  ,a  Cádiz.

—‘  El  yate  a  ,motor  Venturi,’  propie
dad  del  deportista  Gar  Wood,  que  él
llamaba  el  barco  de  línea  del  futuro,
se  ha  hundido  en  el  Atlántico  a  conse
cuencia  de  un  temporal.  El  propietario
y  la  tripulación  pudieron  ser  salvados

INFÓRMACION  GENERAL
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por  un  helicóptero  y  por  algunos  bar
cos  que  acudieron  al  lugar  del  hecho.

El  Ventuz-i  fié  construido  tomando
como  modelo  las  embarcaciones  de  los
nativos  de  la  Polinesia,  es  decir,  dos
cascos  separados  para  conservar  la  es
tabilidad.  Cuando  se  hizo  la  primera
demostración,  en  1949,  el  Venturi  se
p. o r  t  ó  correctamente.  Ahora,  en  la
gran  prueba,  no  ha  resistido  la  mare
jada  y  se  partió  en  dps.

En  la  Junta  general  de  la  Navie
ra  Aznar,  recientemente  celebrada,  su
Consejero  director,  don  Eduardo  Az
nar  y  Costes,  ha  expuesto  el  problema
de  reaovación  de  la  Flota  española  con
el  examen  de  las  dos  posibles  solucio
nes:  primera,  construcción  naval;  se
gunda,  importación  de  buques  extran.
jerós.

Al  analizar  la  explotación  de  los
buques  de  la  Sociedad,  comenzó  por
los  llamados  buques  tramps,  a  cuyo  co
mercio  se  dedicó  la  mayoría  de  la  f lo
ta  de  la  Naviera,  con  volumen  mayor
de  carga  en  ese  año  que  en  el  pasado.
Se  refiere  a  la  depresión  en  el  merca
do  de  fletes,  anunciada  ya  el  año  52,
debida  principalmente  al  fin  de  la
guerra  de  Corea,  en  unión  de  la  crisis
de  los  mercados  de  cereales  - y  áarbón
en  América,  mercancías  que  necesitan
grandes  tonelajes.  Alude  a  continua
ción  al  arriendo  de  buques,  donde  los
precios  también  bajaron,  y  hace  elo
gios  de  dos  nuevos  buques  de  motor,
que  para  el  transporte  de  frutas  entre
Canarias  y  Londres  han  sido  arrenda
dos,  con  buenos  beneficios.  Se  refiere
al  aumento  de  buques  en  el  extranje
ro,  y  cita  como  transportes  principales
de  mercancías  el  trigo  del  Canadá  y
el  carbón  de  América,  que  absorben
una  buena  parte  del  tonelaje  de  la
Naviera.  A  continuación  examina  el
comercio  de  cabotaje,  cargado  de  gas
tós  y  con  tarifas  insuficientes,  que  no
cubren  aquéllos,  hasta  el  punto  de  no
haber  tenido  beneficios  en  cabotaje,  en

otros  tiempos  puntal  firme —  dice  el  se
ñor  Aznar  —  del  negocio  naviero.  Pasa
después  a  las  líneas  regulares,  que  son
t  r  e  s  :  Centroamérica,  Sudamérica  y
Norteamérica,  donde,  dice,  ha  dismi
nuído  el  tráfico,  como  sucede  en  todas
las  líneas,  excepto  en  el  tráfico  Medi.
terráneoCentroamérica,  donde  ha  au
mentado,  y  cita  algunas  cifras:  68  mi
llones  de  pesetas  en  bruto  recaudadas
en  esa  línea,  siendo  la  recaudación  por
pasajeros  24  millones  de  pesetas.  Res
pecto  a  Sudamérica,  el  orador  afirma
que  los  buques  en  los  viajes  de  ida
van  con  media  carga,  pero  regresan
con  carga  completa,  habiéndose  recau.
dado  por  pasajeros  en  bruto  27  millo
nes  de  pesetas  y  disminuído  la  recau
dación  por  carga,  y  se  advierte  tam
bién  alguna  disminución  en  pasajeros,
pero  con  aumento  en  lo  recaudado.

En  cuanto  a  la  línea  frutera  Cana
rias-Londres,  ha  tenido  buenos  benefi
cios,  con  fuerte  competencia  extranje
ra,  y  en  esa  línea  se  hallan  los  buques,
M  o n t  e  Urquiola,  Monte  Esperanza,
Nils  Gorthon  y  Liebenstein,  arrendados
para  reforzar,  la  flota  en  tráfico  tan
importante  en  divisas,  donde  se  recau
daron  en  libras  392.000  para  el  Teso
ro,  así  como  hay  ahora  tráfico  de  pa.
sajeros  de  alguna  importancia.  Duran.
te  el  año  la  línea  se  ha  alargado  hasta
Liverpool.  El  orador  dedica  unos  pá
rrafos  a  exponer  lo  que  se  ha  hecho
por  la  conservación  del  material  y
cuidado  de  la  f lota,  constante  preocu
pación  del  Consejo,  siendo  las  repara
ciones  muy  costosas,  y  diée  que,  du
rante  el  año,  pasaron  la  visita  los
vapores  Monte  Nuria,  Monte  Oiz,  Mon
te  Saja  y  Monte  Urquiola,  con  un
gasto  de  39-  millones  de  pesetas  por
conservación  y  visitas  del  Lloyd’s.  Pa.
sa  después  a  exponer  el  problema  de
la  renovación  de  la  flota  española,  a
la  que  considera  muy  vieja,  hasta  el
extremo  de  asegurar  ser  la  Marina
más  vieja  de  todas,  y  añade  que  el  pro
blema  de  renovar  la  flota  excede  a  la
iniciativa  privada  y  a  veces  incluso  a
los  recursos  del  propio  Estado;  pero  a
pesar  de  sus  grandes  dificultades,  es
necesario  renovar  la  flota,  para  pa
sear  la  bandera  por  los  mares,  y  ese
es  un  buen  deseo  del  Gobierño,  a  cuya
realización  ayudan  las  Compañías  na-.
vieras.  Cita  el  orador  las  cifras  del
tonelaje  .español,  según  los  distintos
regímenes  políticos  atravesados  por  el
país,  y  pone  de  manifiesto  la  desastro.
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sa  situación  alcanzada  por  la  Marina
al  llegar  la  República,  y  el  estado  en
que  se  hallaban  los  buques  al  terminar
el  Glorioso  Alzamiento.  Calcula  en
quince  años  la  vida  de  un  buque,  y
dice  que  la  mayoría  de  los  navíos  es
pañoles,  un  70  por  1O0  tiene  más  de
veinte  años,  y  su  explotación  resulta
antieconómica  en  tiempos  de  compe
tencia.  La  renovación  de  la  flota  a
cargo  de  los  astilleros  españoles  resul
ta  muy  difícil,  por  la  lentitud  de  la
construcción  naval;  pasan  muchos  años
desde  que  se  encarga  un  buque  hasta
su  entrega,  y  esta  demora  ha  obede
cido  a  diferentes  causas,  pero  la  prin
cipal  es  la  falta  de  chapa  de  acero,  por
no  producirse  en  la  siderurgia  nacio
nal  en  cantidad  suficiente.  Reconoce
se  va  a  una  mejora  de  esta  situación
con  las  recientes  importaciones  de  cha-
pa  autorizadas,  -pero  de  todos  modos
fija  en  un  plazo  de  unos  treinta  años
los  necesarios  para  que  tuviese  lugar
la  renovación  completa  del  millón  de
toneladas  de  buques  mercantes,  y  no
considera  posible  de  realizar  este  es
fuerzo  por  todos  los  astilleros  espaiío
les.  A  continuación,  el  orador  examina
el  problema  desdé  el  lado  extranjero,
y  afirma  que  en  países  como  Inglate
rra,  Estados  Unidos  y  Suecia,  por  no
citar  sino  los  principales,  se  ha  ido  a
la  -  importación  de  buques  mercantes.
Cita  el  caso  de  Noruega,  a  quien  lla
ma  la  primera  potencia  naval,  que  ha
importado  460.000  toneladas.  Si  estos
países  —  dice  —  son  constructores  nava
les  más  poderosos  que  España,  y  sin
embargo  importan  buques,  es  evidente
que  ahí  está  el  camino  a  seguir  por  la
Marina  española:  construir,  pero  im
portar  también  buques.  Expone  el  se-
flor  Aznar  y  Costes  el  programa  de  -la
financiación  dç  -  las  construcciones  na
vales  y  deduce  la  necesidad  de  gran.
des  capitales,  imposibles  de  aportar
por  las  Compañías  navieras  y  el  cré
dito  particular.  Considera  beneficiosa
la  obra  del  Crédito  Naval,  sin  cuya  -

ayuda  no  se  hubiera  podido  hacer  mu
cha  construcción  naval,  y  se  ocupa  a
continuación  de  las  construcciones  de
Elcano,  precio  y  tiempo  de  las  mismas,
comparándolas  con  las  obras  navales
de  los  astilleros  extranjeros,  más  rá
pidas,  con  precio  fijo,  sin  alteraciones
en  los  mismos  y.  otras  circunstancias,
para  terminar  afirmando  su  tesis  de:
solución  mixta,  consistente  en  coas
truir  e  importar  buques.

Al  terminar  su  largo  y  brillante  dis
curso,  el  señor  Aznar  y  Costes  fué
muy  aplaudido  y  felicitado

—  La  Compañía  francesa  Paquet  ha
reanudado  su  línea  regular  frutera
Dakar  -  Casablanca  -  Tenerife  -  Mar
sella,  con  la  entrada  en  Tenerife  del
buque  frutero  Oued  Ziz,  de  3.853  to
neladas  registro  bruto.

