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EL  ALMIRANTE DON LUIS DE COR
DOBA EN EL ASEDIO DE GIBRALTAR

Dr.  PEDRO VOLTES.
Subdirector  del  Instituto  Municipal  de  Historia  y  profe

sor  de  la  Universidad  de  Barcelona.

D ESDE hace  un  tiempo  nos  viene  ocupando  la  investigación  de  la
noble  Íigura  del Almirante  don  Luis  de  Córdoba  y Córdoba,  per
sonalidad  descollante  en  un  siglo  de  marinos  de  tanto  relieve

como  los  Ulloa,  los  Jorge  Juan,  los  Lángara,  los  Bai’celó, los  Mazarre
do,  que  ilustraron  con  sus  estudios  y  sus  campañas  el  prestigio  de  la
Armada  de  don  Carlos  III.  Nos  atrajo  de  modo  especial,  al  estudio  de
los  hechos  de don  Luis  de Córdoba,  la  circunstancia—henchida  de tan
to  esplendor  dramático—de  haber
dirigido  a  las  naves  españolas
que,  sumadas  a  las  francesas,
acometieron  en  1779 la  ardua  em
presa  de  desembarcar  en  la  Gran

-Bretaña,  repetición  magnífica  del
gesto  de  la  Invencible,  y  como
éste,  culminado  con  un  fracaso
lamentable,  debido  más  bien  al
peso  de  las,  eventualidades  que  a
adversi’dades  de  bulto.

En  la  investigación  de  los  ser
vicios  de,l Almirante  Córdoba  he
mos  utilizádo  con  predil&ción  su
diario,  conservado  en  el  Museo
Naval.  Debemos  la  consulta  del
inapreciable  documento  a  1 a s
orientaciones  d el  Director  d e 1
Centro.  Al  repasar  las  anotaciones
cotidianas  del  Almirante,  hemos
advertido  q u e  se  puede  aislar
del  resto  de  sus  c a m  p a ñ a s
el  episodio  vivido  por  él durante  el  asedio  de  Gibraltar.  Nos’ ha  tentado
publicar  este  pasaje  no  sólo porque  aporta  noticias  de  mérito  a  la  his
toria  del  sitio,  sino  también  porque  contiene  una  serie  de  observacio
nes  de  tipo  náutico  dotadas  de  permanente  interés.  Todo  ello,  por  no
mencionar  ya  el  valor  que  atribuimos  a  lit  narración  de  tales  hechos
en  boca  de  un  ‘testigo  de  semejante  calidad.

La  historia  de  los  asedios  de  Gibraltar,  y  en  especial  del  padecido
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durante  la  guerra  angloespañola  de  1779-1783, ha  sido  elaborada  por
una  serie  de historiadores  escrupulosos  que,  en  lo  esencial,  no  han  de
jado  aspectos  de nota  por  analizar.  Amén  del  copioso  repertorio  de
gacetas,  relaciones  y  diarios  coetáneos  y  de las  narraciones  de estudio
sos  de  la  época—como  Houdan-Deslandes,  Scharnhorst,  Drinkwater  y
nceII—,  el  tema  calpense  ha  atraído  por  fortuna  la  inquietud  erudita
y  patriótica  de  una  serie  de  investigadores  como  López  de  Ayala,  Gó
mez  de  Arteche  y,  en  nues,tros  días,  José  Carlos  de  Luna,  que  lo  han
clej ado  claramente  establecido.  También  quedaron  sistematizados  los
datos  de  que  se  disponía  en  su  día  en  las  historias  del  reinado  de  Car
ias  111, de  Dánvila  y  Ferrer  del  Río.

Como  es  sabido,  uno  de los  aspectos  más  sobres.alientes  del  asedio
a  que  nos  referimos  lo  constituyó  el  empleo  de  las  baterías  flotantes,
inventadas  por  el  ingeniero  francés  D’Arçon.  De  este  medio  ofensivo
dice  Ferrer  del  Río  (tomo  III,  pág.  379),  que,  corno  todas  las  invencio
nes,  tuvo  apasionados  y  opositores,  contándose;  quienes  la  acogieran
entusiasmados  y  quienes  la  rechazaran  desdeñosos.  Carlos  ¡Ji  y  Flori
dablanca  prohijáronla  con  dnhelo;  el  Duque  de  Crillón  y  los  marinos
la  consideraron  infecunda;  pero  la  generalidad  de  las  gentes  propias
u extrañas  creyeron,  corno  el Monarca  español  y  su  primer  Ministro,  lo
que  D’Arçon  aseguraba  con  la  elocuencia  natural  en  todos  los  pro yec
tlstas.  Toda  la  opinión  ‘francesa  y  española  tenía  los  ojos  puetos  en
el  extraordinario  invento,  y  la  confianza  entregada  a  él,  como  arbitrio
infalible  de  la” conquista  de  la  plaza.  A  Algeciras  y  al  campo  de  los
sitiadores  acudía  espesa  ‘muchedumbre  para  contemplar  la  prepara
ción  de las  b,atería  flotantes  y  aguardar  su  entrada  en  fuego.  Poco  a
poco  fueron  ultimnándose las  diez  embarcaciones,  Presuntamente  insu
mergibles  e  incombustibles,  a  cuyo  bordo  iban  cerca  cte doscientas  bo
cas  de  fuego.  El  día  2  de  septiembre  cje ‘1782 se  celebraron,  por  orden
1e1 Rey  Carlos,  públicas  rogativas  para  impetrar  del  Cielo  favor  para
el  invento,  y  a  ellas  asistió  el  generalísimo  de  las  fuerzas  francoespa
nolasque  sitiaban  Gibraltar,  Duque  de  Crillón,  y  las  más  lucidas  per
sonaliclades  dél  campé  borbónico,  entre  las  cuales,  según  en  seguida
veremos,  se  encontraba  e!  Duque  de  Artois,  que  más  tarde  reinaría  en
i5rancia  con  el  nombre  de  Carlos  X.

Seún  anota  Dánvila,  en  la  misma  jornada  del  27  de  febreio  ante
i’ior  en  que  había  perdido  la  vida  don  José  Cadálso,  el  ilustre  poeta
cuanto  bizarro  Coronel,  había  recibido  don  Luis  de Córdoba  Qrden re
gia  de  aparejar  doce  navíos,  con  los  cuales.,  tras  unirse  a  otros  cinco
franceses  que  tPaería  a  Cádiz  el  Conde  de  Guichen.  debía  hacerse  a  la
mar  para  impedir  que  Gibraltar  recibiese  los, socorros  que  le  prometía
el  anuncio  de  próxiiños  convoyes  inglese.  Mandaba,  por  lo  demás,  las
fuerzas  marítimas  empleadas  en  el  bloqueo  de  la  plaza  don  Buenaven
tura  Moreno.  En’ el  fragmento  del  diario  de  Córdoba  que  vamos.a  uti
lizar,  le  veremos  llegado  a  Algéciras  con  sus  unidades  en  11  de  sep
tiembreT. a  tiempo  de  ver  entrár  en  acción,  sin  habe’rerne  comunicaqo
!a  menor  noticia,  las  famosas  baterías  flotantes.  Dejemos  ya  el  come
lido  de  explicar  su  triste  éxito  a  la  propia  pluma  del  Almirante.
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“DL&  ‘11 AL  JUEVES,  42  DE  SEPTIEMBRE  DE  1782

•   Di  con  mi  escuadra  fondo  en  Algeciras.  La  armada  quedó  fondeada  a  las
ti’es,  y  después  mandé  hacer  la  señal  de  zafarrancho  y  prevención  para  el
combate.  Hallé  fondeados  en  este  surgidero  los  navíos  San  Julián,  San  Isido
ro,  San  Rafael,  San  Eugenio;  Astuto  Miño, San Lorenzo  y  dos  franceses  de  se
tenta  y  cuatro  cañones,  Dictador  y  Suficiente.  Se  hallaban  prontas  las  diez
baterías  flotantes  que  debían  ‘batir  las  murallas  de  Gibraltar.

A  las  tres  de  la  tarde  tuvo  la  bondad  de  venir  a  bardo  el  Serenísimo  Señor
Duque  de  Artois,  hermano  del  Rey  de  Francia,  y  le  saludé  comó  corresiiondla
a  su  alta  dignidad.  Le  acompañaban  su  primo,  el  Duque  de  Borbón,  el  Prín
cie  de  Nassau,  el  Duque  de  GÑllón,  Capitán  General  de  los  Ejércitos  y  Ge
neral  en  Jefe  de  las  tropas  acantonadas  al  sitio  de  Gibraltar.

Esta  tarde  entró  la  balandra  Grulla,  que  dejé  en  Cádiz  componiéndose,  de
modo  que  toda  la  armada  que  dejó  el  Canal.para  las  éostas  de  España,  ex
ceptuando  el  navío  Angel,  que  fiad a  repararse  al  Ferrol,  quedó  fondeada  en
esta  bahía,  y  por  Real  Orden  quedan  a  las  mías  todas  las  embarcaciones  del
Rey,  exceptuando  las  del  ataque  de  la  plaza  de  Gibraltar,  como  éran  las  ba
terías  flótantcs  y  lanóhs  cañoneras  y  bombarderas,  pues  estaban  directamen
te  a  las  órdenes  del  Duque  de  Crillón.  -

Día  43.—Sin  habérseme  coniuniea’do la  menor  noticia,  se  hicieron  a  las
seis  y  tres  cuartos  a  la  vela  las  diez  baterías  flotantes,  aon  el  objeto  de  batir
y  abrir  brecha  en  las  murallas  de  la  plaza,  entre  la  puerta  de  Tierrá  y  el
muelle  viejo.  A  las  nueve  y  tres  cuartos  se  atacaron  a  las  murallas,  rompien
do  de  una  vez  el fuego  y  recibiéndolo  de  todas  partes  de  la  plaza  desde  media
hora  antes.

A  las  onée  vino,  el  Duque  de  Crillón  con  la  solicitud  de  que  le  diera  al
gunos  navíos  de  mi  armada,  para  que  fuesen  a  batir  las  murallas  de  Gibral
tar,  y  no  hallándome’ con  órdenes  de  5.  M. para  eso,  sino  para  conservar  mx
escuadra  y  poderla  oponer  al  enemigo  e  impedir  el ‘socorro  a  la  plaza,  no  la
concedí.                          .  .  -

A  las  once  cuarenta  y  cinco  vino  un  oñcial  de  parte  del. Comandante  de
las  baterías  flotantes,  que  era  jefe  de  escuadra,-  don  Buenaventura  Moreno,
pidiendo  auxilio  de  lanchas  con  anclotes  y  calabrotes  para  sí,  -y  de  lanchas
para  qub  de  Puente  Mayorga  le  condujbsen  tropas  de  refresco  para  el  uso  de
las.  haterías;  mandé  veinte  de  éstas  y  ocho  de  aquéllas,  las  que  se  volvieron
estas  últimas,  diciendo  no  ser  necesarias;  las  de  anclote  y  las  que  fueron  a
Puente  Mayorga  tuvieron  orden  en  contra,  esto  es,  no  sólo  la  de  llevarles  gen—’
te,  sino  la  de  sacar  la  que  tenían,  por  estar  incendiadas  con  la  hala  roja  las
baterías;  esto  era  ya  entrada  la  noche  qúe,  mejor  enterado,  mandé  ‘todas  las
lanchas  y  botes  a  auxiliar  dichas  flotantes,  pues  se  hacía  preciso  sacar  d—
chas  flotantes  o  pegarles  luego,  por  ser  imposible  lo  primero,  y  lo  que  más
apretabaS  era  salvar  la  gente  de  las  ya  incendiadas.  Para  estas  resoluciones
mandó  el  Duque  de  Crillón  varios  edecanes,  y  así,  a’ las  doce  treinta  de  la
noche,  vino  Su  Excelencia  a  tratar  conmigo  sobre  el  caso.  Ya  no  tenía  que
dar  más  auxilio  para  salvar  la  gente  de  las  baterías  que  mandar,  como  había
mandado;  los  botes  y  lanchas  •de  ‘la  armada;  y,  sin  embargo,  hice  señal  de
que  viniesen  a  este  buque  las  que  a  prima  noche  se  hubiesen  retirado,  por—
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que  les  dijeron  no  ser  necesarios,  y, efectivamente, los mandé, mandando  des
pués  al  Teniente  de  Navío  don  Luis  de  Villabriga  a  pegar  fuego  a  las  tlo
tantes  que  no  lo  tuvesen,  pero,  llegando  a  ejecutarlo,  halló  no  ser  preciso
por  tenerlo  todas  comunicado  entre  sus  dobles  costados  y  conservar  aún  gen
te  que  iban  extrayendo.

Día  14.  Todo  el  día  estuvieron  ardiendo  las  baterías  flotantes  y  saltando
en  el aire las que tenían alguna pólvora, que fueron siete. Este ha sido el trá
gico  fin de las baterías flotantes que tanto ruido han hecho en la Europa.
La  muerte  de  gente  ha  sido  grande,  regulándose  quinientos  honibres  entre
muertos,  heridos  y  prisioneros.  Sólo  de  ástos  supe,  por  un  oficio  que  ‘me
pasó  el  Teniente  de  Fragata  don  Ramón  de  Herrera  desde  la  plaza,  hallarse
trescientos  treinta  y  cinco  prisioneros,  los  veintisiete  heridos.  Nunca  se  sabrá
el  número  de  muertos,  porque  no  saldrán  a  la  luz  estados  verídicos.

De  mi  escuadra  sólo  perdí  la  lancha  del  Terrible,  que  al  ser  de  día,  es
tando  fuera  los  cañoneros  de  la  plaza,  la  tomaron  prisionera  y  después  fue
ron  a  salvar  al  resto  de  la  gente.  que  quedaría  en  alguna  de  las  flotantes,
que  eran  los  citados  trescientos  treinta  y  cinco  hombres  con  los  veintisiete
heridos.

Si  esto  ha  sucedido  con  toda  mi  escuadra  aquí,  con  todo  su  auxilio  de
buques  menores,-  desde  el  instante  en  que  lo  creí  necesario  y  se  me  pidió
para  salvar  la  gente,  ¡qué  pérdida  hubiéramos  tenido  si  no  hubieran  concu
rrido  más  de  cien  bi,ques  menores  a  salvar  la  gente  y  ponerla  en  seguridad!
Desde  luego,  hubieran  sido  muy  raros  los  hombres  que  se  hubieran  escapa
do  de  los  siete  mil  con  que  se  hallaban  agrupadas  dichas  baterías  flotantes,
mas  si  Dios - con  sus  incomprensibles  juicios  no  me  hubiese  traído  a  esta
bahía,  hubieran  sido  incendiados  todos  los  navíos  de  guerra  que  se  hallaban
aquí,  pues  quería  el  señor  Duque  de  Crillón  hubiesen  ido  a  batir  las  mura
llas  y  aun  vino  a  pedírmelo,”

Este  triste  capítulo  de las  baterías  flotantes  se redime,  según  hemosvisto,  de  cualquier  faceta  de ridículo,  por  el  temerario  heroísmo  de  los
hombres  que  las  tripularon  y  por  lo  cruento  de  la  experiencia,  que  hu
t.iera  causado  todavía  más  bajas,  conforme  acaba  de  exnresarnos  Cór-.
doba,  de  no  haber  atendido  con  tanto  celo  a  salvar  a  las  dotaciones.
Nos  [aliaron-_escribió  Floridablanca  a  Aranda_—las baterías  flotantes
que  se  incendiaron  después  de.  haber  hecho  prodiqios  de  valor  nties
tros  marinos  y  los  que  les  mandaban  (Ferrer  del  Río,  L III,  pág.  385).
Lo  propio se desprende del Diario del  sitio,  existente  en  el  legajo  nú
fiero 4.204 del  Archivo  Histórico  Nacional,  que  utilizó  ya  Dánvila  en
su  Historia  de  Carlos  1.11, donde  insería  asimismo  la  carta  inédita  de
JJ’Arçon  en  que  éste  enjuicia  melancólicarnente  el  fracaso  de  su  idea,
exculpándose, empero, con la  afirmación  de  que  é.sta no  fiié  llevada  a
término  en  la  forma  oue  él  había  previsto.

Estos  lances  no  debilitaron  la  moral  de los  sitiadores,  que  continua
ron  en  la, certidumbre  de  IJea’ar a  reconquistar  la  plaza.  Quedaba  en
pie  la  amenaza  de  que  Gibraltar  recibiese  auxilios  de  los  suyos, y con
ello  se  insinuaba  la  proximidad  de un  sañudo  combate  entre  el  convoy
británico  y  los  buques  borbónicos,  que  debían  impedir  su  entrada  en
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el  puerto.  Nuestra  escuadra  y  sus  equiajes—escribia  FloridahianCa  a
Aranda  en  Lo  de  octubre  de t782—,-están con  grandísima  gana de  venir
con  el  enemigo  a  las  manos,  y  si  ól  ernb oca  el  Estrecho  no  dudo  que
baya  una  acción  muy  sangrienta  y  de  consecuencia  e  importancia
(Ferrer  del  Río, tomo  III,  pág.  387). Volvamos  ahora  al  diario  de  Cór
cioba  para  conocer  el  detalle  de  este  encuentro,  examinado  hasta  hoy
desde  otros  puntos.  de  vista.  Reasumiremos  el  diario  en  la  jornada  de
15  de septiembre1  en  que  le  habíamos  dejado:

Día  15.—”Llegó el  buque  C/w/feUr,  de  Cádiz.

Día  16.—Distribuyo  una  línea  accidental  de  pombate  según  la  situa-
ción  y  una  idea  del  ataque  según el  modo  eji  que  debí a  obrar  cuando  viniese
el  enemigo.  Entró  la  balandra  Colector. A  las  nueve  de  la  noche  supe  que
habían  visto,  a  la  altura  del  Cabo  Espartel,  un  convoy  de  veintisdis  velas.  Al
fin  se  supo  era  francds.  -

Día  17.—Pasaron  para  Levante  tres  buques  de  otro  convoy. Entraron,  obli
gados  por  el  viento,  Carmen,  Asunción  y  La  Resolución.

Día  19.—Nuestras  lanchas  cañoneras  y  bombarderas  hicieron  de  noche
fuego  a  los  Campamentos  de  Punta  de  Europa.

Día  21.—Partió  a  Cádiz  el  navío  invencible,  a  restableeci  sus  enfermos.
Salieron  a  su  crucero:  Carmen,  Asunción,  La  Resolución  y  la  Colector.

Día  25.—Tuve  por  express  la  noticia  de  haber  salido  el  oho  la  escuadra
y  convoy  enemigos  al  socorro  de  Gibraltai’.

Día  30.—Entró  el  nvío  Triunfante,  del  mando  del  brigadier  don  Fran
cisco  de  Morales;  venía  de  Cartagena,  con  escala  en  Málaga.  Arboló  su  insig
nia  en  el  San  Rafael  el  jefe  de  •escuadra  don  Buenaventura  Moreno.  Entró
parte  de  un  convoy  que  venía  de  Levante  escoltado  por  la  fragata  Claro. y  el
galeón  San  Blas.  .

Día  i.°  de  octubre.__Erltrar0fl  otras  embarcaciones  riel  citado  convoy.

Día  2.—A las  once  de  la  noche  fueron  las  lanchas  cañoneras  y  bombarde
ras  a  batir  el  Campamento  de  Punta  Europa.

Día  3.—Volvió de  Cádiz  el  navío  Invencible.  A  las  cuatro  de  la  tarde  Iub
pasado  por  las  armas  en  el  firme  el  artillero  de  mar  Gaspar  Muñoz, por  haber
muerto  alevosamente  al  primer  guardián  Nicolá  Móndez.

Día  7.—Entraron  La  Resolución  y  Bizarra.

Día  8.—Entró  el  bergantín  Ardilla,  con  la  noticia  de  haber  visto  el  cua
tro,  cinco  y  siete,  desde  Finisterre  a  Oporto,  la  escuadra  “  convoy  enemigos.
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Día  9.—Hice  la  señal  de  quedar  sobre  un  anda  y  anclote.  A  las  doce  de
la  noche  entró  un  jabequero,  participándome  haber  visto  la  escuadra  y  con-
voy  en  el  Cabo  de  San  Vicente.

Día  10.—A las  cinco  de  la  mañana  hice  la  señal  de  quedar  a  pique  y  la
de  zafarrancho  de  combate.  Entraron,  por  mal  tiempo;  Carmen,  Asunción  y
La  Resolución.  Llegó  el  temporal  hasta  este  fondeadero,  de  modo  que  cerró
la  noche  con malos  aparatos.  A  las  ocho  de  la  noche  dejé  caer  la  segunda  ar
ola,  pues  las  fugadas  fueron  a  más.  La  noche  fué  terrible;  toda  ella  estuve
oyendo  y  viendo  pedir  auxilio  a  varios  navíos,  viéndolos  garrear,  pero  lo  do
loroso  era  no  poder  socorrernos  unos  a  otros.  A  las  tres  treinta  de  la  mañana
vino  a  darme  un,  encontronazo  la  balandra  brulet  Begoña,  y  si’uió  al ‘grete
hacia  San  Roque.

Día  {i.—AI  amanecer  representaba  la  escuadra  el  espectáculo  muy  fi
nesto.  Vi  al  San  Dámaso  desarbolado  de  trinquete  y  bauprés.  Los  más  de  los
navfos  pidiendo  socorro  de  anclas,  cables,  calabrotes,  anclotes,  etc.  Al  San
Miguel  a  la  vela  sobre  mayores  de  la  vuelta  del  S.  empañado  con  la  plaza,
sobre  la  que  viró  después  de  haber  sufrido  el  fuego;  la  Santa  Perpetua  va
rada  sobre  rio  Salmones;  la  Magdalena  y  Triunfante  bajo  el  tiro  de  cañón  de
la  plaza;  la  Carmen  indicando  avería  en  ‘el  timón.  En  fin;  duraba  el  tiéi-ipo,
aunque  no  tan  fuerte,  y  muchos  navfos  estaban  desamarrados.  Por  esta  razón,
la  C’trusant  siguió  para  el  Mediterráneo;  edhd  de  menos  la  Lucía,  y  después
supe  que  sin  palo  mayor  pudo  montar  la  Punta  de  Europa.

A  las  dos  de  la  tarde  empezaron  a  batir  desde  la  plaza  al  Triunfante  con
balas  rojas,  bombas  y  granadas,  y a  la  Magdalena  también;  el  Triunf  ante  pudo
separarse  a  la  vela,  y  aquélla  a  la  (...).

A  las  dos  treinta,  no  aguantándose  el  San  Pablo  sobre  las  amblas, dió  la
vela.

A  las  tres  treinta,  hallándome  con  la  Armada  en  esta  disposicin,.  corrió
por  las  torres  la  señal  de  venir  la  esduadra  enemiga  embocando  el  Estrecho.
Hice  señal  de prepararse  al  combate  y  mandé  orden  al  San  Pablo,  que  no  po
día  coger  el  fondeadero,  para  que  se  fuese  a  Málaga.

A  las  cinco  cuarenta  y  cinco  asomó  por  Punta  de  Europa  (Carnero)  una
fragata  de  guerra.  Entre  tanto,  anocheció  con  el  tiempo  cerrado,  llovizna  y
viento  bonancible  el  vendaval,  continuando  así  toda  la  noche.

Día  12.—A las  sis  de  la  mañana  manda  pnerse  a  piue  del  ancle.  Ha
biendo  aclarado,  sólo  vimos  cinco  buques  inglese  fáñdéádos  án  Punta  de
Europa  y  uno  a  la  parte  E.  del  monte,  y,  ya  más  despejado  el  horizonte,  hi
cieron  señal  las  torres  de  estar  la  escuedra  y  convoy  enemigos  én  el  Medite
rráneo,  en  nóméro  la  primera  de  treiñta  y  tres  navíos  y  el  convoy  de  treinta,
pero  mi  situación  y  el  vieñto,  que  era  calmoso  y  variable  del  tercer’  cuadran
te,  no  me  permitían  dar  la  vela.  Seguí  en  asegurar  mi  escuadra  mejor,  mandé
la  cuarta  anda  y  encepé  la  de  respeto.  .:  -.

De  los  cinco  buques  que  entraron  •en  la  plaza  uno  era  fragata  de  guerra
y  cuatro  mrchnts  La  fragata  ‘olvió  a  salir  papa  el  Este,

A  las  diez  del  día  volví  •a arriar  todo  el  cable  sobre  que  estabapór  una
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fugada  fuerte  del  OSO.  Siguió  todo  el  día  más  y  minos  fresco  el  venda
val,  logrando  en  las  bonanzas  inejorarse  muchos  navíos  a  menor  fondo.

Amaneció  con  el  tiempo  aún  de  vendavál,  con  bastante  cerrazón.  Ya  de
día  aciaró  algo  con  el  vientO  que  saltó  variable  del  SO.  al  ONO., pero  vol
viendo  al  SO.  y  OSO., que  no  permitía  montar  Punta  de  Europa,  particular
mente  a  lo  navíos  que  el  temporal  había  conducido  a  Punta  Mayorga.  Bien
claro,  noté  haber,  entrado  en  la  plaza  un  navío,  una  fragata  y  ocho  transpor
tes  en  todo.

A  las  siete  treinta  hice  1a’eál  dé  quedar  a  píque,  y  a  las  nueve  treinta
la  de  dar  la  vela,  hallándose  el  viento  al  ONO., aunque  poco,  con  buenas  apa
riencias.  ‘Di  la  vela  a  las  once  treinta,  con  poca,  hasta  asegurar  l  anblá, que
conségul  un  cuarto  de hora después.  A  las  docé  me  hallaba  entre  Punta-  del
CÁrneró  y de Europa.  ‘  ‘  ‘

DTA  13  AL tIENES  14  DE  OCTUBRE

La  Armada  a  te  vela,  menos  seis  navíos  que  sucesivamente  la  fueron  dan
do  después.  Luego  que  rebasé  el  monte  de  Gibraltar,  vi  al  NE.  veintiocho  bu
ctues  enemigos  a  una  vista,  arribados  como  para  reunirse  a  otros  buques  más
sotaventeado.  Después  de  haber  metido  las  embarcaciones  y  virad9  en  re
dondo,  seguí  la  vuelta  del  1,1. u  cuarto  NO. hacia-la  costa,  de  España,  para
cogérsela  a ‘los  enémigos  y  que  no  me  quiedasen  a  barlovento  con  el  terral
de  la  noche.  A  lü  cinco  treinta  mandé  dar  caza  a  vanguardia  a  la  escuadra
ligera.  Anocheció  con  el  ciclo  y  horizontes calmsos, contándonos cuarenta y
seis  navíos  y  treinta  y  se» buques menores  entre  fragatas,  pinques,  balan-

-   dras,  etc.  A  las  siete  se  fieron  -muy  distantes  trece  fogoneros  al  NE.  de  la
escuadra  enemiga,  e  hice  señal  de  estrechar  distancias.  A  la  una  de  la  noche,
hecha  la  señal,  viré  en  redondo,  y  no  acae’ció novedad  en  lo  restante  de  la
noche.  Amáneci& con  el  pro’jio  tiempo,  viento  calmoso  ONO., dispersa  la  Ar
mada  por  tal  corriente  ‘hacia  el  E.,  y  no  viendo  a  la  enemiga.

Al  salir  el  sol se  demarcó  Púnta  de  Europa  al  5.  68° 0.   Marbella  aiNor—
-  te  200E.  Hice  señal  de  unión  y  arribé  al  E.  para  facilitarla.  A  las  siete  quin—

ce  uno  de  los  navíos  que  se  hallaban  muy  distantes  al  ESE,  hizo  señal  d
eteuadra  enemiga  en  número  de  treinta  y  seis  buques.  Poco  tiempo  fué  añi—
hado  al  ESE.,  por  haber  calmádo -  a  las  nueve,  y  permanecí  así  hasta  me
diodía.  -  .  ‘

-  DIA  11 AL MARTES 15

‘Coil’ poquito idnto al ÓNO’. seguf  .,  Feuniendo los buques de la Ar
mada  ue  la corriénte los había separado. Hecha la señal por un ‘navio de
los avanzados de treinta: y  cuatro  buques  enemigos,  a  las tres cuarenta y
cinco’  mandé  que,  aunque  fuese  sin  ordén,  se  acercasen  a  sus  respectivos  je

-     íes. Al  ponerse  el  sol- se  demircó  Punta  de  Europa  al  0.  15° 5.  y  la  Tangano
la  ál  N.  16° E.  éuátro  leguas.  Anódheció  con  viento  caliñoso  y  tiempo  cláro.
No  acaeció  novedad  én  la  nnéhe.  A  las  tres  de  la  madrugada  mandé  hacer

-   zafarrancho  de  cnmhate  Amaneció  casi  en  calma,  por  cuya  razón  tenf  dis
persa  la  Armada.  A  las  seis  treiñta  md  señáló  el’  San  Luis  seis  velas.  A  las
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siete  hice  señal  de  unión,  y  a  las  nueve  que  se  formase  el  orden  de  peloto
nes  dependiente  del  segundo  de  columnas.  A  las  nueve  treinta  mandé  forzar
a  toda  vela  a  toda  la  escuadra.  Poco  despuás  vino  a  decirme  el  Comandante
de  la  balandra  Grulla  haber  coido  ayer  una  presa  del  convoy  inglés  que
conducía  ciento  treinta  y  cinco  mujeres,  sesenta  y  ocho  niños  y  sesenta  sol
dados,  cuyo  buque  mandé  a  Mólaga.

DrA  15 Mi  MtERCOLES 16

eguf  con  el  trinquete  y  las  gavias  y  la  Arnada,  en  unión  regular,  A  la
una  treinta  me  hizo  el  San  Lorenzo  señal  de  diez  velas  y  después  de  doce,
ue  no  pudieron  verse,  aun  desde  mis  topes.  A  la  una  treinta  me  señaló  la.
Asunción  la  escuadra  enemiga.  A  las  tres  cuarenta  y  cinco  me  señaló  el  Te
rrible  que  la  escuadra  enemiga  ceñía  por  babor,  a  cuya  hora,  desde  mis
topes,  alcanzaron  ver  hasta  diecinueve  buques.  A  las  cuatro  treinta  hice  señal
de  unión,  y  a  las  cinco  treinta  la  de  tomar  un  rizo  por  el  mal  cariz.  Anoche.
ció  con  el  tiempo  cubierto  y  viento  galeno;  la  escuadra  incorporada,  y  los
buques  enemigos  al  ESE.,  tan  distantes,  que  sólo  descubría  medias  gavias.  A
las  once,  hecha  la  señal,  me  quedé  en  facha  a  vista  de  la  costa  y  cerca  de
ella,  con  objeto  de’ poder  cortar  por  esta  parte  si  intentasen  los  enemigos
pasar  por  ella  para  el  Oeste.  Amaneció  cerrado  y  mar  picada,  no  permitiendo
la  cerrazón  ver  dos  leguas  de  distancia.  Mandé  dar  caza  a  vanguardia  y  re
taguardia  para  reconocer  las  inmediaciones.  Contáronse  en  la  descubierta
cuarenta  y  seis  navíos  de  que  se  compone  la  escuadra,  y  hasta  setenta  y
siete  con  los  demás  buques  ‘de menor  porte.

A  las  siete  treinta,  en  una  clara,  demarcóse  la  Punta  de  Baba,  en  el  Pe
fión  de  Vélez.  Mandé  hacer  la  señal  de  orden  de  pelotones,  dependiente  del
primero  de  columnas,  y  últimamente  la  de  marcar,  que  ejecuté.  Mandé hacer
la  señal  de  tomar.el  segundo  rizo,  por  ir  cargando  el  viento  con  cerrazón  de
mal  cariz,  proporción  que  podría  facilitar  a  los  enemigos  la  oportunidad  degrangear  del  Oeste,  ya  por  la  costa  de  España  o  ya  por  la  de  Africa.  A  las

dIez  llegó ja  fragata  Magdalena  diciéndome  hacer  siete  pulgadas  de  agua  por
hora,  por  cuya  causa  la  mandé  se  fuese  a  Málaga,  como  también  al  bergantín
Ardilla,  por  falta,  de  víveres,  y  por  sí  tomaron  este  partido,  para  lihertarse
del  tiempo,  muchas  de  las  embarcaciones  menores.

•          DIA 16  AL  JUEVES  17 DE  OCTUBRE DE  1782

Dispersa  la  escuadra,  y  fuerá  de  la  vista  uno  de  los  navíos,  pues  no  con
taba  más  que  cuarenta  y  cinco,  hice  la  señal  de  unión  y  ordené  que  todos
la  repitiesen  Anocheció  con  el  tiempo  cerrado  y  mar  gruesa.  A  las  siete  cua
renta  y  cinco  hice  señal  de  estrechar  la  línea,  y  a  la  unatreinta  la  de  virar’
en  redondo  a  un  tiempo,  para  promediar  la  Canal  en  la  noche  y  al  día  seguir
a  atracar  la  costa  de  España.  Amaneció,  y  estuvo  toda  la  noche  como  ama
neció.  En  la  descubierta  no  avisté  más  que  de  veintiocho  a  veintinueve  na
víos  y  ocho  buques  menores.  Hice  señales,  a  fin  de  tener  conocimiento  de  los
buques  que  faltaban,  hasta  que  por  fin,  unos  ahora  y  otros  después  se  fueron
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viendo  todos  los  naví os  que  faltaban,  pero  echando  de  menos  4lesde anteayer
tarde  a  la  fragata  Santa  Bárbara.

DIA  17 AL  VIERNES  18

Seguía  la  vuelta  del  NE.  al  NNE., para  acabar  de  facilitar  la  incorpora
ción  de  los, más  sotaventeados.  Anocheció,  con  tiempo  claro  y  horizontes  cal
mosos.  No  acaeció  novedad  en  la  noche.  Amaneció  con  buen  tiempo.  Quedó
incorporada  la  Bárbara,  dándome  por  noticia  haber  antier  apresado  del  con
voy  un  bergantín  enemigo,  remitiéndolo  a  Málaga,  y  que  ayer  mañna  estuvo
a  dos  millas  de  la  Capitana  inglesa,  quien,  con  su  escuadra  y  convoy,  se  ha
llaba  ya  a  cinco  leguas  del  monte  de  Gibraltar.  Mandé  por  la  proa  a  descu
brir  a  Gibraltar  las  fragatas  y  balandras.

DIA  18  AL  SABADO  19

A  las  cinco quince  vino  de  proa  la  señal  de  escuadra  enemiga  al  ONO., por
lo  cual,  y  por  lo  cerrado  de  la  boca  del  Estrecho,  mandé  tomar  el  rizo  a  las
gavias  y  gobernar  al  O.  Anocheció  gobernando  al  O.  con  la  escuadra  incor
porada.  A  las  nueve  de  la  noche  se  principiaron  a  ver  los  fogonazos  de  los
tiros  del  monte  de  Gibraltar  contra  nuestro  campo.  Amaneció  con  el  tiempo
bien  cerrado.  A  las  seis  treinta,  con  el  cañón  y  con  faroles,  hice  la  señal  de
unión.  A  las  siete  la  fragata  Asunción  hizo  la  señal  de  escuadra  enemiga  al.
Sudoeste,  que  empecé  a  vei  desde  muy  luego.  Mandé  zafarrancho  de  combate,
formar  la  línea  de  combate  muro  a  estribor,  tomandoj  la  escuadra  ligera  la

—      cabeza  de  la  línea.  Los  enemigos  estaban  como  tres  leguas  al  SO.,  for
mando  también  su  línea  muro  a  estribor.  A  las  ocho  treinta  mandé  estrechar
distancias  medio  cable.  Notábase  arribados  varios  navíos  enemigos,  pero  has—•
ta  aquí  no  podía  decirse  sino  que  era  a  formar  la  línea  sobre  el  navío  de
cabeza,  tomando  sus  aguas  efectivament,.e. Mandé  a  los  navíos  de  cabeza  for
zasen  la  vela  a  proporción  del  de  menos  andar,  para  estrechar  la  formación,
y  al  San  Rafael  que  tomase  la  cabeza  de  la  línea.  A  la  nueve  tiré  un  caño
nazo  y  lafgué  la  insignia  y  bandera,  a  lo  que  correspondió  el  enemigo  con
las  suyas,  arrihajido  en  huída.  A  las  nueve  treinta  mandé  hacer  la  señal  de
arribar  toda  la  escuadra  a  un  tiempo  para  hallarse  prontamente  en  línea  de
combate  babor.  k  las  diez  mandé  a  la  escuadra  ligera  forzase  la  vela,  y  a
las  once  cuarenta  y  cinco  que  los  navíos  de  la  cabeza  forzaseñ  de  vela,  con
proporción  al  de  menos  andar,  para  estreches  de  la  formación;  a  mediodla
estaba  al  S.  de  la  Punta  de  Europa.  Al  pásar  reconocí  ya  entrado  el  coiivoY
enemigo  y  a  flote  al  navío  San  Miguel.

DIA  19  AL  DOMINGO 20  DE  OCTUBRE

Seguía  forzando  la  vela  embarcando  el  Estrecho  persiguiendó  la  escuadra
enemiga,  que  se  componía  de  treinta  y  cuatro  navíos,  fragatas  y  balandras.
Mi  escuadra  ligera  me  precedía  a  toda  vela.  A  la  una  repetí  la  señal  de  for
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zar  vela  a  los  navíos;  hícelo  a  causa  de  que  la. escuadra  ligera,  muy  avan
zada,  si  perdía  el  abrigo  de  la  Armada  podía  ser  atacada  por  los  enemigos,
si,  como  era  posible,  acabado  de  calmar  el  viento  quedaba  dispersa  la  Ar
mada.  En  vista  de  esta  repetición  de  señal,  se  atravesó  la  escuadra  ligera
(bien  entendido  que  por  navíos  adelantados  se  entendían  sólo  los  cinco  fran
ceses  forrados  de  cobre:  Invencible,  Dictador,  Guerrero,  Suficiente  y  Ro bus
to).  Los  enemigos  seguían  en  popa,  bien  unidos  en  línea  de  frente,  alejándóse
cada  vez  más.  Anóbheció  con  el  tiempo  cubierto  y  mí  escuadra  unida,  no
viendo  de  la  enemiga  más  que  tres  o  cuatro  navíos.  Seguí  toda  la  noche  el
rumbo  sin  haber  acaecido  cosa  particular.  Amaneció  claro.  Avisté  a  la  es
cuadra  enemiga  como  a  cinco  leguas,  por  lo  que  hice  la  señal  de  caza  y

mandé  línóa  de  combate;  A  las  once  cuarenta  y  cinco  hice  la  señal  de  que
los  navíos  de  la  cabeza  forzasen  la  vela  al  rumbo.  A  ésta  iba  la  escuadra
enemiga  formando  sus  líneas  por  mi  sotavento.