La  Compañía  Paquet  tiene,  además,
establecida  una  línea  regular  turística
‘entre  Port-Vendres,  Marsella,  Tánger,
Casablanca  y  Dakar,  servida  con  mag.
níficos  y  modernos  trasatlánticos,  pu
diendo  citarse  el  Azrou,  Koutoubia
Azemmour,  Lyautey  y  Dienné.

—+  Ha  sido  creada  una  Compañía  de
navegación  árabe,  la  Saudi  Arabian
Tankeru  Company,  Ltd.,  que  tendrá  -

una  flota  de  500.000  toneladas,  desti
nadas  en  su  mayoría  a  las  explotacio
nes  petrolíferas  de  la  Arabia  Saudita.

Los  detalles  de  la  financiación  de
la  nueva  -  Compañía  marítima  no  han
sido  revelados  hasta  ahora.  Pero  se
tiene  entendido  que  están  implicados
en  ella  capitales  privados  por  un  to
tal  de  ‘unos  10.000  millones  de  pese.
tas.  El  armador  griego  Onasis  propor
cionará  inicialmente  de  25  a  30  bu
ques-tanque  modernos,  la  mayor  par.
te  de  ellos  aún  no  botados,  a  los  que
se  concederá  prioridad  para  el  traus.
porte  de  petróleo  saudita,  después  de
los  buques  propios  de  la  Arnbia  Ame.
rican  Oil  Company,  que  ahora  trans
porta  el  40  por  100  de  las  exportacio
nes  petrolíferas  de  esta  nación.  Ac.
tualmente  el  60  por  100  restante  es
transportado  por  barcos  daneses,  no
ruegos,  liberianos  y  de  otras  naciona
lidades.

.-.+  La  Confederación  Italiana  de  Ar
madores  ha  pedido  al  Gobierno  italia
no  coneeda.  disponibilidades  de  dólares
y  libras  a  los  armadores  para  comprar
buques  de  segunda  mano  en  los  mer
cados  extranjeros,  teniendo  en  cuenta
que  en  el  estado  actual  de  precios  los
buques  Liberty  son-  todavía-  la  mejor
perspectiva  para  buques  de  carga  se
ca.  También  han  solicitado  del  Go
bierno  la  exención  de  impuestos  para
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tales  compras,  que  suponen  el  6  por
100  del  valor  del  buque.

—a  La  Compañía  Anónima  Venezola

na  de  Navegación,  que  formaba  parte
anteriormente  de  la  flota  mercante
Grancolombiana  recibjr  a  partir  del
mes  de  agosto  la  entrega  de  cuatro
buques,  de  4.800  toneladas  de  peso
muerto,  que•  tiene  en  Construcción  en
los  Países  Bajos.  Este  programa  de
construcción,  que  representá  ocho  mi

llones  de  dólares,  será  seguido  el  año
próximo,  de  un  nuevo  programa  de
tro  buques.  La  Compañía  Venezolana
espera  reforzar  sus  Servicios  a  los  Es.
tados  Unidos.  -

Recientemente  se  han  reunido  en
Eremen  y  Hamburgo  representantes
del  Gobierno  Federal  de  la  Alemnja
Occidental,  de  los  Gobiernos  de  los
Lánder,  de  la  construcción  naval,  na
vieros,  armadores  de  buques  de  pesca
y  representaciones  de  la  Banca  para
examinar  1a  situación  de  la  construc
ción  naval.

En  la  conferencia  de  Breinen  se
llegó  a  la  conclusión  de  que  los  pre
cios  actuales  del  acero  y.  de la  cons
trucción  naval  son  el  principal  obs
táculo  al  encargo  de  construcción  de
buques  por  armadores  alemanes.

En  Hamburgo  se  presentó  un  pro
yecto  de  un  sistema  de  financiación  de
los  buques  nuevos  con  la  participación
del  Gobierno  en  un  50  por  100.  De
este  modo’  se  cree  que  las  subvencio
nes  podrán  alcanzar  durante  este  año
la  cifra  de  300.000.000  de  D.  M.

—  Como  consecuencia  del  resultado
del  juicio  celebrado  para  investigar  las
causas  del  incendio  y  pórdida  del  Em.
press  of  Canada,  el  Ministro  de  Trans
portes  britñnjco  ha  decidido  convocar
una  reunión  de  todos  los  organismos
interesados  por  el  estudio  dé  la  pro
tección  de  los  buques  contra  los  incen.
dios  durante  sus  estancias  en  puerto.

Representantes  de  40  naeiones
España  entre  ellas,  han  decidido’  ,en
‘Londres  tomar  medidas  para  pon  fin
a  la-contaminación  del  agua  del  mar
por  el  aceite  dé  los  barcos.

Se  aprobó  por  unanimidad  una  Con
vención  que  define  las  zonas  de  todo
el  mundo  en  las  que  no  se  permitirá
el  que  los  barcos  arrojen  aceite  de  sus
máquinas  al  mar.

En  años  recientes,  las  playas  de  mu-
chos  países  se  han  visto  afectadas  por
el  aceite  arrojado  por  la  mar.

La  Convención  entrará  en  vigor
cuando  sea  firmada  por  diez  Gobier
nos  que  disponen  -  de  flotas  petroleras
superiores  a  los  dos  millones  de  tone
ladas.        ‘ -

Las  resoluciones  adoptadas  han  si
do  las  siguientes

1.”  Prohibición,  en  la  medida  que-
sea  posible,  de  verter  en  la  mar  pro
ductos  petrolíferos  persistentes.

2.’  Aplicación  de  los  principios  dei
acuerdo,  en  la  medida  posible,  a  los.
buques  que  no  son  expresamente  con
trolados  por  la  Convención.  ‘  -

3.’  Fomentar  el  desarrollo  e  insta-.
lación  de  separadores  eficaces  de  aguas
contaminadas  a  bordo  y  preparación
de  las  características  a  que  deberán,
responder  tales  aparatos.

4.’  Dar  facilidades  de  recepción,
de  residüos  petrolíferos  en  los,  puer
tos  de  reparación  y  en  los  lugares  de.
carga.

5.’  Preparación  de  manuales  que.
indquen  las  medidas  a  tomar  para.
evitar  la  contaminación.
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6.  Medidas  provisionales  en  espe
ra  de  la  entrada  en  vigor  de  la  con
vención.

7.’  Creación  de  comités  nacionales
encargados  del  estudio  de  la  contami
nación  petrolífera.

8.’  Reunión  y  difusión  por  el  Or
ganismo  competente  de  las  Naciones
Unidas  de  las  informaciones  técnicas
sobre  la  contaminación  petrolífera.

Llegó  a  Cartagena  a  fines  del  mes
de  abril  la  central  térmica  flotante  de.
nominada  Nuestra  Señora  de  la  Luz.

E2  barco,  antigua  corbeta  america
na  A.  Fleett,  construida  en  los  Esta
dos  Unidos,  de  78  metros  de  eslora,
11  de  manga,  6,10  de  puntal  y  1.200
toneladas  de  desplazamiento,  ha  sido
acondicionado  y  convertido  en  central
térmica  en  Bélgica,  habiéndosele  insta
lado  dos  calderas  Foster  Winceler  y  dos
turbinas  General  Electric  para  4.600
kilovatios,  acopladas  a  un  reductor  de
velocidad  y  a  un  álternador  de  igual
marca  para  4.500  kilovatios,  50  perío
dos,  tres  fases  y  2.800  voltios.  Una
de  las  salas  de  máquinas  está  dotada
de  un  motor  sincrónico  como  compen
sador.

Actualmente  se  encuentran  los  la
genieros  encargados  de  la  central  rea
lizando  los  últimos  trabajos  de  insta
lación  y  conexión  con  la  red  que  ha
de  distribuir  la  energía  producida,  es

perándose  que  dentro  de  dos  meses  co
mience  el  suministro  de  energía,  que
se  calcula  en  200.000  kilovatios-hora
al  cHa.

El  sistema  de  alimentación  de  la
central  está  previsto  -a  base  de  fuel.
oil,  contándose  para  ello  con  la  gran
facilidad  que  para  el  transporte  de

combustible  supone  la  instalación  de
R.  E  P.  E.  S.  A.,  situada  muy  cerca.

La  central  se  encuentra  conectada
con  una  superestación  de  tránsforma
cion,  dotada  • de  un  transformador  de

potencia  de  5.000  a  60.000  voltios.

Esta  central  ha  sido  adquirida  por
el  Instituto  Nacional  de  Industria.

En  Belfast,  los  astilleros  Harland
and  Wolff,  Ltd.,  han  terminado  el  pe
trolero  de  turbinas  de  32000  tonela
das  de  peso  muerto  British  Engineer,

para  la  British  Tanker.  Co.,  Ltd.  Él
buque  ha  sido  entregado  a  sus  arma
dores  después  de  verificadas  las  prue
bas  de  mar  con  pleno  éxito.

El  British  Engineer,  que  es  el  últi
mo  de  una  serie  construída  por  Har
laud  and  Wolff  para  la  - British  Tán
-ker  Co.,  Ltd.,  tiene  las  siguientes  ca-

•  racterístiCas  -  priñeipales  Eslora  total,
202,82  -metros-;  eslora  pp.,  192,15.;
manga,  22,11,  y-  puntal,  14,3  metros.

El  équipo  propulsor  consiste  en  tur
binas  de  12.500  IHP  y  112  revolucio
nes  por  minuto.

__  El  trasatlántico  británico  Orsova,
de  29.000  toneladas  y  225  nudos  de

velocidad;  tiene  capacidad  para  1.500
pasajeros  y  una  dotación  de  620  hom
bres.

—e  La  motonave  de  pasaje  danesa
Krompris  Frederik  ha  reanudado  su
servicio  después  de  su  reparación.

Este  buque  se  incendió  en  Harwich
el  19  de  abril  del  año  pasado,  unas  ho
ras  después  de  su  llegada  desde  Esb
jerg.  Dos  meses  y  medio  después  fué
puesto  a  flote.  -

—e  Después  de  cuarenta  aos  de  con
tinuo  navegar  en  la  línea  de  - Australia
y  Nueva  Zelanda,  el  buque  de  pasaje
Akaroa,  -  de  15.316  toneladas  registro
bruto,  ha  sido  retirado  del  servicio.
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El  Akaroa  hizo  su  viaje’  inaugural
el  1.0  de  julio  de  1914  y  fué  construi
do  por  Harland  and  Wolff,  en  Belfast,
con  el  nombre  de  Eurípides,  para  la
Geo  Thompson  &  Co.

tica,  don  Claudio  Güefl  y  Churruca,
Conde,  de  Ruiseñada.

—  Ha  sido  entregado  a  la  London  &
Overseas  Freighters,  Ltd.,  el  petrolero
a  motor  London  Prestige,  de  24.000
toneladas  de  peso  muerto.  La  misma
naviera  ha  encargado  la  construcción
de  otros  seis  petroleros,  uno  de  18.000
toneladas,  a  motor,  y  cinco  de  24.750,
de  turbinas.

El  London  Prestige,  que  ha  sido  fle
tado  por  cinco  años  por  la  Anglo
axon  Petroleum,  ha  costado  alrede
dor  de  1.150.000  libras  esterlinas.

—  El  primer  buque  de  pasaje  japo.
nés  construido  después  dó  la  guerra,
él  Brazil-Maru,  destinado  a  la  Osaka
Shosen  Kaisha,  debe  entrar  en  servicio
en  el  mes  de  julio  próximo.  Este  bu
que  mixto,  de  10.100  toneladas  de  re-
-gis  tro  bruto;  podrá  transportar  980  pa
sajeros—  12  en  primera  clase,  68  en  cIa-’
se  turista  y  900  en  tercera—y  su  ve
locidacl  en  servicio  set-á  de  16,5  nujos,
‘propulsado  por  un  motor.  Diesel  de
.9.000  CV.’  .

Ha  entrado  en  servicio  el  Ore.
Chief,  de  60.000  toiieladás  de  peso
muerto,  que  actualmente  es’ el  de  ma
.yor  capacidad  del  ‘mundo.  Especial.
mente  proyectado  para  el  transporte
de  mineral,  ha  sido  construido  en  los
astilleros  de  Kure  (Japón)  para  la
Compañía  Universe  Tankships.  Nave
gará  con  bandera  de  Liberia.

En  la  sala  del  Marqués  de  Comi
llas,  del  Museo  Naval  de  Barcelona,
se  celebró  el  30  de  abril  el  descubri.
miento  dé  una  lápida  que  la  Compa
ñía  Trasatlántica  Española  dedica  a
la  memoria  del  sacerdote  poeta  mosén
Jacinto  Verdaguer,  capellán  que  fué
de  la  citada  flota.

Al  acto  asistieron  las  primeras  au
toridades  barcelonesas,  haciendo  1 a
ofrenda  el  presidente  de  la  Trasatián

‘Merced  a  una  iniciativa  del  Alto
Comisario,  Teniente  General  García
Valiiio,  van  a  comenzar  en  breve  las
obras  de  construcción  de  una  iinpor.
tante  factoría  para  el  almacenamiento
y  suministro  de  combustibles  líquidos
en  Melilla.

Se  atenderg  principalmente  al  con.
sumo  de  combustible  de  la  central  tér
mica,  que,  también  a  instancias  del
Alto  Comisario,  va  a  ser  instalada  en
aquella  ciudad,  con,  una  potencia  de
2.500  kilovatios.  La  factoría  será  le.
vantad  en  lá  playa  dé  San  Lorenzo
donde  radicará  la  futura  zona  indus
trial  del  puerto,  y,  además  de  su  fina-
1  i  d  a  d  primordial-...el  suministro  de
combustible  a  la  central  térmica  —

atendera  también  las  necesidades  de
los  barcos  surtos  en  el  puerto  con  el
gas-oil,  diesel-oil  y  fuel-oil  que  alma.

‘cene  en  sus  depósitos.
Para  trasladar  el  combustible  a  los

tanques  de  almacenaje  se  instalarán
tuberías  de  conducción  a  lo  largo  del  -

muelle  hasta  el  centro  del  almacena
miento.  Estos  tanques  tendrán  la  ca
pacidad  suficiente  para  cubrir  las  ne
cesidades  previstas.  Además,  la  facto.
ría  contara  con  otros,  de  servicios  ho.
rizontales,  destinados  a  diesel-oil  y  gas-
oil  para  carga  de  bidones  y  camiones-
cisternas.  Como  servicios  complemen.
tarios  se  montarán  una  red  de  agua
para  caso  de  incendio,  y  una  estación
transformadora  para  súministro  de  la
energía  eléctrica  consumida  en  la  fac
toría,  etc.

La  factoría  ocupará  una  extensión
de  5.138,50  metros  cuadrados  y  que.
dará  rodeada  de  una  valla  exterior  de
tres  metros  de  altura.  En  las  obras  se
invertirán  unos  once  millones  de  pe
setas.

—  Según  informa  el  Correo  de  Fran
cia,  se  ha  puesto  en  marcha  en  Don-
ges  una  nueva  instalación  de  cracking
catalítico  de  una  capacidad  de  pro
ducción  de  1.400  toneladas  diarias.
Con  ello,  la  capacidad  de  producción
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de  la  refinería  pasará  de  1.500.000  a
2.000.000 de  toneladas  anuales.

El  Departament.o  de  información  de
Petróleo  clasific  a  Francia  como  el
cuarto  país  en  el  mundo  (exceptuan

do  Rusia)  en  cuanto  a  capacidad  de
refinado  de  petróleo,  que  alcanza  25
millones  de  toneladas  anuales.

París  queda  unido  al  Havre  -  por  un
conducto  subterráneo  de  250  kilóme
tros  de  longitud  y  de  25  centímetros
de  diámetro.  Mediante  tres  estaciones
independientes,  los  productos  ligeros
de  petróleo  (gas-oil,  esencias  y  carbu
rantes  de  aviación)  son  evacuados  por
esta  tubería,  con  una  salida  de  214  me
tros  cúbicos  por  hora.

La  capacidad  de  tráfico  de  esta  ca
nalización  será  anualmente  de  tonela
das  1.200.000  a  1.500.000.

La  producción  de  carbón  en  Tur
quía,  que  en  1949  fué  de  2.706.000
toneladas  y  en  1952  de  3.000.000,  ha
alcanzado  en  el  año  1953  la  cifra  de
3.500.000  toneladas.

—*  Las  refinerías  de  petróleo  de  la
República  Federal  alemana  suministra
rán,  a  partir  del  1  de  julio,  los  carbu
rantes  para  los  aviones  a  reacción  de las
unidades  americanas  en  Europa.  Asimis
mo,  facilitarán  el  carburante  necesario
para  los  automóviles  de  dichas  fuer
zas.  Las  necesidades  americanas  vie
nen  a  ser  unos  270  millones  de  litros
de  carburante  para  aviones  de  reac
ción  y  de  unos  318  millones  de  litros
de  gasolina.

—*  En  Río  Turbio,  región  de  Patago
nia,  se  han  descubierto  nuevas  reser
vas  de  carbón,  estimadas  en  diez  mi
llones  de  toneladas,  según  informa  e
Fortnightly  Review.

Este  nuevo  hallazgo  eleva  a  360
millones  de  toneladas  las  reservas  es
timadas  en  aquella  zona.

—  El  Gobierno  portugués  ha  nacio
nalizado  la  distribución  de  productos
petrolíferos  en  los  territorios  portu
gueses  de  Ultramar.  El  decreto  exige
que  el  10  por  100  de  la  gasolina,  que
roseno  y  aceite  diesel  para  el  consu
mo  en  dichos  territorios  proceda  de
las  refinerías  portuguesas.,  Esta  medi
da  se  propone  proteger  la  Compañía
Portuguesa  de  Refinerías  de  Petróleo
(S.  A.  C.  O.  R.),  de  Lisboa,  que  em
pezó  a  operar  en  gran  escala  recien
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temente  y  cuyá  capacidad  ha  de  sei
triplicada  este  año.  El  decreto  no  abar
ca  el  aceite  combustible,  aceites  lubri
cantes,  grasas,  cera,  parafina,  alqui
trán  y  otros  productos  de  petróleo,  pe
ro  posiblemente  sean  añadidos  a  la  lis
ta  más  adelante.

—÷  Formando  parte  de  un  importante
p  r  o  g  r  a  m a  de  construcciones  de  la
Shell,  será  instalada  en  Ceelong,  cer
ca  de  Melbourne,  una  importante  re
finería  de  petróleo.  La  nueva  factoría,
que  tendrá  una  capacidad  inicial  de
refino  de  650.000  toneladas  anuales,
será  terminada  en  el  año  1955.

E  petróleo  crudo  para  esta  refine
ría  procederá  del  Oriente  Medio  y
Borneo.  ,  -

—  Los  sondeos  efectuados  en  1953
confirmaron  las  esperanzas  anteriores,
especialmente  en  lo : que  se  refiere  a
lii  parte  superior  de  Alsacia,  la  región
de  Bordeaux  y  Marruecos.  Sin  embar
go,  hasta  la  fecha  no  se  han  abierto
nuevos  pozos,  de  modo  que  la  produc
ción  nacional  francesa,  con  556.000  to
neladas,  se  sitúa  en  un  12  por  100
por  encima  de  la  de  1952,  pero  sigue
siendo  bastante  moderada  y  cubre  tan
sólo  algo  más  del  2  por  100  de  las  ne
cesidades.