DÍA  20  AL LUNES! 21  DE  OCTUBRE

Seguía  con  más  o  menos  vela  para  poder  coger  mi  puesto  en  la  forma

ción  o  el  más  in.m,ediato a  él.  Estaba  el  viento  al  N, bonancible,  tiempo  claro
y  mar  llana;  todo  a  propósito  para  un  combate  y.  día  glorioso  si  tuviera  la
satisfacción  de  poder  contar  con  el  andar  de  los  navíos  de  la  escuadra.  Hice
la  señal  de  coger  prontamente  su  puesto  en  formación  a  una  pronta  línea
de  combate  sin  sujección  a  aquéllos  en  la  línea  de  ruta  y  de  la  que  pasaba  yo
al  centro.  A  la  una  treinta  mandé  echar  los  botes  al  agua.  A  las  dos  treinta
mandé  que  la  escuadra  arribase  al  OSO, para  acercarse  a  la  enemiga,  ma

niobrando  yo  con  independencia  por  si  podia  grangear  hacia  el  centro  de
mi  línea.  A  las  tres  y  cinco  verificó  la  escuadra  la  arribada  al  rumbo  ex
presado,  s  a  las  tres  y  doce  hice  la  señal  de  cargar  el  esfuerzo  contra  el
centro  enemigo.  A  las  tres  treinta,  con  la  Segunda  Resolución  mandé  decir  al
Bretaña  ocupase  mi  retaguardia,  y  al  San  Rafael  mi  vanguardia  A  las  tre
cincuenta  y  cinco  hice  señal  de  aproximarse  a  la  línea  a  dos  cables  de  dis
tancia.  A  las  cuatro,  la  de  ataque  general  al  enemigo.  A  las  cuatro  cuarenta,
que  los  navíos  de  retaguardia  forjasen  de  vela  a  estrechar  distanci,as,  y  a  las
cinco  treinta  mandé  que  la  división  de  retaguadia  doble  la  retaguardia  ene
miga  a  ponerla  entre  dos  fuegos.  A  esta  hora  se  hallaba  la  línea  enemiga

avanzada,  de  modo  que  ye  me  hallaba  tanto  avante  con  el  cuarto  y  quinto
navío  de  su  retaguardia;  y  por  la  poa  me  seguían  aún  doce  o  catorce  nr-
vMs  en  la  mía,  que  no  tan  sólo  pcidían  doblar  la  retaguardia  enemiga, - por
lo  mucho  que  salía  para  avante,  sino  que  costaría  trabajo  condujesen  la  lí
nea  a  regulares  distancias.  A  las  cinco  cuarenta  volví  a  repetir  la  señal  de
arribar  toda  la  escuadra,  A  las  cinco  cuarenta  y  siete  rompió  el  fuego  nues
tra  yanguardia  contra  el  enemigo,  esto  es,  me  Parece  sería  el  tercio  o  menos

de  los  que  me  precedían;  ir  no  acercándose  lo  conveninte  los  demás,  a  las
seis,  con  la  balandra  Segunda  Resolución,  les  mandé  dccir  lo  ejecutasen,  arri
bando  lo  conveniente,  poniendo  la  señal  para  ello.  A  las  seis  rompí  el  fuego
contrá  la  retaguardia  enemiga;  esto  es,  contra  lo  dos  últimos  navíos  de  se
tenta  cañones  y  dos  de  los  de  a  tres  puentes  que  les  precedían,  Eramos  yo,
eL  San  Rafael  y  Magestuoso  por  mi  vanguardia,  y  el  Bretaña  y  Actif  por  mi
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retaguardia.  Los  demás  navíos  de  ésta  no  alcanzaban  luego.  Los  enemigos,
a  causa  de  su  mayor  andar  y  que  arribaban  también  a  nuestro  fuego,  no  sa
lieron  en  los  doce  a  veinticinco  minutos  que  duró,  por  lo  que  le  cesamos  y
mandé  largar  todo  aparejo  para  ir  cerrando  mi  línea,  cuya  vanguardia  y  la
enemiga  no  cesaron  de  batirse,  sin  embargo  de  haber  hecho  ‘a las  sieté  señal
de  que  cesase el  fuego,  y  mandélo  decir  con  la  Bárbara  y  la  Segunda  Resolu
ción,  pues  ya  entrada  la  noche  no  podía  ver  lo  que  ocurriría,  y  apreciaba  de
morar  el  combate  hasta  el  día.  A  las  ocho  mandé  estrechar  la  línea  a  reta
guardia;  entre  tanto,  estredhando  a  vanguardia,  entré  a  la  enemiga  de
pués;  por  estarse  aún  batiendo,  la  vanguardia  había  caído  algo  a  sotavento,
hice  por  caer  sobre  ella.  A  las  diez,  despúés  de  haber  sido  general  el  fuego
de  mi vanguardia  para  el  centro,  rompí  segunda  vez el  fuego  contra  el  cuarto
navío  de  la  retaguardia;  pero  al  cuarto  de  hora  o  poco  inés  de  fuego,  por  su
ventosa  de  vela  y  por  arribada  que  dieron  nos  propasaron,  dejándome  sin
objeto  a  quien  poder  hacer  fuego.  Yo  no  podía  seguir  avante  porque  aún  en
facha  estaba  casi  besando  al  San  Rafael,  y  casi  impidiéndole  sus  fuegos,  y
‘porque  también  estaban  en  facha  todos  los  que  veíamos  más  avante  que  el
San  Rafael.

A  las  diez  ‘quince se  observó  que  los  enemigos  se  separaban  algo  arriba
dos,  y  a  las  doce  noté  que  formaban  el  ángufo  obtuso  de  retirada.  Toda  la
noehe  estuvieron  los  enemigós’  a  la  vista,  aunque  se  notaba  que  se  alejaban,
pues,  con  la  mucha  claridad  de  la  luna,  se  alcanzaba  poco  más  horizonte  que
de  día.  A1,amaneeer  se  marcó  a  los  enemigos  al  SSO., de  tres  y  media  a  cua
tro  leguas,  y  los  más  ditantes  de  cinco  a  seis.  Estos  parecía  que  aguardaban
-más  en  facha  y  otros  a  poca  vela.a  los  de  la  óola, que  iban  con  bastar  te  di
ligencia  rumbo  como  al  ONO., viento  a  la  sazón  NE.  Este  giro  del  viento
del  N.  al  NE.  en  la  nodhe  hizo  que,  manteniéndose  la  Armada  unida,  amane
ciese  casi  en  un  orden  accidental  de  columnas,  con  la  escuadra  ligera  a  sota
vento,  y  para  reducir.  la  Armada  a  la  línea  regular  de  combate,  que  convi
niese  cada  cuerpo  unido  a  su  jefe  natural,  hice  antes  de  la  salida  del  sol
la  señal  de  formar  el  tercer  orden  de  columnas  de  bolina,  y  para  esto  que
forzase  de  vela  la  segunda  escuadra.  Resta  advertir  que  en’la  descubierta  de
mis  topes  no  se  alcanzaba  a  ver  más  que  veintieihco  buques  grandes  enemi
gos  y  cinco  pequeños.

En  la  ieíriega  de  la  noche  antecedente  sólo  llegaron  a  entrar  en  fuego
dos  navíos  de  nuestra  retaguardia,  teniendo  en  ella,  hasta  catorce;  de  modo
que  los  enemios,  ooi.- su  superioridad  conocida  de  vela,  lograron  hatirse  el  -

tiempo  que  quisieron  y  con  fuerzas  iguales  o  superiores  a  las  mías  que  tu
vieron  fuego.  Por  mi  parte,  tuve  un  marinero  muerto  y  un  soldado  y  dos
marineros  heridos;  pasado  de  parte  a  parte  el  mastelero  mayor-un  codo  en
cima  del  tamborete,  roto  el  estay  mayor  y  varias  maniobras;  diferentes  agu
jeros  en  las  velas  y  algunos  en  el  costado,  tanto  de  palanqueta  como  de  bala
de  varios  calibres,  y  particularmente  dos  balazos  a  lumbre  de  agua:  uno  que
quedó  en  el  costado  sobre  la  cabeza  de  un  bao,  y  otro  cuya .bala  asomé  por
el  troncanil  de  la  cubierta.

Amanecí  con  el  día  claro,  viento  bonancible  al  NE.  y  alguna  moreta  de  él.
Algunos  navíos  me  hicieron  seiial  en  sus  averías  de  palos,: masteleros,  cte.,  pero
ninguna  de  consideración.
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A  las  diez  treinta  hice  la  señal  que  todos -los  navíos  se  -re-paren pronta
mente  de  sus  averías,  para  empezar  de  nuevo  la  acción.

En  la  mañana  cargué  las  gavias,  para  remendarlas,  y  desde  el  instante
aseguré  el  mastelero  mayor  con  una  runca,  puse  contraestay  mayor  y  pasé
los  cabos  de  la  maniobra  cortados.  -

--       DIA 21 AL  MARTES, 22  DE  OCTUBRE

-  Continuaba  con  la  escuadra  formada  al  tercer  oiden  de- columnas,  y  la  es
cuadra  enemiga,  no  viéndose  desde  abajo,  sino  desde  el  tope  hasta  ventinueve
navíos  --  al  SO.  de  la  aguja.  A  las  dos  se  contaban  veitiséis  y  cuatro  a  las
cuatro,  al  SO.  A  las  cinco  hice  señal  de  gobernar  al  NO.  Al  ponerse  el  Sol
no  se  veían  las  enemigos.  No  hubo  novedad  en  la  noche;  toda  ella  continué
como  al  NO.  un  cuarto  O.,  con  objeto  de  ver  si  los  enemigos  fuera  de  mi
vista  hacían  rumbo  más  al  N.,  como  era  regular,  y  de  ese  modo  encontrarle
al  amanecer,  o  los  vería  de  muy  cerca,  de  modo  que,  picados,  volviesen  a
admitir  la  función,  pues  no  queriendo  drame  imposible  drsela  por  la  dife
rencia  tau  notable  en  el  andar.  Amaneció,. y  no  los  vi,  por  lo  que  conjeturé
que,  como  el  viento  era  NE.,  harían  desde  luego  derrota  hacia  Madera.

-     -   -        DIA 22  AL 1’dIERCOLES, 23

Proseguía  on  las  seis  mayores  la  elta  del  NR.  A  las  tres  despaché
con  un  falucho  la  noticia  al  Rey  de  lo  acaecido  en  el  encuentro  con  los  ene—

-  migos.  A  las  cinco quince  hice  la  señal  d-e arribar  al  punto  de  salida.  Ama
necí  con  buen  tiempo,. y  pedí  a  todos  los  navíos  relaci6n  de  las  averías  re
cibidas  en  el  combate.

-   A  mediodía  se  observó  al  S.  de  la  estima,  y  habiendo  navegado  por  ésta
al  E.  8°  S.- ocho  millas  y - media,  córregido  con  el  meridiano,  fué  el  rumbo
Este  32° S.  diez  millas,  quedando  en  lo  longitud  de  2°  20’  al  O. de  Cádiz,  de
morando  el  isabo de  San  Vicente  N. -1  1/3  0.  ventiséis  leguas.

DIA  23  kL  JUEVES,  24  DE  OCTUBRE

Proseguía  la  vuelta.  dél  - SE.,  mura  a  babor,  con  las  seis  mayores,  las
gavias  sobre  un  rizo,  con  diligencia  de  tomar  el  puerto  de  Cádiz.  Seguía  el
tiempo  claro.  Anochecí  y  amanecí  con  el  propio  tiempo,  pero  terciando  cada
vez  más  el  viento  -hasta  llegar  al  NNE.  A  las  siete  me  hizo  señal  el  Cite
rrero  de una  vela  en  el  segundo  cuadrante,  y  el  Bien  Amado  de  maniobrar
con  independencia,  tal  vez  para  remediar  alguna  avería.  Hasta  medio  día  no  -

ocurrió  ms  novedad  que  -haber  pedido  a  algunos  navfos  relación  de  sus
averías.
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DIA  24 AL  VIERNES, 25

Continuaba  con  el  viento  NNE.  de  la  vuelta  del  Este  con  las  seis  ma
yores  y  juanetes.  tiempo  cubierto  y  la  escuadra  incorporada  a  la  que  a  las
tres  hice  señal  de  reunirse  en  el  tercer  orden  de  columna,  dándole  el  NE.  un
cuarto  por  rumbo  de  derrota.  Anochecí  con el  mismo  tiempo.  A  las  diez  quin
ce,  hécha  la  señal,  viré  en  redondo  a  uit  tiempo  de  la  vuelta  del  NO.  un
cuarto,  y  a  las  cinco  cuarenta  y  cinco  reviré  de  la  del  E.  Amanecí  con  buen
tiempo,  casi  en  calma,  la  escuadra  unida  sin  formación.  Entablado  el  viento
al  NNE., a  las  ocho mandé  a  la  Bárbara a  descubrir  la  tierra  a  vanguardia,  y
a  las  diez  a  la  Segunda  Resotución,.00fl  pliegos  para  la  Corte,  que  se  reducían
a  relaciones  de  muertos,  heridos  y  averías  en  el  combate.  A  las  once  cuaren—
te  y  cinco,  estando  la  Bárbara  ál  NE.  como  tres  leguas,  me  señaló  tierra  al
Este  SE.  de  la  aguja,  y  después,  el  Robusto,  al  NR  un  cuarto  E.,  pero  desde
mis  tope  no  se  alcanzó  a  ver.

DTA  28  DE OCTUBRE DE  1782

Llanóse  el  viento  a  las  doce  al  OSO. Zarpé,  y  marcando  las  gavias  y
el  trinquete,  ful.  para  dentro  del  puerto.  Alas  dos  estaba  entre  el  Diamante
y  Puercas,  y  a  las  cinco  treinta  dí  fondo  dentro  del  puerto,  en  diez  brazas,
demorando  por  la  aguja  el  Castillo  de  Puntales,  8.  26.  O.;  Matagorda,  Sur
1ñ  E.,  y  la  Torre  de  Recaño,  N.  56  O.

En  la  tarde  logré  fondear  dentro  del  puerto  (Cádiz)  toda  la  escuadra.”

En  una  memoria,  de  estas  operaciones,  que  Ferrei  del  Río  (torno  111,
páginas  389-391) recoge  con  el  título  de  ‘Parte  dado  por  el  lmirante
don  Luis  de  Córdoba  el  22  de  octubre  de  1782,  desde  el  navío  Santísima
‘irinidad  a  la  vela”,  el  Almirante  resume  este  hecho  diciendo:  La  In
glaterra  se  gloriará  en  sus  papeles  públicos  de  haber  hecho  ¡rente  con
treinta  y  cuatro  navíos  a  cuarenta  y  seis  de.  la  escuadra  combinada;
pero  quien  conozca  ej  oficio  sabe  que  la circunstancia  de  tanta  ventaja
de  vela  supte  al  mayor  número,  en  grado  que  nunca  pudieron  entrar
en  [uego  doce  navíos  de  la  retaguardia.  Así  no  podrán  decir  las  re la
ciones  del  Almirante  inglés  que  combatió  con  más  de  igual  número,  y
las  nuestras  deberán  aseverar  que  batimos  a  treinta  y  cuatro  con  toda
la  desventaja  de  una  situación  accidental,  sin  los  Comandantes  natu
rales  de  los  puestos,  falta  que  sólo  puede  compensarse  con  el  exceso  de
fuerzas  efectivas  en  el  ataque,  para  doblar  o  atravesar  a  favor  de  la
superioridad,  pues  plegaron  y  huyeron  a  las  cuatro  horas  y  media  de
fuego  en  el  total,  y  sin  que  la  parte  más  cargada. lleqase a  dos  horas,  o
pasase  sensiblemente  de  ellas,  de  que  resulta  ‘o que  huyeron  batidos  de
menos  [uerzas,  o  porque  convendría  así  a  las  miras  políticas  de  la In
glaterra,  no  aventurando  su  escuadra  a  los  incidentes.  Y  omitiré,  por
decoro  a  la  dignidad  de  la  Corona  británica,  la  discusión  del  (tuso?)
que  hizo  de  balas  incendiarias  en  la  acción...,  conducta  y  medios  tan
chocantes  a  la  humanidad.
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En  el  diario  cje don  Luis  de  Górdoba que  ‘vemos  resiguiendo  ftguri
la  siguiente:

LINA  ACCIDENTAL DE  COMBATE EN  QUE  ESTUVO  FORMADA  LA  Alt

MADA  DE  MI  MANDO, REPRESENTANDOSE A  SU  FRENTE. LA  POSICION

DE  LOS  PORTF  DE  LA  ENEMIGA

Oficiales  heridoa  Tropaygentedemar
I4nea  ingleaa  por                                                     Guardia                             Heridi
portee  de  2  y  3    Línea  de  combate         Portee marinos    Grave-  Leve-  Muer     ________

puentee                                                 muertos   mente  mente  tos    Ga.om.aIe  Inemeni.

1 2 Invencible 110
2 2 Guerrier  . 74

1 3 1 5

3 3 Dict’ateur 7/
3 1 4 22

4 3 flobuste 74 ‘1
3 4

5 2 Sufissan[ 74 ‘1 1
1 5 9

6 2 Guerrero
.‘ 70

3 9 ‘12

7 2 Arrogante  ... 76
3
1

2 5

8 2 Santa  Isabel 70
6

9 2 San  Isidro 70
. 2 1

10 2 San  Lorenzo 70
1 2 ‘13

11 2 Rayo 80
3 ‘1 3

12 2 San  Isidoro 64
13 2 Firme 70  ‘

14 2 Terrible 76
1 4 ‘16

15, 2 San  Vicente.. 76
.

.‘16 3 Real  Luis 110
17 3 San  Joaquín 70

2

18 3 Castilla 58
2

19 2 San  Juan  Bautista 70
20 2 San  Justo 70
21 2 Vencedor

..

‘70
.

3
3

22 2 España 64
3

23 2 Galicia 70
24 2 Serio 70 2

13

25 2 Triunfante
....

76
2

26 2 Brillante 70
6 3U

27 2 Septentrión 64
1 3

28 2 Majestuoso ‘110
7 1 7

29 2
,

Indien’ 64.  .

9 20 26
439 3 SanRafael  ‘ 70 . 1

31 3 Santísima  Trinidad ‘112
3  , ,  . :

32 3 :Bietagne ‘110
2 ,  2

33 2 Actif... 74
0

Tcnti 1    3    9 59  71  219

[Julio
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(jañones

Atiante                — 70
San  Eugenio
Miño

Terrible110
León64

Concepción96
San  Fernando80
Africa
Bien  Aimé74
Astuto   60
Oriente70
San  Julián66

Relación  de  pólvora  y  municiones  consumidos  en  el  combate

PoIv  o,a
Libras           Balas Palanquetes  Sacos de metralla  Total

Calibre  de  a  36  2.988  12  156  15  .     11         182
de  a  24    1.469      2     136       46         9         161
de’a  12  —   845     10     150       10         5         165
de  a  8  —   290            70       10           .        80

TOTALES           4.993     24     512       59        25         588

Completaremos  estas  nociones—debidas  al  primordial  deseo  de  dar
a  la  luz  esta  parte  del  diario  de  Córdoba—añadiendo  indicación  de  otros
documentos  referentes  a  este  asedio  de  Gibraltar,  que  obran  en  el  Ar
Jftyj  General  de  Sirnancas,  y  que  pueden  ser  útiles  al  investigador.

Debemos  su  consulta  a  la  gentileza  del  Director  del  mismo,  don  Ricar
do  Magdaleno,  y  al  auxilio  de  la  experta  historiadora  señorita  Rosalía
Velasco.  En  la  sección  de  Estado  de  tal  Archivo  existen,,  pues,  los  si
guientes  legajos  relacionados  con  las  operaciones  que  hemos  comen
tado:

Leg.  3.731.—.Correspondefleia  sobre  el  bloqifeo  de  Gibraltar,  prevenciones  para
el  sitio,  con  algunos  antecedentes  y  planos  de  Alvarez,,  Caballero
y.  gobernadores  de  Cádiz  y  Ceuta.  Años  1779-80.

“,  3.732.—icorrespond.eflcia  general  sobre  dicho  bloqueo,  de  ‘Alvarez,  Caba
llero,  Abarca,  Revillajijedo;  destinos  de  ingenieros.  Años  1779
a  82.  ,

3.737.—Asedio  de  Gribraltar.  Artillería.  Hechos  y  correspondencia  con
cernientes  a  esta  arma,  de  septiembre  a  diciembre  de  1779
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Leg.  3.739.—Ejército  del  mando  del  Teniente  General  don  Martín  Alvarez,
desde  abril  a  agosto  de  1780.

3.7i’0.—Jdem  íd.,  cJe  septiembre  a  diciembre  de  1780.

3.741.—Artillería.  Hechos  y  correspondencia  concernientes  a  esta  arma_
Año  1780.

3.742—Diarios  del  bloqueo  de  Gibraltar.  Año  1780.

3.74.—Noticias  semanales  de  las  naves  que  han  entrado  en  la  bahía  d
Gibraltar  durante  el  bloqueo.  y  sitio  de  la  plaza.  Años  1780  a  82.

3.744.—Asedio  de  Gibraltar.  Artillería,  hec’htu  y  correspondencia  con—
cernient.e  a  esta  arma.  Año  1781.

3.745.—Archivo  de  Gibraltar.  Ejército  del  mando  del  Teniente  enerai
don  Martín  Alvarez.  Año  1781.

3.746.L-_-Correspondenciá  sobre  el  bloqueo  de  Gibraltar,  de  Alvarez,  in—
tendente  Caballero,  y  Font;  destinos  de  ingenieros.  Año  178l.

3.747.—Diarios  del  bloqueo  de  Gibraltar.  Primer  seniestre  del.  año  11’81.

3.748.—.Segundo  semestre  del  año  1781.

3.749.—Asedio  de  Gibraltar.  Ejército  del  mando  del  Teniente  GeneraE
don  Martín  Alvarez.  Año  4782.

3.750.—Ejército  dél  mando  del  Capitán  General  Duque  de  Crillón.  Esta
su  nombramiento  y  el  plano  del  ataque.  Original  firmado  por-
todos  los  generales.  Año  1782.

3.751.—Artillerja.  Hechos  y  correspondencia  relativos  a  esta  arma
Año  1782.

3.752.—Julio  y  agosto  de  1782  y  algunos  de  1783.  Años  1782  a  83.

3.753.—Diarios  del  bloqueo  de  Gibraltar.  Primer  semestre  del  año  1782.

3.754.—Segundo  semestre.  Año  1782.

3.755.—-Asedio  de  Gibraltar.  Ejército  del  mai.ido  del  Capitán  General  Du—
que  de  Crillón.  Año  1783.

3.756.—Artillería.  Hechos  y  correpondencia  relativos  a  esta  arma_
Año  1783.
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UN  CURSO DE ESTADO MAYOR
EN  ESTADOS  UNIDQ.S

FERNANDO QUEROL  MULLER
Teniente  O. de Aviación. Diplomado de E. M. del Aire

y  diplomado de E. M. de Marina.

L  Universidad  del  Aird,  establecida  en  la  base  aérea  de  Maxwel
(Estado  de  Alabama),  constituyeuno  de  lós. Mandos  principales
de  la  Aviación  americana,  a  la  misma  altura  orgánica  que  el

Mando  Estratégico,  Mando  Táctico,  Mando  de  Defensa,  Mando  de  Ma
terial,  Mando  de Mante
nimiento,  etc.  Consta      —

de  varias  Facultades,       sniotu.n
donde  se  siguen  diver-          ±1
soé  cúrsos,  de  los  óua
les  los  más  importan-                     .

tes  son:

—  Curso  de  ascenso  a
General  (para  Coro
neles)  .()

—  Curso  dé Estado  Ma
yor  (para  Coman-.
dantes  y  Tenientes
Coroneles).

—  Curso  de  ascenso  a
J  e f e  (para  Capita
nes).

—  Curso  de  pedagogía
militar.

—  Curso  de  arma
mento.

—  Curso  de  medicina
aeronáutica.

CARACTERISTICAS  DEL  CURSO  DE  ESTADO  MAYOR

El  curso  dura  en  total  núeve  mees   elcuipo  escolar  es  de  1.000
umnos  (50 extranjeros  y  950  norteamericanos).  Los  extranjeí’os  ver

(1)  Por  encima  del  curso.  de  ascenSO  a  GnerAl,  y  con  caracter  interministerial
para  Aire,  Marina  y  Tieira   ea  Wáshingto  la  ,Escuela  Nacional  de,  uçrra,.
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‘enecíamos  a  18  países  distintos;  todos  Oficiales, de  aviación,  aunque
no  necesariamente  pifotos,  pues  había  algunos  mecánicos  y  de  cuer
pos  auxiliares.  La  mayoría  de  los  norteamericanos  eran  personal  yo
lante  (pilotos,  observadores,  navegantes),  asistiendo  también  algunos
meteorólogos,  intendentes,  interventores,  capellanes,  cartógrafos,  et
cétera;  asimismo  había  varios,  representantes  del  Ejército,  la  Marina
y  la  Infantería  de  Marina.

La  jornada’escolar  era  de  ocho  hoias  diarias  de  trabajo,  aparte  de
las  que  cada  uno  dedicase  individualmente  al  estudio.  Ocho  horas
trabajando  con  toda’  honradez  y  eficacia,  apuntando  directamente
a  lo  útil,  a  lo  de  aplicación  directa.  El  horario  era:  -

De  ocho  a  doce  de  la  mañana:  Cuatro  conferencias,  los  1.000
alumnos  juntos,  en  un  teatro.

-—  De  una  a  cinco  de la  tarde:  Cuatro  horas  de  trabajo  en  grupos
reducidos  (llamados  seminarios)  de  15  alumnos,  (un  aliado  y
14  americanos).

P  R  O G  R  A  M  A

de  la  primera  y  segunda  guerras,  mundiales)  y  asignatrs  de  adorno
o  de  relleno.  Como  justificando  esta  exclusión,  al  empezar  el  curso
se  reparte  a  los  alumnós  un  folleto  con  la  ficha  bibliográfica  de  unos

El  programa  tiene  un  carácter  eminentemente  práctico,  eliminan
do  todo  lo  -que  sea  “paja  retórica”,  antigualla  (no  se  haha  siquiera

Países  representados  en  el  curso.
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V50 libros  de  “cultura  de  fondo”  (1),  cuyo  conocimiento  se  da  por  su
puesto.  Se  considera  as!  por  descontado  que  cuando  un  Oficial  ha
negado  a  Comandante,  o  rileniente  Coronel  (recuérdese  que  los  ascen
sos,  son  al!!  por  selección)  se  habrá  ya  preocupado  por  sí  mismo  de
consolidar  y  mejorar  su  formación,  dándosele  esta  lista  para  que  par
ticularmente  trate  de  colmar  alguna,  laguna,  si  es  que  la  tiene.  Tam
poco  se  incluye  en  el  programa  nada  de  fotografía,  radio,  meteorolo
gía,  navegación,  cartografía,  cinemática,  etc.,  porque  .todas  esas  disci
plinas  son  misión  de  ótros  centros  de  enseñanza,  no  de  la  Escuela  de
Es.tado  Mayor.

El  curso  se  divide  en  dos  partes,  siendo  la  primera  (tres. meses  y
medio)  a  la  única  a  que  son  invitados  a  asistir  los  Oficiales  aliados.
J)espués,  los  norteamericanos  solos, continúan  por  otros  cinco  meses
y  medio  más.

En  líneas  generales,  en  la  primera  parte  se  prepara  al  alumno
para  poder  trabajar  eficazmente  en  un  Estado  Mayor.  Una  vez  con
seguida  esta  capacitación,  la  segunda  parte  se  ocupa  de  la  estrategia
actual  y  futura  (planes  para  el  presente  y  el  .porvenir)  y  del  estudio
de  1a-tercera  guerra  mundial  (medios  propios,  aliados.  y  enemigos;
objetivos,  bases,  ‘problemas  logísticos,  etc.).

La  primera  parte  consta  de  los  seis  períodos  que  figuran  esquema
tizados  en  el  adjunto  gráfico,  y  que  son:

A)   ExprSeSC  nsted  bieñ.—Viene  a  ser  una  especie  de  “novicia
do”,  con  el  que  se  empiezan  todos  los  cursos  de  la  Universidad  del
Aire.

Durante  ese  periodo  se hacen  numerosos  ejercicios  práctiços  sobre:

Cómo  escribir:  Corrección  de  faltas  de  puntuación  y  de  sin
taxis.
Resumir  un  áscrito.
Redactar  una  memoria.
1-tedactar  un  informe.
Redactar  un  trabajo  de  investigación.’

—  Cómo  hablar:  Pronunciar  varios  cortos  discursos  de  tres,  cinco
y  diez  minutos  de  duración.  El  primero  es ‘la  propia  autobio-’
grafía,  sirviendo  así  como  de  presentación  ante  los  otrps  con
discípulos.  Los  siguientes  versan  sobre  “mi  último  destino”,
“mi  afición  favorita”,  etc.;  todos  eios  de  estilo  nárrativo.  Des
pués  de  cada  discurso,  un  profesor  o un  condiscípulo  lo  critica
para  ver  si  se  ha’  sujetado  uno  a  las  normas  sobre  elocuencia
dadas  en  ólase.

Además  de  esos  discursos  narrativos  hay  que  pronunciar
otros  de  tipo  persuasivo,  o  sea  defender  un  punto  de  vista,  fra-
tondo  de  convencer  a  los  compañeros.

—  Cómo  leer:,  Practicar  en  una  máquina  especial  el  modo  de  leer.

(1)  Comprende:  Biografia  de  famosos  militares  y  poítiC0S,  problemas  del  Artico,
economía,  novelas  de  guerra,  política,  actualidad  internacional,  historia,  militar,  de
recho  militar,  doctrina  militar,  mando  y  dirección  de  efectivos  humanos,  psicología.
filosof  la,  estrategia.  astronáutica.  física  atómica,  etc.
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mejoi  y  más  deprisa.  Se  consigue  duplicar  o  triplicar  la  velo
cidad  de  lectura.

—  Cómo  discutir:  Sostener  discusiones  organizadas  sobre  diver
sas  clases  de  ternas,  ateniéndose  a  las  normas  que  se  dan  para
mantener  en  todo  momento  el  orden  y  el  método.

—  Cómo  pensar  con  lógica:  Considerar  el  grado  de  lógica  que
presentan  varios  escritos,  y  discutir  sobre  ello.
Cómo  abordar  un  problema:  Nos  enseñaron  el  modo  de  afron
tar  con  método,  serenidad  y  eficacia  cualquier  clase  de  proble
mas  que  se  nos  presenten.  Resolvimos  en  ólase  un  problema
de  traslado  de  personal  desde  una  base  aérea  a  otra.  Otro  día

•      tratamos  de  estudiar  y  resolver  una  supuesta  lista  de  reclama
ciones  sobre  hipotéticas  deficiencias  e  irregularidades  en  los

•      servicios  del  aeródromo.  También  nos  ocupamos  en  otra  oca-
•     sión  del  modo  de  mejorar  el  sistema  de  altavoces  utilizado  en

la  clase,  etc.  Todos  esos  casos  se  abordaron,  estudiaron  y  resol
vieron  aplicando  el  mismo  método  sistemático.

Corno  fácilmente  puécte  comprenderse  en  este  período  se  pretende
onseguir  una  armonía  en  los  métodos  de  trabajo  y  expresión.  Que
los  alumnos  asimilen  el  estilo  de  la  Universidad,  es  decir,  que  todos  se
acostumbren  a  discurrir,  a  trabajar  y  a  expresarse  del  mismo  modo.
Así  e  asegura  que  en  el  resto  del  curso  la  gente  se  entiehda  con  faci
lidad,  que  se  funcione  con  orden  y  que  a  todo  se  ‘le saque  e  mayor
rendimiento  posible.

B)   Ahí  van  esas  ideas  /‘undamentales._Durante  dos  semanas  nos
dieron  conferencias  muy  sustanciosas  sobie  naturaleza  del  hombre,
ideo1ogía  religiosas,  económicas  y  políticas,  potencia  de  la  jación
(instrumentos  políticos,  económicos,  militares,  pSicológicosoeiales  et
cétera).  Además  de  los  profesores  militares  de  la  Universidad,  escu
ehamos  a  varios  faiosos  catedráticos  políticos,  teólogos  y  hombres
de  ctencia,  que  fueron  traídos  en  avión  desde  lejanas  ciudades.

Por  las,  tardes  los  alumnos  nos  reuníamos  en  pequeños  grupos  a
discutir  “ordenadamente”  sobre  los  temas  tratados  en  estas  conferen-.
cias.  Tuvimos  que  estudiarnos  detenidamente  diversos  textos  políti
cos,  como  “el  manifiesto  comunista”  de  Carlos  Marx,  y  la  “Constitu
ción  de  los  Estados  Unidos”,  porque  luego  celebramos  sesiones  decli
cadas  a  su  discusión  y  comentario.  Otro  día  el  tema  fué  hacer  un
recorrido  histórico  a  la  evolución  de  la  política  americana  (tanto  in
((brior  como  internacional)  entre  la  primera  y  la  segunda  guerras
mundiales,  para  ver  sus  aciertos  y  errores.

C)   Ese es  su  credo.Alí  se  estudiaron  los  principios  mlitares
con  sus  posibles  interpretaciones  y  aplicaciones.  Los  Jefes  de  Marina
y  de  Ejército  destinados  como  profesores  en  la  Universidad  tuvieron
en  esa  semana  ocasjói  de  darnos  algunas  conferencias  sobre  la  doe
frina  oíicial  en  sus  respectivos  ejércitos.  La  mayor  parte  de  las  tardes
de  este  período  e  dedicaron  a  estudiar   discutir  los  reglameiilos  vi
gentes  •en la  aviación  americana

1))   Aprenda  a  nandar._Se  analizaron  varios  casos  concretos  en
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lue  estuvieron  en  juego  serios  problemas  de  mando,  sirviéúdonos  a
veces  de  películas  para  ilustrarlos.  Casos  que  luego,  por  las  tardes,
lueron  estudiados  y  comentados  en  los  pequeños  grupos  de  alumnos.

E)   Manual  de  Estado  Mayor.—Es  un  folleto,  magníficamente  pre
parado,  donde  se  encuentran  modelos  de  todos  los  documentos  que
pueda  tener  que  re
dactar  un  Oficial  de
Estado  Mayor.  Du
rante  cinco  semanas
stuvimos  a  p r e n -

diendo  cómo  debe
usarse  este  manual.
Por  las  tardes  a  a
da  uno  de  nosotros
le  tocó,  por  turno,
desempeñar  las  tun
eiones  de  Jefe  de  Es
lado  Mayor,  Jefe  de
Personal,  de  Infor
inaciones.  de  Onera
Liones,  de  Lógística,
de  ríiransmisio  n e s,
etcétera,  con  lo  qu
le  dimos,  la  “vuelta”
eornp]eta  al. manual.‘“soltándonos”  p e r•

fectamente  en  él.
F)   Apliéar  el

manual  a  casos  con
ere’tos.  —  Desarrolla
mos  varios,  ejerci
e  i o s  completos  de
operaciones  aéreas;
ejercicios  largos  que
duraron  varios  días
e  o n  su  correspon
diente  despliegue  de
mapas  y  gráficos.
Después  del  entrenamiento  adquirido  en  el  período  anterior,  re
uItaba  facilísimo  redactar  todas  las  órdenes,  planes,  anejos,  etc.,  que
hicieran  falta.

A  todb  eso  llegó  el  finál  de la  primera  parte,  y  los  extranjeros,  bien
a  nuestro  pesar,  tuvimos  que  dar  por  terminada  nuestra  asistencia  al
curso,  en  el  que  tan  a  gusto  nos  encontrábamos.

SISTEMA  DE  ENSEÑANZA

Las  conferencias  de  la  mañana  se  dan  siempre  hablando  el  pro
fesor  de  pie,  en  medio  del  escenario,  y  haciendo  mucho  uso  de  gráfi
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cos  y  proyecciones,  tratando  de  captar  y  retener  la  atención  del  alum—
no  (nada  de  “rollos”  leyendo  y  sentado).  Cada  conferencia  dura  cua
renta  y  cinco  minutos,  constando  generalmente  de  treinta  minutos  de’
disertación  y  de  otros  quince  para  preguntas  y  respuestas.  Consideran
que  este  último  tiempo  es  muy  conveniente  para  ampliar,  contrastar
y  mejor  aprovechar  el  fruto  de  lo  explicado  antes.

El  sistema  de  trabajo  en  grupos  reducidos,  tal  y  como  se  hace  por
as  tardes,  ha  demostrado  ser  de  un  alto  valor  pedagógico,  como  ne
,cesario  complemento  de  las  conferencias.  En  general,  las  tardes  se’
dedican  a  comentar,  discutir   aplicar  lo  que  se  ha  explicado  por  la
mañana;  tarea  que  se  emprende  ateniéndose  siempre  a  un  método  de
discusión  y  trabajo  para  évitar  bizantinismos  y  esterilidades.  De  este-
modo  se multiplica  el  valor  de  una  conferencia  por  la  mayor  luz  que-
sobre  el  tema  se  arroja  cuando  se  suscitan  controversias)  se  recogen

•  nuevas  ideas,  se  contrastan  criterios,  etc.
•  Por  lo  práctico  y  bien  orientado  que  está,  el  curso  resulta  suma
niente  interesante.  Sin  anclarse  por  las  ramas,  se  va  en  todo  momento
directamente  al  grano.  Uno  de  los  secretos  del  magnífico  aspactQ  que-
presenta,  es  la  existencia  de  un  “grupo  crítico”,  dependiendo  directa
mente  de  la  Jefatura  de  Estudios.  Este  grupo  está  constituido  por  va
rios  profesores  (casi  todos  civiles),  cuya  misión  es  en-trar en  las  clases.
y  seminarios  para  percatarse  de  si  se  aprovecha  lo  suficiente,  si el  sis
tema  que  se  sigue  es  bueno,  si  no  se  contradicen  unas  clases  con
otras,  si  no  se  repite  inneçesarjamenf  una  misma  materia  en  dos.
clases  distintas,  etc.  Juzgan  así  el  rendimiento  tanto  del  alumno  como
del  profesor  y  del  sistema  de  enseñanza.  Todas  sus  observaciones  son
ciespués  recogidas  por  la  Jefatura  de  Estudios  al  preparar  el  plan  de’
estudios  para  el  próximo  curso.  Experimentar  esa  constante  inquie
tud  de  mejorarse,  de  perfeccionarse;  sentir  esa  continua  insatisfac—
ción,  es  sin  duda  el  mejor  estímulo  para  no  queclarse  amodorrado  y
anticuado,  falto  de  bríos,  carente  de  objetividad.

RESUMEN  DE  IMPRESIONES

En  conclusióñ,  lo  que  más  llama  la  atención  es:
I.°  Programa,  reducido  a  sólo  lo  esencial,  sin  “hineharlo”  d

modo  innecesario.
2.°  Prográma  continuamente  revisado  para  mantenerlo  siempre

lo  más  al  día  y  lo  mejor  ‘armonizado  posible.
±°  Estilo  ameno  en  las  conÍerencjas  fáciles  de  seguir  y  agrada

bles  de  escuchar.
4.°  Método órdenado  y  sistemático  con  que  se  lleva  a  cabo  el  tra

bajo  en  pequeños  grupos.
rjlOdo  ello,  en  conjunto,  da  a  la  enseñanza  un  carácter’  extraordi-.

nariamente  SENCILLO,  PRACTICO  y  EFICAZ.
Después  de  unos  meses  de  estar  sometido  a  aquel  régimen  escolar

lan  racional,  sale  uno  contento  por  las  muchas’  cosas  útiles  que  ha
aprendido  y  edificado  del  alto  índice’de  rendimiento,  realmente  ejem
plar,  que  allí  se  alcanza.
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PRECAUCIONES ESPECIALES EN UN
SUBMA,RINO    ‘CLIMAS POLARES

GUILLERMO G  DE  ALEDO

E L creciente  valor  estratégico  de  los, mares  y  regiones.  polares  ha
forzado  a  estudiar  las  posibilidades  de  la  navegación  submari
na  en  aquellas  aguas  total  o. parcialmente  cubiertas  de  hielo  

con  temperaturas  muy  interiores  a  las  que  la  maquinaria  de  ellos  estáS
calculada,  y  que  también  pesan  notab1emente  en  el  rendimiento  del
hombre.

Puede  decirse  que  hasta  1a  segunda  guerra  mundial  ningún  sub
marino  se  había  aventurado  a  navegar  por  estas  aguas,  en  las  que  se
encuentran  condiciones  tan  adversas.  No  obstante,  las  necesidades  de
la  guerra  obligaron  a  los  submarinistas  alemanes  a  desplazarse  hasta
regiones  muy  septentrionales  para  la  instalación  y.  aprovisiona’miefl-’
to  de  estaciones  meteorológicas.  También  hubieron  de  extender  su&
zonas  de  operaciones  hasta  las  costas  del  norte  de  Noruega,  adentrán-
dose  eh  el  Océano  Glacial  Artico  para  atacar  los  convoyes  aliados  a  -

Murrnansk.
Por  su  parte,.  los  submarinos  americanos  se  extendieron  durante

la  guerra  en  el  Pacífico  hasta  las  Aleutianas  y  Alaska,  zonas  si  no
ropia.mente  polares,  son  lo  suficientemente  frías  como  para  dar  cier
ta  experiencia  sobre  las  dificultades  que  un  clima  extremado  puede
ocasionar  en  el  desarrollo  de  las  operaciones’  submarinas.

‘l’erminada  la  guerra,  tanto  la  Marina  inglesa  corno  la  americana
enviaron  en  diversas  ocasionas  sus  submarinos  a  explorar  las  posibi
Ldades  del  arma  en  aquellas  aguas,  y  un  submarino  americano,  el
ennet,  aeompañ  a  la  expedición  del  Almirante  B.yrd  a  la  Antárti—
(la  en  1946.