—÷  En  Easther  ‘ha  entrado  en  servi
cio  recientemente  una  nuéva  instala
cióñ  petrolífera’  complementaria  que
enlaza  la  dársena  Elizabeth  II  con  la
refinería  de  la  Shell  de  Stanlow.

Los  trabajos  de  instalación  de  la
nueva  planta,  que  está  situada  a  dos
kilómetros  de  la  dársena  y  a  diez  de
la  refinería,  han  costado  un  millón  de
libras  esterlinas  y  en  ella  pueden  ha
cerse  toda  clase  de  operaciones,  como
recepción  de  crudos,  aprovisionamien
to  a  los  buqües  de  combustible,  lava
do  de  tanques,  sU.

Las  estadísticas  de  comercio  de
Francia  para  -los  cuatro  primeros  me
ses  de  1954  indican  a  España  en  el  17-
lugar  entre  los  suministradores,  con
7.633  millones  de  francos,  y  entre  los
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clientes,  en  décimo  lugar,  con  7.247
millones.

Japón  acaba  de  aceptar  la  cons
trucción  de  quince  buques  de  carga,
con  un  tonelaje  total  de  36.000  tone
ladas  para  indonesia.  -

El  ministro  japonés  de  Finanzas  ha
bía  manifestado  cierta  oposición  a  este
proyecto  debido  a  el  hecho  de  que  el
comercio  de  indonesia  con.  Japón  pre
senta  un  déficit  de  $  125  millones.

—÷  En  la  actualidad  se  están  cons
truyendo  en  Çfljón_ya  sobre  gradas—
seis  barcos  de  distinto  tipo,  tonelaje
y  destino.  En  los  astilleros  Riera  s
tán  bastante  adelantados  los  costeros
Toralín  y  Maestre,  para  la  firma  An
gel  Riva  Suardías,  con  una  capacidad
de  carga  de  500  toneladas  aproxima
damente.  Para  el  mismo  armador  se
construye  en  Astilleros  del  Cantábri
co  el  Linette,  de  idénticas  caracte.
rísticas  a  los  anteriores.  Y  en  los  as
tilleros  Hijos  de  Angel  Ojeda,  en  los
muelles  de  Fomento,  otras  tres  embar
caciones  están.  también  sobre  las  gra
das:  dos  pesqueros  y  un  costero  de
unas  300  toneladas  de  capacidad.  Esto
por  lo  que  se  refiere  a  nuevas  cons
trucciones,  pues  también  en  dichas  fac
torías,  así  como  en  el  astillero  de  Fer
nández  Montes  y  en  el  varadero  de
Nespral,  se  procede  de  continuo  a  re
paraciones  y  transformaciones  de  ma
yor  importancia.

Dui-ante  el  año  1953  fueron  botados
en  los  astilleros  de  Gijón  cinco  buques,
con  una  capacidad  de  carga  que,  tota
lizada,  alcanza  la  cifra  aproximada  de
1.550  toneladas:  el  Costa  Canadiense,
pesquero  con  un  tonelaje  de  332  to
neladas,  equipado.  con  motores  de  630
HP.  y  un  valor  de  cinco  millones  de
pesetas;  el  Costa  Catalana,  gemelo  del
anterior;  el  Costa  Gaditana,  de  185  to
neladas  y  un  valor  de  más  de  tres  mi
llones  de  pesetas;  el  Miguel  Fleta,  de
400  toneladas  y  valor  de  doce  millo
nes,  y  el  Barredos,  buque  carboneró,
con  309  toneld-as  y  valor  de  cuatro
millones  y  medio.  Este  fué  construído
en  los  astilleros  de  Duró-Felguera,  en

lo  que  en  lo  que  va  de  año  fueron
botados  otros  dos  buques:  el  Pescador
y  el  Cazador.  Los  cinco  buques  bota
dos  en  1953  y  estos  éltimos  fueron
puestos  en  servicio  y  han  navegado
desde  el  momento  mismo  de  haber  si.-
do  lanzados  al  mar.

—  La  Construcción  naval  en  Bélgica
esté  experimeRtando  un  fuerte  impul
so.  Actualmente  se  encuentran  en
construcción  30  buques  con  un  peso
muerto  total  de  320.000  toneladas.

La  Société  Anonyme  John  Cockerill,

en  Hoboken,  Construye  dos  petroleros
de  turbinás  de  29.650  toneladas  peso
muerto,  para  la  Cie.  Financiere  Beige
des  Petroles,  uno  de  los  cuales,  el  Eh
sabeth,  ha  sido  ya  lanzado.  El  otro
petrolero  se  llamaré  Purfina  Belgique.

También  estén  en  construcción  en
el  mismo  astillero  cinco  buques  de  car
ga  de  9.600  toneladas  denominados
Lubilash,  Lukala,  Lukuga,  Lulua  y  Lu
sambo,  por  encargo  de  la  Compañía
Marítima  Belga;  el  petrolero  de  tur.
binas  de  26.650  toneladas  Esso  Ant
werp  para  la  Esso  Belgium;  dos  moto
naves  petroleras  de  19.000  toneladas
para  Dinamarca,  uno  de  los  cuales,  eJ
Jacob  Maersk  que  se  construye  para
A.  P.  Moller,  de  Copenhague,  ha  sido
ya  lanzado  y  el  otro  C.  K.  Hanlen
también  de  Copenhague.  También  se
construye  un  petrolero  de  turbinas  de
19.000  toneladas  para  Noruega.

En  los  mismos  talleres  y  por  encar
go  de  la  Soponata  (Sociedad  Portu
guesa  de  Navíos  Tanques  Lda)  se
construyó  un  petrolero  de  motot-  nom
brado  Dondo,  de  16.500  toneladas.  Un
buque  de  carga  .de  10.000  toneladas.
el  Niassa,  se  construye  para  la  Com.
panhia  Nacional  de  Navegaçao  de  Lis
boa  y  otro  de  &300  toneladas,  el  Vi-
ge,  también  para  la  misma  compañía,
En  los  mismos  astilleros  estén  en  cons
trucción  tres  petroleros  de  turbinas
de  18.000  toneladas  para  la  Atlantic
Reflning  Co.  de  Filadelfia  y-  un  trans
bordador  para  el  Gobierno  belga.

El  buque  de  carga  antes  citado  Lu
bilash  y  el  petrolero  Salamis  serén  en
tregados  este  año.

En  los  astilleros  Beliard,  Criphton
and  Co.,  Ltd.,  de  Ostende,  estén  en
construcción  un  costero  de  motor  de
L100  toneladas  para  armadores  bel
gas;  tres  cósteros  de  600,  para  indo.
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nesia;  un  costero  de  325  toneladas  y
un  remolcador  para  el  Gobierno  belga;
dos  gabarras  de  450  toneladas  para
la  ompagne  des  Grands  Laci;  dos
pesqueros  para  una  compañía  francesa
de  Bouloáne  y  cuatro  dragaminas  pa
ra  la  Armada  belga.

—-  El  Gobierno  japonés  ha  aprobado
un  nuevo  plan  quinquenal  de  construc
ción  naval  que  asegurará  al  país  una
flota  de  cuatro  millones  de  toneladas
en  1959.  Las  últimas  estadísticas  mues
tran  que  el  tonelaje  actual  de  la  flo
ta  japonesa  S  de  3.250.000  toneladas
de  registro  bruto.

Cuando  se  logre  la  cifra  de  cuatro
millones,  los  porcentajes  de  exporta
ciones  e  importaciones  realizados  por
la  flota  japonesa  pasarán  del  46  por
100  y  38  por  100  en  1953  a  56  por
100  y 40 por 100 en  el  año  1959.

descargas  rápidas  de  mercancías  a  gra
nel,  tales  como  minerales,  cemento,  etc.
Los  buques  serán  entregádos  en  los  pri
meros  meses  del  año  1956;  uno  de  ellos
será  llamado  Carlo  Canepa,  y  otro
Fresident  Donegani.

—y  A  través  del  importador  de  flota  y
armador  Willy  Bruns,  el  astiliero  II.  C.
Stulcken  Soha  ha  recibido  el  encargo  de
construir  cuatro  buques  de  motor  de
unas  5.000  toneladas  de  peso  muerto
para  la  Flota  Mercante  Grancolom
biana.

La  Bland  Line  ha  anunciado  que
su  nuevo  ferry-bOat  para  pasajeros  y
coches  Mons  Calpe,  fué  botado  en  los
astilleros  de  la  Ailsa  ghipbuilding  Com
pany  Ltd.,  de  Trooa,  el: día  4  de  mayo.

La  ceremonia  del  bautizo  fué  reali
zada  por  lady  Gaggeró,  esposa  del.pre
sidente,  y  el  nuevo  navío  es  esperado
en  Gibraltar  en  el  mes  de  agosto.

Se  encuentra  en  pleiio  desrrollo
el  plan  del  Gobierno  de  la  india  de
construir  una  Marina  Mercante  de  dos
millones  de  toneladas   B.  en  cinco
años.

A  tal  efecto  se  está  impulsando  a  la
industria  naval  ¿el  país  —  los  astilleros
de  Vizald’apatnam  con  colaboracióhi
francesa  trabajan  activamente  —  y  se
incrementan  las  adquisiciones  de  buques
al  extranjero.

—÷  El  Banco  de  Reconstrucción  y  Fo
mento  Internacional  ha  anunciado  la
concesión  de  un  empréstito  a  Noruega,
por  valor  de  25  millones  de  dólafes,
para  fomento  de  la  economía.