Actualmente  la  navegación  submarina  en  aguas  polares  ha  de
mostrado  ser  factible,  e  incluso  se  asignan  misiones  especiales  ue  ha—
bian  de  llevar  a  cabo’ aquéllos,  tales  corno  estaciones  pic1cet-iadar  y’
meteorológicas,  ‘aprovisionamiento  de  bases  avanzadas,  etc.

Cuando  menos,  la  existencia  de  bases  navales  y  de  submarinos
rusos  en  el  Océano  Glacial  Artico  forzará  al  desarrollo  de  operaciones
navales  en  su  aguas,  en  las  que  habrán  de  intervenir  submarinos.

medidas  especiales  y  precauciones  que  ha  de  tomar  un  submarino’
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para  poder  operar  con  seguridad  en  estas  zonas,  son  interesantes  dd
estudiar  y  considerar,  y  naturalmente  son  de  aplicar  a  otras  zonas
más  meridionales,  en  las  que  pueden  encontraise  temperaturas  real
mente  bajas  que  afecten  al  buen  funcionamiento  del  material.

El  primei  y  principal  obstáculo  a  la  navegación  para  un  subma
rino  en  aguas  polares  no  cabe  duda  que  es  el  hielo,  tanto  el  que  se
extiende  en  la  superficie  dci  mar  como  el  que  puede  acilmularse  en.
su  cubierta  y  superestructura.

El  hielo,  como  obstáculo  a  la  navegación,  se  pu&de  encontrar  en
grandes  masas,  pero  de  pequeño  grosor,  o  sea  los  llamados  bancos  de
hielo,  y  en  forma  de  montañas  o  icebergs.

El  paso  de  los  bancos  de  hielo  de  poco  espesoi’  puede  intentarlo
*1  submarino  en  la  superficie  abriéndose  camino  con  su  proa,  a.l
igual  que  un  rompehielos.  Un  inconveniente  que  puede  presentarse
navegando  en  esta  forma  es  que  las  hélices  toquen  con  la  parte  infe
rior  de  los  témpanos.  pudiendo  éstos  ocasionar  serias  averías.  Por  ello
es  bueña  norma  inundar  los  lastres  de  popa  con  el  fin  de  aumentar
c1  calado  de  aquéflás,  disminuyendo  así  el  riesgo  de  averías.

En  cuanto  a  los  icebergs  representan  un  grave  peligro  a  la  navega
 cuya  gravedad  no  es  preciso  explicar.  El  radar  y  el  sonar  son

dos  Poderosos  medios  de  ayuda  en  su  detección,  que  hacen  muy  re
moto  el  riesgo  de  colisión  con  uno  de  ellos,  tanto  en  superficie  como
n  inmersjóá.

Conviéne  señalar  en  este  punto,  no  obstante,  que  en  las  zonas  po
lares  las  aguas  suelen  estar  dispuestas  en  estratos  de  distinta  densi
dad  que  disminuyen  notablemente  el  rendimiento  del  sonar  y  en  ge
iieral  de  todos  los  aparatos  de  detección  y  comunicaciones  s,ubma

i  nas.
El  hielo.  cuando  se  acumnula en  la  superestructura  y  apéndices  de]

•asco,  puede  ser  causa  de  graves  contratiempos  a  la  hora  de  hacer
inmersión.  Para  el  trimado  del  buque  es  muy  difícil  determinar  el
aumento  de  peso  que  puede  significar  el  hielo  acumulado,  dificul
tando  aquella  labor,  la  cual  en  tiempo  de  guerra  puede  representar
serios  contratiempos  al  exponer  al  barco  a  quedar  pegado  a  la  super-’
Vicie,  si  la  cantidad  de  agua  sacada  para  compensar  aquél  fuera  ex
cesiva,  o  a  hundirse  demasiado  rápidamente  pesado  quizás  en  varias
toneladas.  Como  es  natural,  el  ojo  ‘marinero  se  agudizará  en  estas
circunstáncias  y  podría  llegarse  pronto  a  un  trimado  bastante  apro
srnado.  Pero  cabría  aquí,  para  más,  garantía  y  sencillez,  emplear  un
‘mecanismo  de  trimado  automático  de  que  van  dotados  los  submari
nos  transportes  de  tropas.

Este  mecanismo  va  compensando  automáticamente  el  submarino
por  cada  hombre  o  peso  que  desembarca.  con  el  fin  de  encontrarse
perfectamente  trimado  en  caso  de  ser  sorprendido  en  plena  faena  de
-desembarco.  No  parece  a  primera  vista  imposible  que  este  mismo  me
esnismo  fuera  empleado  para  compensar  automáticamente  el  exceso
de  peso  ocasionado  por  la  acumulación  de  hielo.

Las  grandes  variaciones  de  temperatura  del  agua  del  mimar señala.
‘da.s  anteri’ormenfe.  son  otro  problema  con  que  habrá  de  enfrentarse
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irecuentemente  un  submarino  que  navegue  por  rnares  árticos.  Ello
no  constituye  un  peligro  en  sí,  pero  si  representa  una  dificultad  más
que  vencer,  ya  que,  en  ocasiones,  esta  gran  variación  de  temperatura
puede  hacer  muy  laboriosa  la  labor  del  trimado  y  complicar  las,  ma
niobras  de  cambio  de cota.

En  cuanto  al  naeria1,  es  necesario  tomar  una  serie  de  precaucio
ries  conducentes  a  evitar  la  formación  de  hielo  en  e!  interior  de  as
tuberías  de  los  distintos  servicios.  - Con  este  fin  deben  realizarse  las
operaciones  siguientes:

1.0  Cerrar  bien  todos  los  embarques  de  agua  dulce,  combustible
y  aceite,  purgando  sus  líneas  hasta  la  válvula  de  casco  correspon
diente,  que  se  mantendrá  perfectamente  cerrada.

2.°  Navegando  en  superficie  soplar  las  tomas  del  mar  de  los  ma
nómetros  de  profundidad  que,  por  ser  de  poco  diámetro  el  agua  se
helaría  en  ellas  con  facilidad.

3•0  Las  líneas  de  achique  y  trimado,  que  deben  tenerse  continua
mente  en  contacto  con  agua  del  mar,  dében  de  ponerse  en  marcha  a
intervalos  regulares  de  tiempo,  cada  hora  o  así.

4.°  Si  la  línea  de  ataque  de  agua  salada  o  los  tanques  de  com
bustible  tienen  un  recorrido  largo  por  la  superestructura  debe  mante
nerse  por  ella  el  guá  del  mar  circulando  continuamente,  de  no  ha
cerlo  podría  formarse  hielo  en  su  interior.

En  lo  que  se  refiere  a  los  motores  térmicos,  debe  procurars,,e  no
dejar  uno  de  ellos  demasiado  tiempo  sin  funcionar.  En  este  caso  de-
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berá  procederse  a  purgar  toda  el  agua  de  refrigeración,  cerrando  er
kingston  y  la  descarga  al  mar

Si  el  motoi’ ira  de  arrallcarse  después,  de  haber  estado  parado  mu
eho  tiempo  es  muy  conveniente  calentar  el  aceite  previamente  y  vi_1
rano  con  aire  varias  veces  antes  de  hacerlo.

Las  instalaciones  eYéctnicas requieren  también  especial  cuidado
en  climas  fríos,  pudiendo  decirse  que  debido  al  aumento  de  la  hume
dad  relativa  del  ambiente  los,  aislamientos  de  todos  los  aparatos  y
lins  tenderían  a  bajar.  Por  ello  es  conveniente  poner’  en  marcha
Periódicamente  •todos  los  motores  eléctricos  y  en  los  campos  de  los.
motores  principales  mantener  una  intensidad  póqueñá  (unos  5  am--
penos)  con  fines,  de  calefacción.

Debido  a  la  contracción  de  los  metales  y  bakelita  con  el  frío,  puede
producirse  un  desajuste  en  las  mangueras  de  goma  del  servicio  de’
extracción  de  gases  en  las  baterías  con  la  consiguiente  falta  de  ren
dimiento  y  fugas  en  aquél.  Estas  líneas  necesitan  una  revisión  y.
ajuste  con  parafina  cuando  se  dejen  sentir  las  primeras  temperatu—
ras  bajas.

En  general  todos  los  mecanismos  situados  en  la  superestructura-
deberán  ser  engrasados  con  aceites  gral’itados  o  grasas  minerales  es
peciales,  es. decir,  todos  los  pestillos  y  charnelas  de  las  taquillas  de  cu
bierta,  periscopios  antenas  de  radar,  etc.,  etc.  Estos  últimos  deben
de  izarse,  arriarse  y  girar  a  intervalos  frecuentes  a  fin  de  evitar  que
se  agarroten.

Con  respecto  a  los  periscopios,  hay  que  tener  extremado  cuidado
con  ellos, en  lo  que  se  refiere  a  condensaciones.  Estas  son  muy  difí
ciles  de  evitar,  especialmente  los  de  la  ventana  superior,  llegándose  a
la  conójusión  de  ser  necesario  un  sistema  de  calefacción  eléctrica  de
as  mismas,  que  debe  instalarse  también  en  los  repetidores  de  la  gi—
roscópica  que  vayan  a  la  intemperie.  -

Las  condensaciones  interiores  en  los  periscopios  son  más  fáciles
de  evitar  disponiendo  de  un  buen  aparato  secador  o  mejor  aún  si  tie
nen,  como  los  americanos,  previsto  el  ir  todo  el  sistema  óptico  en  un
ambiente  de  nitrógeno  cori  una  cierta  presión.

El  mayor  peligro  del  hielo  para  el  submarino  es  su  acumulación
en  escotillas,  ventilaciones  y  válvulas  de  casco  que  se  encuentran  en
la  superestructura  sometidas  intermitenteiriente  al  agua  y  al  aire,  lo.
que  favorece  la  formación  de  aquél.

La  única  escotilla  que  debe, ir  abierta  es  la  del  puente,  y  debe  ser
limpiado  su  asiento  frecuentemente  con  glicerina.

Part  evitar  la  acumulación  de  hielo  en  las  ventilaciones  es  nece
sario  abrirlas.  y  cerrarlas  cada  hóra.  Para  ello  se  pone  en  marcha  el
rotocompresor,  abriendo  y  cerrando  sucesivamente  cada  una  ‘de  ellas
Las  interceptaciones  es  conveniente  también  moverlas  para  evitar  u
agarrotamiento.  Semejante  opéración  debe  seguirse  con  el  valvulón
le  aclniisjón  de  aire  a  motores  y  las  válvulas  de  casco  de  ventilación
y  extracción.

Estas  tres  válvulas  al  .ir normalmente  abiertas  en  superficie  deben
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le  ser  vigiladas  con  más  cuidado,  ya  •que la  formación  de  hielo  en
-el  asiento  impediría  cerrarlas,  pudiendo  ello  significar  una  grave  en
trada  de  agua.

Otras  precauciones  de  tipo  vario  son:
L°  Añadir  alcohol  al  agua  en  los  torpedos.
2.°  Añadir  líquido  anticongelante  a  los  motoreso  aparatos  cuya

refrigeración  sea  con  agua  dulce.
3.0  Estibar  parte  de  las  estachas  en  ‘el  interior,  las  de  cubierta

se  helarán  pronto.  quedando  insensibles  si  se  requiere  su  uso  mme
diato.

40  Soplar  la  sirena  por  lo  menos  una  vez  en  cada  guardia.
5•0  Mantener  las  sentinas  secas.
6.°  Soplar  de  vez  en  cuando  las  tomas  de  mar  de  la  corredera  y

cuantas  otras  se  dedujeran  necesarias  con  él  material  en  particular
-de  cada  submarino.

En  lo  que  se  refiere  al  personal,  no  cabe  duda  que  será  preciso
-lomar  medidas  también  especiales.  En  el  puente  las  condiciones  pue
den  ser  totalmente  imposibles  de  resistir  durante  una  guardia  com
pleta  a  menos  que  se  le  dote  de  •trajes  especiales  calentados  eléctrica-.
mente.  -

En  el  interior  del  submarino  las  condiciones  de  habitabilidad  pue
en  hacerse  también  insostenibles  si. no  se. cuenta  con  adecuada  ca

,lefacción,  y  lo  que  es  más  importante,  plantas  de  aire  acondicionado
para  mantener  baja  la  humedad  del  ambiente,  que  como  ya  vimos
anteriormente  significa  también  un  peligro  en  lo  que  se  refiere  a
islaientos  eléctricos..

En  un  submarino  destinado  a.  operar  en  aguas  extremadamente
frías  deberán  tomarse  también  una  serie  de  previsiones  en  el  asrec
-to  sanitario  y  de  alimentación  sobre  las  cuales  no  tengo  conocimien
‘los  para  hablar.  Es,  sin  -embargo,  un  tema  interesante  a  tratar  por
-quién  esté  versado  para  hacer  un  estudio  sobre  el  particular.

Es  seguro  que  habrá  escapado  a  nuestra  ‘atención  un  sinnúmero
de  precauciones  a  tomar  conducentes  a  la  mejor  conservación  y  uti
lización  -del  material  en  dhulias  fríos.  Las  notas  precedentes  pueden
servir  no  obstante  de  base  para,  llegado  un  momento,  hacer  un  es-
ludio  previo  más  completo  de  la  cuestión  que  nunca  sería  definitivo
en  ningún  caso  hasta  tanto  no  ser  sancionado  por  la  experiencia.  De
ellas  puede  sacarse,  no  obstante,  la  conclusión  de  que  un  subnarino
enviado  a  operar  en  climas  extremados  sin  tomar  medidas  de  este  tipo
podría  verse  expuesto  a  averías  y  entorpecimientos  que,  si  no  nece-
sariameni  e  fatales,  podrían  ocasionar  graves  entorpecimientos  en  el
-cumplimiento  de  su  misión.  Sería  digno  de  considerar  él  incluir  en
los  libros  de  organización  de  nuestros  submarinos  un  apartado  en

•  que  cuando  menos  se  bosquejarán  las  medidas  a  tomar  en  esta  situa
-ción,  evitando  el  recurrir  en  esos  momentos  a, la  imuróvisación.  No
hay  que  descartar  la  posibilidad  de  vernos  algún  dta  precisados  a
-navegar  en  aguas  septentrionales,  si  bien  reconocemos  y  nos  parece
la  idea  un  tanto  improbable  y  agradablemente  remota  en  el  calorcito
de  nuestros  templados  mares.      ‘           -
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Lirismó.            El poeta  sevi-  actitud  ha  sido  calificada,  con  justi—
llano  D  Juan  de  cia,  no  sólo  de  enérgica,  sino  de  al—

Jáuregui,  del  hábito  de  Calatrava,   tamente  poIítica
discípulo  del  Divino  Herrera  y  gran-                        p j  

de  amigo  de  Cervantes,  describió  así
la  boga  en  las  galeras:                    * *  *

Entonces  carga  el  pecho  el  boga
[y ante;

Los  brazos  tiende  y  a  su remo  estriba;
Luego,  esforzando  el  pulso  y  la  pu

{jante
Espalda,.  sobre  el  banco  se  derriba;
Las  proras  al  encuentro  resonante
resurgen  sesgas  por  el  agua  arriba,
Y  allí  la  flecha  y  lanza  revolando,
Y  el dardo  airentan  uno  y  otro  bandQ.

-  .*  *,S  *

R e y  o “u c ¡ ‘ón      En el  año  1793,
francesa.       encontr á n d o sé

España  aliada
con  Inglaterra,  cuando  la  Revolución
francesa  hacía  temer  con  los  excesos
cometidos  un  cambio  en  el  orden  so
cial  de Europa,  el Almirante  que  man
daba  la  escuadra  española  se  opuso
al  Almirante  inglés,  encontrándose
ambos  en  Tolón,  a  que  fuese  destrui
da  la  Marina  francesa,  ya  que  dicha
medida  no  podía  menos  de  ser  per
judicial  para  los  intereses  de  Espa
ña,  lo  que  hizo  que  se  alvaran  gran
‘carntidad  de  buques  franceses.  Dicha

Combate.         La larga  serie-
de  guerras  q u e

sostuvieron  los  ingleses  y  holandeses
para  consequir  el  dominio  del  mar,
luchando  con  fuerzas  andio qus,  ter
minó  el  21 de agosto  del  año  1673  con..
el  llamado  combate  de  Texel.  Es  en
esta  fecha  cuando  la  Marina  holan
desa  alcanza  su  mayor  gloria  y  la
máxima  eficiencia,  bajo  el  mando  det
Almirante  Ruiter,  que  a  pesar  de  sus
sesenta  u  seis  años  no  había  perdido
su  ardor  guerrero,  y  su  experiencia,
aumentada  en  los  últimos  años  de
guerra,  hacía  que  sus  planes  fuesen
mejores  y  sus  conocimientos  más
pro  fundos  que  anteriormente.  A  él ‘le
debe  la Marina  holandesa  lo que  ganó
en  espíritu  militar  y  disciplina,  bajo
el  Gobierno  del  Gran  Canciller  De
Witt.  Supo  llevar  en  esta  lucha  final,
entre  dos  pueblos  marítimos,  en  ple
nitud  de  sus  facultades,  un  arma  per
fectamente  adiestrada,  y  gracias  a  su
valor  mi litar,  a  su  previsión  y  a  su
habilidad  consiguió  salvar  a  su  pais

F.  J.  R.
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CIRCUITOS  PRERETARDADORES’
A.  ROJI  SEGURA

P RÓXIMO ya  el  momento  en  que  la  modernización  de  nuestros  bu
ques  se  aonvierta  en  una  realidad,  creo  que  sería  conveniente.
aunque  tan  sólo  sea  como  divulgación,  dar  a  conocer  aquellas-

nuevas  innovaciones  técnicas,  que  traen  consigo  los  nuevos  servicios
Este  modesto  trabajo,  que  solamente  es  una  recopilación  de  i.n.

lormaciories  diversas,  tienen  por  objeto  divulgar  está  pequeña  per&
importante  misión  que  hoy  en  cija,  en  todo  mando  a  distancia,  tiena
para  su  normal  funcionamiento  los  servomecanismos  ‘amortiguados
por  la  deriva  del  error  que  en  su  resolución  práctica  son  los  circuitQs
pre-retardadores.  que  pasamos  a  intentar  estudiar  a  continuación.

Ante  todo  vamos  a  recordar  la  definición  y  los  elementos  coiiti
tutivos  de  un  mando  a  distancia,  cometido  de  cada  uno  cTe ellos,  tun
c.ionamiento  en  conjunto  y  la  razón  de  ser  de  la  existencia  de  dichos
circuitos.

¿Qué  esuri  iuiando  a  distancia?  Es  un  dispositivo  que  consigu
tener  en  coincidencia  sin  intervención  humana  en  sus  eslabones  in
termedios  y  finales  dos  mecanismos  alejados  uno  de  otro.  En  el  cas
particular  de  un  mando  a  distancia  para  Artillería  se  puede  definir
como  aquel  sistema  que  logra  mantener  en  éoinci’dencia  la  posición-
del  cañón  con  rspecto  al  alza  directora,  así  como  el  seguimiento  ms
tantáne.o  de  aquél  a  los  datos  recibidos  de  la  dirección  de  tiro.

Un  mando  a  distahcia  lo  constituye  uñ  s.ervosistema  integrado  n
sólo  por  los  elementos  intrínsecos,  del  servo,  sino  por  los  mecanismos-
de  puntería  del  cañón,  engranajes,  transmisiones  y  por. la  estructura.
del  montaje..

Se  llama  servosistema  o  servomecafli.sIflO a  todo  sistema  de  con
trol  autómático  de  ciclo  cerrado.  en  otras  palabras,  es  un  sistema  que-
establece  una  reláción  fija  entre  una  función  de  entrada  y  otra.  de-
salida  con  amplificación  de  potencia,  funcionamiento  automáticb,  de
forma  que  la  causa  efectiva  que  haga  actuar  al  sistema  sea  el  error’
o  diferencia  entre  la  entrada  y  la  salida.
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Representada  en  forma  esquemática  y  elemental,  consta  de  los  si
guientes  elementos:

•        a)  Un  eje  de  entrada  o  de  man
F         do. Introduce  función  Oe

b)   Un  eje  de  salida  o  mando.
Proporciona  función  O.

c)   Un medidor  de  error   en
cargado  de  Proporcionar  la  diferen-
cia  entre  la  entrada  y  la  salida.

d)   Un  dispositivo  K  constituido  por  sistemas  amplificadores  
un  servomotor  encargado  de  arrastrar  al  eje  mandado  y  que  tiene  por
objeto  establecer  las  relaciones  necesarias  para  obtener  la  función  de
salida.

Pasemos  ahora  a  describir  brevemente  los  elementos  de  un  man-
do  a  distancia  Bo[ors  muy  utilizado  hoy  en  día  en  los  buques  mo
4ernos.

Los  elementos  imprescindibles  en  dicho  mando  a  distancia  elec
írohidráulico  son:

a)   Un transformador  de  control  sistema  síncrono  que  hace  las
veces  de  medidos  de  error  citado  anteriormente.

b)   Un sistema  amplificador  en  donde  es  amplificada  y  transfor
mada  convenientemente  la  señal  de  error.

c)   Un relé  eleetrohidráulico  en  el  cual  dicha  señal  transformada.
llamada  ahora  señal  piloto,  obra  en  el  relé  de  tal  forma  que  el  eje  de
salida  de  la  transmisión  hidráulica  (el  eje  de  entrada  gira  a  velocidad  -

-constante)  gira  con  la  velocidad  y  sentido  necesario,  para  que  la  res
puesta  de  todo  el  sistema  esté  en  correspondencia  con  la  entrada  del
mismo  y  pór  lo  tanto  el  cañón  esté  apuntando  en  la  posición  deseada.
posición  llamada  de  coincidencia.

d)   Un motor  eléctrico  a  velocidad  constante  que  mueve  el  eje  dí
entrada  del  sistema.

Supuestos  conocidos  todos  estos  eslabones,  elementos  í’undamen
tales  de  todo  mando  a  distancia  electrohidráulico  vamos  a  dar  entra
ia  a  los  circuitos  pre-retardadores  que  constituyen  el  objeto  de  este
trabaj  o.

Para  que  la  señal  del  error  accione  en  el  sentido  conveniente  la
armadura  del  electroimán  del  relé,  y  mediante  transmisión  mecánica
mueva  la  válvula  piloto  del  sistema  hidráulico,  es  necesario  rectifi
carla  previa’niente,  pues  debido  a  las  inercias  consiguientes,  no  po
dría  dicho  relé  seguir  las  oscilaciones  de  la  señal  de  entrada  de  400
ciclos  procedente  del  transformador  de  control.  Para  ello  el  sistema
empliticador  lleva  una  etapa  detectora  que  sirve  no  sólo  para  recti
ficar  la  señal  del  error,  sino  interpretar  su  signo

Vemos  en  la  figura  que  para  interpretar  el  signo  del  error  angu
lar  se. compara  la  señal  del  error  con  otra  tensión  llamada  de  refe
rencia  (tensión  alterna  qúe  alimenta  los  rotores  de  los  transmisores
de  datos  de  la  dirección  de tiro)-;  según  estén  en  fase  a  no  dichas  ten
siones  deduciremos  el 4sentido  del  error  angular.

[Julio



CIRCUITOS  PRERETARDAD0R

Ahora  bien,  hasta  ahora  hemos  hablado  de  entrada  sin  soidales
4.orrespondiente  a  im  error  angular  constante,  cosa  qu,e nunca  podría
c,urr.ir,  pues  el  servo  automáticamente  trata  de  colocar  el  cañón  en

Señald&  error

posiciófl  de  coincidencia,  es  decir  de disminuir  el  rror  angular  y  con
él  la  magnitud  de  la  señal  del  error.  Esta  señal  del  error,  iariable,  re
quiere  además  de  la  rectificación  e  interpretación  del  s.entido  angu
lar,  otra  transformación  antes  de  entrar  en  las  etapas  siguientes  Di-
elia  transfolmación  tiene  lugar  en  los  circuitos  pre_retardadOre.s  de  la
etapa  detectora.

Una  etapa  de  detección  sin  circuito  de  preretardaCiófl  transmiti
ja  una  señal  como  la  indicada  en  la  figura.

Vne  da.
lo etapa

1

La  señal  piloto  actúa  de  tal  manera  sobre  el  relé  electrohidráulico
que  lo  que  hace  es  regular  la  aceleéaeiófl  del  cañón.  Evidentemente  la
señal  de  la  figura  anterior  no  podía  emplearse,  pues  la  aceleración
que  llevaría  el  cañón  al  punto  de  coincidencia  por  efecto  de  la  dismi
tiución  progresiva  de  la  señal  rectificada  del  error,  haría  que  en  el
momento  de  anularse  éste,  el  cañón  oscilaría  a  banda  ybanda  de  di
cho  punto  con  la  consiguiente  disminución  en  la  estabilidad.

Hace  falta  dotar  al  sistema  de  un  dispositivo  que  haga  los, efectos
contrarios  y  este  es  el  fin  de  los  circuitos.  pre_retardadores  que  consi
guen  decelerar  el  montaje  unos,  instantes  antes  de  ocupar  su  posición
correcta  y  de  ese  modo  evitar  las  perjudiciales  oscilaciones  alrededor
de  dicho  punto.
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Grcujio  pre_reíarda(joes.

Hay  diversos  dispositivos  encaminados  a  amortiguai  dichas  osci
laciones.  Estudiaremos  Uno  de  ellos  separadamente,  así  como  su  apli
cación  en  el  caso  que  nos  ocupa.

Supongamos  un  servo  que.  proporcione  un  par  determinado  tal
como K:  siendo  E  la  señal  del  error.  Dicho  par  Proporcionará  una
determinada  aceleración  al  eje  de  salida,  teniendo  que  vencer  además
el  par  resistente  debido  a  la  fricción.

La  ecuación  del  movimiento  será:

K   =  M     -- F
dT2

siendo  K  Par  motor  por  unidad  de  error;  E  ángulo  de  error;  M mo-.
nento  de  inercia  de  la  carga  arrstrada  por  el  motor;  F  par  resistet-j
te  por  unidad  de  velocidad  del  eje  de  salida.

Considerando  el  sistema  sin, rozamientos,  la  ecuación  general  que
daría  como  sigue:

d’

Un  servo  ideal  sin  Íicción  oscilaría  indefinjdaijiei1e  manteiijón_
ciose  ante  una  entrada  sinusoidal  la  misma  anplituçJ  sin  amortiua
miento  alguno,

¿Qué  pasaría  si  logramos  des
arrollar  en  este  servo  un  par  mo
Loi  proporcioial  a  la  suma  del
error  y  SU  derivada?

Empleens  un  ejemplo  induc
tivo  para  darnos  una  idea  de  la
realización  práctica  de  dicho  ser
vo  antes  de  pasar  a  exponer  los
dispositivos  basados  en  este  tipo
cie  amortiguamj0

Hefiriéndonos  al  esquema,  ve
mos  que  la  entrada  del  amplifi
cador  y.3 es  la  suma  de  dos  ten
siones:  una,  V1,  proporcionJ  al

error  que  nos  da  la  posición  del  Potenciómetro  P,  y  otra,  V2 propor
cional  a. la  velocidad  del  erroi  procedente  de  un  generador  tacomé
trico  cuya  entrada  es  excitada  por  la  señal  de  error.

Por  lo  tanto

=  V,  +  V2 =  A+B  d
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-  Si  llamamos  U a  la  ganancia  del  amplificador  la  tensión  aplicada
al  motor  será

E=GA+CB’—
d

‘y  el  par  dearrollado  por  el  motor  tal  corno

Pm  =  N  E =  N  G A   +  N G  B

o  lo  que  es  lo  mismo

teniendo  K  el  rnisixio  significado  que  antes,  siendo  L  par  motor  por
unidad  de  velocidad  del  error.

Si  efectuásemos  un  estudio  que  se  escaparía  de  los  límites,  de  este
trabajo  del  comportamiento  dinámico  cte esta  clase  de. s.ervos  cuando
se  aplica  a  su  entrada  una  función  impulso  sinusoidal,  veríamos  que
la  componente  del  par  debida  a  la  derivada  del  error,  se  hace  de  sen
tido  contrario  a  éste,  siempre  que  cambia  s.u sentido  de  variación.  De
esta  manera,  cuando  el  error  disminuye,  dicha  componente  actúa  de
treno,  con  lo  que  disminuye  la  amplitud  de  la  oscilación  tal  como
venos  en  la  figura.

Para  conseguir  dichos  arnorti
guamientos  se  u ti  11 z a  n  circuitos
eléctricos  que  reult.an  no  sólo  más
exactos,  sino  .qU  representan  una
dislminución  en  las  inercias  y  por
lo  tanto  una  mayor  rapidez  en  las
respuestas.

Un  simple  circuito  derivaclor,  ex-.
citado  por  la  tensión  del  error  pro-  
porcionará  una  salida  proporcional
a  a  derivada  de  aquél  y  combinán
dola  con  la  propia  señal  de  error,  tendríamos  conseguida.  una  aolu
ción  práctica  para  esta  clase  de  amortiguamientos.

Veamos  otros  circuitos  mp1eados  en  el  sistema  amplificador  de
control  del  mando  a  distancia,  en  que  la  tensión  de  salida  ‘resulta  pro
porcional  al  error  y  sus  derivadas  cuando  son  alimentados  por  la  se
n’al  del  error.  Vamos  a  exponer  el  fundamento  de  dichos  circuitos,.

-  La  señal  de  error  aplicada  a  las  estapas  de  control  de  amplificanon  puede  ser  considerada  como  una  función  sinusoidal  de  la  forma.

.=sen  WT
luego

d
=  w  co  W’

dr

r,Cfl  rc5tafl
—       Entrod

Dgrivodo
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y  por  lo  tanto  el  par  motor  desarrollado  por  el  circuito  será

Pm  =  K  sen  W’c +  W L  cos  WT

sumá  de  dos  funciones  sinusoidales  cuyo  valor  es

Pm       VK2+W2L2 sen  (Wt+))  siendoX  =  arcTg  WL

K

haciendo  la  transformación  siguiente  queda

Pm  K 1  +  Ç— I     sen  (W  +  x)

respuesta  par  frecuencia  de  error  sea
análoga  a  la  expuesta  estará  es
tabilizado  p o r  la  derivada  del
error’,  cuya  realización  práctica
puede  lograrse  mediante  circuitos
que  proporcionen  una  ‘tensión  de
salida  cuya  amplitud  y,  fase  res
ponda  a  la  fórmula  anterior

Sea  un  circuito  tal  como  el  re
presentado  en  la  figura.  Vamos  a

demostrar  que  tal  circuito  responde  a  las  características  indicadas.

______           Pl

R1  +
1

+Jwc
Rl

Pm’  K        W2L2     sen  (WT +  X)

la  relación  —--  tiene  la  dimensión  de  una  frecuencia,  ya  que

dina  cm.

K  —     radian

L      dinacm.seg
radian

debido  a  ello  podemos  hacer

resultará  por  lo  tanto

=     =  frecuencia
seg

K
-  =  W’r

L

Todo  servo-mecanismo  cuya

1  =      =  E0,        —  ______

Z1     Z1  +  4  ‘     Ee  —  4  +  Z,

II,
R’

R,+     -

1  + i w c

—     Ri(1+jwcR.,              1+jwcR,

Ri+jwcR1R2+R,           +jwcR2

R1
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Llamemos  M  a  la  relación  —a— yllamemos-w2  a la  relación
cP

ya  que  su  ecuación  de  dimensión  es  una  frecuencia).
La  igualdad  anterior  quedará  por  lo  tanto  tal  como

Wr

WT

Si  M +  t  es  de  tal  valor  que  se  puede  despreciar  el  siguiente  tér
niino  en  el  denominador  quedará

-                  1+j
E8    _____

Si  hacernos  que  la  tensión  de  entrada  E8  sea  la  unidad,  tendremos

1
1+M  +

1+M

suma  cuya  parte  real  será

Es=j/(1            wr       _L     iíTiin_v
   1+M /       W-r(1+M)/          l+M   V

que vemos coincide con el valor de la parte real de la expresión del
par motor que dimos antes.

Dicha ensión actúa sobre la rejilla de las válvulas rectificadoras
ue doble onda del sistema de control del- amplificador, polarizándolaS
convenientemente para ejercer los efectos retardadores. descritos an
teriormente y conseguir de ese modo una desceleración antes que el
punto de coincidencia sea alcanzado.  .

BIBLIOGRAFIA
Mecanismo y servomecanismos, C. de C. Alfonso de las Heras.
Mandos a distancias, C. de C. Emilio Puya.

196]                                   -                              -                             37



El  Ferrol.       En 19-X-1791  se or
denó  a 1  ingeniero

don  José  Miller  proyectar  un  nuevo
hospital  en  El  Ferrol.

*  *

Montes.        En 1804  se  crearon
incluso  en  algunas

provinciás  los  Comandantes  de  Ma
rina...  de  Montes.

No  es  de  extrañar  la  jurisdicción
en  los  montes  •(léasø  bosques)  que
antes  ejercía  el  Intendente  de  cada
Departamento,  y  había  pasado  a
los  Capitanes  Generales  de  éstos.

Diplomáticos.   Don Rafael  Caama
ño,  Caballero  de

San  Juan,  siendo  T.  de  Fra qata,  fué
nuestro  Encargado  de  - Negocios  en
Malta  (1796).

*  *  *

Independen-  En  Tarragona  se
cia.’  fundó  (1809)  un

apostadero  para
fuerzas  sutiles;  lo  mandó  el• C.  de
Navío  D.  Manuel  Núñez,  y  las  fuer
zas,  el  de  Frag.  D.  Manuel  Cordero.
Estas  se  componían  por:  fragata,
Atocha;  faluchos,  Intrépido,  Discor
dia,  Bogador,  Atrevido,  y  número  12;
y  las  lanchas,  Atrevida,  Corza,  Sutil,
y  números  1,  2,  3  y  4.

*  *  *

Doble  fondo.   El primer  buque  de
hierro  que  usó  éste

en  su  construcción  fué  (1876)  el  in
glés  Fenton.

*  *  *

“Excm.°  Sor.,  el  Contador  del  Apos
tadero  de  la  Puerta  de  Sevilla,  de
Cádiz,  D. Juan  de  Sierra,  me  dice  en
carta  de  ayer  que  por  noticias  del
tonelero  del  mismo  destino  Juan
Gómez,  save  que  en  Puntales  y  en
varias  embarcaciones  particulares  si
tuadas  en  sus  inmediaciones,  existen
porción  de  quarterolas,  pertenecien
tes  a  la  provisión  de  víveres  de  Ma
rina,  según  sus  marcas,  las  quales
habían  sido  extrahidas  furtivamente
de  aquel  recinto;  y  como  estos  efec
tos  corresponden  a  la  Real  Hacien
da,  •en  el  día  10  lo  manifiesto  a
y.  E.,  esperando  tomar  en  el  asun
to  las  providencias  que  le  parezcan
más  conduncentes  para  la  recauda
ción  y  castigo  delos  Culpados.”  Lo
que  traslado  a  y.  S.,  a  fin  de  que  dis
ponga  pase  a  aquel  sitio  uno  de  los
Ayudantes  de  esa  Capitanía  de  Puer
to,  con  el  dependiente  que  se  pre
sentare  en  ella  dicha  Provisión,  para
que,  hecha  la  correspondiente  ave
riguación,  pueda  procederse  a  la  ve
rificación  dé  lo  que  solicita  el  refe
rido  Intendente.  Dios  guarde  a  Vues
tra  5.  muchos  años.  Isla  de  León,  28
de  Febrero  de  1801.  El  Marqués  de
Arellano.

Señor  D. Joaquín  Fidalgo.
A.

4

Marinos

se  ordenó
por  1792.

curas.  El
José

sacerdote

*  **

A.  de
Cortés
en  La

N.  don
y  Salas,
Habana

•

Docume n t o s
rancios:  Quar-
terolas  q u e

vuelan.

En  -  papel
de  ayer,  me
Intendente
partamento
sigue:

de  antes
dice  el

del  De-
lo  que
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LA  AVIACION EMBARCADA A.  S. M. EN EL GRUPO
«HUNTERKhl-l»

Por  el  Vicealmirante  P.  BARJOT
La  Revue  Maritime.  Octubre  1955.

E N las  dos  ocasiones  en  que  los  submarinOs  alemanes  hicieron  la
guerra  contra  el  comercio,  los  aliados  pudieron  tomar  la  ofensiva,

•pero  también  recurrieron  a  la  defensiva.  En  la  primera  guerra  sub
marina,  los, aliados  recurrieron  a  un  método  serniofensivo,  el  de  las  de

 patrulladas,  en  la  etapa  1915-1916, por  ser  poco  numerosas  las  uni

dades  empleadas,  pero  más  tarde,  ante  su  aumento  (a  partir  de  1917 los
alemanes  disponían  de  110  submarinos),  tuvieron  que  adoptar  el  sistema
de  los  convoyes  escoltados.

•  Los  escoltas  usaban  asdic  en  1939,  pero  la  amplitud  de  los  convoyes
exigía  un  número  considerable,  siendo  desbordadas  al  atacar  en  banda
das  los  submarinos  (Rudel  Tactik)  durante  la  noche.  La  ofensiva  se  em
prendió  en  1943  con  ataques  aéreos.  a  las  bases  que  estaban  repartidas
entre  Burdeos  y  Trondheim,  pero  la  protección  del  hormigón  las  hacía
invulnerables.  En  1945  se  renunció  a  esta  ofensiva  por  los  escasos  éxi
tos  obtenidos,  obligando  a  hacerla  en  la  mar,  que  ya  se  había  iniciado
en  1041 en  el  golfo  de  Vizcaya  por  medio  de  los  aviones  del  Coas tal  Com
mand.  De  esta  época  es  la  primera  utilización  del  portaviones  de  escolta
con  el  inglés  Audacit?I,  que  fué  hundido  en  un  encarnizado  combate
con  doce  submarinos  que  atacaron  el  convoy  que  escoltaba.  En  1942  en
tkaron  en  servicio  las  fragatas,  efectuando  con  buen  resultado  barridos

Notas  profesionales
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ofensivos  en  el  golfo  de  Vizcaya  con  el  apoyo  del  Coastal  Corninand  con
base en  Cornouailles.  En  mayo  de  1943  afarecieron  los  primeros  porta
viones  antisubmarinos  de  la  Marina  americana,  habiéndose  hecho  céle
bre  el  Card.  Así  nacieron  los  grupos  Hunter-Kjller  como  consecuencia
lgica  de  los  métodos  de  lucha  antisubmarina,  resultado  de  la  experien
cia  de  las  dos  grandes  guerras.  La  denominación  se  derivaba  de  Hunter
(cazador),  por  la  característica  del  método  aplicado  y  de  Kilier  (matador)
porque  el  objetivo  perseguido  es  la  destrucción  del  submarino  sin  im—
portarle  el  acompañamiento  del  convoy.  En  la  campaña  ofensiva  de  la
batalla  del  Atlántico  participaron  en  total  once  portaviones  ligeros  ame
ricanos  y  ocho  ingleses,  ganándola  a  pesar  de  la  aparición  del  schnorkel
n  septiembre  de  1944.

Los  progresos  en  favor  de la  ófensiva.

Es  muy  difícil  hacer  una  distinción  entre  las  destrucciones  que  fue.-
ron  debidas  a  la  ofensiva  y  a  la  defensiva.  En  el  siguiente  cuadro  se
hace  una  comparación  entre  los  medios  utilizados  contra  los  submarinos
en  las  dos  guerras,  expresados  en  porcentajes  y  para  las  destrucciones
realizadas  solamente  en  el  mar.

CUADRO  1

M  E  D  1 0  5             Gue

Buques  de  superficie-

Barcos-trampa

era  1914-18  Guerra  1939.45

40  %       34 %

Comparación

Aviones  costeros  operando  en  la mar. 6,5  %
5,5  %

Cero
34  % 6  veces  más  q-ue en  la

Submarinos  al  acecho . guerra  1914-18.
Minas
Aviones  y  buques  operando  conjun

10,5  %
26  %

3  %
5  %

3  veces  menos.
5  idem  íd.

tamente Cero

Por  causas  no  precisadas 11,5  %

• 13  %

11,5  %

Nacirniento”del  gru
po  Hunter-K;jjcr.