“La  expansión  de  la  flota  mercan
te  noruega  constituye  uno  de  los  pun
tos  más  importantes  de  este  programa
y  el  empréstito  facilitárá  las  divisas
xtranj  eras  necesarias  para  la  adqui
sición  de  buques  mercantes  o  la  cons
trucción  de  buques  en  astilleros  ex
tranjeros”,  dice  el  Banco.

Este  empréstito,  que  es  el  primero
que  dicho  Banco  concede  a  Noruega,
tendrá  un  plazo  de  veinte  años  e  in
tereses  y  contisiones  que  ascienden  al
4-3/4  por  100.  El  plazo  de  amortiza
ción  comienza  en  octubre  de  1957.

El  Banco  dice  que  aunque  los  ar
madores  noruegos  dispongan  general
mente  de  recursos  y  créditos  suficien

tes  en  moneda  nacional  para  sufragar
939

—*   Fotografía  de  la  construcción  del
mayor  pétrolero  del  mundo,  el  Glory
World.

>   La  compañía  italiana  Unione  Li
gure  d’Armamento  ha  decidido  encar
gar  la  construcción  de  cuatro  buques
de  carga  de  16.000  toneladas  de  peso
muerto  a  los  Cantiere  dil  Muggiano  en
Spezia,  filial  de  los  Astilleros  Ansaldo.
Estos  barcos  estarán  equipados  para
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un  programa  de  expansión  entre  el
momento  actual,  y  1957,  los  pagos  que
tendrían  que  hacer  en  el  extranjero
por  la  construcción  de  nuevos  buques
impondrían  una  pesada  carga  financie
ra  a  la  economía  noruega.

En  la  Asociación  Española  de  De
recho  Marítimo  pronunció  una  confe
rencia  el  7  de  mayo  el  letrado  don
Juan  Pascual  Sanahuja,  sobre  el  tema

y  saliamentos.  Convenio  in
ternacional  de  Bruselas  y  reforma  de
la  legislación  española”.

Expuso  el  conferenciante  la  actuali
dad  del  tema  al  prepararse  la  revisión
de  las  normas  legales  vigentes  en  esta
materia,  demostrando  la  conveniencia,
para  los  intereses  en  juego  del  comer
cio  marítimo  español,  de  continuar  la
tradición  patria  señalada  por  la  Real
Ordenanza  de  Mar  de  1802,  adaptada
en  lo  necesario  a  los  principios  moder
nos  contenidos  en  el  Convenio  inter
nacional  de  Bruselas  sobre  asistencia
marítima.

Asistieron  al  acto  S.  A.  el  príncipe
de  Ligne,  embajador  de  Bólgica;  don
Ernesto  Anastasio  Pascual,  presidente
de  la  Asociación,  quien  presentó  al
orador,  y  otras  personalidades.

En  la  Universidad  de  Deusto  co
menzó  el  3  de  mayo  un  cursillo  de  De
recho  Marítimo  para  personas  intere
dadas  .en  el  transporte  marítimo.

Las  clases  son  dadas  por  el  profe
sor  D.  Ignacio  Artaza,  destacado  espe
cialista  en  ia  materia.

En  la  Escuela  Nñutjca  de  Santa
Cruz  de  Tenerife  tuvo  lugar  el  1  de
mayo  la  entrega  de  títulos  a  los  nue
vos  pilotos  de  la  Marina  mercante  que
aprobaron  en  Los  exúmenes  allí  cele
brados  recientemente.

El  acto  fuó  presidido  por  el  Coman.
dante  Militar  de  Marina  en  unión  del
director  de  la  Escuela,  el  presidente

del  Tribunal  de  Exúmenes,  profesores,
Capitanes  de  los  buques  surtos  en  el
puerto  y  representaciones  de  los  na
vieros.

  7
—   Según  el  Daily  Freight  Register,
parece  que  se  ha  llegado  al  punto  cru—
cial  en  el  niercado  de  petroleros  al  des
cen4er  los  fletes  a  un  nivel  en  el  que
muchos  armadores  consideran  imposi
ble  trabajar  incluso  a  pérdida,  encon
trando  por  ello  más  económico  amarrar
sus  buques.

—  La  Conferencia  de  Fletes  del  At—
lñntico  occidental  anuncia  la  reducción
de  los  tipos  de  fletes  en  un  10  por
100  a  partir  del  día  1  de  junio  del  año
en  curso.  Recientemente,  esta  misma
Conferencia  había  elevado  los  tipos.
entre  un  10  y  un  20  por  100.  Con
es  tas  reducciones,  los  anteriores  aumen
tos  quedan  disminuídos  o  desaparecen.
Estas  medidas  han  sido  tomadas  a  fin.
de  fomentar  el  comercio  con  los  mer
cados  extranjeros.

A  esta  Conferencia  pertenecen  las
siguientes  empresas  navieras:  Agence
Maritime  Internationale,  la  Black  Dia
mond  Lino,  la  HollandAmerica  Line,
La  Hamburg.Amej  Line,  la  Nortb
German  Lloyd,  ¡a  South  Atlantjc  Ste.
amsihp  Line  yla  United  States  Lines.

—+   En  la  Bolsa  londinense  de  fletes
(The  Baltic),  durante  el  mes  de  mayo
aunque  en  algunos  corros  se  hicieron
bastantes  operaciones,  los  precios  se
mantuvieron  con  dificultad  y  los  pe
didos  en  circulación  no  hacen  esperar-
ningún  aumento  en  un  porvenir  in-
mediato.

Según,  el  último  informe  del
Lloyd’5  Reporter  of  Shipping  la  ‘flota
mercante  mundial  ha  alcanzado  en
1953  la  cifra  de  93.351.800  toneladas,
con  un  aumento  de  3.200.000  sobre
el  año  anterior.

La  flota  petrolera,  con  22  millones
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de  toneladas,  alcanza  el  23,5  por  100
del  total.

Los  encargos  de  construcción  de
petroleros  no  han  disminuído  pero  sí
los  de  otros  tipos  de  buques  especial
mente  en  Estados  Unidos  y  Gran  Bre
taña.

La  flota  espaiiola  ocupa  el  lugar  de
cimosóptimO,  con  el  1,36  por  100  del
total.

El  4  de  mayo  se  celebró,  en  la
factoría  Vulcano,  de  Vigo,  la  botadu
ra  de  un  buque-aljibe,  construído  con
destino  a  la  Junta  de  Obras  del  puerto
de  La  Coruña.

Presidieron  el  acto  los  directores
cerentes  de  Vulcano,  don  Enrique  y
don  José  Lorenzo  Docampo;  el  vice
presidente  de  la  Junta  de  Obras  de)
puerto  de  La  Coruña,  don  Federico
hernández  Sar;  el  ingeniero  directol
de  la  misma,  don  Enrique  Molezún  Nú
ñez,  con  los  ingenieros  don  Ramón
Molezún  Núñez,  don  Fernando  Cebrián
Pazos,  don  Eduardo  García  de  Dios  y
clon  Fernando  Salorio;  el  ingeniero
jefe  de  Obras  Públicas  de.  la  provin
cia  de  Pontevedra,  don  Ricardo  López
Molero,  y  numerosas  representaciones
de  diversos  organismos  y  entidades.

El  nuevo  aljibe  tiene  35  metros  de
eslora,  7  de  manga,  3,10  de  puntal,  y

cuenta  con  cisternas  cuya  capacidad  es
de  300  toneladas.  Su  desplazamiento
a  plena  carga  es  de  465  toneladas.
Lleva  propulsión  Diesel  y  todo  su  equi
po  auxiliar,  tanto  de  máquinas  como
de  cubierta,  es  eléctrico.  El  suministro
de  agua  se  hace  por  medio  de  dos  po.
tentes  electrobombas,  para  150  tone
ladas-hora.

La  construcción  del  buque  ha  sido
premiada  en  el  Bureau  Ventas,  con  la
más  alta  calificación.

Seguidamente,  en  otra  grada  de  la
factoría,  se  procedió  a  colocar  una
quilla,  correspondiente  a  uno  de  los
dos  motocargllerOs  de  850  toneladas
de  peso  muerto  que  van  a  ser  cons
truidos.

En  los  astilleros  de  la  Admistra
çao  Geral  do  Porto  de  Lisboa,  fué
lanzado  el  5  de  mayo  el  buque  a  mo
tor  de  5.500  toneladas  Manuel  Alfre
do,  que  la  Compaóía  Unito  Fabril
construye  para  la  sociedad  General  de
Comercio,  Industrias  y  Transportes.

El  nuevo  buque  es  el  último  que  re
cibe  la  Sociedade  Geral  de  Transpor
tes  al  amparo  del  plan  de  renovacion
de  la  Marina  mercante,  y  fué  lanzad’
en  un  grado  tan  avanzado  de  cons
trucción,  que  se  espera  entre  en  ser
vicio  en  el  próximo  mes  de  junio.

El  día  15  de  mayo  fué  lanzado.
en  Kiel,  en  los  astilleros  Howaldts.
Werk,  el  supertanque  de  33.000  tone
ladas  de  peso  muerto  World  Grace,
que  se  construye  p  a  r a  el  armador
griego  Stavros  Niarchos.

—‘-  La  Newpt  -  News
S  h ip  buildiñg..  &  Dry
Dock,  Co.,  acaba,  de
lanzar  un  petrolero  de
38.000  tóneladas  de  pe
so  muerto  y  17  nudos
de  velocidad,  el  W.  Al
ton-Jones,  primero  de
una  s e r  i e  de  cuatro
iguales  destinados  a  la
Cities  Service  Board.
El  coste  de  este  buque
será  de  unos  9,5  millo
nes  de  dólares.

—  Un  mmento  d  e 1
lanzamiento  del  nuevo
b  a  r  c o  cisterna  Betiri,
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realizado  en  el  Tyne.  Tiene  un  des
plazamiento  de  635  toneladas.

A  fines  de  abril  fueron  lanzados
en  los  astilleros  de  Viana  do  Castelo
los  buques  Cedros,  Arnel  y  Lousado.
Los  dos  primeros  destinados  al  trans
porte  de  pasajeros  y  carga  entre  las
islas  Azores,  y  el  último  para  la  pesca
del  bacalao.

Presidié  la  ceremonia  el  Ministro  de
Marina  del  país  vecino,  acompajiado
de  los  Almirantes  Guerreiro  de  .Brito,
Joao  Fialho  y  Alves  Leite.

El  5  de  mayo  fué  lanzado  en  los
astilleros  belgas  de  Hoboken  el  buque
de  carga  de  9.600  toneladas  Lubilash,
segundo  de  una  serie  de  seis  encarga
dos  por  la  Cje.  Maritime  Beige.

Al  acto  asistieron  el  Ministro  de
Colonias,  el  Gobernador  de  Amberes

y  numerosas  personalidades

—  El  22  de  abril  fueron  lanzados  en
-el  Clyde  tres  buques:  el  petrolero  de
turbinas,  de  19.000  toneladas,  East
River,  construido  p  o  r  los  astilleros
John  Brown,  para  la  lntejnational  Na..
vigation  Corporation  of  -Monrovia;  el
buque  de  carga  a  motor,  de  10.000 to.
neladas  peso  muerto,  Patani,  construí.
do  por  los  astilleros  Scott,  para  la  El.
dór  Dempster  Lines,  y  uno  de  los  cua
t  r  o  petroleros  de  18.000  tonelada.
construídos  por  los  astilleros  Lithgows
pára  la  Shell.;1]

NECROLOGÍA;0]

—*  En  su  residencia,  Chateau  de  le
.Becque,  de  Montreux,  ha  fallecido
Mr.  Eugene  Eugenides,  el  f  a  m  o  s  o
magnate  griego  del  mundo  naviero,  que
en  el  transcurso  de  su  vida  llegó  a
crear  numerosas  flotas  mercantes  y
ocupó  la  dirección  de  las  más  famosas
compañías  trasatlánticas,  cuyos  buques
escalan  regularmente  en  Barcelona.
Italia,  Grecia,  Suecia,  Finlandia,  Dina
marca,  Polonia  y  otras  naciones  con
cedieron  en  vida  al  señor  Eugenides
valiosas  condecoraciones  por  destaca
dos  servicios  de  su,  flotas  mercantes

y  el  Gobierno  español  le  distinguió
también  con  la  Cruz  del  Mérito  Naval
con  distintivo  blanco  a  consecuencia
de  haber  destinado  el  mejor  de  sus
trasatlánticos  —  el  famoso  Atlantjc  ,

para  el  servicio  regular  Barcelona.
Nueva  York,  inaugurando  con  él,  tras
la  última  contienda,  un  enlace  marí
timo  directo  Espaíía.Norteamérjca,  que
tanto  influyó  en  la  rotura  del  aisla
miento  ‘existente  entonces  entre  am
bos  países  y  cooperé  sin  duda  para  la
lógica  comprensión  del  nuestro.

En  su  última  visita  a  España,  en
1951,  Mr.  Eugenides,  al  salir  de  Bar.
celona,  hizo  magníficos  elogios  para
nuestra  Patria,  en  la  que  tenía  buenos
amigos  y  recibió  numerosas  atenciones.

Cori  motivo  del  pase  a  la  situación
de  retirado  del  Capitán  de  la  Marina
mercante  y  Jefe  de  Negociado  de  la
Subsecretaría  de  la  Marina  Mercante,
don  Jacinto  Criado  Sáenz,  le  fué  ofre
cido  un  homenaje.  al  que  asistieron  el
Subsecretario  de  la  Marina  Mercante,
Almirante  Rotaeche;  Director  General
de  Navegación,  Capitán  de  Navío  Jáu
regui,  y  Jefes  y  compañeros  del  señor
Criado.

El  Marqués  de  t.Jnzá  del  Valle  pro
nuncié  unas  palabras  de  elogio  del
señor  Criado,  destacando  que  no  se
trataba  de  una  despedida,  sino  de  una
nueva  fase  de  su  vida  en  esta  gran
familia  de  nuestra  Marina.  El  señor
C  r  i a d  o,  visiblemente  emocionado,
agradeció  el  acto  con  breves  y  sencillas
palabras.

—  El  Diario  Oficial  del  Ministerio  de’
Marina  del  27  de  abril  publicó  la  si
guiente  Orden,  firmada  por  el.  Mini..
tro,  Almirante  Mqreno:

“A  propuesta  del  Comandante  Mi.
litá,-  de  Marina  de  Vizcaya,  y  como
resultado  del  expediente  incoado  al
efecto,  vengo  en  conceder  la  Cruz  del
Mérito  Naval,  con  distintivo  rojo,  de
primera  clase,  al  Piloto  de  la  Marina
mercante  don  Jesús  Acarregui  Cam.
pos;  y  de  plata,  al  Práctico  de  Pesca
don  Antonio  P.  Castro  Martínez,  Con
tlamaestre  don  Tomás  Castro  Martí.
nez  y  marinero  José  Rey  Vidal,  como

-  [Junio
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premio  a  su  valerosa  y  eficaz  actuaCiofl
marinera  salvando,  Con  peligro  de  sus
vidas,  a  los  22  tripulantes  del  buque
francés  Cap  Falcori,  hundido  a  la  al’
tura  del  cabo  Machichaco.”

En  los  salones  de  la  Junta  de
Obras  del  Puerto  de  Santander,  y  en
un  solemne  y  emotivo  acto,  le  fueron
ofrecidas  en  la  tarde  del  cha  1  de
mayo,  al  Capitn  de  la  Marina  mer
cante,  don  Manuel  FernándeZ  y  Fer
nandez,  las  insignias  de  la  Cruz  del
Mérito  Naval  de  primera  clase,  con
distintivo  blanco,  que  le  han  sido  otor
gadas  recientemehlte  c  o  m  o  merecida
distinción  en  reconocimiento  de  su
celo  y  lealtad  a  través  de  cuarenta
aííos  de  servicios  como  Comisario  del
puerto  de  Santander.

El  acto  fué  presidido  pór  el  excelen
tísimo  seilor  don  Jacobo  Roldán  Lo
sada,  Gobernador  civil,  como  Presiden
te  de  la  Junta,  en’  unión  de  los  seíjo
res  Alcalde  de  la  ciudad,  don  Manuel
Gonzalez  Mesones;  Comandante  de  Ma
rina,  don  Aquiles  Vial;  Presidente  Y
Vicepresidente  de  la’  Junta,  don  Fer
nando  María  de  Pereda  Aparicio  y  don
Juan  Correa;  Jefe  de  Obras  Públicas,
don  Pedro  Ansorena,  e  Ingeniero  Jefe
de  la  Junta,  don  Emilio  Kowalski.

Estuvieron  también  presentes  todos
los  vocales,  facultativos  y  personal  de
la  Junta,  y  representaciones  de  la  Aso
ciación  de  Capitanes  de  la  Marina  mer
cante,  0nsignatari0s,  agentes  de  Adua
na,  etc.

En  los  astilleros  del  puerto  de
Motrico  fué  botado  el  21  de  abril  un
nuevo  barco  de  pesca  de  bajura,  con
el  nombre  de  Cristián,  para  un  arma
dor  francés  del  puerto  galo  de  San
Juan  de  Luz.

En  Aguilas  fué  botado  el  pesque
ro  de  cien  toneladas  Virgen  de  los  Do
lores.  Esta  nueva  unidad  viene  a  en
riquecer  la  flotilla  pesquera  aguileula.

•  Más  de  diecisiete  millones  y  me
dio  de  pesetas  han  sido  entregadas  en
calidad  de  ,préstamO  a  los  armadores

de  pesca  en  La  Coruña,  en  un  acto
que  presidió  el  Director  técnico  del
InstitutO  Social  de  la  Marina  y  Jefe
Nacional  del  Sindicato  de  la  Pesca.
don  Antonio  ‘ Pedrosa  Latas,  el  24  de
abril,

Los  créditos  distribUídos  asciende1
en  total  a  11.602.293  pesetas,  y  han
sido  otorgados  por  la  Caja  Central  de
Créditos  Marítimos  y  Pesqueros,  con
la  garantía  de  la  Delegación  Nacional
de  Sindicatos.

Al  acto  de  entrega,  celebrado  en  la
Casa  Sindical,  asistieron  el  Goberna
dor  civil  y  otras  autoridades  y  repre
sentaciones

?  Sesenta  y  siete  unidades  de  la  flo
ta  bacaladera  portuguesa  ‘toman  parte
en  la  actual  campafia  en  aguas  de  Te
rrariova  y  Groenlandia.  E  s  t  a  flota
comprende  4635  hombres.

—  £1  Banco  internacional  para  la
reconstrucción  y  fomento  ha  conce
dido  recientemellte  un  préstamo  de
3.800.000  dólares  al  Gobierno  turco
para  la  expansión  de  sus  instalaciofle.8
portuarias.  E  s  t  e  préstamo  completa
uno  anterior  de  12.500.000  dólares-

Los  proyectos  portuarios  en  ejecu
ción,  con  la  colaboración  de  la  Banca,
forman  parte  de  un  programa  elabo
rado  por  Turquíá  para  modernizar  sus
instalaciones  portuarias.  La  insuficien
cia  de  las  instalaciones  produce  un
embotellamiento  constante  en  dif  eren
tes  puertos  turcos.  ‘

Entre  los  proyectos  en  ejecución  fi
guran  la  construcción  de  un  nuevo
puerto  en  Samsun,  sobre  el  Mar  Ne
gro;  la  ampliación  de  los  puertos  de
Salipazar  y  HaydarPaza,  en  el  Bósfo
ro;  lzmir,  en  el  Egeo,  e  lskenderu,  en
el  Mediterráneo.