Si  añadimos  los  63  submarinos  destruídos  por  la  aviación  en  los  as-
HIleros,  se  obtiene  ‘cerca  del  60  por  100  para  la  ofensiva  en  la  guerra
de  1039-45• tías! a  1943  actuaron  separados  los  buques  y  la  aviación,  na
ciendo  entonces  la  coordinación  aeronaval,  que  puede  efectuarse  de  dos
modos:  1.0,  con  aviones  con  base  en  las  zonas  costeras;  2.°,  con  aviones
embarcados  en  portaviones  operando  en  el  seno  de  una  formación  de
escoltas  A.  5.  M.,  debiéndose  esta  última  fórmula  a  la  Marina  ameri
cana  y  siendo  seguida  por  la  Marina  francesa.  -

La  experiencia  francesa  de  1949-5O

A  la  Marina  francesa  se  debió  la  constitución  del  primer  grupo  Hun
ter-Kilier,  en  1949,  en  el  ejercicio  Veritj  (julio,  1049),  Participando  el
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portaviones  A rromanc  hes  como  insignia  y- siete  destructOreS  (los  france
ses  Lorraine  y  tres  1). E.  y  los  ingleses  Batile  Axe,  Seorpión  y  Cross  Bow)

El  tema  del  ejercicio  consistía  en  que  el  grupo  i-iunter-Killer  debía
barrer  una  zona  por  la  proa  del  convoy  escoltado,  en  la  cual  estaban  al
acecho  doce  submarinos,  conducir  los  aviones  A.  S.  M.  e  interceptar  &
los  Shadowers  prosubmariflOS.  El  ArromaflCheS  fué  víctima  de  un  ata
que  dirigido  -brillantemente  por  el  submarino  inglés  Andrew,  al  caer  la
noche,  cuando  se  acababa  de  ordenar  el  cese  del  zigzag.

En  los  meses  de  octubre  y  noviembre  de  1949,  la  Escuadra  francesa
efectuó  una  serie  de  ejercicios  Hunter-Killet,  denominados  Gocason
qroupe  occasionflel  de  chasse  anti—subrnarifle)  en  colaboración  estrecha
con  la  aviación  con  base  en  tierra  y  la  G.  A.  S.  M.  La  desaparición  de
los  S.  E.  1].  entorpeció  el  desarrollo  de  la  táctica  Hunter-KilleT,  y  si  bien
se  reanudó  con  la  entrega  de  los  T.  B.  M.  y  del  portaviones  La  FayeUe,
el  envío  de  éste  y  del  ArromézncheS  a  indochina  los  interrumpió  de  nue
vo,  para  volver  a  efectuarlos  en  i9,  mostrando  así  el  i’ntérés  que  la
Marina  francesa  pone  en  esta  táctica.

La  escolta  de los  convoyes  no  es  una  panacea.                  -

La  escolta  del  convoy  es  necesaria,  pero  su  misión  esenCial  no  es
la  destrucción  del  submarino,  sino  la  protección  del  tonelaje.  Por  otra
parte,  presenta  los  siguientes  inconyenieflteS:

1.°  Deja  que  el  submarino  se  acerque  al  perímetro  del  convoy  sin
atacarle  previamente  salvo  cuando  es  señalado  por  un  avión  de  patrulla
El  alcance  asdic  de  los  escoltas  de  superficie  del  convoy  es  muy  débil
(-1.000 a  2.000  metros).  -                   -

2.°  Es  muy  difícil  sorprender  al  submarino  cuando  se  acerca  al  con
voy,  porque  emplea  plenamente  todos  los  medios  de  ataque:  escucha
mic,rofónica,  sonar  y  discreción  periscópica.

3.°  El  submarino  rápido  en  inmersión  toma  y  conserva  la  iniciativa,
pudiendo  maniobrar  para  perforar  la  cortina.  -

4.°  El  alcance  asdic  de  los  escoltas  es  inferior  al  alcance  de  los
torpedos  recientes.

5.°  El  convoy  escoltado  es  un• dispositivo  generalmente  rígido,  siendo
un’  sistema  punitiyO  más  que  agresivo.  -

No  es  inútil  repetir  que  si  es  ventajoso  agrupar  a  los  buques  bajo
una  protección  común,  es  necesario  completar  esta  táctica  don  la  ofen
siva  del  grupo  Hunter-KiUer,  siendo  la  única  que  puee  emplearse  con-

-  ra  los  submarinos  posa-minas,  tratando  de  interceptarlos  antes  de  que
las  fondeen  en  aguas  costeras.

El  criterio  del número  de los  Kilis.

Las  últimas  guerras  submarinas  han  demostrado  que  el  triunfo  se
ha  obtenido  cuando  las  destrucciones  (kilis)  han  alcanzado  un  cierto  ni
vel.  El  critrio  de  los  hilis  mnsua1es  ha  sido  seguido  con  gran  atención
por  los  beligerantes  junto  con  las  entradas  en  servicio  de  la  unidades
destinadas  a  reemplazar  las  pérdidas.  Durante  la  guerra  1914-18  la  me
dia  mnsua1  de  las  pérdidas  alemanas  se  mantuvo  durante  mucho  bempo
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muy  déWl  En  el  verano  de  1017  aumentó-  a  siete  por  mes,  y  en  1918 a
ocho,  que  era  el  número  de  entradas  en  servicio.  Al  ver  el  peli2ro,  el
Almirante  Scheer  aumentó  el  programa  masivo  de  construcción  de  33
p01  mes,  pero  no  logró  salir  del  apuro  hasta  un  mes  antes  del  arniistj
cio.  Durante  los  tres  primeros  años  de  la  segunda  guerra  mundial  i939-
1941)  también  Í’ué muy  débil  la  Pérdida  mensual  (2,5),  alcanzando  en  la
Primavera  de  1942 un  tolal  de  210  submarinos  operativos;  pero  ya  dusde
fines  de  1941  habían  aumentado  las  pérdidas,  llegando  a  16  mensual€s
al  principio  de  1943.

CUADRO  U

GUERRA  DE  1914-1918

178  subniapjnos  destruidos  en  la  mar  ‘y siete  internados  (185  en  total)

1 Número de KO!5                          Submarinos disp00.
Submarino5                         Número de  entradas        b!es para

-             hundidos           Media               en servicio          las operaciones

1914  Agosto.Djc5    1 por  mes.      2 por  mes.        20 a  28
1915  Enero-Junio  ..       9    1,5 por  mes.     5,5 por  mes.      27 a  10
1915  Julio-Dic10    1,7 por  mes.     3 por  mes.        40 a  45
1916  Enero-Junio       8    1,3 por  mes.     7 por  mes.      40 a  55
1916  Julio-Dic14    2,1 por  mes.    11 por  mes.        55 a  95
1917  Enero-Junio        20    3,3 por  mes.     5,5 por  mes.      100 a  130
1917  Julio-Dic43    7 por  mes.      9 por  mes.       130 a  140
1918  Enero-Junio44    7’por mes.      8 por  mes.       132 a  120

-                         Proyecto para
octubre  1918:
33  por  mes.

CUADRO  III

Número  de  sbmarjnos  alemanes  hundidos  durante  los  años  i0i9--49_4j

Número  de  Kilo                 Entradas en  servicio

-                                    Media                            Media

1939  SeptiembreDjciembre  •.  .  9;  2,5  por  mes.            4 por  mes.

Número  de  submarinos  operantes  para  el  Atlántico:  18.

1940  Enero-Junio15;  2,5  por  mes.            10 por  mes.
1940  Julio-Diciembre7;  1,1  por  mes.            10 por  mes.

-1941  Enero-Junio.,12;  2   por  mes.            15 por  mes.

-          1.0 de  abril  de  1941  :  Submarinos  operantes:  30.

1941  Julio-Octubre8;  2  por  mes.            15 por  mes.
1941  Noviembre5;  Primeras  patrullas  del  gol

fo  de  Vizcaya  (U.  206  hun-            -

dido).                 15 por  mes.
1941Diciemire10;(4U.hundidos).
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Las  cifras  del  cuadro  III  han  sido  obtenidas  de  la  historia  oficial  in
glesa  The  War  al  Sea.

CUADRO  JT

Vúmero  de  submarinos  alemanes  hundidos  durante  tos  años  1942-4

Número  de  Kitis                    Entrodos en  servido

Enero
Febrero2
MarzoMedia:                 Media:
Abril3       3,5 por  mes.             17 por  mes.
Mayo
Junio

1.0  de  abril  1942:  Submarinos  operantes:  122.

1942

Julio11
Agosto
Septiembreio         Media:                  Media:
Octubre16      10,5 por  mes.             20 por  mes.
Noviembre13
Diciembre5

24  de  diciembre  1942:  Submarinos  operantes:  210.

Enero6
Febrero19         Media :                 Media:
Marzo15       16 por  mes.              21 por  mes.
Abril£5

1943

Mayo.’37  Entrada  en  acción  de  los i.  A.       Media:
-                    americanos de  los  grupos  H-X.     22 por  mes.

Las  cifras  relativas  a  1942-43  son  extraídas  de  Morisson:  The  batttof  Atlantic.

Después  del  m4ximo  de  mayo  de  1943,  el  número  de  hilts  se  mantiene
en  20  por  mes  hasta  el  otoño  de  1944,  en  que  se  registra  una  baja  a  la
mitad,  correspondiente  al  primer  empleo  del  schnorlcel.

Como  en  j914-iS,  la  subida  del  porcentaje  de  los  Icitis  anuncia  el  fra
caso  de  la  guerra  submarina.  El  primer  golpe  de  alarma  fmi  dado  en
noviembre  de  1942,  en  ocasión  del  desembarco  del  Norte  de  Africa,  al
ordenar  el  Almirante  Dpénitz  que  los  U.  Boote  operasen  sobre  las  costas
de  Marruecos  y  Argelia,  en  donde  se  estrellaron  contra  una  sólida  de
tensa  antisubmarina,  dando  lugar  a  13  destrucciones,  cifra  superior  por
primera  vez  a  la  de  entradas  efectiyas  en  servicio,  que  este  mes  era
de  11.

43
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Doenjtz  trató  de  convencer  a  1-litier  para  aumentar  la  producción,  y
hasta  el  20  de  abril  no  consiguió  se  elevase  a  30  por  mes,  y  en  mayo  a
40  por  mes;  pero  era  necesario  cambiar  los  prototipos,  pasando  del  clá
sico  tipo  VII  C,  lento  en  inmersión,  a  los  tipos  XII  y  Xlii,  enteramente
nuevos,  de  gran,  velocidad  en  inmersión.  La  producción  mensual  perma
neció  todavía  en  un  año  en  los  alrededores  de  20  por  mes.

Como  sucedió  en  el  programa  de  1918,  de  los  33  submarinos  por  mes
el  de  los  40  del  Almirante  Doenjtz  no  pudo  alcanzar  su  desarrollo  antes’
del  fin  de  las  hostilidades  La  intensidad  de  los  bombardeos  a  partir  de
febrero  de  1945 contribuyó  al  retraso,  con  la  destrucción  de  los  astilleros
y  la  desorganizacj1  de  las  comulljcacioiies  y  de  los  transportes;  pero
sin  embargo,  lograroti  los  35  por  mes  en  enero  de  1945.

En  resumell,  la  historia  de  las  dos  guerras  submarinas  muestra  la
necesdad  de  pasar  a  la  ofensiva  en  lugar  de  mantenerse  a  la  defensiva.
Iin  la  mar,  buscando  kilis;  en  tierra.,  bombardeando  los  astilleros  para
retrüar  las  entradas  en  servicio.

Rendimiento  de los  grupos Hunter-Kjjler.

Durante  la  batalla  del  Atlántico  se  obtuvieron  718  destrucciones  en  la
mar  (una,  media  de  ‘10 por  mes),  adjudicándose  246  los  aviones  con  base
en  tierra  operando  COil independencia  de  los  barcos  (una  media  de  3,5 ‘por
mes)  y  el  mismo  número  los  buques  operando  solos  (media  de  3,5  por
mes).  Los  grupos  Hunter-Kjller  en  un  período  de  veintitrés  meses,  obtu
vieron  una  media  de  cuatro  kilis  por  mes  (91  en  total).

La  comparación  de  los  resultados’  obtenidos,  por  los  grupos  Hunter—
!(iller  con  portaviones  y  sin  portaviones  es  interesante  El  mejor  de  los
Suppori  Groups  ingleses,  el  del  Capitán  de  Navío  Walker,  hundió  a  20
submarinos  en  un  año  (media  de  1,6  kilis  O1i  mes).  El  mejor  grupo
IIun1erhjller  americano,  el  constituído  ‘por  el  Portaviones  Card,  hundj6
Í’t  suhmarjno  en  tres  meses  (media  de  3.7  kilis  por  mes).

4

El  portaviones  de  escolta  Card,  equipado  con  aviones  Ave,sger  y  ¡lellcat,  ha  cons
tituício,  junto  con  tres  destructores,  uno  de  los  primeros  grupos  Hunter..Kj1j..  En
agosto  y  octubre  de’  1943,  este  grupo  HunterKjller  hundió  once  U.  Boote,  cifra

“recorcj”
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El  rendimiento  del  grupo  Hunter-Kilier  con portaviones ha sido, pues,
superior  al  del  grupo  sin  portaviones.  Uno  sólo  de  los  portaviones  utiliza
dos  en  la  batalla  del  Atlántico  fué  perdido,  el  Bloclc Island,  el  29  de  mayo
de  1944.

Rendimiento  de  los  bombardeos  aéreos  sobre  las  bases y  los  astilleros.

Solamente  fueron  destruidos  por  bombardeos  aéreos,  durante  tdala
guerra,  03  17. Boote  (8  por  100 del  total  de  las  destrucciones).  Pero  de  he
cho  sólo  tuvieron  lugar:

—  durante  el  primer  semestre  de  1943 (media  de  0,75  por  mes);
—  durante  el  último  semestre  de  la  guerra.
Si  comparamos  los  kilis  en  la  mar  durante  este  último  período,  tene

mos  14.5 por  mes  durante  los  meses  de  noviembre  a  marzo,  mientras  que
a  los  lombardeOS  corresponde  una  media  de  ocho  por  mes,  de  noviembre
a  marzo,  y  de  12  en  marzo  y  abril.  Ahora  bien:  hay  que  tener  en  cuenta
que  en  esta  época  el  Rin  estaba  franqueado  Y  la  aviación  aliada  estaba
protegida  por  una  poderosa  escolta  de  caza.  Por  otra  parte,  los  astilleros
estaban  saturados  de  submarinos  en  el  último  toque,  ofreciendo  magnífi
cos  blancos  a  sólo  dos  o  tres  centenares  de  kilómetros  del  frente.

En  esta  época  se  había  disemifladó  la  construcción  por  elementos  pre
fabricados  en  32  astil1eros,y  la  montura  se  efectuaba  bajo  abrigo  de  hor
migón-  en  Hamburgo,  Bremen  y  Dantzig;  pero  aún  no  estaan  terminados
y  muchos  montajes  se  realizaban  desabrigados.  En  resumen,  los  bombar
deos  de  las  bases  o  de  los  astilleros  puedn  ser  eficaces  para  perturbar  la
producción1  pero  no  para  destruir  los  submarinos  operantes.  La  ofensiva
aérea  atómica  no  suprimirá  esta  verdad:  el  submarino  debe  ser  comba
Udo  en  la  mar.  La  Iática  Hunter-Kilier  queda  justificada  en  la  era  ató
mica.

,D6nde  se  debe dirigir ahora el  esfuerzo  de los  grupos Tlunter-Killer?

-  ‘La  duesión  que  se  plantea  es  saber  dónde  debe  ctuai  el  grupo
-‘  j-Junter-Kille?’.  La  reacción  de  la  aviación  adversaria  hará  difícil  su  ac

tu?ción  a  la  salida  de  las  bases  enemigas.  Los  métodos  más  adecuados
parecen ser:

—  Hacer  barrajes  con  el  grupo  Hnnter-KilleT  a proa del convoy.,
—  Operar  con  el  grupo  Hunler-Kilier  sobre  las  zonas  de  tránsito  - de

los  submarinos.
El  interés  del  primer  método  es  evidente.  El  barrido  a  20  ó  40  millas

por  la  proa  del  convoy  puede  sorprender  a  los  submarinos  que  se  pró
paran  para  el  ataque.  No  conviene  alejarse  demasiado,  porque  los  que
hubiesen  conseguido  escapar  al  barrido  pueden  recobrarse  para  atacar
al  convoy  después  del  paso  del  grupo  !Iunter-Killer  Tampoco  puede
disminuirse  mucho  la  distancia  por  el  riesgo  de  la  interferencia  de  las
operaciones  de  aquel  grupo  con  ls  de  la  pantalla  del  convoy.  La  distan
cia  óptima  es  una  cuestión  de  circunstancias  que  debe  quedar  a  la’ apre-.
ciación  del  mando  táctico.  ‘  -
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Las  derrotas  de  tránsito,  es  decir,  las  que  siguen  los  submarinos  para
dirigirse  desde  sus  bases  al  lugar  de  operaciones,  y  viceversa,  han  ad—
quirido  rna’or  interés  con  la  aparición  del  schnorkei,  pues  si  bien  éste
ha  protegido  al  submarino  Poniéndole  al  abrigo  del  radar  de  los  aviones,
a  excepción  de  los  centimétricos  en  circunstancias  favorables,  la  velo
cidad  de  tránsito  ha  caído  a  menos  de  la  mitad.  aumentando  la  impor
tancia  de  operar  sobre  dichas  derrotas  los  grupos  Hunter_Kjller.

Al  aparecer  el  schnorkel,  en  septiembre  de  1.944, los  Porcentajes  men
suales  de  los  I€ills  obtenidos  por  los  aliados  cayeron  casi  a  la  mitad,  pero
el  número  de  submarinos  en  tránsito  quedó  prácticamente  multiplicado
por  cuatro  del  hecho  del  retardo  debido  al  schnorkel  o  de  la  obligación
de  navegar  en  inmersión.,

La  combinación  del avión  y  del navío.

Los  grupos  Huntei.-Kille.  no  tienen  armas’  especiales.  Su  secreto  ra—
dica  en  una  estrecha  relación  entre  el  avión  y  el  buque:  el  Primero  bus
ca,  el  segundo  destruye.  La  razón  está  en  el  alcance  de  los  instrumentos
de  detección.  Corno  el  alcance  de  los  radares  de  los  aviones  es  muy  su
perior  al  de  los  asdics,  aquél  opera  muy  por  delante  del  frente  sonar,  el
cual  al  mismo  tiempo  protege  al  ‘portaviones.  El  avión  puede  también
extender  su  exploración  debajo  del  agua  por  medio  de  boyas  sonoras  que
lanza  al  agua  sobre  un  contacto  localizado,  y  también  puede  tener  con
tacto  de)  submarino  en  inmersión  por  medio  de  un  detector  magnética
(M.  A.  D.).

La  cuestiói  de  los  alcances  de  detección  es  la  clave  del  Problema:
—  el  alcance  de  los  radares  centirnétricos  con  proyector  panorámica

de  los  aviones  A.  S.  M.  recientes,  varía  según  las  circunstancias
de  la  mar.  Puede  alcanzar  50  millas  gracias  a  la  altura  de  los
aviones;

—  el  alcance  del  M.  A.  D.  es  del  orden  de  algunos  centenares  de
metros;

——  el  alcance  de  los  sonars  de  escolta  es  del  orden  del  kilómetro.
el  alcance  del  sonar  sumergido  en  profundidad  a  partir  de  un
helicóptero  es  un  poco  más  elevado.

En  resumen,  el  Papel  del  avión  es  descubrir  y  situar  al  submarino
que  ha  dejado  asomar.  a  la  superficie  alguno  de  sus  elementos,  y  des
pués  señalar  los  primeros  datos  de  su  trayectoria  submarina  en 1 inmer
Sión  profunda,  en  espera  de  la  llegada  de  los  buques  asdic  sobre  el  lu
gar.  Si  el  submarino  se  ha  dejado  sorprender  o  ha  tardado  en  ocultarse,
el  avión  atacará  con  sus  armas  submarinas,  pues  estando  tocado  será
más  fácil  destruirlo

Importancia  de la  velocidad  para  el  escolta  asdie.

En  la  combinación  radar-asdjc  el  papel  del  buque  de  superficie  es
Jograr  la  mejor  detección  submarina.  Nuestros  escoltas  están  dotados
del  1).  L’. B.  A.  susceptible  de  dar  un  alcance  un  poco  superior  a  los
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precedentes  asdics,  un  acimut  muy  preciso,  la  profundidad  y  la  direc
ción  aproximada  del  rumbo  del  submarino.

La  velocidad  de  los  escoltas  juega  un  papel  considerable  en  la  tácti
ca  Hwnter-JtiUer.  Hay  que  distinguir  entre  la  velocidad  asdic  (bastante
limitada)  y  la  velocidad  de  caz.a  para  alcanzar  al  submarino  señalado.
La  primera  está  limitada  por  las  condiciones  técnicas,  no  pasando  de
14  a  15  nudos  para  nuestros  escoltas  antiguos  (D.  E.  y  fragatas),  siendo
un  poco  rpás  elevada  para  los  más  recientes  (Corse  y  Surcouf)  gracias-
a  los  aparatos  D.  U.  B.  A.,  pero  en  la  práctica,  apenas  pasa  de  los  20  nu
dos.  L  velocidad  de  caza  debe  ser  lo  más  elevada  posible,  puesto  que
en’  ese  momento  es  abandonada  momentáneamente  la  exploración  asdic;
siendo  lo  más  importante  llegar  rápidamente  al  punto  señalado  por  los
aviones.  Esta  velocidad  máxima  es  de  27  nudos  para  nuestros  Co’rse, 30
nudos  para  los  Surcouf  y  30  nudos  para  los  Chateaurenault  y  nuestros
Futuros  escoltas  Kilier:  Nuestros  escoltas  lentos  son  utilizables  para  la
defensiva,  pero  no  para  la  ofensiva,  siendo  los  rápidos  los  que  vaJori
zan  prácticamente  la  tácti ca  Hunter-Kilter.

Dificultades  para  cerrar  el  paso  al  submarino  rápido  en  inmersión.

El  submarino  tipo  VII, elegido  en  1930,  y  construido  en  gran  serie
a  partir  de  octubre  de  1940,  sólo  nayegaba  a  7,5  nudos  en  inmersión,
con  un  radio  de  acción  de  80  millas  a  cuatro  nudos,  lo  que  le  hacia  vul
nerable  por  los  asdics  de  los  escoltas.  En  el  verano  de  1943,  el  Alnii
rante  IJoenitz  renunció  al  tipo  VII-C para  establecer  nuevos  tipos  rápi
dos  en  inmersión,  debiendo  salir  los  primeros  en  mayo  de  1944  con  una
produccióp  en  serie  de  40  por  mes  a  partir  de  septiembre  del  mismo
año.  La  velocidad  en  inmersión  se  elevó  a  17,5  nudos  en  los  tipos  de
1.621  toneladas,  alcanzando  radios  de  acción  en  inmersión  de  285  millas
a  seis  nudos.

El  mayor  esfuerzo  e  concentró  en  el  tipo  oceánico  (tipo  XXI),  cuya
construcción  en  serie  se  llevó’  a  33  por  mes  a  fines  de  1944,  pero  de
hecho  la  situación  general  mode’ró  la  producción,  no  pudiendo  salir  a  la
mar  i  operaciones  ninguno  de  este  tipo  antes  de  abril  de  1945.

El  problma  de  la  lucha’  contra  el  submarino  rápido  en  inmersión  no
ha  podido  ser  experimentado,  por  tanto,  hasta  después  de  la  guerra.  La
dificultad  es  grande,  pues  mientras  que  la  eficacia  de  los  sonas’
se  mantenga  débil,  la  lucha  exigirá  un  número  elevado  de  escoltas,  cuan
to  más  rápidos  mejor,  y  de  boyas  sonoras  multiplicadas.  El  elenientc
más  valioso  en  la  actualidad  para  la  lucha  parece  ser  el  helicóptero-so
nar,  pero  en  este  aspecto  falta  todavía  la  experiencia  en  1955.  Pero,  con
lodo,  jamás  existirán  ,demasiados  helicópteros  o  escoltas  rápidos  para
vencer  al  submarino  rápido  en  inmersión.
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Comparación  entre  los  submarinos  ctásicos  de  la  guerra  1 939-45  y  los
submarinos  rápidos  en  inmersión  (tipos  XXI  y  XXIII)  de  1945

Los  aviones  recientes  del  grnpo  Hunter-KillerL

La  táétiea  Hunter-Kifler  se  ha  mejorado  considerablemente  desde
1945.  Los  ainiories  eran  entonces  Tandens-Avenger-Heucat  con  explora
ción  visual.  Se  contentaban  con  sorprender  al  submarino  en  superficie.
averiándolo  con  cargas,  en  espera  de  la  llegada,  muchas  veces  tardía,
de  los  escoltas  de  superficie.  Los  aviones  de  hoy,  lo  mismo  se  trate  de

los  costeros;  como  de
los  Neptune  america
nos  o  los  Shackleton
ingleses,  los  Fairy
Garinet  y los Short  Sea
Mciv,  están  equipa
dos  con  radares  Per
feccionados  capa  e  e s
de  detectar  los  schnor
kels  hasta  a  decenas
de  kilómetros.  P o r
otra  parte  están  equi
pados  eón  cargas  y
granadas  submarinas
o  torpedos  de  trayec
toria  profunda.  -

El  peso  y  la  com
plejidad  de  los  radares  a  llevar  es  un  problema  difícil  para  un  avión  em
barcado.  Tanto  es  así  que  el  Fairy  Gannet  y  el  Grumman  A.  5.  W.  mo
nomotor  alcanzan  un  peso  de  10  toneladas.  Desde  1950  hasta  1954,  fué
ensayada  la  fórmula  del  tanden  busca-ataques:  un  Grumman  Hunter
con  radar  para  la  exploración,  y  tras  él  un  Grumman  Killer  llevando  las

1                                         _________________________________________________________________________________________
Submarinos  rápidos  en  inmersión.

Tipo  VII-C

(clásico)

Desplazamiento  en  superficie.
Potencia  Diesel
Potencia  eléctrica
Velocidad  en  superficie
Velocidad  en  inmersión
Radio  de  acción  en  inmersión..

769  toas.
2  1.400  CV.
2  345  CV.
17  nudos.
7,6  nudos.
80  millas  a  4

nudos.
7.400  millas  ,

10  nudos.
659  unidades.

Autonomía  en  superficie

Tipo  XXIIITspo  XXI         (costcro, con  una

(occánico          sola hélice)

1.621  toas.     232 tons.
2  2.000  CV.    1  575  CV.
2  2.500  CV.    1  580  CV.
15,6  nudos.     9,5 nudos.
17,5  nudos.     13 nudos.
285  millas  a  6  175  millas  a  4

nudos.  .     nudos.
15.500  millas  a  2.800  millas  a

10  nudos.      8 nudos.
233  unidades.
80  unidades.

Programa  proyectado
Programa  realizado  en  abril  1945.  659  unidades.

El  Short  Sea  Mew.
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armas.  Desde  1955 esta  fómula  es  reemplazada  por  la  de  un  bimotor  que
reúne  los  dos  equipos,  el  Grumman  S  2  F  Sentinel,  con  torna  de  cubierta
sobre  el  portaviones  gracias  a  su  débil  velocidad  de  acercamiento.  Lleya
des  pilotos  (observación  óptica  me
jorada),  un  radar  de  obseryación  y
un  radar  de  ataque,  un  equipo  de
boyas  sonoras  y  un  d e t e c t o r
magnético  M.  A.  D.  De  todos  mo
dos  su  entrada  en  servicio  ha
llevado  consigo  el  pasar  del  porta
viones  ligero  al  más  pesado  en
el  grupo  Hunter-Killer.  Esto  es
lo  qúe  ha  hecho  la  Marina  con
los  portaviones  de  la  clase  Essex,
de  30.000  toneladas,  reequipados  y
bautizados  como  C.  V.  S.

Las  nuevas  armas de  los  escoltas  A.  S. M.

Los  escoltas  recientes  están  equipados  con  esquids  de  gran  alcance.
Los  del  programa  naval  tipo  Corse  y  Surcouf  están  armados  con  torpe
dos  de  trayectoria  submarina  y  cabeza  buscadora,  que  cuando  estén  a
punto.  constituirán  una  renovación  completa  de  las  armas  A.  S.  M.

En  1943,  los  primeros  grupos  Hunter-Killer  estaban  constituidos  por
un  portaviones  de  escólta  (O.  V.  E.)  y  tres  D.  E.  Actualmente  se  con
sidera  que  el  grupo  Hunler-Kilier  debe  llevar  siete  destructores,  con  ob
jeto  de  qué  queden  al  menos  tres  destructores  para  la  protección  del
portaviones  después  de  enviar  al  ataque  los  otros  cuatro.

El  helicóptero-sonar  revaloriza  al  grupo  Hunter-Killer

Al  inicio  del  grupo  t-Junter-Killer,  en  1943-44, el  portayiones  era  rela
tivamente  iento  (15-17 nudos),  de  la  misma  velócidad  que  los  D.  E.  de  es-
colla.  La  velocidad  asdic  era  muy  poco  inferior:  14-15  nudos.  Había,  por
tanto,  una  cierta  homogeneidad  de  velocidad  en  la  formación,  y  el  por
taviones  podía  casi  siempre  mantenerse  al  abrigo  de  su  frente  sonar.
Esta  situación  ha  sido  desequilibrada  cuando  se  ha  tenido  que  recurrir
a  portaviones  más  rápidos  (20-24 nudos),  como  el  Arromanches,  o  de  25-30
nudos,  como  el  La  Fayette,  conseryando  los  escoltas,  cuya  velocidad  as-
dic  era  de  14  nudos.

Hoy  se  ha  mejorado  la  situación  por  las  razones  siguientes:
a)  la  velocidad  asdic  se  ha  aumentado  con  los  aparatos  france

ses  D.  U.  B.  A.  de  los  escoltas,  pudiendo  ajustarse  mejor  la  velocidad
del  frente  sonar  a  la  del  portaviones;

b)  la  velocidad  máxima  de  los  escoltas  (25  nudos)  permite  ajustar
mejor  la  posición  de  la  pantalla  con  relación  al  portaviones  en  el  mo
mento  de  las  maniobras  de  la  aviación;

c)  el  helicóptero-sonar  (todavía  más  rápido  que  los  escoltas  de  su-

1 9}
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perficie)  puede  ir  a  colocarse  en  posición  oportuna  Para  proteger  al  por
taviones.

El  helicóptero-sonar  permite  tapar  los  huecos  de  la  pantalla  de  su
perficie  y  hacer  más  móvil  el  dispositivo  de  protección  del  portaviones
y,  si  bien  ningún  frente  sonar  es  estanco,  más  difícil  será  franquearlo
cuanto  mejor  sea  la  combinación  buque_asdic/hezjcópter0a5j  El  he
licóptero  es  en  definitiva  quien  revalopiza  al  grupo  Hunter-Killer.

A.  S.  M.

Tipos  de  helicópteros  utilizados  por  la  U.  8.  Navy
(Construidos  por  Sikorsky)

kieliodpteros

A.  S.  M.

Peso  en  vacío
Motor
Velocidad  máxima
Velocidad  crucero
Peso  total
Carga  militar  útil
Eslora
Autonozrja

11.0.4.8.
(Derivado  del  S.  55)

-

2  T.  200.
Pratt  y  Whitney.  600  CV.
90  nudos.
75  nudos.
3.500  kilogramos.
1.100  kilogramos.

2h.30.

11.  .5. S4
(Derivado  del  S. 58)

3  T.  500.
Wright Cyclone. 1275/1525 CV.
iis  nudos.
90  nudos.

5.570  kilogramos.
2.350  kilogramos.
11  in.  30
3h30

Utilizado  por  la  Infantería  Todgvía  en.  ensayo;  reser
de  Marina  estadouniden.  vado  para  los  C.  V.  S.
se,  inglesa  y  canadiense.
(En  tierra  y  P/A  ligeros.)

Técnica  y  táctica  del helicóptero.

La  novedad  técnica  que  aporta  el  helicóptero  pesado  es  •que  puede

hacer  descender  su  sonar  para  sumergirte  a  saltos  por  períodos  de  es
tacionamiento  de  algunos  minutos.  Los  helicópteros_sonar  utilizados  ac
tualmente  en  la  U.  S.  Navy,  en  la  Royal  Navy  y  en  la  Marina  canadien
se  son  Sikorsky  H.  0.  4-5.,  dotados  con  un  motor  de  800  CV.  Serán  re
emplazados  por  Sikorsky  H.  SS.,  más  pesados.

La  tctica  de  empleo  de  los  II.  O. 4-S.  ha  sido  experimentada  en  1953-
1954  en  el  grupo  Jlunter-Kjlley.  de  la  Flota  del  Atlántico  y  en  la  Flota
del  Pacífico.  De  estas  experiencias  se  han  recogido  las  siguientes  ven
tajas:

—  reducción  del  plazo  de  investigación  suplementaria  sobre  un  con
tacto  sonar  ya  establecido  por  un  avión,
mejor  facilidad  de  identificación  de  este  contacto,
mejor  tenacidad  para  sostener  el  contacto,
aptitud  para  recuperar  un  contacto  perdido.

•        El helicóptero_sonar  no  Puede  reemplazar  a  los  aviones-radar,  pero
no  siendo  jamás  estancas  ‘las  pantallas  de  superficie,  viene  a  punto  para

-     mejorarlas,  pues  su  velocidad  de  crucero  de  50  nudos  le  permite  rellenag
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los  intervalos  y  asegurar  la  continuidad  de  la  pantalla  para  aumentar
la  protección  del  portaviones.  Con  los  11.  SS.,  más  pesados  y  armados
con  cargas,  se  pueden  constituir  unidades  de  ataque  a1 mismo  tiempo  que
de  exploración.

El  grupo  u unter-Killer  puede  operar  en  la  proximidad
de  las  aguas  costeras  enemigas.

La  actuación  del  grupo  Hunler-Kitler  puede  llevarse  hasta  la  proxi
uidad  de  las  costas  enemigas,  bajo  la  amenaza  de  la  aviación  hostil,  au
mentando  al  máximo  la  aviación  embarcada  para  su  protección.  Se
haría  acompañar  al  grupo,  de  cruceros  D.  C.  A.  y  de  un  portaviones  con
aviones  de  caza.  La  Marina  americana  ha  preyisto  el  empleo  de  grupos
I-iunter-Killer  alrededor  de  un  portayiines  tipo  Essex,  refundido  a  30.000
toneladas.  Estos  C.  V.  8.  (Carrier  Vessels-S)  embarcan  fácilmente  los
aviones  de  caza  de  gran  performance,  Banshees  y  Cougars,  para  la  de
fensa  aérea  al  lado  de  los  aviones  A.  8.  M.  bimotores  y  los  helicópteros
pesados.

C.  Y.  E.
MI  ND  ORO

P./A.  ligero:  15.000 toneladas.

20  avionesmonomot0res  Grumman  Gardian,  o

10  aviones  A.  S.  M.  Grumman  S  2  F  Sentinel.

Sin  caza.

C.  y.  S.

E  S  S  E  X
p./A:  pesado:  30.000  toneladas.

20  aviones  A.  S.  M.  Grumman  S  2  F  Se,uinel.

8  helicópteros  A.  S.  M. H.  0.4  S.

20  cazas:  Banshees  y  Cougars

Puede  renunciarse  a  que  el  grupo  Hunter-Kifler  penetre  en  las  zonas
peligrosas,  confiando  esta  misión  a  submarinos  especialmente  equi
pados.               .

El  empleo  de escoltas  antiaéreas  en  los  grupos}Iunter-KiUsr.

Una  solución  francesa,  que  es  intermedia,  consiste  en  hacer  escoltar
al  grupo  Hunter-KiUer  por  cruceros  ligeros  de  D.  C.  A.  tipo  Surcouf  o
tipo  ChateaurenauU.  Estos  buques  ligeros  son,  a  la  vez,  navíos  antiaé
reos  y  escoltas  antisubmarinos.  Pueden,  pues,  reemplazar  a  los  tipo
Corse  en  ciertas  zonas  semiexpuestas  en  los  mares  de  Europa  y  eii  el
Mediterráneo.

El  submarino  Kifler.

El  submarino  Kilier  es  de  poco  tonelaje  parapoder  aproximarse  al
litoral  enemigo,  estando  equipado  con  detectores  microfónicos  y  sonars
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de  precisión.  El  prototipo  es  el.K’/  de. la  U.. S.  avy.  La  Marina  francesa
lo  ha  puesto  en  construcción  en  1954.

Durante  la  guerra  1914-18  el  sub
marino  en  acecho  obtuvo  11 por  100
de  destrucciones,  y  en  la  guerra
193945  bajó  al  3,5  por  100.  Con  la
nueva  técnica  del  submarino  Kilier
podría  muy  bien  aumeutarse  este
rendimiento.

El  ataque.a  las  bases  de submarinos
por  los portaviones.

Durante  la  última  guerra  fué  un
 fracaso  el  ataque  con  la  ayiación  es
tratégica,  porque  los  submarinos  es
taban  protegidos  bajo  hormigón.  En

una  guerra  futura  podría  obtenerse  buen  resultado  con  los  portaviones
estratégicos  portadores  de  bombas  atómicas,  equipados  con  aviones  ap
tos  en  la  precisión  del  tiro.  Lanzándose  en  picado  o  guiando  aviones  ro
bots,  se  podrían  alcanzar  las  entradas  de  alvéolos.  En  Corea  se  han  ex
perimentado  con  éxito  los  drones  teleguiados  hacia  la  entrada  de  un
túnel.  En  todo  caso  sería  necesario  el  grupo  Hunter-Kijler  para  barrer  la
derrota  por  delante  de  la  Task  Force  encargada  del  ataque.

Razón  de la  necesidad  del portaviones  en el  grupo Hunter-Killer.

La  Marina  americana  y  la  francesa  preconizan  la  necesidad  del  por-.
taviones  en  los  grupos  de  caza  antisubmarina.  La  Marina  inglesa  sus
tenta  la  tesis  opuesta,  invocando  el  pretexto  de  la  vulnerabilidad  deJ
portaviones  y  abogando  por  la  aviación  con  base  en  tierra..

Los  temores  a  los  ataques  aéreos  contra  el  portayiones  suelen  sobres
timárse,  salvo  si  entra  en  el  radio  de  acción  de  los  aviones  a  reacción
susceptibles  de  operar  en  vuelo  rasante;  pero  este  hecho  reduce  aquel
radio  de  acción.  Por  otra  parte,  la  caza  amiga  basada  en  tierra  deberá
aportar  cobertura  al  portaviones  del  Hunter-Killer  operante  en  mares
estrechos.

Contra  los  ataques  de  los  submarinos  se  pueden  tomar  las  siguientes
medidas:

—  en  el  caso  de  operar  el  grupo  Ilunler-Kilier  sólo  sobre  derrotas  de
•   tránsito,  el  portaviones  se  separa  de  la  pandilla-asdjc  zigzaguendo

a  gran  velocidad,  evitando  su  paso  por  las  zonas  en  que  han  sido
señalados  los  submarinos.

—  en  el  caso  de  operar  el  grupo  Hunler-Kilier  a  proa  de  un  convoy,
se  puede  incorporar  a  éste  el  portaviones  para  beneficiarse  de  su
protección.

El  cazasubmarinos  Kiler  K3.
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La  solución  francesa.

La  solúción  francesa  es  un  Hunter-Killer  con  la  combinación  de  la
aviación  embarcada  y  de  la  costera.  La  aviación  costera-es  necesaria  para
obligar  a  los  submarinos  a  schnorkelar  a  seis  nudos  y  comó  cazaschnor
kel,  pero  no  basta  por  sí  sola  para  la  lucha  contra  el  submarino  rápido
eñ  inmersión,  pues  sólo  la  aviación  embarcada  puede  asegurar  la  “con
entración  killing”obre  los  submarinos  señalados.

Los  recientes  ejercicios  !-.Funter-Killer  han  confirmado  el  interés  en
disponer  de  las  dos  aviaciones.  En  un  ejercicio  en  elAtiántico,  actuando
50  aviones  costeros  y  diez  embarcados,  metiendo  en  juego  óuati’o  subma
rinos,  los  primerás  obtuvieron  seis  contactos  y  los  segundos  uno,  pero
sólo  dos  de  los  seis  pudieron  ser  explotados  por  los  buques.  En  otro  ejer
cicio,  en  el  Mediterráneo,  también  con  cuatro  submarinos,  actuaron  12
aviones  embarcados  y  12  costeros,  no  obteniendo  éstos  ningún  contacto  y
aquéllos  tres,  de  los  cuales  dos  fueron  explotados  por  los  buques  de  su
perficie.