—‘  Ha  sido  localizada  la  situación  del
mercante  italiano  Palermo,  •de  12.000
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toneladas,  hundido  por  un  submarino
alemán  la  noche  del  20  de  diciembre
de  1916,  frente  a  las  costas  de  Pa
lamós.

El  y  a  p  o r  italiano  de  salvamento
Luccia  Ventujja  había  reljzado  con
anterioridad  varias,  tentativas  para  en
contrario  con  sus  aparatos  de  sondeo,
pero  sin  ningún  resultado.

Algunos  patrones  pesqueros  aconse
jaron  como  solución  fletar  una  barca
de  arrastre  equipada  con  redes  viejas
y  realizar  un  rastreo  por  aquellos  lu
gares.

Efectuados  así  los  trabajos,  éstos
han  sido  satisfactorios,  pues  realizado
por  un  patrón  conocedor  de  aquellos
fondos,  después  de  unas  horas  de  ras
trear  las  redes,  se  consiguió  localizar
al  Palermo.

Empleadas  posteriormente  las  son
das  elec&ónicas  del  Luccia  Venturia  en
el  lugar  exacto  señalado  por  el  pes
quero,  fué  registrada  la.  presencia  de
la  mole  metálica,  sumergida  a  ciento
treinta  brazas  de  profundidad  P o r
medio  de  dos  boyas  se  ha  balizado  y
tomado  las  medidas  necesarias  en  una
carta  marina.

Los  primeros  trabajos  de  rescate  co•
menzarán,  posiblemente,  en  el  verano.

—‘  El  tráfico  por  el  Canal  de  Pana
má  está  amenazado  con  ser  suspendi
do,  a  causa  de  una  grieta  de  180  me
tros  de  profundidad,  aproximadamen.
te,  abierta  en  la  ladera  de  la  colina
Contractor  En  la  última  comprobación
hecha  por  los  técnicos  se  pudo  apre
ciar  el  peligro  de  derrumbamiento  que
existía,,  sobre  todo  -en  la  época  de
lluvias.  -

El  Gobernador  de  la  zona  .dél  Canal
de  Panamá,  General  John  8.  Seybold,
ha  celebrado  úna  urgente  reunión  con
los  ingenier  encargados  ‘de  la  custo

dia  técnica  del  Canal  para  tratar  de
los  »osibles  medios  existentes  para
evitar  el  corrimiento  de  tierras.

Por  su  parte,  un  funcionario  de  la
División  de  Dragado  ha  manifestado
que  el  terreno  rocoso  que  forma  la
colina  crea  una  gran  dificultad  para
efectuar  excavaciones.

 Durante  el  año  1953  utilizaron,  el.
Canal  de  Suez  12.731  barcos,  con  un
tonelaje  total  neto  de  92,9  millones
de  toneladas.  Estas  cifras  representan
un  4,6  por  100  de  incremento  en  el
númej-o  de  barcos  y  un  7,9  por  100
de  tonelije.  Aproximadamente  el  in
cremento  fuó,  durante  el  aso,  igual
al  registra0  en  1952  con  relación  al
año  anterior.

El  mayor  tráfico  sigue  correspon.
diendo  al  petróleo,  a  pesar  de  que  el
‘Porcentaje  con  relación  al  total  ha
descendido  a  67  por  100,  mientras  que
el  año  anterior  absorbió  el  80  por  100.
Este  descenso  se  debe  al  mayor  trans
porte  que  se  ‘realiza  por  los  oleoduc.
tos  de  Oriente  Medio  y  a  la  menor  ac
tividad  en  Irán  y  Abadán.

El  tráfico  de  mercancías  en  los
puertos  ‘italianos  durante  el  año  1953
alcanzó  la  cifra  de  54-067.00.0  tonela
das.  En  el  año  1938  esta  cifra  fué  de
44  millones.  -  ,  -

La  Participación  de  buques  con
bandera  italiana  en  el  tráfico  exterior
de  mercancías  fué  del  42,5  por  100.

-‘  El  11  de  mayo  ha  aprobado  el
Brasil  de  doce  buques  mercantes.  Es-
referente  a  la  autorización  de  venta  a
Senado  americano  el  proyecto  de  ley
tos  buques,  de  5.00o  toneladas  cada
uno  y  de  la  flota  de  reserva,  deberán

-  se!  destinados  únicamente  al  cabotaje.
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Armada:  A.  (Co.).
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ción..  R.  F.  A.  (Pa.).

FElIU

Revista  de  Marina:  R.  M.  (Pe.).

PORTU  GAL

Club  Militar  Naval:  C.  M.  N.  (Po.).

Jornal  cío  Pescador:  J.  P.  (Po.).

Revista  de  Marinfla:  E.  M.  (Po.).

Boletín  de  Pesca:  fi.  P.  (Po.).

SUECIA

Sveriges  Flotta:  5.  F.  (8.).

URUGUAY

PUBLICACIONES  CON LAS  QUE  MANTIENE  INTERCAMBIO

ESTA  REVISTA

CHILE

Revista  de  Marina:  R.  M.  (Ch.).

DOMINICANA

Universidad  de  Santo  Domingo:  U.  S.  D.
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CONSTRUCCION

Constructor:  A.  lvi.  Milán  &  S.  L.
Lugar  de  construcción:  Dumbarton

(Inglaterra).
4ño  de  construcción:  1897.

TONELAJES

Registro  bruto:  1.745 tons.  Moorson.
Registro  neto:  1.000 tons.  Moorson.
Desplazamiento,  máxima  C.:  3.887  to

neladas  métricas.
Peso  muerto:  2.704 tons.  métricas.
BODEGAS

•    Capacidad  de  bodegas  (m8):  Grano,
3.157.

Capacidad  de  entrepuentes:  No tiene.

CONSTRUCCION

Constructor:  Odero  Sestri  P.
Lugar  de  construcción:  Génova.
Año  de  construcción:  1896;

TONELAJES

Registro  bruto:  1.514 tons.  Moorson.
Registro  neto:  714  tons.  Moorson.
Desplazamiento,  máxima  C.:  2.965 to

neladas  métricas.
Peso  muerto:  900  tons.  métricas.

DIMENSIONES

Eslora  entre  perpendiculares:  78,65
metros.

Manga  máxima:  11,23  metros.
Puntal  de  construcción:  5,57 metros.
Calado  máximo:  5,33  metros.

PROPULSION

Tipo:  Vapor.  Alternativa  triple  ex
pansión.

Potencia:  800 CV. 1.
Velocidad:  8.
Combustible:  Carbón.
Tanques  o  carbóneras:  285.
Consumo  por  singladura:  13.

Capacidad  entre  puentes:  Grano, 656;
balas,  602.

DIMENSIONES

Eslora  entre  perpendiculares:  81,7
metros.

Manga  máxima:  12,25  metros.
Puntal  de  construcción:  6,90  metros
Calado  máximo:  5,85 metros.
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PROPULSION

Tipo:  Dos. motores  Diesel.
Potencia:  3.600  CV.

BODEGAS                         Velocidad: 16,7.
Combustible:  Gas-oil.

Capacidad  bodegas  (m8):  Grano,  179;   Tanques  o  carboneras:  137 tons.
balas,-  166Consumo  por  singladura:  14,5 tons.



VAPOR  “ABANDO”;1]

Ç.ANC;0];1]

90;0]

sombre  anterior:  Peña  Cabarga.       ARMADOR

SERVICIO  QUE  PRESTA             Nombre: Cía.  de  Navegación,  Viz
caya.Cabotaje  nacional.                  Dirección: Buenos  Aires,  15,  Bilbao.

MOTONAVE  “A.  LAZARO”;1]

L.,_8615 ‘56;0];1]

AOC;0]

Nombre  anterior:  Cristó foro  Colombo   ARMADOR

SERVICIO  QUE  PRESTA             Nombre: Compafila  Tras  m e d 1 t e -

Pasaje  y  carga  en  las  líneas  de  sobe-     rránea.
ranla.                           Direcxión: AIcajg, 53,  Madrid.



S  A  R  D  1  N  A
(Clupea  Pilchardus.)

Talla:  0,08 m.-0,25  m.  Talla  mínima  reglamentaria:  0,11 m.

NOMBRES  VULGARES

Sardina:  Se  le  conoce  con  este  nombre  en  todas  las  regiones  esañolas.
A  la  sardina  Joven  se  le  llama  panocha,  y  en  Galicia,  xouba.

NOMBRES  EN  DIFERENTES  PAISES

Portugal
Inglaterra
Alemania
Bélgica

Sardinha.
Pilchard.
Sarcline.
Sardijn.

Sardine.
Pilsear.
Sardenha.

Pelser.

Francia
Irlanda
Italia
Holanda

Dinamarca,  Suecia  y  Noruega:  Sardin.

O.  R.  M.



“Si  se  escogiera  un  árbol  representativo  de  España—decía  un  ilustre  pro
fesor—,  ninguno  lo  seria  con  más  razón  que  la  encina,  pues  por  todas  las
comarcas  y  regiones  de  la  tierra  hispana  se  extiende  abundante  y  frondosa.”