Por  otra  parte,’  se  ha  visto  a  los  aviones  con  base  en  tierra  retenidos
en  ella  por  las  condiciones  atmosféricas,  mientras  que  los  aviones  em
barcados  operaban  sin  dificultad  a.50-60  millas  del  litoral.  -

Cuanto  más  rápido  sea  el  submarino  ‘en  inmersión,  existe  mayor  in
terés  en  mantenerlo  de  cerca  después  de  la  desaparición  del  schnorkel,
siendo  esta  misión  propia  de  los  aviones  embarcados  y  de  los  helicópte
ros-sonar,  constituyendo  éstos,  a  su  vez,  una  gran  protección  del  porta
viones.

Por  último,  la  aviación  embarcada  está  siempre  en  contacto  estrecho
coñ  el  mando  táctico  en  la  mar,  antes,  durante  y  después  de  los  vuelos.
lo  que  es  esencial  para  una  cooperación  aeronaval  eficaz.

El  portaviones  es  igualmente  necesario  para  la caza  de los  Shadowers.

La  aviación  de  caza  embarcada  es  necesaria  para  cazar  a  los  Shado
•  wers,  es  decir,  la  aviación  de  exploración  prosubmarino.  La  guerra  de

•   1939-45 nos  proporciona  poca  experiencia  en  este  aspecto  porque  Goering
suprimió  la  aviación  naval  de  la  Kriegsmarine,  si  bien  los  Shadowers,
especializados  en  la  busca  de  los  convoyes  de  Gibraltar,  ‘y  de  los  cuales
se  servía  Doenitz  para  conducir  a  los  submarinos,  son  dignos  de  copsi
rleración.

El  primer  portaviones  de  escolta,  el  Audacity.  era  de hecho  anti-Sha
“owers,  pues  no  estaba  armado  para  la  lucha  A.  S.  M.  Incorporado  al
convoy  de, Gibraltar  de  diciembre  de  1941—33 buques  escoltados  por  sie
fe  corbetas,  ‘dos  balandras  y  tres  destructores—,  jugó  un  papel  importante.
Los  !‘.  W.  200  debían  dirigir  contra  la  formación  aliada  a  nueve
ti.  Boote.  El  combate  fué  duro  y  duró  seis  días.  Fueron  hundidos  dos
buques  mercantes  y  un  destructor,  pero  fueron  destruidos  cuatro  subma
rinos  y  abatidos  dos  F.  W.  200.  El  Almirante  Doenitz  envió  un  refuerzo
de  tres  U.  Rocie,  de  los  que  uno  torpedeóal  Audacity  en  la  filtirna  noche
del  combate  (21  de  diciembre).
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El  Audacjt,  no  correspondía  a  la  concepción  de  la  lucha  Ilunter-Kj1
les,  tal  corno  iba  a  establecerse  en  1943-44,  pero  su  experiencia  habla
que  tenerla  en  cuenta.  Había  que  superponer  la  lucha  antiaérea  con  la
iucha  A.  S.  M.  Con  este  espíritu  están  concebidos  nuestros  porta
viones  del  tipo  La  Fayetle  y  Arromanches,  armados  de  aviones  antisub
marinos  y  de  caza  Corsajr.  Nuestro  futuro  portaviones  de  22.000 toneladas
y  puente  oblicuo  llevará  cazas  de  reacción  S’ea-Venom,  que  serán  aptos
para  la  lucha  anhi-Shadowers  y  para  la  defensa  aérea  de  nuestras  fuer
zas  naVales.

La  evolnci6n  futura  del grupo Hunter-Kifler.

Nuestro  nuevo  Jeanne  d’Arc  está  Proyectado  para  ser  un  buque  semi
artillero  y  semiequipado  para  recibir  helicópteros,  pero  no  puede  pen
sarse  por  ello  que  éstos  relevarán  al  escolta  de  superficie.  El  empleo  in
termitente  del  helicóptero-sona,.,  a  “saltos  de  pulga”,  no  puede  dar  un
frente  sonar  continuo,  como  sucede  en  una  pantalla  de  escoltas  de  super
ficie,  cuyos  detectores  aseguran  una  vigilancia  continua.  El  número  de
portahelicópteros,  orrespondiene  a  70  helicópteros  para  sustituir  de
modo  continuo  a  siete  escoltas,  or  ejemplo,  llegaría  a  ser  prohibitivo,
El  helicóptero-sonar  no  puede  Ser  más  que  un  lapa-agujeros,  un  aditivo
necesario,  pero  rio  un  sustitutivo.  -

Por  otra  parte,  la  evolución  del  buque-asdjc  ha  conducidoa  la  con
cepción  del  escolta-destructor,  un  buque  mejorado  de  2.000  toneladas  el
Kjller,  cuyo  prototipo  figura  ya  en  el  Presupuesto  de  195fi  de  nuestro  pro
rarna  flral

La  estructura  del grupo  Hunter_Kjller  prefigura  Ja composición
de  las  fuerzas  navales  modernas.

El  submarino  don  schnorkel,  de  gran  velocidad  en  inmersión,  es  ac
lualmente  el  tipo  de  buque  más  temible  para  Tas  fuerzas  navales  moder
nas,  pues  tiene  la  Ventaia  de  disponer  de  toda  la  profundidad  de  los  ma
res,  medio  inaccesible  al  radar  muy  difícil  de  penetrar  por  la  detección
su   marina.

La  lucha  antisubmarina  es.  pues.  actualmente  la  misión  número  uno
de  las  fnerzas  nanales.  Su  éxito  condiciona  el  pleno  empleo  del  dominio
del  ruar.

La  fórmula  más  eficaz  de  la  lucha  A.  S.  .  es  el  grupo  aerona
val  ¡lun ter’ Kilter.  completado  por  submarinos  Kifler.  Su  misión  es  im
pedir  que  los  submarinos  aparezcan  sobre  los  lugares  de  oPeraciones  y
en  Posición  de  ataque  de  los  convoyes  de  transportes  o  el  fondeo  de  mi
nas  en  las  aguas  costeras  o  en  los  parajes  poco  Profundos.

,  e.fieei  de  la  lucha  A.  S.  M.  PreventiVa  condiciona  el  cum
plimiento  de  las  otras  misiones  navales:  la  seguridad  de  los  transportes
rnarffjm  las  intervenciones  aeronavales  contra  tierra.  y  las  operneto
nes  intercontinentales  y  anfibias.
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Más  aún:  las  escuadras  mbdernas  deben  estar  articuladas  e  grupos
rápidos,  sobre  la  base  de  la  estructura  del  grupo  Hunter-Kifler,  com
prendiendo  cada  uno  un  portaviones  central,  dos  cruceros  D.  C.  A..  una
pantalla  de  escoltas  rápidos,  de  helicópteros  y  de  aviones  antisubmari
nos  embarcados,  sostenidos  pór  aviones  costeros  y  por  submarinos
Kitier.

Los  mismos  grupos  navales  Huner/J’iiler  serán,  por  otra  parte,  ap-
los  para  la  busca  de  los  “corsarios”,  interceptando  a  los  camuflados  de
cargos  o  a  los  cruceros  rápidos.

En  resumen,  todas  las  operaciones  navales  en  la  mar  derivan  actual
mente,  y  derivarán  cada  vez  más,  en  la  táctica  el  grupo  Hunter-Killer
a  base  .de  portaviones.

A  princip  i o s
de  siglo  la  de
cisión  por  la  ba
talla  era  la  idea
que  dominaba
eñ  la  guerra  na
val.  No  había
lugar,  fuera  de
la  destrucción  de
las  fuerzas  ene
migas,  para  de

dicárse  a  cualquier  otra  acción.  ya
fuese  el  ataque  a  las  líneas  de  co
municación  del  adversario,  o  utili
zación  de  la  mar  como  vía  de  unión
en  el  provecho  propio...

El  Manual  de  táctica  submarina
de  1912  se  propoqía,  en  primer  lu
zar,  estudiar  la  mejor  manera  de
hacer  intervenir•  a  los  submarinos
en  la  batalla,  al  lado  de  los  demás
elementos  navales.  Sin  duda  algu
na,  como  posteriormente  lo  demos
traron  1 o s  hechos,  en  Alemania.
donde  incluso  existía  cierto  escep
ticismo  a  e e r  e  a  de  la  apacidad
ofnsiva  del  submarino,  e o r  r  í a  n
ideas  muy  parecidas.

R  e s u It  a  interesante  compro
bar  que  ha, -Sido el  mismo  submari

no  el  que  de  manera  contundente
ha  desmentido  a  los  estrategas  de
fensores  de  la  batalla,  a  los  man
tenedúres  de  la  “pura  doctrina”,
como  fué  denominada  por  el  Almi
rante  Castex.  Hemds  visto,  efecti
vameñte,  a  las  fuerzas  submarinas
lanzarse,  por  dos  veces,  contra  las
comunica.ci6fles  marítimas  del  ad
versario,  poniendo  en  grave  riesgo
su  libertad  de  acción  en  la  mar,
cuando  aún  continuaban  práctica
mente  intactas  las  fuerzas  navales
de  superficie.

¿Cómo  nació  la  idea  de  la  gue
rra  al  tráfico,  que  no  se  fué  capaz
de  prever  antes  de  1914?  Desde  el
mes  de  agosto  los  submarinos  ale
manes  se  afanaron  en  perseguir  a
las  fuerzas  inglesas:  obtuvieron  al
runos  brillantes  éxitos,  aunque  ais
lados.  Rápidamente  se  llegó  a  la
conclusión  de  que  emplearlos  en
coiTribinación  con  las  fuerzas  nava
les  de  superficie  no  era  tarea  sen
cilla.  y  que  ellos  no  serían  los  que
conducirían  a  la  acción  decisiva.

Ahora  bien:  en  el  transcurso  de
sus  ervidios  de  patrulla  los  Co
mandantes  alemanes  pudieron  ver

Misiones  y  orga
nizaci6n  1e  las
fuerzas  subma
rinas.

Por  A.  Traomm.t
Un.  O.  de  O.  (Tra
ducido  de  La  Revtte
Mar-time,  nÚm.  110,
junio  1955.)

(T-20.)
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cómo  los  buques  mercantes,  en  tro
pel,  abastecían  a  las  Islas  Británi
cas.  La  idea  de  lanzarse  a  su  ata
que  surgía  naturalmente;  para  ha
cerlo  sólo  se  necesitaba  encontrar
alguna  razón  jurídica,  y  esto  no
parecía  difícil:  represalias  contra
un  bloqueo  ilegal,  o  contra  la  acti
tud  hostil  de  los  mercantes  deteni
dos,  etc.  En  realidad  lo  principal
era  llevar  a  cabo  esta  nueva  moda
lidad  de  la  guerra,  con  prudencia.
para  no  indisponerse  con  los  heu
trales  Poderosos,  como  los  Estados
Unidos,  o  estratégjcarne  impor
tantes,  como  Suecia  y  Holanda.

Por  este  motivo  es  preciso  llegar
hasta.  1917 para  que  se  declare  la
guerra  submarina,  sin  restriccio
nes:  Alemania,  que  ya  no  puede
hacerse  ilusiones  sobre  la  orienta
ción  que  habrán  de  tomar  los  ame
ricanos,  no  ve  otra  manera  de  con
seguir  la  victoria,  La  guerra  al  trá
fico  pone  en  un  grave  aprieto  a

los  aliados,  pero  el  ataque  alemán
se  ha  producido  demasiado  tarde.
Se  organiza  la  navegación  en  con-
Poyes;  se  multiplican  los  medios
antisubmarinos,  aéreos  y  napajes,
en  tal  Proporción  que  no  hay  tre
gua  para  los  submarinos  Aunque
la  ofensiva  ha  quedado  detenida.
el  submarino  ha  puesto  de  mani
fiesto  su  capacidad  de  destrucción.

Desnués  de  los  hechos  resumidos.
resulta  curioso  que,  en  los  años
que  Precedieron  a  la  segunda  gue
rra  mundial,  volviera  a  intenfarse
que  las  formaciones  navales  y  los
submarinos  operasen  simultánea
mente.  Como  no  podía  menos  de
suceder  se  encontraron  muchas  di
ficultades  para  consee’uir  que  in
Lervinieran  en  la  batalla.  -

No  obstante  la  guerrs,  submari
na  f930-fg  vuelve  a  desarroflar
se  como  un  ataque  chtra  las  co
municaciones,  que  de  extraordjn.

ria  manera  recuerda  a  los  de  1914-
1018.  Las  restriccionés  llamadas  ju
rídicas,  aunque  en  realidad  sean
políticas  se  levantaron  en  seguida;
apenas  transcurridas  las  primeras
semanas  del  conflicto.  Aunque  los
alemanes  iniciaron  la  guerra  con
medios  submarinos  notoriament
insuficientes,  pronto  llegaron  a
constituir  una  g r  a  y  e  amenaza;
gravísima  en  :1942-43. En  el  Pací
fico,  el  Japón  se  asfixia  con  los
golpes  que  a  sus  líneas  de  trá
fico  asestan  los  submarinos  es
tadounidenses  La  misma  Alema
nia  e  Italia  ven  reducirse  su  esca
so  tonelaje  por  los  golpes  de  lo
submarinos  ingleses  y  de  sus  alia
dos.

¿Qué  sucedió  después?  La  detec
ción  electromagnética  eliminó  a  los
submarinos  de  la  superficie  de  los
mares.  Pasada  la  sorpresa  del  mo
mento,  el  submarino  evolucionó
rápidamente  hacia  la  vida  en  in
mersión  permanente:  ayer  fiió  con
el  schnorkel,  hoy  con  la  propulsión
atómica.  Esta  ofrece  además  la
ventaja  de  suprimir  aquel  apéndi
ce,  que  de  ‘vez en  cuando,  asomando
sobre  la  superficie,  había  de  dejar
el  rastro  de  su  estela.  Eliminada
toda  posibilidad  de  ser  detectado
por  el  radar  quéda  la  amenaza  de
ser  descubierte  por  medios  subma
rinos.  En  este  sentido  se  ha  avan
zado  muy  poco,  .y  aun  parece  que
el  mismo  submarino  resulta  más
beneficiado  que  sus  adversarios  aé
reos  o  de  superficie.

Por  otra  parte,  al  me,jorarse  sus
características  (velocidad,  profun
didad  de  inmersión,  autonomía)  y
evolucionar  sus  armas  (cohetes,  ar
mas  dirigidas,  torpedos,  minas),  el
submarino  se  ha  hecho  mucho  más
peligroso.

Sus  objetivos,  los  transportes  ma
rítimos  no  han  cesado  de  adquirir
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iniportania,  por  las  extraordina:
rias  exigencias  logísticas  de  los
modernos  ejércitos.  De  vital  nece
sidad  es  para  toda  nación  contar
con  ellos;  detenerlos  representaría.
sin  duda,  la  derrota.

Re  lo  que  llevamos  dicho  parece
deducirSe  que  una  de  las  tareas
más  importantes  que  los  submari
nos  pueden  desempeñar  habrá  de
ser  la  guerra  al  tráfico.  Sin  embar-.
go,  después  de  considerar  las  di
versas  formas  en  que  se  podrían
emplear  en  un  conflicto,  cabe  de
cir,  con  el  Almirante  Laurent,  que
son  perejil  para  todas  las  salsas.

Entre  1 a  s  numerosas  misiones
que  le  han  sido  o  le  pueden  ser
encomendadas  al  submarino,  se
gún  las  necesidades  del  Mando,
hay  unas  para  las  que  se  acomode
perfectamente  y  otras,  en  cambio,
para  las  que  no  resulta  demasiado
adecuado.  De  esto  es  de  lo  que  tra
taremos  a  continuaciÓn.

*  *  *

Para  desempeñar  la  misión  que
tradicionalmente  le.  corresponde  a
la  Marina  de  guerra,  ha  de  servir
para  tres  cometidos.  Veamos  cuál
es  el  grado  de  aptitud  que  para  ello
tienen  las  fuerzas  submarinas.

Protección  de  los  intereses  aliados

Dentro  de  esos  intereses  se  han
de  comprender  no  sólo  los  puertos.
bases  e  instalaciones,  sino  también
las  mismas  líneas  de  tráfico.

Es  evidenté  que  el  submarino,
esencialmente  agresivo,  no  ha  de
convenir  para  estas  operaciones  de
fensivas.  Se  le  priva  de  uno  de  los
principales  factores  en  que  se  apo
yan  sus  acciones:  la  sorpresa.  Ade
más,  su  reducida,  velocidad  de  des-

plazamiefltO  agraya  la  situación  en
que  se  le  coloca  al  mermarle  posibi
lidades.

Muy  difícil  es  para  los  submari
nos  la  defensa  de  intereses  ligados
a  tierra;  tratando  de  desempeñar  eso
misión,  que  no  es  otra  más  que  la
de  defensa  del  litoral,  ceden  por
completo  al  adversario  la  ventaja
que  representa  la  sorpresa.  Los
puntos  donde  se  vaya  a  producir  el
ataque  serán  desconocidos;  51  en
algún  caso  fuese  posible  -establecer
a  priori  un  dispoSitiVO  submarino,
no  sería  posible  mantenerlo  por
mucho  tiempo.  Para  una  acción  de
esta  índole  sería  preciso  contar  con
una  perfecta  información  sobre  los
propósitos  del  enemigo,  lo  cual  es
bastante  arriesgado.  Y  aun  en  tal
casó,  los  asaltantes  se  rodean  de
una  sólida  defensa  antisubmarina,
prácticamente  infranqueable,  Y ade
más  procuran  navegar  por  zonas
de  reducidos  fondos  p  a r  a  hacer
más  difícil  la  navegación  de  lossubmarinos.

Muy  fácil  es  citar  ejemplos  de
acciones  subni.ariflaS  que  fracasa
ron  por  llevarse  a  cabo  en  condi
c.iones  análogas  a  las  referidas.  Nos
referiremos  a  dos  de  las  más  des
tacadas.

Los  submarinos  de  la  flota  asiá
tica  nada  consiguen  contra  las  fuer
zas  japonesas  qtie,  desde  el  9  al  31
de  diciembre  de,  1941,  atacan  en
las  Filipinas;  nada  impide  los  des
embarcos  nipones  en  el  Golfo  de.
Lingayán.  El  mismo  fracaso  se  re
pite  en  febrero  y  marzo  de  1942
con  ocasión  de  la  defensa  de  la
Barrera  Malaya.  Los  submarinos
alemanes  tampoco  pueden  n  a  d a
para  impedir  .el  desembarco  aliado
en  Normandía,  pues  se  en  deteni
dos  por  la  verdadera  muralla  que
es  el  dispositiVO  antisub  m a r  i u o
aliado  en  la  entrada  del  Canal.
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Tampoco  cabe  mejor  suerte  a  los
submarinos  en  la  defensa  directa
de  las  comunicaciones  Si  ha  de
proteger  a  los  buques  mercantes
contra  los  ataques  de  las  unidádes
de  superficie,  tendrá  muy  pocas
probabilidades  de  llegar  a  ocupar
una  posición  de  lanzamiento  con
tra  un  corsario  que  le  supera  en
Yelocidad.  Si  ha  de  constituir  su
protección  contra  los•  submarinos
adversarios,  estará  a  merced  de  ¡a
primera  equivocación  A  e  s t o  se
debe  el  que  no  se  empleen  los  sub-.
marinos  en  las  Proximidades  de
los  convoyes  propios.  Llevan  ésf’os
escoltas  aérea  y  de  superficie,  cuya
eficacia  es  función  de  la  rapidez
con  que.  intervenga,  de.  tal  modo
que  la  dificultad  que  presentase  su
identificación  Podría  suponer  un
qofpe  de  muerte  para  ellos  o  un
fatal  retraso  en  la  actuación  de
los  medios  antisubmarinos

No  obstante,  ha  habido  ocasiones
en  que  se  ha  tratado  de  Proteger
directaniente  a  los  conPoyes  con
submarinos

Así,  en  1939,  un  submarino  de
gran  tonelaje  francés  o  inglés  era
la  escolie,  de  los  convoyes  de  Ha
lifax;  se  tomó  esta  medida  en  pre
visión  de  la  posible  intervención
de  algún  corsario  enemi’o.  La  ma
niobra  resulta  difícil  de  imgifl:
al  Producirse  la  alarma,  el  subma
rino  hace  inmersión  y  el  convoy
trata  de  evadirse;  el  corsario  se
lanza  en  su  Persecución  y  viene  a

presentar  sus  costados  a  los  torpe
dos  del  submarino.  Felizmente  no
hubo  ocasión  de  poner  en  práctica
esta  táctica,  que  cabe  disculpar  re
cordando.la  imposibilidad  que  exis
tía  de  disponer  de  un  buque  de
guerra  adecuado  para  dedicarle  a
la  Protección  de  los  convoyes,  y
que,  por  otra  parte,  no  convenía,
parder  flingflfla  poSibilidad  de  iii-

terceptar  a  los  corsarios  por  peque
ña  que  fuese.

Posteriormente  los  ingleses  hi
cieron  otro  intento  de  emplearlos
de  esta  forma  contra  los  submari
nos  germanos.  En  septiembre  de
1942  se  incorporaron  tres  subma
rinos  a  la  escolt.a  del  convoy  a  Ru
sia  QP  14.  Manteniéndose  por  la
popa  de  la  formación  debían  ata
car  a  los  submarinos  enemigos  que
tratasen  de  mantener  el  contacto
con,  o  adelantar  al,  convoy.  Esta
táctica  fué  abandonada  en  segui
da  por  los  ingleses,  cuyos  subma
rinos  se  veían  expuestos  a  graves
contratiempos  a  consecuencia  de
las  equivocacion8,

Sin  mucho  temor  a  errar  podre
mos  poner  fin  a  este  capítulo  afir
mando  que  por  ahora  no  Parece
indicado  incluir  a  los  submarinos
en  los  dispositivos  para  la  protec
ción  directa.  Una  guerra  naval  en
la  que  se  emplee  la  energfa  ató
mica  en  todas  sus  modalidades
podrá  modificar  nuestro  a  s e  r t o,
pero  nuestra  ignorancia  es  dema
siado  grande  para  presumir  en  qué
forma  lo  haría,

Ataque  a  las  fuerzas  adversarias

Vimos  que  en  un  principio  este
fué  uno  de  lo  principales  cometi
dos  iuc  se  asignaron  a  los  subma
rinos.

Los  alemanes  no  se  empeñaron
n  continuar  haciendo  operaciones
de  esta  esPecie,  pese  a  los  espee
taculares  éxitos  que  consjguierp:

El  22  de  sePtiembre  de  f9Jz

torpedeando  a  los  cruceros
¡lotue,  Aboukj  y  Crew1  el

—  el  14  de  octubre  de  1939  tor
pedeando  al  bija!  Oak.  en
Scapa  F!ow:  con  el  U.  47.

[Julio
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Mucho  mayor  interés  les  ofrecía
la  guerra  al  tráfico;  en  1916  el  Al
mirante  Scheer  manifestaba:  no
ver  solución  en  la.  guerra.  cóntra
Inglaterra  más que  llevando  a  cabo
la  guerra  submarina  contra  su  trá
fico.

Posteriormente  Hitler  apuntaba
lo  mismo  al  decir:  resulta  más
práctico  hundir  el  cargamento  com
pleto  de  un  buque  mercante  que
eliminar  en  combate  a  todo  el  per

sonai-  y  material  que  trans’porta.
Son  estas  opiniones  de  una  na

ción  puramente  continental,  que
renuncia  por  completo  a  servirse
del  mar.  En  cambio,  los  submari
nos  americanos,  faVorecidos  por  la
éscasa  eficiencia  de  los  medios  an
tisubmarinos  de  sus  adversarios
(armas  y  dotaciones).  atacaron  a  la
‘lota  jaPonesa,  hundiendo  una  ter
cera  parte:  un  acorazado,  cuatro
portaViones  de  combate.  otros  cua
tro  de  escolta.  doce  cruceros.  cua
renta  y  tres  destructores  y  Veinti
trés  submarinos.

Es  verdad  que  los  submarinos,
gracias  a  la  facilidad  con  que  se
ocultan,  p  u e d e n  permanecer  en
aguas  dominadas  por  el  enemigo:
aprovechándose  de  la  sorn  r  e s a,
pueden  atacar.  sin  necesidad  de
ser  anovados.  incluso  a  las  más  te
mibles  unidades  de  suPerficie.  con
posibilidades  de  éxito  y  de  escapar
a  la  reacción.

Pero  también  se  rodea  del  ma
vor  secreto  a  los  movimientos  de
las’  fuerzas  navales:  sus  di’nositi—
‘vos  antisubmarinos  se  mantienen
bien  disimulados.  y  en  su  comPo
sición  se  incluyen  los  meiores  me

dios  aeronavales;  por  último,  sumisma  velocidad  constituye  una  ex

celente  protección.
Si  el  submarino  reúne  cualida

des  para  atacar  a  las  fuerzas  na
vales,  ha y  que  admitir  que  su  la—

rea  no  carece  de  dificultades.  Por
lo  pronto  exige  mucha  paciencia,
ya  •que,  antes  de  llegar  a  consegir
algún  resultado,  será  preciso  rea
lizar  muchas  e  interminables  pa
trullas.

Para  el  ataque  de  las,  fuerzas
enemigas  existen  dos  tiros  de  sub
marino:  el  de  bolsillo  ‘  el  de
caza.

Los  alemanes  se  decidieron  de
masiado  tarde  a  la  construcción
de  submarinos  de  bolsillo,  pero  1?-
graron  uno  perfecto:  el  Seehund.
Fieles  a  sus  principios  sobre  la
conducción  de  la  guerra,  lo  utili
zaron  en  la  lucha  contra  el  tráfico
marítimo.  En  cambio.  japoneses.
ingleses  e  italianos  los  emplearon
para  atacar  a  las  fuerzas  adversa
rias  en.  sus  fondeaderos.  La  reali
zación  de  esta  clase  de  operacio
nes  e  s t it  llena  de  dificultades.
Como  el  fondeadero  donde  se  ha
de  llevar  a  cabo  el  ataque  está  ge
neralmente  alejado  de  las  bases  de
partida  de  los  submarinos,  será
necesario  remolcar  a  éstos  hasta
sus  proximidades  (ataques  de  los
Y  ingleses  al  Tirpitz  en  el  fiordo
de  Alteh)  o  transportarlos  (sistema
japonés).

En  estos  momentos  es  posible
preguntarse  si  no  resultaría  más
fácil  que  valerse  de  semejantes  ar
mas,  emplear  aviones  de  bombar
deo  p a  r a  análogos  cometidos,  
cuando  los  objetivos  se  encuentran
fuera  del  radio  de  acción  de  la
aviación,,  submarinos  jue  ,lancen
proyectile  dirigidos:

Los  submarinos  de  caza  son  es
peciales  para  atacar  a  las  fuerzas
submarinas  enemigas.  Arma  de  ex
traordinario  interés  entre  todos  los
medios  antisubmarinos,  goza  hoy
de  gran  predicamehto.

En  resumen,  el  submarino  está
capacitado  para  luchar  contra  las

4956j
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fuerzas  organjzada  del  adversario,
pero  su  destrucción  no  puede  con
fiársele  a  él  solamente  Cabe  espe
rar  que  con  el  empleo  de  la  ener
gía  atómica  SUS  Posibilidades  para
llevar  a  cabo  esa  misión  se  verán
aumentadas

Ataque  a  los  intereses  enemigos.

Ya  se  ha  hablado  bastante  del
ataque  al  tráfico  para  que  volva
ios  ahora  de  nuevo  a  insistir.  Bás
tenos  recordar  que  por  la  sola  ac
ción  de  los  submarinos,  de  1939 n
1 945,  fueron  hundidas  14.600.000
toneladas  de  desplazainie0  bruto
aliadas,  4.700.000  toneladas  japone
sas  y  1.200.000 toneladas  germano
italianas.

En  el  último  conflicto  esta  clase
de  ataques  se  hicieron  principal
mente  con  torpedos,  Pero  no  por
eso  se—ha de  deducir  que  carece  de
importancia  el  fondeo  de  minas
con  submarinos

Los  rusos,  en  1912,  con  el  Crabe,
figuran  entre  los  Primeros  cons
tructores  de  submarinos  especial
mente  dedicados  para  fondear  mi
nas.  En  la  actualidad  casi  todos
pueden  fondearlas,  lanzándolas  por
los  tubos  de  torpedos.  Ahora  bien;
para  poder  minar  no  necesita  un
submarino  más  que  ser  discreto;
rio  necesita  contar  con  la  velocidad
del  torpedero,  que  ha  de  ir  a  bus
car  la  posición  de  lanzamiento,  sal
var  las  barreras  antisubmarinas
combatir  contra  la  escolta.  Nadie
ignora  las  dificultades  que  encierra
el  rastreo  de  las  minas  modernas.
y,  por  lo  tanto,  la  facilidad  con  que
pueden  interrumpirse  las  activida
des  en  los  puertos  enemigus.

Si  fondeando  minas  con  los  sub
marinos  se  aumentaron  las  amena
zas  que  pesaban  sobre  las  comuni
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caciones,  se  presenta  ahora  temible
una  nueva  Posibilidad:  el  lanza
miento  de  proyectiles  dirigidos.  Sa
bemos  •que  los  Estados  Unidos,  por
lo  menos,  cuentan  e o n  algunas
unidades  transformadas  especial-
merite  para  este  fin.  Ño  es,  pues,
pura  imaginación  el  Pensar  que  un
submarino  Pueda  lanzar  y  dirigir
contra  objetivos  terrestres  armas
que  bien  pudieran  ser  atómicas.
Dos  ventajas  tiene  con  respecto  al
bombardero;  a),  al  no  Podérsele
detectar  antes  del  lanzamiento  se
dificulta  la  interceptación  del  pro
yectil;  y  b),  es  capaz  de  operar  le
jos  de  sus  bases,  mucho  más  allá
del  radio  de  acción  de  los  más
grandes  aparatos.

Así,  pues,  el  considerable  incre
mento  adquirido  por  los  elementos
de  destrucción  da  que  es  portador
el  submarino,  Constituye  una  ame
naza  cada  vez  mayor.  Al  mismo
tiempo  que  el  submarino,  en  sí,  se
encuentra  en  plena  juventud,  con
un  brillante-  Porvenir  por  delante.

*  *  *

Remos  considerado  hasta  aquí
las  misiones  que  Pudiéramos  lla
mar  de  combate.  Pero  al  submari
no  le  pueden  ser  confiadas  muchas
otras  que  cabe  clasificar  en  dos
grandes  grupos:  a),  misiones  de  in
formaóión.  y  b),  misiones  esecja_
les.

Misiones  de información

Es  natural  que  el  Mando,  tratan
do  de  conserva,r  la  libertad  de  ac
ción,  haya  Pensado  en  el  submari
no  •Para  observar  directameite  al
enemigo.

Actualmemite  el  submarino,  en
inmersión  permanente,  parece  me-
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nos  a  propósito  que  su  antecesor
para  la  exploración  y  el  manteni
miento  del  contacto.  Su  vista  es
muy  limitada  y  su  velocidad  dema
siado  reducida.  Pero,  en  cambio,
resulla  muy  útil  para  vigilar  y  re
conocer;  si  no  es  capaz  de  obtener
una  vista  del  conjunto,  e o m o  eJ
avión,  en  cambio  ofrece  una  per
manencia  que  suele  ser  de  extraor
dinarió  valor.

En  misiones  de  vigilancia  cerca
na,  el  submarino  llega  a  introdu
cirse  dentro  del  dispositivo  adver
sario.  No  le  faltan  las  dificultades
para  ello;  durante  la  navegación,
la  observación  y  la  carga  de  las
baterías.  La  transmisión  de  la  in
formación  conseguida  forzosamen
te  ha  de  demorarse,  ya  que  para
poder  sacar  la  antena  tiene  que  re
tirarse.  El  éxito  dista  mucho  de
estar  asegurado,  como  lo  atestiguo
el  fracaso  de  la  vigilancia  que  du
rante  once  meses  mantuvieron  los
ingleses  delante  de  Brest,  para  evi
tar  que  pudieran  salir  los  cruceros
alemanes.

Más  fácil  resulta  la  vigilancia
lejana,  aunque  exige  gran  número
de.  unidades.  Siempre  que  dispon
ga  de  suficientes  fuerzas  submari
iias,  se  obtendrán  buenos  resulta
dos  combinando  ambas  formas  de
vigilancia.

Contribuyendo  indirectamente  a
la  protección  de  los  convoyes  a  Ru
sia,  los  ingleses  mantenían  un  dis
positivo  para  la  vigilancia  cercana
frente  a  los  fiordos  noruegos,  y  otro
para  la  lejana,  entre  el  cabo  Norte
y  la  derrota  que  seguían  los  con
voyes.

Los  americanos  récurrierOn  fre
cuentemente,  en  la  guerra  en  el
Pacífico,  a  vigilar  valiéndose  de  sus
submarinos.  Así,  para  el  desembar
co  de  Leyte  se  situaron  40 únidades
entre  el  JapÓn  y  las,  Filipinas  para

obser’var  1 o s  iuovimient&s  de  la
Flota  japonesa.

El  amplio  campo  de  acción  de,
los  submarinos  se  ha  visto  conside
rablemente  aumentado  con  los  re
conocimientos  de  muy  diversas  cla
ses  para  los  que  resulta  especial
inénte  apto,  e II  t r  e  los  que  cita
remos:

—  Reconocimientos  meteorológi
cos,  importantes  para  la  con
dúcción  de  1 a  s  operaciones
aéreas  o  anfibias.

—  Reconocimientos  hidrográ  fi  -

cos,  indispensables  antes  de
los  desembarcés  en  regiones
que  carezcan  de  buena  carto
grafía.

—  Reconocimientos  fotográficos,
por  medio  del  periscopio,  que
vienen  a  complementar  1 a  S,

fotografías  aéreas.
—  Reconocimientos  de  los  cam

pos  de  minas  fondeadas,  por  -

medio  de  sonares  especiales.
—  Reconocimientos  de  redes  ra

dar,  utilizando  detectores  ra
dar  direccionales  y  analizado
res,  etc.

Misiones  especiales.

Con  las  que  les  fueron  confiadas
a  los  submarinos  ‘podría  formarse
interminable  relación,  que,  con  un
poco  de  imaginación,  todavía  ca
bría  aumentar.  Sin  embargo,  en  el
desenlace  de  la  guerra  no  intervie
lien  de  forma  decisiva,  aunque  es
preciso  advertir  que  son  de  extra
ordinaria  utilidad.

No  es  preciso  referirse  a  esas
misione,s  especiales  de  desembarco
de  agentes,  de  comandos,  de  mate
riales  para  los  guerrilleros,  que  con
tanto  éxito  han  popularizado  el  ci-
ile  y  las  novelas  de  la  postguerra.
Con  anterioridad  se  habían  llevado
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a  cabo  con  alguna  irecuencia  ser
vicios  de  aprovjsjonamiejto.  lue—
go,  1 o s  americanos  Construyeron
submarinos  especiales  para  el
transporte  de  petróleo  y  de  mate
riales  diversos.

La  misión  de  detector-radar  re
quiere  un  submarino  provisto  de
una  instalación  completa  para  la
detección  electromagnétj0  P a r a
utilizar,  la  estación  es  preciso  salir
casi  a  Superficie•  como  en  la  mar
la  altura  de  vuelo  de  los  aviones
suele  ser  m u y  reducida,  cuando
hay  marejada,  el  buen  funciona-.
miento  de aquélla  se  ve comprome
tido.  Pese  a  estos  inconvenientes,
al  submarino  detector_radar  le  es
posible  conducir  las  interceptacjo
nes,  dirigir  incursiones  y  consti
tuir  una  avanzada  para  la  detec
ción  radar.  Es posible  que  actuando
de  esta  forma  un  submarino  lle
gue  a  encontrarse  en  las  proximi
dades  de  una  fuerza  naval  o  con
voy  propios;  si  para  ellos  existe
peligro  de  ataque  submarino,  la  si
tuación  de  aquél  sería  apurada
por  el  peligro  de  ser  víctima  de
una  equivocación.

Al  finalizar  la  guerra  los  ameri
canos  dedicaron  unidades  subma
rinas  a  la  original  tarea  de  salvar
a  las  dotaciones  de  los  aviones  que
caían  al  agua.  La  medida  influyó
favorablemente  en  la  Psicología del
personal  de  vuelo;  se  recuperaron
en  el  Pacífico  504  aviadores,  que,
como  personal  especializado  que
es,  son de un  gran  valor.  Como por
entonces  los  objetivos  de  superficie
resultaban  raros,  y  el  número  de
los  submarinos  crecía  sin  cesar,  se
pudo  dedicar para  estas tareas  a  un
importante  contingente.  El  Almi
rante  LOckwOod, antiguo  Jefe  de
las  fuerzas  submarinas  del  Pacífi
co,  en  sus  escritos  pone  de  mani
fiesto  la  indignación  de  que  era
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presa  cada  yez  que  recibía  un  in
forme  dándole  cuenta  de  que  un
submarino  en  misión  de  “salva
mento  aire-mar”  había  sido  ataca
do  por  la  aviación  propia.

Cesemos  en  esta  enumeración,
que  llegaría  a  ser  enojosa,  pues
probablemente  no  existe  ningún
otro  medio,  naval  o  aéreo,  al  que
se  le  puedan  asignar  tantas,  y  tan
va riadas  misiones.  Las  navegacio
nes  •que ahora  realizan  los  subma
rinos  por  el  Artico  permiten  adivi
nar  nuévas  posWjlidades:  de  orien
tación  para  la  navegación  aérea,  de
apoyo  logístico  móvil para  los bom-
barderos,  etc.               -

Todas  estas  misiones  tienen  su
importancia,  pero  tienden  a  dismi
nuir  el  esfuerzo  principal  de  la
guerra  submarina:  la  lucha  contra
los  intereses  enemigos.  El  Japón
hizo  un  empleo  abusivo  de  sus
fuerzas  submarinas,  dedicándolas
a  esta  clase  de  misiones  secunda
rias,  de  transporte  en  su  mayoría;
los  americanos,  en  cambio,  sólo  se
dedicaron  a  ellas  después  de haber
conseguido  cortar  el  tráfico  de  sus
adversarios

Resumen  de  la  guerra  .ub marina

Se  ha  dicho  con  frecuencia  que
la  guerra  submarina  era  propia  de
las  Marinas  débiles,  •que encontra
ban  en  ella  la  forma  de  prohibir
al  enemigo  la  utilización  del  mar.
Incluso  se  suele  apuntar  que  en
1945  se  precisaban  50  elementos
aeronavales  para  mantener  a  raya
a  un  submarino.

Es  una  equivocación  creer  que
el  submarino  es  propio  de  las  na
ciones  “continentales”,  como  tam
poco  es  acertado pensar  que  la  gue
rra  submarina  es  menos  costosa.
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Exige  contar  con  poderosas  plan
tas  siderúrgicas  y  ayanzadas  indus
trias  eléctricas  y  electrónicas.  Co
mo  hay  que  tener  presente  la  posi
bilidad  de  que  la  aviación  contraria
desencadene  sus  ataques  contra  las
cadenas  de  producción  y  las  bases
de  submarinos,  es  preciso  disper
sar  las  fábricas  y  disponer  de  sóli
das  infraestructuras.  Las  bases  que
construyeron  los  alemanes  cuando•
sólo  existían  bombas  de  T.  N.  T.,
permiten  hacerse  una  idea  de  lo
que  sería  necesario  construir  ac
tualmente.

La  guerra  al  tráfico  es  una  pug
na  entre  dos  logísticas  de  produc
ción.  Es  necesario  hundir  más  bu
ques  mercantes  que  los  que  sea
capaz  de  construir  el  enemigo,  y
perder  menos  submarinos  que  los
que  se  pueden  reponer.  De  esta
guerra  se  sacan  dos  ideas  funda
mentales:  existe  un  tonelaje  míni
mo  a  hundir,  y  un  máximo  de  pér
didas  que  no  se  puede  sobrepasar.
Estos  imperativos  se  imponen  en
la  conducción  de  las  operaciones.

Los  submarinos  podrán  operar
en  las  zonas  focales,  donde  indu
dablemente  hundirán  más  buques
mercantes,  pero  también  facilitarán
así  la  cohcentración  de  los  medios
antisubmarinos  del  adversario,  con
lo  que  podrán  llegar  a  ser  prohibi
tivas  las  pérdidas  que  sufran  al
cabo  de  cierto  tiempo.

El  ataque  a  lo  largo  de  las—de
irotas  que  sigue  el  tráfico  es  me
nos  peligroso  para  los  submarinos,
pero  éstos  sólo  podrán  llevarlo  a
cabo  estando  perfectamente  infor
mados  sobre  los  movimientos  del
enemigO

En  el  transcurso  del  último  con
flicto  se  vió  al  Almirante  Doenitz
variar  frecuentemente  las  z o n  a s
donde  operaba  con  sus  submari
nos;  de  los  ataques  sobre  las  líneas

del  rá1ico,  pasaba  a  desencadenar-
los  en  los  puntos  focales,  e  inver
samente;  lleyar  a  cabo  operaciones
de  diyersión  y  buscar  sin  descanso
los  puntos  blandos”  favorables
para  sus  unidades.

La  guerra  . al  tráfico,  complemen
tada  con  los  minados,  trata  de  que
brar  la  organización  d e 1  tráfico,
hundiendo  buques  y  paralizando•
las  actividades  portuarias.  Retrasa
el  ritmo  de  la  rotación  de  los  buques.
mercantes,  diezmados  en  alta  mar
y  sustituidos  con  sobrehumanos
esfuerzos.

Cuando  los  medios  antisubmari
nos  y  de  dragado  no  son  suficien
tes,  las  comunicaciones  marítimas•
caen,  fáciles  víctimas  de  los  sub
marinos  que  en  alta  mar  y  en  las
aguas  costeras  ataquen  en  masa.

Organización  del  Mando.

Hemos  indicado  en  lo  que  lleva
mos  escrito  la  absoluta  necesidad
que  existe  de  mantener  informado
al  submarino  para  que  pueda  ope
rar.  Esta  informaóión,  que  muy
raras  veces  proporcionaba  la  Luft
waffe  a  la  Marina,  tuvieron  que
buscarla  1 o s  propios  submarinos
alemanes,  a  costa  de  perder  mu
chos  días  en  la  mar  y  de  peligrosí
simas  indiscreciones  de  la  radio.
Es  ésta  una  grave  equivocación,
pues  la  información  ha  de  serle
facilitada  al  submarino.

Este  no  sólo  ha  de  conocer  todo
cuanto  se  refiera  al  enemigo,  sino
que  necesariamente  ha  de  ser  in
formado  acerca  de  los  movimien
tos  propios  en  sus  proximidades.
pues  de  sobra  es  sabida  la  dificul
tad  que  supone  la  identificación  y
los  riesgos  que  las  equivocaciones
implican.
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Estas  consideraciones  son  las  que
han  llevado  a  casi  todas  las  Mari
nas  a  adoptar  la  actual  forma  de
organización  del  Mando  operativo,
instalado  en  tierra,  único  y  directa
mente  subordinado  al  J  e f  e  del
Teatro  de  Operaciones.

Cuenta  con  un  Cuartel  General
bien  organizado  y  con  todos  los
medios  de  transmisión  que  pueda
necesitar,  y  sobre  todo-  con  una
emisora  de  muy  álta  frecuencia
(menos  de  30  kcs.)  y  1.000  kilova
t-ios.  Los  submarinos  reciben  estas
ondas  aun  en  inmersión,  siempre
que  sea  poco  profunda.

Esl.e  Mando  Operativo,  situado  en
el  escalón  Teatro  de  Operaciones.
ocupa  la  mejor  situación  que  cabe

para  informar,  dirigir  y  evitar  las:
zonas  donde  p  u e d a  n  producirse
equivocaciones,  y,  si  llega,  el  caso,
facilitar  la  coordinación  con  las
demás  fuerzas  aeronavales.

Al  lado  del  Mando  Operativo  es
tá  la  Cadena  de  Mandos  Orgánicos,
cuya  misión  es  asegurar  el  apoyo
logístico  de  los  submarinos,  aten
der  a  su  administración  y  a  su
adiestramiento.

Para  este  objeto  e  agrupan  los
submarinos  en  escuadrillas  y  éstas
en  flotillas  (brigadas  en  la  Marina
soviética).

En  esquema,  una  organización
teóricamente  perfecta  respondería  a
este  organigrama:

—          1
Flotilla               Flotilla

Escua-      Esena-      Escua-   1 Escua
drilla        drilla        drilla        drilla

/     / 
Submarinos 1      1        1   1

      Submarinos.

Mando  Operaciones en  la  mar
-  Mando  Orgánico .

Sin  duda  alguna  la  organización adiestradas  en  cortísimo  espacio  de
olemana  fué  excelente;  permitía
que  entraran  en  servicio  0  subma-
rinos  por  mes,  con  dotaciones  bien

tiempo.
Con  la  ayuda  del  adjunto  gráfico

sigamos  las  vicisitudes  de  un  sub
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marino  alemán  al  entrar  en  servi
cio.  Del  astillero  pasa  a  formar
i:arte  de  una  flotilla  en  armamen
to,  donde  ha  de  sufrir  toda  clase  de
pruebas:  iñmersión  profunda,  ve
locidad,  resistencia  a  las  cargas  de
profundidad.  Una  vez  pasadas  esas
pruebas,  pasa  nuestro  submarino  a
integrar  una  flotilla  de  adiestra
miento.  Entonces  t e n  í a  lugar  la
prueba  más  temida  ‘de  los  subma
rinistas:  e r  a  un  adiestramiento
progresivo,  que  dirigían  con  férrea
mano  los  veteranos  de  la  batalla
del  Atlántico.  Las  averías  que  se
provocaban  en  la  última  fase  de
esta  instrucción  eran  .a  menudo  tan
graves,  que  al  ‘grupo  de  instructo
res  se  le  denQminaba  “la  quinta
columna”.  Terminado  con  éxito  el
período  de  preparación,  podía  ad
mitirse  al  submarino  para  integrar
una  de  las  flotilla  que  operaban
en  el  frent.

Llegado  el  día  de  salir  de  patru
Ha,  el  Comandante  de  submarino
recibía  del  de  la  flotilla  una  orden
de  operaciones  en  la  que  se  fijaban
las  condiciones  en  que  había  de
navegar  en  agua  costeras.  Sólo
después  de  salir  de  esa  zona  era
cuando  quedaba  bajo  la  directa  de
pendencia  d e 1  Mando  operativo.
Este,  durante  todo  el  tiempo  que  se
prolongase  su  servicio  de  patrulla,
le  señalaba  la  misión,  le  informabe
y  dirigía.

Esta  ornizacjón,  que  en  su  cla
se  puede  tomarse  c o iii  o  modeló,
lun  cionó  perfectamente;  reso  1 y
todos  los  problemas  que  plantea  el
armamento  y  adiestramiento  de  20
ó  30  submarinos  nuevos  en  un
mes;  hizo  posible  dar  la  misma
formación  a  todos  los  submarinis
tas,  facilitándoles  el  que  pudieran

aprovecharse  inmediatamente  d  e
las  enseñanzas  adquiridas  en  la
lucha,  y  que  se  mantuvieran  al  co
rriente  de  los  adelantos  técnicos;
permitió  que  a  los  seis  u  ocho  me
ses  de  ser  lanzados  al  agua,  los
submarinos  operasen  con  extraor
dinaria  soltura.

CONCLUS1ON

La  guerra  submarina,  concebidLt
y.  preparada  en  la  paz,  realizada  en
masa  desde  el  comienzo  de  las  hos
tilidades,  podrá  proporcionar  éxi’tos
muy  positivos  contra  un  enemigo
precariamente  organizado,  llegan
do  a  disminuir,  e  incluso  a  ‘parali
zar  durante  algún  tiempo,  su  tráfi
co  marítimo.

Nb  obstante,  por  ahora  el  subma
rino  110  está  capacitado  para  des
fruir  sistemáticamente  a  toda  clase
de,  fuerzas  navales,  para  transpor
tar  las  uerzas  militares,  o  conquis
tar  bases  y  territorios.

La  guerra  subniarina  ha  de  ser
integrada  datro  de  la  conducción
general  de  lus  operaciones,  al  lado
de  la  que  llevan  a  cabo  las  fuerzas
de  superficie  y  aéreas.  Solamente
así  adquirirá  t o d o  el  valor  que
tiene.

Cuando  el  empleo  de  la  energía
atómica  proporcione  a  los  subma
rinos  una  velocidad  y  un  radio  de
acción  en  inmersión  comparable  al
que  tienen  las  unidades  de  super
ficie,  u n  a s  armas  decisivas  para
actuar  contra  toda  clase  de  fuerzas
e  intereses  y  una  positiva  capaci
dad  de  transporte,  las  conclusiones
a  que  hemos  llegado  serán  suscep
tibles  de  sufrir  una  profunda  revi
sión.
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Mientras  el
enemigo  atacaba
con  torpedos,  la
preparación  pa
ra  un  contraata
que  continuaba
a  bordo  de  los
cuatro  portavio

nes.  Uno  tras  otro  los  aviones  eran.
izados  del  hangar  y  r4pidamente
quedaban  listos  en  la  cubierta  de
vuelo.  Np  había  tiempo  que  perder.
En  la  cubierta  de  vuelo  del  Á/cagi
todos  los  avioues  estaban  listos  y
los  motores  ¿n  marcha.  El  portavio
nes  empezó  a  maniobrar  para  po
ner  su  proa  al  viento.  Dentro  de
cinco  minutos  todos  los  aviones  de
berían  estar  en  vuelo.’

¡Cinco  minutos!  ¿Quién  podría
soñar  que  en  tan  breve  espacio  de
tiempo  se  había  de  decidir  com
pletamente  la  suerte  de  la  batalla?
o  La  visibilidad  era  buena.  A. una
altura  aproximada  de  tres  mil  me’
tros  las  nubes,  aunque  dejaban
espaciqs  claros,,  ocultaban  a  los
avione5  enemigos  que  se  aprox
maban.  A  las  diez  veinticuatro  se’
recibió,  orden  del  puente,  por  los
teléfonos  acústicos,  de  que  se  ini
cias  el  despegue.  El  Oficial  di
rector.  de  vuelp  hizo  ondear  nna
bandera  blanca  y  el.. primer  caza
despegó.  ‘velozmente.  En  aquel  mo
mento  un  serviola  gritó:  ¡Infierno,
bombarderos  en  picado!  Cuando
miré  vi  que  tres  negros  aviones
enemigos  picaban  sobre  nuestro
barco.  Algunas  de  nuestras  ame
tralladoras  consiguieron  disparr
unas  ráfagas  rápidas,  pero  era  de-.
masiado  tarde.  Las  pesadas  silue
tas  de  los  bombarderos  en  ‘pjcadd.
Dauntless  americanos,  se  hicieron

(N.  del  T.)  Este  artículo  es  un  extracto
del  libro  Mldway.  la  batalla  que  abatió
al  Japón,  publicado  por  el  U.  S.  Natal
Instituta.

mayores  y  sus  alas  despidieron
unos  artefactos  ,  negros  ¡ bombas
que  venían  directamente  sobre  mí
Instintivamente  me  tiré  sobre  cu
bierta  y  me  arrastré  hasta  un  pues
to  de  mando  blindado.  Percibí  pri
‘mero  el  horrísono  rugir  de  los
bombarderos  en  picado,  seguido
inmediatamente  de  un  impacto  di-  -

recto.  Una  llama  cegadora  y  acto
seguido  una  segunda  explosión  mu
cho  más  .alta  que  la  primera.  Recibí
una  sacudida  violenta  causada  por
una  extraña  mezcla  de  onda  explo
siva  y  aire  caliente.  Recibí  una  se
gunda  sacudida,  meno  vi’olenta  que
la  primera,  producida,  al  parecer.
por  un  impacto  muy  ‘próximo.
Cuando  cesó  instantátleamente  el
tableteo  de  cañones  y  ametrallado
ras,  se  produjp  ,un  momento  de,
sorprendente  calma.  Me  levanté’  y
miré  al  cielo:  los  aviones  enemigos
ya  estaban  ‘fuera  del  alcance  de
nuestra  vista.

Los  atacantes  .pudieron.  acercár
senos,  sin  encontrar.  resistencia,
porque  nuestros  cazas,  que  sola
mente  unos  minutos  antes  se  ha
bían  enfrentado  con  una  ola  de
aviones  torpederos,  no  habían  te
nido  tiempo  de  recuperar  altura.
Por  tanto,.  puede  afirmarse  que  el
éxito  de  los  bombarderos  en  pica
do  americános  se  debió  al  sacrifi
cío  previo  de  sus  aviones  torpede
ros  y  también  a  ‘que  nuestros  por
taviones  no  tuvieron  tiempo  de
maniobrar  porque  las  nubes  ocul
taron  la  aproximación  de  les  avio
nes  enemigos  basta  el  m,omento  en
que  pi,caron  para  atacar.  Nos  sor
prendieron  completamente,  en.  e]
momento  y  situación  de  máxima
vulnerabilidad,  las  cubiertas  llenas
de  aviones  aproyisionados  de  bom
bas,  municiones,  y  combustibles
para  un  ataqu.

Mirando  alrededor  me  sentí  ho

Cinco  minutos

fatídicos  en  iSlid
wayP

Por  MitsuO  Fu’
calda  y  Masatake
OkuIfliya.

(.T.2)
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rrorizado  ante  la  catástrofe  produ
cida  en  cuestión  de  segundos.  En
la  cubierta  de  vuelo,  precisamente
detrás  del  ascensor  de  crujía,  ha
bía  un  enorme  agújero.  El  mismo
ascensor,  retorcido  con  el  más  sor
prendente  aspecto,  se  balanceaba
sobre  el  hangar.  Las  planchas  de

e  r  t a,  retorcidas,  ofrecían  el
más  grotesco  aspecto.  Los  aviones,
con  sus  colas  apuntando  al  cielo,
vomitaban  azuladas  llamas  y  humo
negro.  No  pude  contener  una  lágri
ma,  mientras  veía  extenderse  las
llamas  y  pensaba  en  las  inevitables
explosiones  que  probablem  e n  t e
destruirían  el  buque.  Oí  a  Masuda
gritando:  ¡Adentro,  entren;  entre
todo  el  que  no  trabaje!

Incapaz  de  ayudar,  me  descol
gué  por  una  escala  de  gato  a  un
lugar  cubierto.  Estaba  ya  completa
mente  lleno  de  heridos,  que  pade
cían  graves  quemaduras,  proceden
tes  del  hangar  de  cubierta.  Una
nueva  explosión,  seguida  de  otras•
varias,  hizo  temblar  el  puente.  El
humo  procedente  del  hangar  incen
diado  penetraba  a  través  de  los
pasillos  en  el  puente  y  en  el  luear
en  que  nos  encontrábamos,  obli
gándonos  a  buscar  otro  refugio.
Volviendo  al  puente  pude  ver  que
el  karia  y  el  Sorqu  también  habían
sido  alcanzados  por  las  bombas  y
lanzaban  d e  n s as  columnas  de
humo  negro.  Era  una  escena  ho
rrible.

El  .‘Akaqi  había  recibido  dos  im
pactos  direclos,  uno  a  popa  del  as
censor  de  crujía,  el  otro  a  popa  de
la  cubierta  de  vuelo,  en  el  costado
de  babor.  Normalmente,  ninguna
habría  sido  decisiva  para  hundir
el  gigantesco  portaviones,  pero  pro
vocaban  explosiones  de  petróleo  y
municiones  que.  destruyeron  sec
ciones  enteras  del  barcó,  sacudie
ron  violentamente  él  puente  y  es-

parcieron  mortíferos  trozos  de  me
tralla  por  todas  parles.  Cuando  el
fuego  se  exlendio  hasta  ‘los  avio
ries  que,  situados  ala  con  ala,  es
taban  en  la  popa  de  la  cubierta  de
vuelo,  los  torpedos  empezaron  a
estallar,  haciendo  imposible  toda
actividad  para  dominar  el  fuego.
Todo  el  hangar  era  una  llamarada
infernal  que  se  extendía  rápida
mente  hacia  el  puente.

El  Contralmirante  Kusaka,  Jefe
del  Estado  Mayor  del  ‘Almirante
Nagumo,  sugirió  a  éste  la  necesi
dad  urgente  de  que  izara  su  insig
nia  en  el  crucero  ligero  Naqara,
porque  a  medida  que  el  fuego  se
extendía  nuestro  buque  perdía  efi

.cacia.  combativa  y  esnecialmente’
porque  sus  transmisiones  estaban
seriamente  averiadas.  El  Almiran
te,  desalentado,  asintió  sólo  con  un
gesto  y  Kusaka  insistió  paciente
mente  con  las  siguientes  palabras:
Almirante,  la  mayor  parte  de  nues
tros  barcos  están  intactos.  Debe  us
ted  mandarlos.

La  situación  exigía  medidas  rá
pidas,  pero  el  Almirante  Nagumo
se  resistía  a  abandónar  su  querido
buque  insignia.  Lo  que  él  lamen
taba  más  era  separarse  de  la  dota
ción  del  Akaqi  con  la  cual  había
compartido  todas  las  alegrías  y
tristezas  de  la  guerra.  El  Capitán
de  Navío  Aoki,  llorando,  le  dijo:
Almirante,  yo  intentaré  salrar  el
barco.  Todos  le  roqamos  cambie  su
insignia  al  Naçara  y  tome  de  nue
vo  el  mando  de  la  Flota.

En  est.e  momento  el  Capitán  de
Corbeta  Nishibavashi,  Secretario  de
la  Capitana,  subió  y  dito  a  Kusa
ka:  Abajo  todos  los  Pasadiros  es
tán  ardiendo.  Almirante.  El  Único
medio  de  salir  de  aquí  es  por  la
ventana  de  proa  del  puente,  des
eolriándose  por  un  cabo  a  la  cu
bierta,  y  después,  por  un  pasadizo

/
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exterior,  a  la  cubierta  de  anclas.
fin  bote  del  Nagara  se  abarloará  al
costado  de  babor,  a  la  altura  de
dicha  cubierta,  j  se  podrá  embar
car  en  él  por  una  escala  de  gato.

Kusaka  hizo  un  último  ruego  al
Almirante  Nagumo  para  que  aban
donase  el  barco.  Convencido  final
mente  de  que  no  podía  mandar  la
Flota  desde  el  Ahagi,  el  Almirante
Naumo  se  despidió  del  Capitán  y
con  la  ayuda  de  NishibayaShi  se
descolgó  por  la  ventana  del  puen
te.  El  Jefe  ‘y  algunos  Oficiales  del
Estado  Mayor  le  siguieron.  Eran
las  diez  cuareñta  y  seis.

En  el  puente  permanecimos  sola
mente  el  Capitán  de  Navío  Aoki,
su  Oficial  de  derrota,  el,Ofi
cial  director  de  vuelo,  unos  cuan
tos  marineros  y  yo.  Aoki  intenta
ba  desesperadamente  enlazar  con
el  cuarto  de  máquinas.  El  Oficial
de  derrola  luchaba  para  conseguir
gobernar  el  timón.  Los.  otros,  reu
nidos  en  la  cubierta  de  anclas,  ha
cían  todo  lo  que  podían  para  do
minar  aquel  f u  e g o  devastador.
Pero  las  llamas  llegaban  ya  al
puente.  l  director  de  vuelo  se  vol
vió  hacia  mí  y  me  dijo:  Fuchida,
no  podremos  permanecer  en  el
pu#”nte  por  mucho  .  tiempo.  Seria
preferible  que  se  fuera  a  la  cu
bierta  de  anclas  antes  de  que  fue
ra  demasiado  tarde.

Esto  no  era  fácil  en  mi  situación.
Ayudado  por  al”unoS  marineros
conseguí,  saliendo  por  la  ventana
del  puente,  descolarme  p  o r  un
cabo  a  la  cubierta  de  cañones.  Es
taba  todavía  a  más  de  tres  metros
sobre  la  cubierta  de  vuelo.  La  es
cala  de  contra  incendios  y  la  plan-
cha  sobre  la  que  yo  permanecía
estaban  al  rojo  vivo.  No  había  otra
solución  c’ue  saltar,  que  es  lo  que
yo  hice.  En  el  mismo  momento  se
produjo,  otra  eplosiófl  en  el  han-

gar  y  la  onda  me  lanzó  por  el  aire.
Afortunadamente  la  .cubier’a  sobre
la  que  caí  no  estabaaúfl  incendia
da,  ya  que  a  consecuencia  del  gol
pe  quedé,  de  momento,  conmocio
nado.  Cuando  me  recuperé  intenté’
ponerme  en  pie,  pero  me’  había
roto  los  dos  tobillos.

Algunos  marineros  vinieron  en’
mi  ayuda.y  me  trasladaron  a  l
cubierta  de.  anclas,  que  ya  estaba.
abarrotada.  Allí  me  exteñdieron  so
bre  una  camilla  de  bambú  y  me
arriaron  a  un  bote,  q.úe  me  llev&
con  otros  heridos  al  crucero  Na
gara.  El  cambio  del  Estado  Mayor’
de  Nagumo  y  de  los  héridos  se  ter
minó  a  las  once  treinta.  El  cruce
ro  empezó  a  nave’Tar  ar1olando  la
insignia  del  Almirante  Nagumo.

Entre  tanto,  continuaron  los  es
fuerzos  para  dominar  el  incendicP
en  el  Aka,qi,  pero  no  había  duda
que  esto  iba  a  ser  imposible.  Cuan
do  el  buque  se  paré,  todavía  aproa
do  al  viento,  la  dotación  se  había
retirado  hacia  el  anda  para  prote-.
gerse  de  las  llamas,  que  descendían
al  hangar  de,  la  cubierta  baja.’
Cuando  se’ pararon  las  dínamos  na
sólo  quedó  el  barco  sin  luz,  sina
.sin  bombas  con  las  que  contener
la  catástrofe:  Las  puertas  incom
bustibles  del  hanar  habían  sida.
destruidas  y  en  esta  terrible  situa
ción  hasta  los  extintores  de  incen
dios  dejaron  de  funcionar.

La  arrojada  tripulación  encon
tró  algunas  bombas  de  mano,.  lar
llevó  a  la  cubierta  de  anclas  y  con
siguió  con  ellas  y  unas  largas  man
gueras  hacer  llegar  agua  hasta  el
hangar  más  bajo  y  las  cubiertas
inferiores.

Equipos  de  contra  incendios,  pro
vistos  de  caretas  antigás,  trans”Or
taron  pesadas  piezas  de  equipo  y
combatieron,  bravamente  contra  las
llamas.  Pero  cada  explosión  pro-
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vocada  arriba  llegaba  hasta  la  cu
bierta  baja,  hiriendo  a  los  hombres
de  los  equipos  e  interrunipiendo
SUS  desesperados  esfuerzos.  Saltan
do  sobre  sus  camaradas  caídos,
otro  equipo  •de  control  de  averías
se  lanzaba  a  la  lucha  para  ser  ba
rrido  por  los  efectos  de  la  sigüien
te  explosión  Enfermeros  y  volun
tarios  transportaban  los  ‘muertos  y
los  heridos  desde  el  primer  puesto
de  socorro,  totalmente  lleno  de
ellos.  Médicos  y  cirujanos  trabaja
ban  como  máquinas.

Las  cámaras  de  máquinas  esta
bán  aún  intactas,  pero  el  incendio
en  las  secciones  de  la  cubierta  me
dia  había  cortado  toda  comunica
ción  entre  el.  puente  y  las  zonas
inferiores  del  buque.  A  pesar  de  la
falta  de  comunicación,  las  dotacio
‘nes  de  máquinas  sunonían  que  la
situación  no  era  normal,  las  explo
SiOnes,  las  violentas  sacudidas  y  la
señ&  de  parar,  que  había  sonado
por  el  teléfono  acústico,  confirma
ban  aquella  suposición.  Sin  em
bargo,  mientras.  las  máquinas  con
tinuaran  intactas  y. toda,  su  fuerza
Propulsora  útil,  no  ‘podían  hacer
otra  cosa  que  permanecer  en  sus
Puestos.  Se  intentó  repetidas  veces
comunicar  con  el  puente,  pero  lo-

‘dos  los  medios  de  transmisión,  in
cluídos  los  auxiliares,  estaban  to
talmente  averiados.

La  intensidad  de  las  llamas  au
mentó  hasta  que  el  aire  caliente
invadió,  a  través  de  las  escotillas,
las  secciones  más  bajas  del  barco
y  los  hombres  que  trabajaban  ‘allí
empezaron  a  caer  asfixiados.  En
un  esfuerzo  desesperado  ‘para  sal
var  a  sus  hombres,  el  Jefe  de  má
‘quinas,..  Comandante  K.  .Tampon,
‘se  abrió  naso  a  través  de  las  dis
tintas  cubiertas  en,  llamas,  hasta
que,  consiguió  hacer  llegar  al  Co
mandante  un  parte,  informándole

de  lo  que  sucedía  abajo.  Se  dió  in
mediatamente  orden  de  que  todos
los  hombres  de  las  cámaras  de
máquinas  subieran  a  cubierta.  Pero
era  demasiado  tarde.  El  ordenanza
que  intentó  llevar  la  orden  a  má
quinas,  a  través  de  aquel  infierno
en  llamas,  jamás  volvió  y  ni  un
solo  hombre  de  máquinas  se  salvó.

A  las  dieciocho,  el  Comandante
Aokj  decidió  que,  había  que  aban
donar  el.  buque  porque  el  número
de  muertos  y  heridos  aumentaba  y,
cada  vez  resultaba  más  difícil  con
tener  el  fuego.  Los  heridos  fueron
arriados  a  los  botes  que  los  des
tructores  de  escolta  enl,riaron.  Mu
chos  heridos  saltaron  al  agua  y  se
separaron  ‘del  barco.  Los  destruc
tores  Arashj  y  Nowakj  recogieron
a  todos  los  supervivientes  Cuando
las  faenas  de  salvamento  se  ter
minaron,  el  Comandante  Aoki,  des
de  uno  de  los  destructores,  envió
un  radio,  a  las  diecinueve  veinte,
al  Almirante  Nagumo  pidiéndole
autorización  para  hundir  el  destro
zado  portaviones  Este,  radio  fué
captado  por  la  Capitana  de  la  Flo
ta  combinada,  desde  dónde  el  Al
mirante  Yamamoto,  a  las  veintidós
veinticinco,  cursó  una  orden  para
que  se  retrasara  el  hundimiento
del  portaviones.  Tan  pronto  recibió
esta  orden,  el  Comandante  reqresó
a  su  barco  solo.  Subió  a  la  cubier
ta  de  anclas,  que  todavía  no  había
sido  invadida  por  el  fuego,  y  se
ató  aun  anda  para  esperar  el  fi
u  al.

El  destructor  de  escolta  Arash
recibió  a  media  noche  una  infor
mación  de  que  noventa  millas  al
Este  de  la  posición  que  ocupaban
el  Akac,j  y  él  había  una  Task  [or
ce  enemiga.  ‘Una  hora  más  tarde,
en  la  oscuridad,  un  serviola  avis
tó  varios  barcos  de  guerra,  y  e]
Comandante  de  la  división  de  des-
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-triictores’,  Capitáil  de  Navío  K.  Ari
ga,  con  sus  cuatro  barcos,  Arashi
Nowaki,  Hagi/caze  y  Mai1cae,  se
lanzó  al  ataque.  Sin  embargo,  no
consiguió  ni  llegar  al  contacto  ni
identificar  aquellas  sombras  y  vol
vió  a  las  inmediaciones  del  porta
viones.  Más  tarde  se  aclaró  que
aquellos  misteriosos  barcos  eran
los  del  Contralmirante  Tanaka.

Cuando  el  Almirante  Yamamoto
ordenó  que  se  retrasara  el  hundi
intento  del  Ahagi  lo  hizo  por  creer
que  no  había  ninguna  urgencia
para  ello,  ya  que  su  fuerza,  nave
gaba  con  rumbo  Este  para  atacar
por  la  noche  al  enemigo.  Sin  em
bargo,  ahora  que  se  presentía  la
derrota  y  la  perspectiva  de  una  ba-
talla  nocturna  no  estaba  clara,  se
hacía  necesaria  una  decisión  rápi

•    da.  El  día  5  de  junio,  a  las
0350,  el  Al  m  ir  a  nt  e  YamamO
to  dió  la  orden  f  a t a  1  de  hun
dir  e1  gran  portaviones.  El  Almi
rante  Nagumo  retransmitió  la  or
den  al  Capitán  de  Navío  Ariga,  or
denándole  se  incorporase  a  la  for
mación  ‘una  vez  cumplida  su  mi
sión.  Ariga,  a  su  ‘ez,  ordenó  a  SUS
cuatro  destructores  que  torpedea
sen  al  barco  averiado.  El  Coman
dante  del  Nowalci,  Capitán  de  Fra
gata  MaotarO  Koga,  describía  más
tarde  cuán  doloroso  h  a b  í a  sido
para  él  lanzar  el  nuevo  torpedo
tipo  93  coñtra  el  portaviones,,  que
había  sido  su  primer  blanco  de
guerra.  En  veinticinco  minutos  1o
cuatro  destructores  habían  lanzado
us  torpedos.
¡  Siete  minutos  más  tarde  la  mar

ubrió  totalmente  el  potente  barco
y  una  terrorífica  explosión  subma
rina  hizo  temblar  a  cada  uno  de
los  destructores.

La  tumba  del  portayiOnes  está
situada  a  los  30  grados  30  minUtOS
latitud  Norte  y  179  grados  08 minu
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tos  longitud  Oeste.  Fué  el  día  5  de
junio,  a  las  cuatro  cincuenta  y  cin
co,  precisamente  antes  de  que  sa
liera  el  sol.

Excepto  263  hombres  de  la  tri
pulación,  todos  sobreyiyierofl  esta
última  de  las  grandes  batallas  del
barco.  Antes  de  que  los  torpedos
fueran  lanzados,  el  Capitán.  de  Cor
beta  Y.  Miura,  Oficial  de  derrota,
del  Akagi,  hbía  subido  a  bordo
del  ‘portaviones  y  persuadió  al  Ca
pitán  de  Nayío  Aoki  para  que  de
sistiera  de  su  decisión  de  hundirSe
con  el  barco.  Los  dos  se  traslada
ron  ilesos  a  uno  de  los  destructo
res.

El  Kaga,  que  había  sido  alcanza
do  a  la  vez  que  el  Akagi  enel  rá
pido  bombardeo  en  picado,nO  duró
tantpcomo  el  buqe•,ifl5igfl  Nue
ve  aviones  enemigos  picaron  so
bre  él  a  las  diez  veinticuatro,  lan
zando,  una  sola  bomba  cada  Uno.
Las  tres  primeras,  que  le  cayérOfl
muy’  cerca,  levantaron  columnas  de
agua  alrededor  del  buque  sin  cau
sarle  ninguna  avería.  Al  menos
cuatro  de  las  seis  bomijas  siguien
tes  fueron  impactos  directos  en  la
proa,  centro  y  popa.  de  la  cubierta
de  vuelo.  La  bomba  que  le  alcan
zó  más  próxima  a  la  proa  lo  hizo
precisamente  a  ,proa  del  puente,
haciendo  volar  un  pequeño,  depó
sito  de  gasolina  que  había  cerca,
extendiendo  el  fuego,  y  l,a  muerte,
por  el  puente.  y  la  zona  de, c1ibiert,a
‘próxima  a  él.  El  Capitán  de  NavíO
Jisaku  Okada  y  la  may9r  parte  de
los  demás  ocupantes  del  cerebro
del  barco  murieron  en  el  acto.  El
más  antiguo,  de  los  que,  sobrevivie
ron,,  fué  el  Capitán  de  Fr  agçtt,a
TakasiSa’  Amagai,  director  - de,  vue
lo,  que  inmeiatame11te  t o iii  ó  el
mando  del  portaviones.

Apareflteme11t,  • en,  todas  ‘parte
estallaron  ‘incendios  viólentos.  Du

‘l5
1’561’



NOTA  PROFESIONALES

rante  las  horas  siguientes  los  equi
pos  de  control  de  averías  lüeharon
desesperadamente  para  contener  las
llamas;  sus  esfuerzos  fueron  casi
inútiles  y  apenas  había  un  lugar
en  que  protegerse  en  lodo  el  bu
que.  El  Capitán  de  Fragata  Ama
gai  se  vió  obligado  a  refugjarse  en
la  cubierta  de  botes  de  estribor,  allí
se  reunieron  con  él  muchos  otros.
La  desaparición  del  barco  parecía
inminente.  Unas  tres  horas  y  me
dia  después  del  ataque  Surgió  una
nueva  amenaza.  El  incendiado  por
taviones  quedó  a  la  deriva  y  empe
zaba  a  escorar.  El  Capitán  de  Fra
gata  Amagai,  escudriñando  el  mar,
descubrió  rápidamente,  a  p o e o s
miles  de  metros  del  barco,  el  pe
riscopio  de  un  submarino  que  le
vigilaba  Minutos  más  tarde,  a  las
catorce  diez,  el  Capitán  de  Corbeta
Yoshio  Funisada,  Oficial  de  segu
ridad  interior.  vió  tres  blancas  es
telas  de  torpedo  zigzaguean0  ha
cia  el  portaviones  El  impacto  pare
cía  inevitable,  y  Runisada,  mien
tras  esperaba  la  explosión,  cerró
los  ojos  y  rezó.  No  se  oyó  ninguna.
Dos  de  los  torpedos  pasaron  pe’a
dos  al  barco,  y  aunque  el  tercero
h  i z o  blanco,  rnila’rrosam  ente  no
estalló;  resbaló  por  un  costado,  se
rompió  en  dos  partes,  la  cabeza  de
combate  se  fud  al  fondo  mientras
la  parte  Posterior  flotaba  por  las
inmediaciones  Varios  hombres  de
la  dotación  del  ifaqa,  ciue  cuando
el  portaviones  fué  alcanzado  por
las  bombas  habían  saltado  al  aciia
o  habían  sido  lanzados  por  la  onda
explosiva,  se  ae’arraron  a  la.  parte
del  tornedo  no  sumergida  y,  mien
tras  esPeraban  el  salvamento,  la
utilizaron  corno  salvavidas  Así,  en
uno  de  los  curiosos  azares  de  la
guerra,  un  arma  mortífera  se  trans
formó  en  salvavidas  Los  destruc
tores  de  escolta  del  Kaga,  Hagjkaze

y  Maikaze,  no  suPieron  de  la  pre
sencia  del  submarino  hasta  que  se
produo  el  ataque  con  torpedos.  In
mediatamente  se  lanzaron  al  pun
to  en  que  le  suponían  situado  y  le
atacaron  Violentamente  con  cargas
de  Profundidad;  los  resultados  del
ataque  f u  e r  o n  desconocidos.  El
submarino  no  reapareció,  por  lo
cual  los  destructores  volvieron  jun
to  al  averiado  portaviones  y  reanu
daron  las  operaciones  de  salva
mento.

Entre  tanto  las  llamas  continua
ban  invadiendo  toda  la  superficie
del  Kaoa  y  finalmente,  a  las  16,40,
el  Capitán  de  Fragata  Amagai  dió
la  orden  de  abandonar  el  barco.  Los
supervivientes  fueron  transborda
dos  a  los  dos  destructores  próximos
Dos  horas  más  tarde  la  catástrofe
cedió  lo  bastante  para  que  el  Capi
tán  de  Fragata  Amaai  con  la  es
peranza  de  salvar  el  barco,  pudiera
volver  a  bordo  a  la  cabeza  de’  un
equipo  de  control  de  averías.  Sin
embargo,  su  arrojado  esfuerzo  re
sultó  inútil  y  nuevamente  hubieron
de  abandonar  el  barco.  Antes  de  ir
al  fondo  del  mar,  el  portaviones

-que  poderoso  en  un  tiempo  ahora
era  un  casco  en  llamas,  fué  violen
tamente  sacudido  por  dos  terribles
explosiones  y  se  hundió  a  1.925 me
tros  de  profundidad  y  en  situación
30  grados  20  minutos  Norte,  179
grados  17  minutos  Oeste.  En  esta
batalla  ochocientos  homhres  de  la
tripulación,  la  tercera  parte  de  su
dotación,  desaparecieron.

El  Sor’u,  tercera  víctima  d e 1
bombardeo  en  picado  enemie-o,  re
cibió  un  impacto  menos  q u  e  el
Kaqa,  pero  los  destrozos  fueron
iguales.  Cuando  empezó  el  ataque
las  dotaciones  de  cubierta  estaban
preparando  los  aeroplanos  dei  por
taviones  para  despe’-ar  su  prime
ra  noticia  de  la  tragedia  la  tuvie
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ron  al  ver  las  llamaradas  que  se
levantaban  del  Raya,  próximo  a
ellos  por  el  costado  de  babor,  se
.guidas  de  tremendas  explosiones  y
densas  columnas  de  humo  negro.
Instintivamente  todas  las  miradas
se  dirigieron  al  cielo,  precisamente
en  el  momento  en  que  una  forma
.ción  de  trece  aviones  americanos
picaba  sobre  el  Sorgu.  Eran  las
diez  veinticinco.

En  tres  minutos  recibieron  tres
impactos.  El  primero  hizo  saltar  la
cubierta  de  vuelo  frente  al  ascen
sor  de  proa,  y  los  dos  siguientes
.desmontarofl  el  ascensor  de  crujía
destrozando  completamente  la  cu
bierta  e  incendiando  los  tanques  de
gasolina  y  los  paüoles  de  municio
nes.  A  las  10,30  el  barco  se  había
transformado  en  un  infierno  de
humo  y  llamas,  las  explosiones  se
produjeron  inmediatamente.  En  los
próxiwos  diez  minutos  se  pararon
las  máquinas,  dejó  de  gobernar  el
timón  y  las  mangueras  para  con
tener  el  fuego  estaban  destruidas.
Acosada  por  las  llamas,  la  dota
ción,  que  había  abandonado  SUS

pueslos,  llegó  a  cubierta  en  el  mo
mento  en  que  se  produ  o  una  enor
me  explósi’ón  que  lanzó  a  muchos
de  ellos  al  agua.  A  los  veinte  mi
nutos  del  primer  impacto  el  barco
se  había  convertido  en  una  masa
de  fuego  tal  que  el  Capitán,  Ryu
saku  Yamagimoto,  ordenó:  Aban
dono  de  barco.  Muchos  hombres,
que  para  librarse  del  fuego  se  arro
jaron  al  agua,  fueron  recogidos  por
los  destructores  Hamakaze  e  ¡so
kaze.  Otros  transbordaron  con  más
orden  a  los  destructores.

Pronto  se  supo  que  el  Capitán  de
Navío  Yamairnoto  se  h’abía  que
dado  en  el  puente  del  portaviones
‘incendiado.  Ningún  Comandante  de
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barco  de  la  Armada  japonesa  era
más  querido  por  sus  hombre.  Su
popularidad  era  tal,  que  siempre
que  se  esperaba  que  ‘hablara  a  la
dotación,  todos  se  apresuraUafl  con
una  hora  o  más  de  anticipación,  a
elegir  un  puesto  en  las  primeras
filas.  Ahora  todos,  estaban  decidi
dos  a  salvarle  a  toda  costa.

El  Mayor  Abe,  campeón  de  lucha’
libre  de  la  Armada,  fué  elegido  pa
ra  regresar  a  bordo  y  rescatar  al
Capitán,  porque  se  había  decidido
salvarle  por  la  fuerza  si  rehusaba
acceder  de  b u e  n  grado..  Cuando
Abe  subió  al  puente  del  Soryu,  en
contró  que  el  Comandante  Yamagi
moto,  espada  en’  mano,  mirando
resueltamente  hacia  la  proa  del
barco,  permanecía  en, él  impasible.
Dando  un  paso  ‘hacia  él,  Abe  dijo:
Comandante,  en  nombre  de’toda’sU’
dotación  he  venido  para  salvarle.
Todos  le  esperan.  Tenga  la  bondad
de  venir  conmigo  al  destructor.

Cuando  este  ruego  suyo  no  tuvo
colitestación,  Abe  adivinó  los  pen
samientos  del  Comandante  y,  con
intención  de  llevarle  por3ia  fuerza
al  bote  que  les  esperaba,  se  dirigió
hacia  él.  Pero  la  extraoidinaria  de
CiSiÓn,  la  fuerza  de  vóluntad  y  el
gest6  duro  de  su  Comandante  le
hicieron  detenerse.  Se  volvió  lloro
so,  y  cuando  abandonó  el  p,úente
oyó  al  Capitán  de  Núvío  Yamagi
moto  cantando  con  gran  calma  Ki
migayo,  el  himno  nacional.