Pues  bien,  si tratásemos  de  elegir  un  pez  representativo  de  la  fauna  ictio
lógica  de  los  mares  de  España,  éste  necesariamente  sería  la  sardina,  pues  no
existe  un  puerto,  grande  o  pequeño,  importante  o  modesto,  de  nuestro  lito
ral  en  donde  esta  especie  no  sea  desembarcada  casi  a  diario,  ni  hay  un  solo
español,  aunque  sea  de  tierra  adentro,  que  desconozca  su  silueta  y  su  sabor..

Por  desgracia,  no  podemos  decir  ahora  de  la  sardina,  como  de  la  encina,
que  es  abundante  y  frondosa.  Estamos  sufriendo  actualmente  una  alarman
te  crisis de  esta  especie,  que  repercute  muy  acusadamente  en  la  industria
española  y  de  una  manera  muy  especial  en  la  industria  conservera,  que  uti
liza  fundamentalmente  la  sardina  como  materia  prima  para  sus  conservas.

Interesante  y  sugestivo  es  el  tema  de  las  posibles  causas  de  esta  crisis  y
remedios  para  mitigar  sus  efectos.  No  renunciaremos  a  tratarlo,  pero  la  im
portancia  del  problema  bien  merece  capítulo  aparte.  Por  hoy  nos  limitare
mos  a  manifestar  que  confiamos  en  que  esta  crisis  pase  y  que  las  consechas
de  sardina  vuelvan  a  ser  abundantes  en  nuestro  litoral.

Se  trata  de  un  pez  pelágico,  que  pasa  su  vida  navegando  en  las  capas  de
agua  más  o  menos  superficiales.  De  acuerdo  con  este  régimen  de  vida,  los
artes  de  pesca  usados  para  su  captura—aunque  existen  numerosos  modelos,
que  reciben  diversos  nombres—obedecen  todos  ellos  a  unas  mismas  carac
terísticas  generales:  cerco  de  jareta  o  arte  de  deriva.

Asunto  engorroso  es  el  de  la  terminología  de  los  peces.  Es  frecuente  en
contrarse  con  varios  nombres  para  una  misma  especie,  o  dos  o más  especies,  
con  el  mismo  nombre.  Esta  anarquía  en  la  nomenclatura  produce  un  confu
sionismo,  qué  a  veces  pone  en  peligro  la  fidelidad  de  las  estadísticas.

Vamos  a  traer  aquí  los nombres  de  los peces,  destacando  el  nombre  vulgar,
que  a  nuestro  juicio  debe  ser  el  que  se  imponga,  al  menos  oficialmente.  Da
remos  además  los  nombres  vulgares  en  otros  paises.

CAPTÜRAS ANUALES DE SARDINA EN LDS TJLTIMOS DIEZ AÑOS
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ARTE  DE  CERCO  DE  JARETA

BUQUE  A  MOTOR PARA  LA PESCA  DE L4  SAFDINA

Características:

Eslora  P.  P20,50  metros.

Manga  máxima-5,38

Puntal  de  construcción  3,12

Arqueo  total86,00  tons.

Arqueo  neto-38,00

quipado  co  rnotor Diesel 4 C,-PQ x  3t.



C ONSTITUYE entre  las  artes  de  cerco  el  más  empleado  y  típico  de  las  Rías
Bajas  gallegas.  Otros  artes  de  cerco  muy  semejantes  a  él,  y  del  que  se
distinguen  principalmente  en  sus  dimensiones,  son:  la  mamparra,  la

traíña,  la  tarrafa  y  el  arte  de  encesa.

El  cerco  de  jareta  tiene  forma  rectangular  y  se  compone  de  una  red  de
malla  ocho-diez  milímetros  el  lado  del  cuadrado,  que  en  los  artes  mayores
llega  a  alcanzar  más  de  350 metros  de  longitud  y  unos  100  metros  de  alto,
que  va  armada  con  dos  relingas  horizontales  llamadas  trallas,  y  dos  verti
cales  llamadas  cabeceras.  Dichas  relingas  llevan  un  aro  de  red  de  hilo  grueso,
al  que  se  une  un  refuerzo  de  malla  de  25 milímetros  el lado  del  cuadrado,  de
unos  25  centímetros  de  ancho.  La  superior  de  las  relingas  horizontales  va
provista  de  corchos  y  la  inferior  lleva  plomos.  A  esta  última  van  unidas  ani
llas  metálicas  para  dar  paso  a  la  jareta.

Se  larga  en  semicírculo  y  luego,  al  cobrar  los  cabos  de  la  jareta,  queda  el
pescado  embolsado,  como  puede  verse  en  la  figura,  tina  vez  cerrado  el  bolso,
se  va  cobrando  parte  de  la  red  a  bordo,, de  modo  que  quede  en  el  agua  sólo
la  terminación  del  paño  de  proa,  parte  del  arte  que  en  las  rías  gallegas  se
conoce  con  el  nombre  de  enxagua,  y  que  por  lo  regular  suele  estar  reforzada.

A.F.R.

C ORRESPONDEN estas  características  a  las  de  una  embarcación  a  motor  delas  de  mayor  tonelaje  entre  las  que  se  dedican  en  el  Norte  y  Noroeste
a  la  pesca  de  la  sardina,  bocarte,  jurel,  etc.,  con  red  de  cerco.  Muchos

de  estos  barcos,  llegada  la  temporada  del  bonito,  se  apertrechan  para  esta
clase  de  pesca,  haciéndolo  otros—en  menor  número—para  las  del  besugo  y
palometa.

En  la  pesca  con  arte  de  cerco  componen  la  tripulación  de  una  de  estas
embarcaciones  unos  40  hombres  (así,  al  menos,  en  las.  rías  gallegas),  contra
tados  “a  la  parte”,  y  entre  los  que  figuran  un  patrón  ae  cabotaje  o  de  pes
ca  de  altura  (que  se  le  conoce  con  el  nombre  de  patrón  de  costa),  un  primer
mecánico  naval,  auxiliado  de  un  segundo  mecánico  (si  se  trata  de  buque  de
vapor,  un  fogonero  habilitado  y  un  fogonero),  y  un  encargado  de  la  pesca
(mal  llamado  patrón  de  pesca),  cuya  misión  es  la  de  señalar  los  lugares  de
pesca  y  dirigir  todas  las  faenas  pesqueras.

Aparte  de  estos  pesqueros  a  motor,  que  pertenecen  al  grupo  de  los  de  ma
yor  tonelaje  entre  los  que  se  dedican  a  la  pesca  de  la  sardina,  existe  un  gran
número  de  ellos  de  mucho  menor  tonelaje  dedicados  a  esta  clase  de  pesca,
pequeñas  embarcaciones  a  motor  qu  n  las  rías  gallegas  se  conocen  con  el
nombre  de  racús.

.4.P.  R.
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El  FLYING DUTCHMAN se  impone

El  Flying  Dutchman  es  un  nuevo  tipo  de  balandro  ligero,  combinación  del
pequeño  Din ghy  inglés  y  del  largo  y  estrecho  Jolle  centroeuropeo,  que, se  está
imponiendo  en  las  flotas  de  recreo  de  todos  los  países.

Los  primeros  balandristas  del  mundo  han  colaborado  en  el  desarrollo  del
Flying  Dutchmán,  dando  su  opinión  sobre  los  planos  provisionales  y  expre
sando  sus  deseos  sobre  las  condiciones  del  modelo  a  su  proyectista,  y.  van
Essen,  que  los  recogió,  refundiéndolos  en  un  proyecto  que  tiene  muchas  de
[as  buenas  condiciones  de  los  diferentes  tipos  de  balandros  existentes,  re
sultando  así  un  barco  como  nunca  se  había  construido  de  tan  poco peso  para
su  tamaño  (el  Snipe,  con 1,42 metros  menos  de  eslora,  pesa  34 kilos  más).

Debido  a  todas  estas  cualidades;  fácil  transporte,  manejo  sencillo,  espacio
y  gran  estabilidad,  se  ha  convertido  en  el  balandro  ligero  ideal  para  balan
dristas  y  aficionados.

Su  superficie  vélica  es  comparativamente  pequeña,  y por  ello  navega  con
facilidad  y  seguridad  con  fuerte  brisa,  y  por  otra  parte,  debido  a  su  poco
peso,  es  veloz con poco  viento,  alcanzando  con  un  viento  de  20 nudos  (10 me
tros  por  segundo)  una  velocidad  de  15  nudos.

Con  esta  clase  de  embarcaciones  se  celebrará  el  campeonato  de  Europa
de  balandros  de  dos  tripulantes,  en  el  que  podrán  tomar  parte,  con  un  solo
representante,.  todos  los países  afiliados  a  la  1. Y.  R.  U.  (International  Yacht
Racing.  Union).

-       Características  de  los  princpales  tipos  de  balandros  actuales:

FLYINC
T  1 P  O     DIJTcHMAN THISTLE  DINGHY  LI€HTNING  STAR    SNR’E

Eslora  total6,05  m.   5,20 m.   4,27 m.   5,80 m.   6,91 m.   4,63 m.
Manga  máxima1,80  “    1,85  “    1,42  “    1,98  “    1,73  “    1,53

Peso  total  con  velas

y  aparejos170  Kg.     —     142  Kg.  341  Kg.     —     204  Kg.

Peso  en  rosca125  “  136  Kg.  103  “  —  —  130  “

Superficie  vélica  ...   15   m2   18,3  m2  11,6  m2   18,5  m2   26  m2   10,5  m2

Vela  mayor10,8  “  12,7  “  10,6  “  11,2  “  —  —

Foque5,6  “  5,0  “  4,18  “  —  —  :  —

Altura  del  palo  so

bre  cubierta6,9  m.

Calado1,1  
7,47  m.  8,9  m.
1,45  “  1,67  »

7,93  m.  —

1,67  “  1,02  m.
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