Finalmente,  a  las  10,13  el  Soryu
se  hundió  a  la  vista  de  algunos  de
sus  supervivientes,  que  le  obseFva
ban  desde  los  destructores  próXi
rnos,  y  con  él  se  fueron  al  fondo
del  mar  718  hombreS,  ineluídø  su
Comndaflte.  Ni  uno  sólo  de  los
muchos  testigos  que  presenciaron
las  últimas  horas  de  este  gran  por-
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taviones  yió  la  más  leve  señal  de
torpedos  ni  submarnos  enemikos.
Antes  de  hundjrse  el  portaviones
se  produjeron  una  serie  de  explo
siones  que,  sin  duda  de  ninguna
clase,  eran  internas  y  no  podían

confundirse  con  ninguna  otra.  Sin
embargo,  parece  fuera  de  duda  que
las  opiniones  que  atribuyen  l  sub
marino  americano  Nautilus  haber
dado  el  gólpe  de  grácia  al  Soryu  le
han  confundido  cori  el  Kaga.

Mareta.            Esta palabra,  según  el  Diccionario  de la  Academia,  sig
nifica  el  movimiento  de  las  olas  del  mar  cuando  empie

zan  a  levantarse  con el  viento  o  a  sosegarse  después  de  la  borrasca.
Pueden  presentarse  muchos  ejemplos  del  uso  de  esta  voz  por  nuestros  clá

sicos.  Cervantes,  en  El Licenciado  Vidriera,  llama  a  las  galeras  marítimas  casas,
adonde  lo más  tiempo  maltratan  las  chinches,  roban  los forsados,  enfadan  br
marineros,  destruyen  los ratones  y  fatigan  las maretas.

Quevedo,  en  el  sueño  titulado  Visita  de  los chistes,  usa  esta  palabra  en  sen
tido  figurado.  El  paso  era  divertido,  torpe  y  desigual,  de  manera  que  los  due
ños  iban  encima  en  mareta  y  algunos  vaivenes  de  servidores.

Capellanes.

‘i’  *  *

J.  s.

Los  de  la  Armada,  aun  en  el  traje  de  diario,  usaban
tricornio;  en  1861 se  les  autori2ó  a usar  la gorra  que  des

de  hacía  veinte  años  usaban  todos  los  Cuerpos.
El  cinturón  era  de  terciopelo  rojo,  y  la  corona  bordadci en  oro sobre  la mis

ma  clase de  tejido.
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CON el nombre  de  Deep  Freeze  ha  sido  baidizada  la  éxediiófl  al
continente  antártico,  emprendida  por  la  Marina  de  los  Estados
tJnidos  én  el  pasado  mes  de  noviembre.  La  expedició1  está  inte

grada  por  iin  grupo  de  buques  agrupados  enla  “AntartikTaSk  For
ce  43”,. bajo  el  mando  del  Contralmirante  George  J.  Dufee.  El  mafldq
fe  la  expedición  lo  lleva  el  Gontralpiirante  Richrd  E.  Byrd,  veterañO
(te  estas  expediciones  polares.

Esta  es  la  sexta  expedición  a  la  Antártid  en.  -la  que  participa.  el
Alñiirante  Byrd;  laúltina  de  ellas  tuvo  lugar  en  1947, una  operación
le  gran  envergadura  en  la  que  intervinieron  15 barcos  con  un  tothi’ de
4.000  hdmbres.

El  Almteante  Byrd  ha  volado  ya  en  dos  ocasiones  sobre  el Polo  Sul
y  es  el  único  hombre  que  lo  ha  hecho  sobre  los. dos  polos  terrestres.
En  la  expedición  de  1947  se  cartografiaron  extensas  zonas  del  conti
nente  antártico,  obteniéndose  además  información  sobre  los  recursos
y  posibilidades  de  esta  vasta  extensión  de tierra,  así  como  valiosas  con
secuencias  sobre  la  posibilidad  de  establecer  base  militares  en  esta
región  del  Globo, de  gran  valor  estratégico.

La  “Antartik  Task  Force  43”  estará  constituída  nirededor  deI  bu
que  rompehielos  U. S.  S.  Glazier.  Este  buque,  el mayor  rompehielos  del
niundo,  de  8.300  toneladas,  está  especialmente  construído  para  opePa
iones  polares.  Su  extraordinaria  robustez  y  sus  21.000  HP.  de  poten
cia  le  permiten  abrire  camino  por  campos  de  hielo  de  hasta  4,5  me
tros  de  espesor.  El  U. S.  S.  Glazier  va  provisto  de todos  los  medios  paro
el  desempeño  de  su  misión,  incluyenO  una  plataforma  para  helicóp
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teros,  que  son  necesarios  para  el  suministro  y  apoyo  de  las  expedicio
nes  que  se  destaquen  del  buque.

Acompañando  al  Glazier  van  el  Edisto—otro  rompehielos__,  el  pe
trolero  Nes pelen  y  dos  transportes,  el Arneb  y  el  FVyandot.  Una  escua
drilla  aérea,  formada  por  14  aviones  y  varios  helicópteros,  presta  la
ayuda  aérea  necesaria  y  de aprovisionamiento.  El  personal  de la  expe
dición  lo  integran  142  Oficiales  y  1.251  hombres.

Esta  expedición,  que  durará  tres  años,  tiene  como  fin  principal  el

EJ  rompehielos  u.  s.  s.  Glazier,  la  mayor  unidad  de  este  tipo  del  mundo,  büque
insignia  de  la  operación  Deep  Freeze.

establecimiento  de  bases  para  los  trabajos  del  Año  Geofísico  Interna
cional  1957-1958, en  los. que  tomarán  parte  39  naciones.

Durante  el  año  1955  otro  rompehielos  norteamericano,  el  Atka,
.afectuó  un  viaje  para  medir  las  posibilidades  de  vida  humana  en  los
.seis  meses  del  inVierno  polar.  Las  experiencias  obtenidas  en  este  via
t,  junt’o con  las  del  Almirante  Byrd  en  sus  anteriores  explotaciones,
han  dido da gran  valor  en el  planeamiento  de la  operación  I)eep  Freeze,
dn  1  cual  los. Estados  Unidos  pretenden  instalar  una  base  en  el  mismo
Polo  Sur.

La  Antártida  es  la  mayor  superficie  del  Globo  aún  no  totalmente
explorada  por  e!  hOlibre.  Al  contrario  que  el  casquete  ártico,  cubierto
de  bancos  flotantes  de  hielo,  el  Antártico  está  ocupado  en  s.u  mayor
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parte  por  un  continente  de  6.000.000 de  millas  cuadradas,  con  más  de
16.000  millás  de  costa.  Grandes  montañas,  hasta  ahora  desconocidas.,
dan  relieve  a  este  continente,  que  en  la  parte  al  Polo  Sur  tiene  una
elevación  de  más  de 3.000  metros.  Algunas  montañas  se  presume.  pue
dan  ser  más  altas  que  el  Everest.

Naturalmente,  el  continente  está  casi  totalmente  cubierto  de  hielo,
con  numerosos  glaciares  que  vierten  sus  sólidos  caudales  en.  el  mar.

El  j3rincipal  de los  conocidos  es  el  glaciar  de  Beadmore,  con  un  ancho
de  doce  millas  y  una  longitud  de  varios  cientos.

También  existen  montañas  volcánicas;  de  una  de  ellas,  el  monte
Erebres,  salen  continuamente  columnas  de  humo;  otro,  el  de  la  isla
)iridgeman,  ha  sido  visto  en  erupción  dos  veces.

En  cuanto  a  temperaturas,  se  presume  sea  la  Antártida  lá  región
más  fría  del  Globo,  habiéndose  registradó  temperaturas  de  —83° E.  ea
Ja  faja  costera;  en  el  centro  se  estima  pueden  aquéllas  bajar  hasta
l25°  E

Las  condiciones  climatológicas  son  también  malas,  con  vientos  dç
hasta  tOO millas  por  hora.  Un  conjunto,  pues,  de  condiciones  en  las
que  la  vida  humana  encontrará  enormes  dificultádes,  así  corno  la  ma
quinaria,  que  tendrá  que  estar  especialmente  construida  para  funcio
nar  a  tan  bajas  tempeiaturas  .  .

Los  objetivos  que  se  pretenden  cubrir  dentro  de  las  actividades  de)

1

Esta  es  la  base  de  la  isla  Ross,  montada  por  la  operación  Dip  Freeze.  La  caoza  de
madera  de  la  izquierda  sirvió  de  alojamiento  a  la  expedición  del  Capltfl  Scott  en  1911.

1.
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Año  (Jeofisico  1nternacionaJ—en  el  que  los  Estados  Unidos  lanzarán
por  primera  vez en  la  Historia  un  satélite  artificial—,  son  llevar  a  cabo
estudios  que  faciliten  al  hombre  la  comprensión  de  las  leyes  básicas
que  rigen  nuestro  planeta.  Los  observatorios  instalados  en  el  Polo  Sur
y  sus  inmediaciones  -facilitarán  el  estudio  de  rayos  cósmicos  y  otros
fenómenos  polares,  actividades  gravimétricas,  transmisiones  radiotele
grálicas  y  estudio  de  la  atmósfera.

Para  determina’  la  instalación  de  las  bases  a  ocupar  por  las  dis
tintas  naciones,  se  celebraron  reuniones  en  las  que  hubo  fuertes  polé

E  eueuligo  húmero  uno  de  la  navLgaciÓn  son,  nal.uralmFxLu.  los  hielos.  cluc  la
dificultan  cx traorctjx1arjente

micas  entre  Rusia  y los  Estados  Unidos.  Ambas  naciones  querían  para
sí  el  derecho  de  instalar  bases  en  el  mismo  Polo  Sur,  habiénclose. por
bn  acordado  sean  los, americanos  lo  que  las  monten,  haciéndolo  los
rusos  en  sus  proximidades,  a  menos  de  400 millas.

En  el mapa  que  se  adj unta  puede  verse  la  futura  instalación  de ba
ses  que  proyectan  las  distintas  naciones.  Con  ello,  éstas  intentan  ade
lantarse  en  la  posesión  de  los  distintos  territorios,  de  un  indudable  va
lor  estratégico.

La  importancia  estratégica  de  la  Antártida  quedó  bien  patente  en
la  pasada  guerra,  en  que  las  líneas  del  cabo  de  Hornos  y  de  Buena  Es
peranza  se  vieron  muy  transitadas.  El  dominio  de  este  continente  pue
de  ser  de  decisiva  importancia  en  una  guerra  futura.

Los  Estados  Unidos  están  también  muy  interesados  en  su  posesión
y  dominio  como  baSe de  experiencias  atómicas.  ‘Lo extenso  de  sus  ita-
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nuras  heladas  hace  de  él  un  territorio  excepcionalmente  apto  para  tal
liii,  y lejos  de cualquier  enemigo  que  pueda  sacar  consecuencias  de  las
pruebas  que  se  efectúen.  Los  americanos  han  podido  obtener  mucha
información  acerca  de las  actividades  atómicas  de  los  soviets  analizan-
(lo  partículas  contaminadas  arrastradas  por  los  vientos,  y  no  quieren

Carta  de  la  Antkrtida  mostrando  la  situación  de  las  bases  a  Instalar  por  las  dis
tintas  naciones  en  el  Año  Geoiísico  Internacional.

dar  facilidades  a  éstos  pará  que  a  su  vez las  obtengan  por  los  mismos
medios.

Por  último,  la  Antártida  puede  servir,  según  palabras  def  Almiran
te  Byrd,  corno gigantesco  granero  del  mundo.  Inmensas  bodegas  exca
vadas  en  el  hielo  pernitirán  almacenar  los  granos  sobrantes,  que  en
estas  fantásticas  neveras  naturales  podrán  conservarse  a  perpetuidad.

No  se  pierde  tampoco  de  vista  la  posibilidad  de  explotar  los  inmen
sos  recursos  naturales,  especialmente  carbón,  uranio,  petróleo  y  otros
metales  Caso  de  localizarse  estos  yacimientos,  se  haría  preciso  levan
tar  primero  la  espesa  capa  de  hielo  que  los  cubre,  habiéndose  pensado
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y  en  emplear,  con  este  objeto,  el  calor  desarrollado  pr  la  fleura  nu
clear.

La  operación  Deep  Freeze  se  halla  actualmente  en  plena  actividad,
experimentando  ade
más  otras  cuestiones
de  tipo  militar,  tales
como  la  instalación  de
bases  aéreas  y la  cons

-                              trucción de  rutas  pa-
--       ‘-  —     atractoresorugas.

Estos  modernos  susti
Lutos  del  trineo  de  pe
cros  son  un  elemento
valiosísjmo  de  trans

porte  a  través  de  lasinmensidades  heladas
Y  seguramente  a  es-

-                tas horas  el  destaca
mento  americano.
compuesto  por  veinte

Los  poderosos  tractores  Wessel  sustituyen  boy  los  cia-    1    h   11
sicos  trineos  tirados  por  perros,            nomules, se  uaue  ya

instalado  en  el  Polo
Sur.  Un  momento

emocionante  debe  ser  c u a n d o  estos,  hombres  pongan  sus  pies
en  este  lugar  del  Globo, no  hollado  por  la  planta  del  hombre  desde  la
histórica  ‘carrera  entre  Seott  y  Amundsen,  en  el  verano  austral  de
191.1-1912.

O.  G.  DE  A.
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PERRETGENTfl, S.:  Canons Sons
recul sur .scooter, voiture el affüt.
«L’Armóe, a  Natioin, mayo 1956.
Cada  día  se  impone  más  la  búsque

da  de  materiales  ligeros,  POCO  moles
tos,  muy  manejables  y  que  tengan
una  gran  potencia  de  fuego.  Además,
con  ellos,  el  número  de  hombres  ne
cesarios  para  el  servicio  es  cada  vez
menor.

Esta  tendencia  es  consecuencia,  en
primer  lugar,  del  armamento  que  re
quieren  las  tropas  transportadas,
y  •a las  cuales  es muy  importante  pro
veer  del  máximum  de  elementos  de
fuego  cuando  lleguen  a  tierra.  Nor
malmente  se  necesita  media  hora  para
conseguir  tener  agrupado  en  tierra  a
un  batallón,  plazo  que  para  la  arti
llería  es  mayor,  ya  que  los  materiales
deben  reunirse  y  reagruParse  por  su
personal  en  destacamentos  concretos.

Por  lo  expuesto,  gran  parte  del  nue
tçj  material  francés  está  concebido
p  a r  a  unidades  rotransportandas  y
cuya  característica  más  señalada  es
su  ligereza.

En  este  •aspecto se  ha  conseguido  n
nuevo  Iprogreso por  medio  del  Scooter
cañón,  que  es  un  cañón  de  75  mm.  sin
retroceso  sobre  un  scooVer modelo  co
mercial  ligeramente  modificado.  La
pieza  va  ajustada  sobre  el  vehículo,
sus  puntas  de  amarre  se  encuentran
bajo  el  asiento  del  conductor;  la  par
te  delantera  del  ¿tubo  pasa  a  través
de  un  orificio  practicado  en  la  cha

¿Será un petrolero et primer navíO
atómico declicacto al  comercio?
«1. C.», marzo 1956.
Por  su  disposición  clásica,  con  la

maquinaria  a  pepa,  el  petrolero  ofre
ce,  desde  algunos  puntos  de vista,  con
diciones  muy  favorables  para  la  ins
talación  de  una  maquinaria  atómica
experimental.  El  reactor,  colocado  en
el  extremo  de  la  popa,  estará  proba—
blemente  aislado  en  una  especie  de
ali’ibe.  que  incluso  estará  inundado  de
manera  permanente.  lo  que  permitirá
reducir  el  espesor  del  blindaie  y  ase
gurará  protección  en  cáso  de  evería
y  de  fueas  de  líquido  refrietrador,
muy  radiactivo  y  en  el  momento  de
canas  ipériódieas.

Hay  otra  razón  a  tener  en  cuenta:
el  petrolero,  por  la  rápida  corrosión  de
sus  tuberías,  tiene  una  vida  corta
—unos  quince  años,  aproximadamen
te—,  en  tanto  que  un  buque  de  car
ga  de  tipo  ordinario  dura  hasta  vein
ticinco  años,  y  un  buque  de  pasaje
llega  con  frecuencia  a  los  treinta
años.

Es,  pues.  preferible  hacer  el  primer
ensayo  sobre  el  primero  de  los  tipos
citados,  ya  que  no  hay  que  dudar  que
el  primer  motor  nuclear  técnican!Qn—
le  será  mejorado  en  muy  poco  espa
cio  de  tiempo  por  motores.  y  reaetoT
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pa  anterior  del  scooter.  Esta  solución
parece  original  y  útil;  pues  permite  a
un  obús  de  75  mm.  una  gran  movi
lidad,
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res  más  ligeros  y  de  mayor  rendi
miento.

ROBERT. Juan B.:  El  «Navarra»,
ex  «Reina Victoria E u g e n ¡ a»
(l9l4-1955).—Nt.», marzo 1956.

En  Consejo  de  Ministros  celebrado
el  18  de  noviembre  del  pasado  año,
se  adoptó  el  acuerdo  de  que  el  cru
cero  Navarra  causare  baja  en  la  lista
de  buques  de  la  Armada.  Era  una  ra
tificación  de  disposición  an4loga  to
mada  hace  cuatro  años,  en  Consejo de
mayo  de  1951,  aprobando  la  hai’a  de
este  veterano;  pero  como  el  casco  to
davía  se  hallaba  en  relativo  buen  es
tado,  se  pensó  utilizarlo  con  otro  des
tino,  y  finalmente  se  desistió  de  ello.

Se  Construyó a  consecuencia  del  pro
yecto  presentado  a  las  Cortes  por  el
entonces  Ministro  de  Marina,  Almi
rante  D.  Augusto  Miranda,  yen  1936,
cuando  su  vida  parecía  haber  termi
nado,  renació  en  sí  mismo  para  in
corporarse  a  la  Escuadra  Nacional  y
prestar  diferentes  servicios  a  lo  lar—
go  de  la  Campaña.

TELLAECHE, J. de: En buques mer
cantes veloces, Daro su propul
sión,  ¿motores diesel o  turbinas
de  vapor?—D.  Y.  N.  A.», obri!
1956.

Estos  ñltimos  meses  se  nota  entre
los  armadores  de  buques  una  eferves
cencia  ante  el  reciente  Reglamento  de
Primas  a  la  Construcción,  a  la  Nave
gación  y  al  Crédito  Marftimo,  Tal
acontecimiento  trae  en  candelero  la
tan  debatida  interrocante:  ¿Motor  o
vapor  para  la  propulsión  de  los  bu
ques?

Enfrentadas  estas  dos facetas  y  com
parados  los  gastos  fijos  y  variables
que  intervienen  en  la  evplotación  de
estos  buques,  en  los  casos  de  ser  pro
pulsados  por  motor  Diesel  o  turbiña
de  vapor,  se  puede  llegar  a  las  si
guientes  conclusiones:

El  buque  de  vapor,  mediante  equi
po  moderno  de  turbina,  cuesta  menos
que  el  de  motor;  su  explotaeit5n  re
sulta  menos  onerosa;  transporta  más
tonelaje  de  flete  a  igualdad  de  carac
terísticas;  tiene  incluso  más  capacidad
Volun1trjca  en  sus  bodegas,  aumen

tando  el  volumen  medio  de  estiba  con
siderablemente;  carece  de  vibración;
dispone  de  gran  estabilidad  en  ruta;
sus  balances  son  menos  acentuados.

Estas  comparaciones,  realizadas  con
una  instalación  de  vapor  moderna,
aunque  corriente,  son  más  amplias  si
la  planta  es  de  turbinas  da  vapor  y
calderas  del  tipo  Vetox,  como  las  cons
truídas  por  la  firma  suiza  Brown  Bo
ven,  pues  aumenta  tanto  la  economía
de  combustible  y  las  toneladas  netas
de  carc’a  a  transportar,  que  realmen
te  alcanza  economías  insospechadas

MORENCOS PASCUAL, José Ma
ría:  EI  problema de  la  protec
ción  de  instalaciones de  poten
cia  pequeÇa y  mediana alimen
tadas  por  redes de gran poten
cia.  —  «A. M.  E.», marzoaLbrjI
1956.
Examina  el  autor  en el  presente  ar

tículo  las  distintas  protecciones  nece
sarias  en  las  instalaciones  de  noten-
cia  pequeña  y  mediana  que.  alimen
tadas  por  redes  de  gran  potencia,  y  a
consecuencia  de  la  multinlicación  de
los  centros  de  transformación  por  par
te  de  las  empresas  suministradoras,
con  obieto  de  melorar  el  servicio  en
zonas  donde  la  densidad  de  carca  es
muy  elevada,  traen  como  consecuencia,
en  caso de  cortocircuito,  el  paso  de  un
punto  de  las  mismas,  ie  intensidades
elevadísimas,  oua  puede  dar  lugar  a
averías  de  consideración  si  no  se  ds
pone  de  un  medio  adecuado  para  eli
minar  las  faltas.

La  construcción naval
nia  Occidental.—el
1956.
Los  astilleros  da  Alemania  Occiden

tal  registraron  en  e! año  1935 un con-

en  Alema
C;.», marzo

£Jullo
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siderable  aumento  de  la  producción.
Según  las  últimas  estadísticas,  el  va
lor  de  la  misma  alcanzó  la  cifra  de
1.971  millones  de  DM.,  de  los  que  834
millones  de  DM.  correspondieron  a
ventas  al  extranjero.  En  1954 el  valor
de  la  producción  fué  de  1.777 millo
nes  de  DM., siendo  el  volumen  expor
tado  de  779 millones  de  DM. De  estas
cifras  se  deduce  que  la  mayor  parte
del  aumento  registrado  durante  el  úl
timo  año  recayó  sobre  el  interior  del
país.

En  el  año  1954  el  tonelaje  experi
m.entó  un  aumento  considerablemente
mayor  que  el  número  de  barcos;  en
otras  palabras,  hasta  i1954 el  volumen
medio  de  los  barcos  de  alto  bordo  re
gistró  un  aumento.  En  1955  la  ten
dencia  ha  sido  óontraria:  ‘el  número
de  unidades  ha  aumentado,  mientras
que  el  volumen  del  tonelaje  ha  per
manecido  estable.  Esta  es  una  de  las
causas  del  incremento  del  valor  de  la
producción.  S i n  embargó,  una  in
fhiencia  aún  mayor  la  ha  ej’ercido  el
aumento  de  los precios  de  los  barcos.

Les tendances actueltes de la téch
nique  maritimé d’aprs  e  rap
port  annuel du Lloyd’s Register.
«i.  M  M.  (Fr.h 29 de marzo de
1956.

Las  estadísticas  de  la  nueva  edi
ción  del  ‘Loyd’s  Reçjister  muestran
que  el  tonelaje  bruto  de  la  flota  mun
dial  se  eleva,  en  1.0 de  julio  de  1955,
a  100.569.000 tons.,  es  decir,  un  au

‘mento  de  más  de  tres  millones  sobre
el  año  precedente.  Este  aumento  es
imputable  en  gran  parte  al  desarro
llo  de  la  flota  de  buques—cisterna. ue
totalizaban  en  dicha  fecha  26.455.000
toneladas,  o  sea  el  26,4  por  100  del
tonelaje  de  todas  las  categorías,  fren
te  al  25.3 por  100  en  1954.

Pr  otra  parte,  la  tendencia  hacia  la
especialización  en  la  concepción  de  los
cargos—ya  notada,  en  años  preceden
tes—’se  ha  continuado,  y  numerosos
buques  se  construyen  así,  llevando
gran  parte  el  aparato-piotor  a  popa.

Las  crecientes  demandas  de  la  in
dustria  siderúrgica,  han  dado  lugar  a
un  considerable  aumento  del  tráfico
de  minerales,  y  por  ello  se  onstru
ven  cada,  vez  más  barcos  concebidos
especialmente  a este  efecto.

En  este  informe  se  seflala  y  se  exa
mina  con  detalle  el  problema  de  la
‘utilización  de  aceros  suficientemente
resistentes  para  ‘poder  adaptarse  a  la
construcción  soldada.  E s t  a  cuestión
interesa  a  los  astilleros,  a  los  arma
dores  y  a  la  industria  siderúrgica,  por
lo  que  habría  de  ser  muy  convenien
te  el  llegar  a  la  firma  de  un  acuerdo
internacional  respecto  a  las  condicio
nes  exigidas  para  los  aceros  emplea
dos.  en  la  construcción  naval.

Nouveauts  techniques maritimeS
en  1956. Edit. por «le Journal de
lo  Marine  Marchandei’, Tau
louse, 1955, 234 p6gs.

La  XVI  edición  del  anuario  que  pu
blica  Le  ,Journal  de  a  Marine  Mar
ch ande  esté  dedicada  a  las  novedades
de  la  técnica  marítima  para  1956.

La  parte  del  texto  está  formada  por
numerosos  artículos  escritos  por  es
pecialistas  en  cada  uno  de  los  temas
tratados,  que  aparecen  agrupados  en
epím’al’es.  Precediendo  a  estas  sec
ciones’  aparecen  dos artículos,  uno  so
bre  la  construcción  naval  en  Francia
durante  1955.  del  que  es  autor  en
Foulíl.  Presirlente  de  la  Cómara  Sindi
cal  de  Constructores  de  Buques  y  de
,Maquinaria  Marítima,  con  el  cine  se
resume  la  actividad  de  los  astilleros
galos  durante  el  pasado  e,ercicio.  El
tonelcie  encarando  durante  dicho  año
ascendió  a  875.000  tons.  brutas,  dis
tribuIdas  en  75  buques.  con  un  des
plazamiento  de  40(.000 ‘tons., con  des
tino  al  extraniero,  y  las  restantes
475.4)00  tona.  corresponden  a  77  bu
ques  encargados  por  armadores  nacio
nales.  El  otro  trabajo,  de  M.  Brand,

4edieado  a  la  propulsiÓn  atómica.

í  ‘PJ

  ‘  )

B A R i O T, Vicealmirante: Vers la
marine  de  l’6ge  atomique. —

Amiot-Dumont, Paris, 1955.

La  relevante  personalidad  dl  Almi
rante.  Barjot.  actualmente  mandando
la  Escuadra  francesa  del  Mediterrá
neo,  ha  publicado  este  libro  en  el  que,

871g56]



LiBROS  Y  RRV1STÁS

apoyado  en  una  amplia  erndiclón  pro
fesional  e  histórica,  presenta  sus  pun
tos  de  doctrina  personales  sobre  el
momento  actual  de  la  guerra  maríti
ma.  La  evolución  de  las  armas  nava
les,  la  necesidad  creciente  de  utiliza
ción  de  la  aviación  naval,  y  muy  es
pecialmente  los  problemas  planteados
por  la  aparición  de  la  bomha  atómi
ca,  son  repasados  detenidamente  con
un  admirable  espíritu  profesional  y
con  un  exacto  conocimiento  de  lo  que
es  indispensable  hoy  para  luchar  en
la  mar  Todos  los  capítulos  de  la  obra
son  interesantes,  pero  en  especial  los
titulados:  Las lecciones del  Mediterrá
neo.  Los  errores  del  espíritu  conti—
nental,  El  portaviones  sj  su  porvenir
y  El  factor  moral  en  la  guerra  marí
tima.

E.  B.  D.

REBER, John S.:  Planificación para
la  defensa en  la  guerra  atómi
ca.—  R. .  P.  N,  septiembre-oc
tubre  1956.
Cuando  estalló  la  primera  bomba

atómica  sobre  Hiroshima,  miles  de  ja
poneses  .  fueron  heridos,  o  muertos
porque  no  estaban  preparados,  para
este  desastre.  Por  ejemplo:  hasta  los
cinco  días  no  llegó  la  ayuda  exterior
a  la  ciudad.  Durante  este  lapso  de
tiempo  varios  miles  de  personas  mu
rieron.  En  la  actualidad,  la  falta  de
preparación  no  se  aceptaría  como ex
cusa  en  circunstancias  similares.

Aquel  que  tenga  que  preparar  hoy
un  plan  de  defensa  atómica,  no  ne
cesita  ser  ‘un  físico  nuclear.  Es  ver
dad  que  algunos  de  los  conocimientos
que  necesita  han  rio  ser  especializa
dos,  pero  al  igual  que  ocurre  con
otras’  funciones,  tales  como  comunica
ciones,  abastecimientos  información,
el  que  dirija  un  plan  de  defensa  ató
mica  tendrá  asesores  de  esta  rama.

Por  consiguiente,  en  este  artículo
sólo  se. presentan  lo  factores  princi
pales,  que  han  de  ser  considerados
por  el  propio  jefe  de  la  defensa  Es
tos  factores  pueden  resumirse  en  la
siguiente  forma:  i.°, alarma;  2.°, equi
pos  de  rescate,  evacuación  y  control
de  averías;  3•0.  refugio;  40.  sistemas
de  Control  médico;  5.°,  policía  mili
tar;  6.°,  ayuda  militar;  7.°,  unidades
±‘adiológícas; 8.°, intervención  en  asun
tos  civiles;  9.°,  adiestrarnien

DE  8 E 1 0  T,  Confrajmirante. La
guerre  aeronavale  dans l’Atlan
tique._-Payof  París, 1950.

Se  trata  de  un  profundo  estudio
histórico  y  doctrinal  de  los  episodios
de  la  segunda  guerra  mundial  en  el
Atlántico,  tanto  en  lo  que  se  refiere
a  los  buques  de  superficie  como  a  la
guerra  submarina  y  a  la  aviación  em
barcada.  Multitud  de  gráficos,  esque
mas  y  planos  muestran  el  desarrollo  de
la  lucha  en  este  Océano.  Es  una  obra
eompleta,  interesante  y  documentada,
muy  útil  para  los  que  quieran  pro
fundizar  en  el  estudio  de  la  última
guerra.

E.  B.  D.

DE  B E LOT,  Contralmirante. La
guerre  aeronavale  en  Medite
rfanée.—Payot,  París, 1950.

Este  conocido publicista  naval  fran
cés  presenta,  en  este  concienzudo  tra
bajo,  el  desarrollo  de  la  guerra  naval
en  el  Mediterráneo  Para  prepararlo
ha  tenido  a  mano  fuentes  de  primer
orden,  como  los partes  de  campaia  de
1 os  Almirantes  Cunnimham  Har
wood,  Sommervjlle  y  Weichold;  Ge
nerales  Alexander,  Auchinleck,  Wa
veil  y  Wilson,  así  como  multitud  de
informes  oficiales  y  publicaciones
que  le  han  permitido  hacer  una  clara
discriminación  de  los  acontecimientos
navales  ocurridos  en  aquel  mar.

Son  muy  interesantes  los  estudios
dedicados  a  las  estrategias  ‘italiana  y
británica,  cuyas ,concepciones  dispares
influyeron  tanto  en  los  resultados  de
la  lucha  en  el  Mediterráneo  En  lo que
se  refiere  a  la  situación  estratégica
general,  reconoce  cómo  la  negativa  de
Franco  al  paso  de  las  tropas  alema
nas  hizo. fracasar  la  proyectada  ocu
pación  de  Gibraltar  y  el  ‘cierre  del
mencionado  Estrecho  para  los  aliados.

Numerosos  o y o q u i e  completan  la
óhra.

E.  B.  1).
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HANDEL-MAZZETTI, Peten El po
der  naval aéreó en la  segunda
guerra  mundial. —  «B. C.  N.,
enero-febrero 1956.
Numerosas  son  las  enseñanzas  que

pueden  obtenerse  de  las  operaciones
de  la  segunda  guerra  mundial;  ahora
bien:  de  todas  ellas,  acaso  lo  más  im
portante  es  que  una  fuerza  naval  ca
rente  de  una  protección  aérea  ade
cuada  es  un  fácil  blanco  para  el  ad
versario.

A  esto  se p.uede agregar  que  es com
pletamente  indispensable  contar  .pon
protecciones  antisubmarinas  apropia
das.  Esto  se logra  mediante  el  desarro
llo  de  equipos  detectores  que  actúen
en  íntima  colaboración  con  una  es
colta  aérea  conveniente.  Lo  que  se
acaba  de  exponer,  no  sólo  es  válido
para  las  grandes  Potencias,  sino  qui
zás  más  aún  para  las  secundarias,  y
sobre  todo  las  marítimas.  Teniendo
esto  en  cuenta,  Suecia  construyó,  con
anterioridad  a  1939, un  crucero  (Got—
lañd)  que  cumplía  las  tareas  de  mina
dor  y  pórtaviones  ligero,  pudiendo  lle
var  once  aviones.

Este  ejemplo  ha  sido  imitado  por
otros  países  de  segundo  orden,  como,
por  ejemplo,  Países  Bajos,  que  han
dotado  de  portavi9nes  a  sus  Marinas,
y  hasta  la  misma  Gran  Bretaña  ha
procedido  a  proveer  de  portaviones  a
las  Marinas  de  Australia  y  Canadá.

MARTINEZ BANDE, José Manul:
La  marcha sobre Madrid (agos
to-noviembre 1936).—E1.i, mar
zo  1956.

Durante  los  años  que  duró  nuestra
Guerra  de  Liberación,  y  en  los  que
ínmediatamente  siguieron,  aparecie
ron,  tratanda  de  ella,  profusión  de
trabajos  periodfsthos,  folletos  y  al
gunas  obras  de  carácter  general,  casi
siempre  escritas  desde  un  punto  de
vista  vulgarizador.  En  su.  momento,
cumplieron  una  labor  altamente  me—
ritoria.  Han  sido,  en  cambio,  escasos
los  libros,  folletos  y  artículos  redac
tados  por  profesionales,  -testigos  dØ
mayor  excepción,  con  un  criterio  ri—
gurosamente  técnico  y  militar.

En  las  páginas  de  la  revista  Ejér-.
cito  aparecieron,  en  diversas  ocasio
nes,  algunos  trabajos.  y  últimamente,

en  el  número  der  pisado  noviembre,
uno  del  Comandante  de  Artillería  se-
flor  Martínez  Bande,  sobre  la  campa
ña  guipuzcoana,  que,  dentro  de  los
límites  que  impone  la  revista,  puede
considerarse  muy  completo,  escrupu
loso  en  los  detalles  y  dotado  de  una
adecuada  visión  de  conjunto.

De  este  mismo  Jefe  e  publica  alio
ra  el  primero  de  una  serie  acepa  do
la  marcha  del  Ejército  Expediciona
rio  desde  Africa  a  Madrid,  tema  cuya
importancia  no  es  preciso  ponderar.

RUGE, Fried’rich, Vicealmirante: La
guerre  navale 1939-1945.—Pres-
ses de la  Cité, París, 1955.
Es  la  traducción  francesa,  por  el

Capitán  de Navío  R. Jouan,  de  la  obra
Der  Seekrieq  1939—1945. Por  los  des
tinos  desempefladoS  por  el  Vicealmi
rante  alemán  Ruge,  durante  la  segun
da  guerra  mundial,  fué  un  testigo  va
lioso  de  los  hechos  relacionados  con
la  guerra  naval:  tomó  parte  en  la
campaña  de  Polonia,  en  la  de  Fran
cia;  después  fué  Comandante  en  Jefe
de  la  Marina- alemana  en  Ttalia:  más
tarde  formó  parte  del  Estado  Mayor
del  Africa  Korps,  y  finalmente  Jefe
de  la  oficina  de  construcciones  nava
les  en  Berlín.

La  obra,  además  de  una  exposición
del  desarrollo  de  la  guerra  naval  du
rante  la  última  contienda,  revela  es
pecialmente  las  poihilidades  que  no
supo  utilizar  el  Mando  alemán  por  no
corresponder  a  sus  concepciones  ex
cesivamente  continentales.  Muy, com
pleto  e  interesante  es  todo  lo  que  
refiere  a  la  actuación  de  la  Marina
italiana  y  a  la  guerra  en  el. Báltico.

Numerosas   y  estadísti
cas,  así  como  una  amplia  información
biblingráfica,  completan  el  texto,  que
viene  además  éxcelentemente  presen
tado,  con  un  buen  papel  y  cuidadosa
presentación  tipográfica.

E.B.D.

TROGOFF, Jean: Les grandes da
tes  de la  auerre sur mer 1939-’
1945.—Société d’Editions Ouest
France, Rennes, 1953.
Amplia descripción  de  los  hechos  de

‘a  guerra  naval  durante  la  segunda
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guerra  mundial,  desde  un  punto  de
-vista  francés,°y  dedicado  en  buena
parte  a  lo  relacionado  con’ la  Marina
francesa,  como  ocurre  a!  describir  el
que  titula  Cruel  episodio  de  Mers-el..
Kebir,  y  al  desgraciado  abordaSe  
hundimiento  del  submarino  Surcoup,
por  un  mercante  americano.

Completan  la  obra  el  relato  de  la
operciones  navales  en  el  Pacífico,  la
guer’t’a  submarina  y  el  empleo  de  los.
portaviones.  Finalmente  trae  un  esta
do  de  los  buques  de  guerra  de  todas
las  Marinas  que  tomaron  parte  en  la
contienda,  seflalando  aquellos  que  re
sultaron  destruidos,

E.  B.  D.

TAPPER, Jo-ra-e F.: El poder maríti-.
mo  e n  e!  período imperaL—
«B.  C.  N.,  .ernero.febrero 1956.

Para  comprender  el  destino,  posi
bilidades  y  limitaciones  de  la  Repú
blica  Argentina  con  lo  que  puede  es
tahlecerge  cuál  dehe  ser  la  política  na
cional,  es  necesario  comprender  pre
viamente  el  pasado.  Para  ello  es  nece
sario  conocer  la  Historia  del  país,
aclarando  que  ello  no  implica  sola

.ment&  estar  al  tanto  de  la  crónica  de
los  hechos  mio  jalonan  la  existecia
de  la  Argentina,  sino  tambión  aden
trarse  en  las  causas  y’  los  e?ectos  de
ellas,  es  decir,  en  interpretar  las  fuer
zas  humanas  semiociilfas  aue  diriie
-ron  al  país  en  uno  u  otro  sentido.
Así  se  podrá- ll.ecar a  desentrar  fiel
mente  el  ser- nacional;  qn-e- entra  como
factor  fundamental  •en  la  gepolftica
argentina.

Én-’ es  orden  de  ideas,  no  e  po
siNe  hallar  la  explicación  de  lo  que
sucede  en  e!  país  a  partir  del  grito
de  mayo  de  1810, -e incluso  encontrar
los  motivos  de. ese  despertar  -a la  li
bertad,  sin  un  estudio  prec-iso  de  lo
que  ocurre  desde  1515, en  que  se  des
cubre  el  Río  de  la  Plata,  hasta  que  el
virrey  Cisneros  entrega  el ‘gobiernó en
Buenos  AIros

IABAYLE-CO(JHAT J.:  La mise a
fiot  du  «Colbert».—(R M.,  ma
yo  1956.

El  24  de  marzo  de  este  afio es  una
fecha  para  la  Marina  de  guerra  fran
cesa.  En  ese  día,  el  Colbert,  la  unidad
más  grande  que  se  construía  después
de  la  guerra,  se  botaba  en  Brest;  con
l  se  marca  el  primer  jalón  impor
tante  para  el  renacimiento  de  la  flota
francesa.

En  este  buque  se  ha  tenido  en
cuenta  las  experiencias  adquiridas  con
su  predecesor;  se  ha  estudiado  con
todo  cuidado  el  casco,  por  lo  que  se
espera  - que  sean  excelentes  sus  con
diciones  de  maniobrabilidad.

Este  es  el  cuarto  buque  que  lleva
el  nombre  de  Colberi.  El  primero  fué
una  corbeta  de  ruedas-  (1845—1867),
que  participó  en  la  campaía  de  Mé
jico;  el  segundo  fuá  un  acorazado,  y
el  tercero  fué  un  crucero  de  10.000
toneladas  (1928—1942) y-que  formaba
parte  de  una  serie  de  seis  buques,  to
dos  ellos  bautizados  con  nombres  de
grandes  personalidades  militares  del
país,

PERTFCARARI, Carlos A.:  Síntesis
histórica del  período mecánico
de  la -propulsión naval.—B.  C.

-  -  -  N.»,- ‘enéro-fe-bre-ro 1956.

-  La  evolución  histórica  de  los  me
dios  navales  de  propulsión  está  es
trecliamente  ligada  a  la  fuente  d-e
energía  motriz  utilizada;  por  ello  es
que  la  historia  de  la  propulsión  na
-val  se  divide  en  tres  grandes  perío
dos:  a  remo,  a  vela  y  mecánico.

-  Analizando  el  estado  de  las  cons
trucciones  navales  en  las  -pocas  de
transición  de  uno  a  otro  período,  se
observa  un  heeho  muy  significativo:
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que  cada  periodo  finaliza  cuando  los
buques  han  alcanzado  un  m á x i m o
perfeccionamiento  té  e n  i c o;  así,  en
Trafalgar,  los  buques  que  combatie
ron  eran  un  ejemplo  de  perfección  en
su  género.

En  lo  que  va  de  siglo  ha  sido  asom
broso  el  progreso  de  la  maquinaria
naval,  progreso  que  no  tiene  paran
gn  con  época  alguna  de  la  Humani
dad:  estos  avances  han  superado  la
imaginación  de  los  más  grandes  vi
sionarios  y  no  debe  pensarse  que  con
la  aplicación  de  la  energía  atómica  a
la  propulsión  hayamos  alcanzado  el
escalón  más  alto;  por  el  contrario,
los  descubrimientos  científicos  de  es
tos  últimos  años  nos  demuestran  que,
en  menos  de  una  generación,  puede
lograrse  lo  que  la  fantasía  humana
ni  siquiera  puede  concebir.

SAN  J U A N  RUBIO, José Luis
Tratamiento térmico que permite
la  autoIubricación.—A. M.  Ei,
marzo-abril  1956.

ConsiderandO  1 o s  procedimientos
más  emnleados  actualmente  para  el
trat0mieMlo  de  piezas  oue  han  de  es
tar  sonietrlas  a  rozamientOs:  temple
por  alta  íreduefl,Gia, nitruración,  ce
mentación,  cromado,  etc.  todos  los
cuales  dan  origen  a  la  creación  de
una  superficie  muy  duia,  )arece  pa—
raddiico  haber  llegado  a  un  trata
miento  que,  sin  aumentar  la  dureza
propia  de  los  materiales  tratados,
consigue  desgastes  que,  en  la  mayo—
ríd  de- los  casos,  son  inferiores  a  los
obtenidos  con  los  precios  citados.

Un  análisis  detenido  del  problema
deshace  la  aparente  paradoja  si  se
piensa  que  lo  que  se  ha  intentado
conseguir  siempre  han  sido  superfi
cies  con  coeficiente  de  rozamiento  lo
menos  posible,  y  al  conseguirlo  por
los  procedimientos  clásicos  citados,  se
ha  encontrado  con  que  los  materia
les  tratados,  además  de  un  coeficien
te  de  rozamiento  bajo,  adquirían  una
notable  dureza  superficial.

La  presente  información  está  toma
da  del  Ijulletin  d’Information  de  la
Marine  Nationale,  es  decir,  la  publi
cación  oficial  de  la  Marina  francesa.

Francia,  nación  marítima  con gran
des  intereses  africanos  y  mundiales,
no  . puede  permanecer  sin  una  Marina
nacional  siempre  lista,  sin  correr  el
riesgo  de  perder  su  capital  de  Ultra
mar  y  su  jerarquía  de  Potencia  mun
dial.

Francia  no  debe  ni  puede  depen
dcc  de. las  Marinas  extranjeras  aun
cuando  sean  aliadas,  para  suplh’  a  es
ta  Marina  nacional  o para  ayudarla  en
su  reconstrucción:  solamente  el  pre
supuesto  nacional  puede  garantizar
los  buques  que  necesita  el  país  y  que
comprenden  algunas  unidades  capi
tales  de  alta  mar,  entre  ellas  algunos
portaviones.

Los  planes  de  largo  alcance  son
indispensables  y  no  deben  ser  obje.to
de  discusiones  anuales.  Sólo  la  conti
nuidad  y  un  esfuerzo  constante  per
mitirá  llegar  a  ese  resultado  con  car
gas  razonablemente  calculadas  y  den
tro  de  los  medios  del  país.  Esta  po
lítica  lleva-  imperativamente  a  colo
car  3-0.000 toneladas  sobre  eradas-:  de
no  c.ontarse  con  ellas,  el  tonelaie  de.
50.flfl0  toneladas  que  necesita  la  no
ta  francesa  nunca  será  conseguido.

Las  antarinres  premisas  son  las  que
considera  fundamentales  la  indicada
publicación  francesa.

El  ambicioso proyecto de  canal
ateral  ci  la  ría  del  Guadatqui
vir.—€N,f.», marzo 1956.

De  las  varias  soluciones  propues
tas  para  la  mejor  ordenación  de  los

La  actual política naval francesa.
«B.  C.  N.»,  enero-febrero 1956.
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-  aceesos  marítimos  al  puerto  interior
de  Sevilla,  se  ha  adoptado  oficialmen
te  la  de  la  construcción  de  un  canal
lateral  a  la  rfa,  por  la  margen  iz
quierda  del  Guadalquivir,  que,  con
una  longitud  de  ñ8  kilómetros,  haga
fácil  la  recalada  de  barcos  de  elevado
porte.  El  costo  total  de  las  obras  e
instalaciones  anejas  es  de  un  poco
más  de  1.700 millones  de  pesetas,  ci
fra  que  a  primera  vista  parece  extra
ordinaria.  Sin  embargo,  habida  cuen
ta  del  estudio  hecho  por  la  Junta  de
Obras  del  Puerto  de  Sevilla,  esta  so
lución  no  es  la  más  cara,  sino  la  me
jor..  Tres  parecen  ser;  según  los  téc
nicos,  las  posibles  soluciones:

Por  la  primera  se  profundizaría,
mediante  dragados,  el  cauce  actual
de  la  ría,  confiándose  la  conservación
de  los  calados  al  propio  trabajo  de
dragas.

Por  la  segunda  se  profund izaría
también  el  cauce  mediante  dragados,
pero  estos  trabajos  se  simultanearían
con  los  de  corrección  y  calibrado  de
la  ría,  de  forma  que  la  conservación
de  los  fondos  se  obtuviera  en  su  ma
yor  parte  por  la  acción  de  las  co
rrientes  encauzadas  por  estas  obras
de  corrección  y  sólo  correría  a  cargo
de  las  dragas  la  extracción  de  sedi
mentos  no  arrastrados  por  aqué1la.

La  tercera  solución,  la  oficialmente
adoptada:  se  llevaría  a  cabo  la  ex
cavación  de  un  canal  marítimo  a  tra
vés  de  los  terrenos  situados  en  las
márgenes  del  Guadalquivir,  abando
nando,  para  los  fines  de  la  navega
ción,  el  actual  cauce .dél  río.

MOREUX,  Christian:  Le paquebot
de  55.000 t. pour New York doit
tre  nus en  chantjers immedia
tement. —  «J.  M.  M.»  (Fr.), 29
marzo  1956.
Las  discusiones  respecto  a  la  cons

trucci4n  de  un  trasatlántico  para  la
Cíe.  Gle.  Transatiantique,  con  destino
a  la  línea  Francia-Nueva  York,  han
adq-uirido  un  carácter  agudo,  según
indicó  recientemente,  en  una  conie
rencia  de  Prensa;  el  Ministro  francés
de  Marina  Mercante,  M. Roger Duveau.

A  fin  de  obligar  a  que  el  construc
tor  y  el  armador  se  entiendan,  el  se
ñor  Duveau  ha  hablado  de  la  even
tualidad  de  poner  la  quilla  de  un  bu
que  de  35.000  toneladas,  lo  que  ha
producido  una  convulsión.  Se  recuer
da  que  la  cuestión  del  trasatlántico
de  55.000  toneladas  está  en  estudio
desde  hace  tres  años,  fecha  en  que  la
Transatlántica  francesa  a n u n e i ó  la
idea  de  construirlo,  y  proyecto  que
fud  estudiado  con  todo  detenimiento
por  el  Consejo  Económico  y  el  Con
cejo  Superior  de  la  Marina  Mercante.

Toda  la  discusión  que  hay  sobre
este  asunto  se  basa  en  los  precios,
no  poniéndose  de  acuerdo  las  partes
interesadas,  es  decir:  Ministerio  de
Marina  Mercante,  astillero  y  armador.

Según  el  autor,  director  del  Jour
nal  de  la  Marine  Marchande,  esta
cuestión  de  un  nuevo  trasatlántico,
para  la  Freneb  Line,  no  puede  solu
cionarse  más  que  construyendo  un
buque  de  55.000  toneladas.
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EL día  prirnro  del  pasado  mes  de  junio,  cuyos  acontecimientos  mun
diales  pasamos  a  comentar,  se  produjo  un  sensacional  relevo  en  la
caña  del  timón  soviético  de  Asuntos  )ixteriores.  El  viejo  camarada  del
ahora  repudiado  José  Stalin,  iactleslaV  Scr1abin,  más  conocido  por

su  alias  revolucionario  de  Mo1otof”,  esto  es  “el  martillo”,  presentaba  hu
mi.lciemente  su  dimisón  y  era  sustituído  en  su  importante  snon  por  un  jo
ven  de  cuarenta  y  nueve  años,  al  parecer  desconocido,  que  sólo  desde  su
tribuna  perodlstica  de  la  dirección  nel  órgano  oticial  del  1artido  comunista,
Pravcia,  se  había  revelado  como  un  audaz  combatiente  y  denodado  critco
de  la  anterior  situación  que  derribó  a  Georgi  ivlalenkov.  El  nuevo  Ministro,
de  nombre  Chepitov,  periecO  especíznen  de  ia  generación  revolucionaria,  se
asegura  está  aentro  de  la  llamaca  lmea  Kruscflev  y  que  por  lo  tanto  au
mentará  así  la  eliminación  paulatina,  lenta  o  rápida,  de  todos  los  que  fue
ron  colaboradores  del  viejo  zorro  georgiano,  cuyas  cenizas  se  están  aven
tando  entre  tanta.  podredumbre  y  fetidez.

Inmediatamente  de  tomar  posesiOn  de  su  cargo,  comenzó  su  activo  tu
rismo,  orientandO  sus  primerOS  pasos,  y  quién  sabe  con  qué  oscuros  desig
nios  haca  el  área  próxima  del  Oriente,  fundamentalmente  hacia  El  Cairo,
donde  en  calidad  de  importante  invitado  de  honor  as.stió  a  las  fiestas  con
que  el  Gobierno  de  Nasser  solemnizó  el  histórico  momento  en  que  abando
naba  el  último  soldado  británico  la  zona  del  Canal  de  Suez...  Evacuación  de
trascendente  sentido  político  que  es  preciso  ligar  a  la  colosal  victoria  elec
toral  de  Abdel  Nasser  como  Presidente  de  la  República  egipcia.

Asimismo,  otro  hombre  del  momento,  el  dictador  yugoslavo  Tito,  como
un  nuevo  hijo  pródigo,  pero  no  caído  y  derrotado,  sino  en  la  cima  de  su  es
plendor  y  poder,  regresa  al  hogar  de  sus  anteriores  inspiradores  soviéticos
y  en  pleno  Kremlin,  ante  Bulganin  y  su  plana  mayor,  puede  permitirse  el
supremo  lujo  de  pronunciar  un  largo  discurso,  en  el  que  califica  a  Stalin
de  traidor.  Tuvo  que  ser  francamente  delicioso  advertir  el  gesto  con  que  re
cibiría  tal  calificativo  el  dimitido  Molotof,  que  tan  activamente  había  par
ticipado  en  la  ruptura  de  relaciones  ruso-yugoslavas  de  1948...

Esta  actitud  de  Josip  Broz,  sincera  en  apariencia  pero  inteligente  y  ma
quiavélica  en  fin  de  cuentas,  levantó  una  buena  polvareda  de  protestas  en
el  seno  de  la  Cámara,  de  Representantes  de  los  Estados  Unidos,  donde  se
discutió  y  se  votó  que  la  ayuda  militar  norteamericana  a  Yugoslavia  debe
ría  ser  reducida  y  aun  suprimida.  ‘No  obstante,  el  Presidente  Einsenhower,
que  ha  yueIto  a  recobrar  .su  energía  después  de  su  pasada  intervención  qul
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rúrgica,  no  opina  de  igual  manera,  entendiendo  que  por  la  fisura  de  Yu
goslavia  puede  conseguirse  la  tan  ¡lisiada  destrucción  del  poder  rojo.

Otra  grieta  más  importante  que  la  pretendida  de  Yugoslavia  pudiera  ser
la  de  la  siempre  mártir  Polonia,  que  ha  sabido  en  su  ciudad  de  Posnan  de
mostrar  al  mundo  occidental  la  tremenda  verdad  de  la  rebeldía  por  unos
eternos  principios.  ¡ Qué  lástima,  empero,  que  la  fuerza  bruta  de  la  mayoría
armada  haya  hecho  abortar  la  rebelión  con  tanto  sacrificio  de  vidas!  Con
fiemos,  no  obstante,  que  este  sacrificio  no  sea  estéril  y  que  tenga  mejores
repeticiones  en  otros  países  que  aun  llamados  satélites  no  deben  ni  pueden
jugar  en  la  órbita  de  sus  invasores  comunistas.

Siguen  los  problemas  de  Chipre,  de  Argelia  y  de  la  frontera  jordano-
israelí.  Tampoco  por  este  lado  puede  esperarse  un  arreglo  pacífico,  por  mu
chos  viajes  que  en  tal  sentido  haga  el  Secretario  de  las  Naciones  Unidas,
Dag  Hammarsk4 ¿lid,  ya  que  son  varios  y  contradictorios  los  intereses  en
acción.

En  el  vecino  Portugal,  Oliveira  Salazar  habló  con  su  acostumbrada  dia
léctica,  tan  clara  y  contundente,  de  las  torpes  aspiraciones  hindúes  sobre
Goa  y  demás  enclaves  portugueses  en  la  India,  acusando  al  Pandit  Nehru
de  llevar  a  cabo  una  politica  que  es  justamente  la  contraria  al  tan  decan
tado  “neutralismo”,  del  que  se  considera,  si  no  inventor,  sí  por  lo  menos  su
“factotum”  máximo.

Las  relac;ones  hispanomarroquies  han  continuado  su  curso  con  inusitada
rapidez,  demostrándose  una  vez  más  que  España  ha  procedido  con  su  acos
tumbrada  buena  fe  y  poniendo  de  releve  la  leal  amistad  hacia  el  Gobierno
de  Rabat.  Este,  sin  embargo,  por  no  d.sponer  de  la  suficiente  madurez  po
lítica,  que  sólo  los  años  de  independencia  y  soberanía  conceden,  encuentra
todavía  ciertas  dificultades  para  llevar  a  feliz  término  sus  quehaceres  en  el
orden  d.plomático  y  de  su  defensa  militar.

En  el  pasado  mes  de  junio  es  interesante  resaltar  asimismo  el  viaje  a
los  Estados  Unidos  del  Canciler  Adenauer,  quien  mantuvo  importantes  en
trevistas  con  Foster  Dulles  y  alguna  más  breve—por  la  convalecencia  de
Eisenhower_con  el  Presidente  noñeamericano  La  base  de  las  conversacio
nes  ha  sido  fundamentalmente  el  estudio  de  los  mensajes  que  Bulganín
envió  a  varios  Gob.ernos  que  integran  la  O.  T.  A.  N.,  que  se  acordó  preci
saban  ulteriores  consultas  con  los  interesados  y  el  futuro—aún  impreciso—
de  la  Alemania  todavía  rota  y  dividida.

En  una  carta  que  Eisenhower  le  entregó  con  destino  al  Presidente  Reuss,
se  afirma  “que  mientras  la  unidad  dentro  de  la  libertad  le  sea  negada  al
pueblo  alemán  por  qu.enes  tratan  de  imponer  un  régimen  totalitario  y  ajeno
a  parte  de  su  nacón,  no  podrá  haber  seguridad  permanente  en  Europa”.
Todo  ello  es  bien  cierto,  como  lo  es  el  que  la  U. E.  5.  5.  debería  reconocer
que  es  ésencial  dicha  undad  para  el  desarrollo  de  relaciones  normales  entre
orientales  y  occidentales  a  través  del  magnífico  puente  de  unión  de  Alema
nia,  pero  desgraciadamente  han  transcurrido  ya  más  de  diez  años  desde  el
final  de  la  tremenda  guerra  mundial  que  asoló  a  los  pueblos  y  no  acaba  de
resolverse,  por  sus  justos  y  únicos  cauces,  el  problema  alemán.

El  “estado  permanente  de  sabotaje  y  subversión  de  la  Argentina”  volvió
a  tener  otro  grave  brote  en  los  pasados  días  9  y  10. La  revista  Mundo  ha
hecho  objetivamen  un  interesante  reportaje,  donde  apunta  que  las  posi
bies  causas  de  tal  inquietud  son  los  dos  graves  problemas  argentinos  exis
tentes:  el  ecónómico,  aumentado  por  las  enormes  cargas  heredadas  del  ré
gimen  peronista,  y  el  de  la  educación,  que  trató  de  arreglar  el  dimitido  Mi
nistro  Atilio  Dell’Oro  Maini—de  la  extrema  derecha—,  y  que,  según  los  ça
tól;cos,  atenta  contra  la  revolución  triunfante  del  fallecido  General  Lonardi.

En  pocas  horas  volvió  a  correr  la  sangre  por  el  suelo  argentino,  siendo
fusilados,  después  de  juicios  sumarísimos,  dirigentes  y  otros  hombres  del
último  levantamiento,  excepto  el  General  Taneo,  que  busóó  refugio  en  la
Embajada  de  Ilaití.  La  revolución  fúé  dominada  en  pocas  horas,  pero  es
Innegable  que  los  mencionados  problemas  siguen  en  pie  y  que  podrán  cons
tItuir  la  levadura  de  nuevas  Insurrecciones  y  alzamientos  en  armas.
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Asimismo,  en  el  Brasil  y  en  Guatemala  ha  habido  que  lamentar  mot1ne
callejeros  de  importancia,  que,  unidos  a  las  elecciones  y  cambios  guberna
mentales  de  otros  países  americanos,  hacefl  persistir  ese  fermento  de  iii-
quietud  constante.

Es  sorpreñdente  que  la  “merdeka”,  es  decir,  la  1ibertad”  propugnada
por  el  Presidente  Sukarno,  de  Indonesia,  pueda  sostenerse  como  se  está  sos
teniendo  desde  hace  algún  tiempo...  La  mayor  parte  del  país-—-que  consta
de  más  de  3.000  islas,  con  81  millones  de  habitantes  que  hablan  200  lenguas
y  dialectos  diferentes—está  todavía  bajo  el  control  (empleemos  una  vez
más  el  barbarismo  por  la  fuerza  de  precisión  que  ha  cobrado)  de  grupos
importantes  de  insurrectos,  y  a  menudo  la  autoridad  gubernamental  se  de
tiene  en  los  arrabaies  de  las  grandes  ciudades.  Ya  hemos  señalad.  en  an
teriores  crónicas  que  los  centros  de  mayor  resistencia  se  encuentran  en  Su
matra,  en  las  Célebes  del  Sur,  en  las  Molucas  Meridionales  y  también  en
Bali  y  en  la  propia  Java.  La  forma  ideal  para  un  Estadó  así,  con  una  pobla
cióñ  tan  heterogénea,  sería  la  de  una  “federación”,  pero  esto  es  justamente
lo  que  el  Presidente  Sukarno  no  quiere,  pese  a  que  los  holandeses—desPués
de  perder  su  colosal  imperio  de  la  especiería—lo  propusieran  en  su  famosa
Conferencia  de  la  “Mesa  Redonda”  de  1949.  El  Estado  federal  fué  reempla
zado  en  1950  por  un  Estado  unitario,  con  el  resultado  de  una  agitacón  per
manente  y  una  continuación  ininterrumpida  de•  actos  de  bandidismO  y  de
terrorismo  en  todo  el  país.  “La  guerra  olvidada”,  a  la  que  nos  referíamos  en
pasadas  ocasiones,  sigue  su  curso  en  Amboina  y  otras  partes  del  territorio
moluqueño,  que  aspiran  a  su  independencia,  siendo  curioso  que  negándosela
precisamente  el  Presidente  Sukarno,  haya  encargado  a  su  Embajador  en
París,  Susanto  - TirtoprodjO,  que  exponga  al  Gobierno  francés  sus  deseos  de
que  la  -obtengan  los  argelinos...

Se  ha  disuelto  la  Comisión  internacional  establecida  por  las  Naciones
Unidas  para  la  observación  y  vigilancia  del  armisticio  coreano,  firmado  en
Panmunión  el  27  de  junio  de  1953,  o  sea  hace  tres  años  justos...  Muy  de
lamentar  sería  que  la  pequeña  península  de  Asia  volviera  a  ponerse  de
moda,  pero  con  los  colores  trágicos  de  la  sangre...  El  hecho,  sin  embargo,
ha  ocurrido,  ante  la  evidente  y  flagrante  violación  del  armisticio  por  parte
de  los  de  Corea  Septentrional,  que  construyen  aeródromos  y  constantemente
equipan  y  arman  grandes  contingentes  de  tropas.  No  olvidemos  que  tras  de
la  “cortina  de  bambú”  del  paralelo  38’  están  la  China  roja  y  la  Unión  So
viética  y  que,  naturalmente,  en  el  otro  bando  tendrán  que  alinearse  las  fuer
zas  de  Formosa  y  las  norteamericanas,  no  sabiéndose  además  lo  que  po
drían  hacer  otros  posibles  contendientes...

-  El  ex  Rey  de  Camboya,  Príncipe  Norodom,  ha  visitado  nuestra  Patria  y
a  nuestros  gobernantes,  estrechándose  así  los  lazos  de  amistad  entre  am
bos  pueblos,  que  en  siglos  pasados  existieron  también.  -

Asimismo,  en  el  mes  que  comentamos,  España  ha  ingresado  en  la  Orga
nización  Internacional  del  Trabajo  (la  antigua  II.  1.  T.  de  la  Sociedad  de
Naciones  ginebrina,  a  la  que  - ya  había  pertenecido),  agencia  especalizada
de  la  actual  Organización  de  Naciones  Unidas,  dando  con  ello  un  nuevo
paso  firme  en  el  camino  de  las  relaciones  internacionales.  -  -

-   -  J.L.deA.
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—  Por  causas  que  se  ignoran,  el  mer
cante.paname  Willy  abordó  en  el  Es
trecho  de  Gibraltar  al  destructor  fran
cés  Chatean  Renault,  que  arbolaba  la
insignia  del  Contralmirante  Sap,  de  la
Escuadra  francesa  del  Mediterráneo.
El  Willy  pudo  llegar  a  Gibraltar,  es
coltado  por  otro  b u q  u e  de  guerra
francés.  El  Chatean  Renault  puso  ruin
bo  a  Orán.

la  base  de  la  Fuersa  Aérea  de  Edwards,
California,  con  el  piloto  Roben  O.  Etahn
en  los  mandos.  Este  piloto  tiene  el  ré
cord  de  velocidad  de  la  Marina,  alcan
zado  con  un  avión  F4D  Skyray,  pre
decesor  algo  más  pequeño  que  el  actual
Skylancer

El  Skylancer  es  un  modelo  para  to
da  clase  de  condiciones  atmosféricas,
con  base  en  portaviones,  y  sus  carac
terísticas  son  la  delgadez  del  fuselaje
y  sus  alas  finas..  Despega  con  catapulta
y  se  eleva  rapidísimanen  en  sus
misiones  de  interceptación  y  destruc
ción  de  los  aparatos  más  rápidos  del
enemigo.  Se  equipará  con  las  armas
más  modernas.  Llevará  cañones,  cohe
tes  y  proyectiles  dirigidos.

*  A  b  o  r  d  o  del  superportavio55
Forrestal  tuvieron  lugar  las  pruebas
de  nuevos  tipos  de  avines  navales  de

propulsión  a  chorro.  Nuestro  grabado
recoge  el  instante  de  situarse  en  la  ca
tapulta  ‘de  lanzamiento  uno  de  estos
aviones.

—‘  La  Marina  de  los  Estados  Unidos
anuncia  que  su  nuevo  avión  Douglas
F5D  Slcylancer  ha  sobrepasado  la  ve
locidad  del  sonido  en  su  primer  vuelo
de  pruebas.

Las  pruebas  se  llevaron’  a  efecto  en

-  Cuatro  nuevos  modelos  de  avión

serán  entregados  a  la  Marina  de  loi
Estados  Unidos;  son;

El  avión  de  reacción,  bómbardero
atómico,  Skywarrior  AB»,  es  el  ma
yor  aparato  hasta  ahora  construido  pa

ra  portaviones.  Ti  e n  e
uaa  velocidad  entre  600
y  700  millas  por  hora,
con  una  altitud  ‘de  vue
lo  de  4U&00  pies.

Tiene  una  autonomía
de  1.500  millas.

Estos  aparatos  h  a n
s  i  d  o  entregados  a  la
Flota  al  principio  del
mes  de  abril  último.

El  avión  de  caza,  a
reacción  FSH-2N  D  e -

non,  el  caza  más  veloz
de  la  Marina,  tiene  las
alas  en  ángulo  de  45
grados;  con  una  veloci
dad  mayor  de  600  mi
llas  por  hora;  las  alas
pueden  plegarse.

Tiene  una  gran  ma
niobrabilidad,  que  uni
da  a  su  gran  velocidad,

hacen  de  £1  uno  de  los  cazas  más  po
derosos.

También  ha  sido  entregado  en  dicho
mes  el  F9F-8T  Cóndor,  avión  de  caza
e  instrucáión,  cuya  velocidad  está  cer
ca  de  la  del  sonido.  Lleva  dos  cañones
de  20  mm.  y  puede  llevar  proyectiles
dirigidos.

El  F-F-8P,  avión  fotogrífióo  de  re
conocimiento,  es  también  uno  de  los
nuevos  medelos.
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‘,l     :
—+  En  la  primera  demostración  pú
blica  de  su  proyectil  dirigido  supersó
nico  Nike —  en  el  cual  los  Estados  Uni
dos  han-  invertido  alrededor  de  1.000
millones  de  dólares  para  la  •defensa  de
sus  ciudades—,  el  Ejército  disparó  el
23  de  mayo  dos  de  estos  proyectiles
contra  un  avión  a  reacción  sin  piloto
que  volaba  a  una  altura  de  16.000
pies  sobre  White  Sands,  camp  de
pruebas  de  Nuevo  Méjico.

Uno  de  ellos  pareció  alcanzar  el  ob
jetivo,  pero  para  sorpresa  de  los  es
pectadores,  el  ávión—uno  de  los  lla
ma  dos  zánganos—no  se  comportó
como  si  hubiera  recibido  un  gran  im
pacto,  sino  que  descendió  lentamente
a  tierra.  Esto  hizo  du
dar  si  el  Nike  había
puesto  en  marcha  el  me
canismo  d  e  aterrizaje
simplemente  o  si  había
producido  más  averías.
Cuando  el  zángano  llegó
a  tierra  aumentó  la  des
ilusión,  porque  al  prin
cipio  no  se  encontraba
ninguna  señal  de  que
hubiera  sido  alcanzado.
Y  hasta  después  de  va
rías  horas,  en  que  fué
elevado  por  una  grúa,
no  se  descubrió  que  te
nía  agujeros  en  eF fuse
laje  y. debajo  de  las  alas,
y  así  se  vió  que  el  Nike
había  alcanzado  su  ob
jetivo.

En  la  prueba  el  obje
tivo  volante  fué  conse
guido  por  el  radar  de
tres  baterías  Nike,  y  en  sus  móvimien
tos  fué  seguido  por  un  radar  de  perse
cución.  Otro  perseguidor  mantuvo  el
Nike  constantemente  apuntado.  En  el
momento  que  se  reunieron  las  imáge
nes  del  objetivo  y  el  proyectil,  el  Nike
cerró  sobre  el  avión  y  teóricamente  le
destruyó.  El  zángano  que  hizo  de  blan
co  tiene  solamente  unos  doce  pies  de
largo—más  pequeño  de  lo  que  pueda
ser  cualquier  avión  enemigo  —  y  cuan
do  fué  alcanzado  se  calcula  que  esta
ba  volando  a  500  millas  por  hora.

El  ‘General  Rbert  Wood,  Jefe  de

1 9$]

Fort  Bliss,  donde  se  adiestra  el,, per
sonal  de  cohetes,  dijo  a  los  correspon
sales  de  Prensa  en  White  Sands  que
se  está  trabajando  en  el  Nike  B,  tina
versión  muy  mejorada.  Dijo  que  tiene
mucho  ‘knayor  alcance  y  mucha  más
altitud  que  cualquier  avión  y  un  ex
traordinario  radio  mortífero  en  su  ca-.
beza  de  combate.  -

—  El  segundo  crucero  armdo  con
proyectiles  dirigidos  se’ va  a  unir  a  la
Flota,  el  Camberra  (CAG  ‘2),  será  en
tregado  a  la  Marina  americana  el  8  de
junio  en  Filadelfia.

Su  primer  Comandante  será  el  Ca
pitán  de  Navío  Charles  T.  Mauro,  Jr.

La  conversión  ha  sido  efectuada  en
bis  astilleros  de  New  York  Shipbuild
ing  Corporation.

Como  su  gemelo,  el  Bóston,  su  torre

-  El  Vicealmirante  alemán  Frie
drich  Ruge  pasa  revista  a  la  tripula
ción  de  uno  de  los  tres  nuevos  bu
ques  de’  la  Marina  de  guerra  alemana

—  tres  lanchas  rápidas  —  que  han  co
menzado  a  prestar  servicio.
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de  popa  se  ha  reemplazado  por  una
plataforma  de  lanzamiento  de  proyec
tiles  dirigidos.

Lanzará  el  Terrier,  el  proyectil  di
rigido  antiaéreo  de  la  Marina,  y  el
Regulus,  proyectil  contra  objetivos  te
rrestres.

—+  El  H.  5.  M.  Hardy,  la  primera  fra
gata  antisubmarina  que  ha  comenzado
a  prestar  servicio  con  la  Marina  Real
inglesa  desde  que  terminó  la  guerra,
se  unió  últimamente  a  la  III  Escuadra

de  Instrucción  en  Cha
tham  (condado  de
Kent).  La  Hardy  tiene
310  pies  de  eslora  y  33
pies  de  manga.  Ha  sido
construída  en  Glasgow
y  e s t  á  impulsada  por
motores  de  turbina  di
señados  por  la  English
Electric  Company.  Tic-ne
una  sola  hélice.  Monta
tres  cañones  Bofors  de
40  mm.,  dos  morteros
antisubmarinos,  de  tres
cargas  y  dos  tubos  lan
zatorpedos.  El  Hardy  es
uno  de  los  buques  más
modernos  y  más  confor
tables  de  la  Marina
Real.

 Ha  fondeado  en  la
bahía  de  Palma  de  Ma
llorca  el  portaviones  de
la  VI  Flota  norteameri
cana  Siboney,  que  salu
dó  a  la  plaza  disparando
las  salvas  de  ordenanza,
siendo  correspondi  d a  s
por  la  batería  del  fuer
te  de  San  Carlos.

Poco  después  el  Co
mandante  del  Siboney,
Capitán  de  Navío  R.  B.
Moore,  acompañado  de
sus  áyudantes,  desem

barcó  para  saludar  a  las  autoridades,
quienes  más  tarde  le  devolvieron  la
visita.

El  Siboney  desplaza  24.275  tonela
das,  mide  170  metros  de  eslora,  42  de
manga  y  9,5  de  calado.  Permanecerá
en  aguas  de  Mallorca  hasta  el  día  26.

El  día  27  es  esperado  el  buque-tén
der  de  destructores  Tidewater,  y  los
días  14  al  16  de  julio  llegarán  los

-÷  El  mayor  y  más  poderoso  porta
viones  del  mundo,  el  Saratoga,  recien
temente  puesto  en  servicio,  pasa  por
debajo  del  puente  de  Manhattan  en
sü  primer  viaje  de  pruebas.  Con  ob-

leto  de  poder  pasar  por  debajo  del
ausodicho  puente,  los  mástiles  de  ra
dar  tuvieron  que  ser  abatidos  como  se
puede  apreciar  en  la  fotografía.
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destructores  de  la  Escuadra  norteame
ricána  Champion,  Gainard,  Dickson  y
Purvis.

—  El  General  Batista  recibió  al  Co
mandante  del  buque-escuela  Neptuno,
de  la  Armada  española,  D.  Alberto
Cervera,  que  le  cumplimentó  acompa

fiado  del  Embajador  de  España,  don
Juan  Pablo  de  Lojendio,  y  del  in
troductor  de  Einlajadores  señor  Ca
pote.

-

—  Cuatro  intrépidos  navegantes  in
tentarán  la  t  r  a  y  e  s  í  a  del  Atlántico
—de  Oeste  a  Este—en  una  rústica  y

primitiva  balsa.
La  balsa  está  construida  mediante

la  unión  con  ligaduras  de  cáñamo  de
nueve  troncos  de  cedro  rojo,  y  su
único  medio  de  propulsión  es  una  vela
de  cinco  por  cuatro  metros.

En  la  construcción  no  se  ha  utiliza
do  ni  un  soto  clavo  o  tornillo.

La  balsa  tiene  también  su  pequeña
estación  transmisora-receptora  p  a  r  a
emitir  diariamente  las  incidencias  del
viaje.

La  llegada  al  puerto  de  Cartage
na  de  Indias  de  nuestro  buque-escue
la  m  i n  a d o r  Neptuno  contituyó  un
acontecimiento  especial,  consecuencia
de  la  afectuosa  acogida  que  brindó
Colombia  a  nuestros  marinos.

Entre  los  actos  celebrados  en  honor
de  los  marinos  españoles  durante  su

-  permanencia  en  a q u  e 1
puerto,  del  28  de  mayo
al  1  de  junio,  merecen
destacar:  un  almuerzo
ofrecido  por  el  Alcalde,
uná  recepción  p o  r  el
Gobernador,  una  cena-
baile  en  el  Círculo  Na
val,  ofrecida  por  el  Co
mandante  Jefe  de  la  ba
se  naval  colombiana  del
Atlántico.

El  Comandante  d e 1
Neptuno,  Comanda  n  t e
de  Fragata  D.  Alberto

•  Cervera,  correspondió  a
e  s t  a s  atenciones  con
una  recepción  a  bordo,
acudiendo  nutridas  re
presentaciones  de  1 as
Autoridades  y  socieda

des  cartageneras.  Durante  esta  recep
ción  el  Embajador  de  España,  excelen
tísimo  Sr.  D.  Germán  Baraibar,  impu
so  las  medallas  del  Mérito  Naval  de
primera  clase  a  los  Tenientes  de  Na
vío  de  la  Armada  colombiana  don
Gilberto  Barona,  D.  Hernando  Martí
nez  y  D.  Julio  César,  concedidas  por
su  actuación  en  la  última  visita  del
J  u  a  a  Sebastián  Elcano,  y  por  úl
timo  hizo  entrega  al  Comandante  de
la  base  naval  del.  Atlántico  de  una
bandera  española,  que  ondeará  en  la
fortaleza  de  San  Felipe  de  Barajas.
Con  este  motivo  pronunció  unas  pala
bras  siendo  contestado  por  el  Jefe  de
la  Base  Naval,  que  aceptó  emocionado
y  agradecido  nuestro  amistoso  gesto.

—4  Momento  de  la  entrada  en  el
puerto  de  La  Habana  del  buque-esçue
la  español  minador  Neptuno.  Saluda  al
cañón  a  la  plaza  con  las  salvas  de
ordenanza  mientras  los  guardiamari
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nas  y  dotación  permanecen  formados
en  cubierta.

.;
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gena,  llegando  a  estos  puertos  el  día
8  de  junio.

La  Agrupación  A  desde  Málaga-Car
tagena  y  la  Segunda  División  desde
Palma  de  Mallorca,  salieron  el  10  de
junio  a  la  mar  para  realizar  un  su
puesto  táctico,  dirigiéndose  después  a
Cádiz,  adonde  llegó  el  12  de  junio.

Del  14  al  20  efectuaron  ejercicios
de  tiro.

k%  ;sr

—4  Unidades  navales  británicas,  da
nesas  y  noruegas  han  iniciado  el  día
28  de  mayo  último  una  serie  de  ejer
cicios  conjuntos  en  el  Kattegat  y  Ska
gerrak.

—-4  Alemania  Occidental  pondrá  en
servicio  sus  tres  primeros  buques  de
querra  después  de  la  segunda  guerra
mundial.

El  vicealmirante  Friedrich  R  u  g  e
presidirá  en  Kiel  las  ceremonias  de.
puesta  en  servicio  de  estos  tres  bu
ques-patrulla,  que  arbolarán  la  ban
dera  federal  alemana.  Cada  uno  de
ellos  llevará  una  tripulación  de  17
hombres.

—  El  día  29  de  mayo  salió  de  El
Ferrol,  para  Cádiz,  el  crucero  Cana
rias  y  la  primera  flotilla  de  destruc
tores,  llegando  al  segundo  de  los  puer
tos  citados  el  día  31  de  mayo.  En  Cá
diz  se  formó  la  Agrupación  A,  inte
grada  por  los  cruCeros  Canarias  y  Al
mirante  Cervera  y  primera  y  tercera
flotillas  de  destructores.  Con  ello  co
menzaron  los  ejercicios  de  primavera
de  la  Flota.

La  Segunda  División  de  la  Flota  sa
lió  de  Cartagena  para  Alicante,  &don
de  llegó  el  día  31  de  mayo.

El  día  2  de  junio  salió  la  Agrupa
ción  A  de  Cádiz  para  Almería,  y  la
Segunda  División  lo  hizo  de  Alicante
para  Palma  de  Mallorca.

La  Agrupación  A  llegó  a  Almería
el  4  de  junio  y  el  mismo  día  entró  la
Segunda  División  en  Palma  de  Ma
llorca.

El  día  6  de  junio  la  Agrupación  A
salió  de  Almería  para  Málaga-Carta-

ILi. iP±IIi1I±±±Ii
—.  A  la  edad  de  setenta  y  siete  años,
y  a  consecuencia  de  un  ataque  al  co
razón,  ha  muerto  el  Almirante  de  la
Flota  Ernest  J.  King,  que  mandó  la
Armada  norteamericana  durante  la  se
gunda  guerra  mundial.

Ernest  Joseph  King  nació  en  Ohio,
lejos  del  mar,  en  1878.  Su  afición  a
la  Marina  naçió  de  las  lecturas.  A  los
diecinueve  años  vió  por  vez  primera
el  Atlántico.  Poco  después  ingresó  en
la  célebre  Academia  Naval  de  Anná
polis  (Maryland).  Adquirió  pronto  un
serio  prestigio  y  en  la  primera  guerra
europea  figuró  ya  en  el  Estado  Ma-.
yor.  Fijó  su  atención  en  dos  armas
importantes  de  la  Marina:  el  subma
rino  y  el  avión.  Para  conocer  bien  és
tos  acudió  a  la  Escuela  de  Pensacola,
de  donde,  en  1930,  salió  como  Capitán
de  Aviación.  Siete  años  después  orga
nizó  una  base  marítima  en  Alaska,
Fué  Secretario  de  Marina  y  Almiran
te  de  la  Flota  de  los  Estados  Unidos.
Gracias  a  su  tenacidad  se  debe  en  gran
parte  que  los  Estados  Unidos  llegasen
a  tener  la  mayor  y  más  moderna  flota.
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—-  La  Junta  organizadora  del  V  Con
greso  Internacional  para  el  estudio
del  Cuaternario  tiene  el  propósito  de
realizar  investigaciones  geoprehistóri
cas  y  oceanográficas  en’  el  Mediterrá
neo,  para  lo  cual  el  Lamont  Observa
tory  va  a  enviar  a  Espaiía  a  su  buque
oceanografico  Yema,  acompañado  por
otro  buque  auxiliar  cuyo  nombre  se
desconoce  por  el  momento.

Ambos  buques  deberán  llegar  el  28
de  junio  de  este  año  al  puerto  de  Al
geciras.  En  este  puerto,  y  para  cola
borar  a  los  citados  trabajos,  embarca
rán  en  el  Yema  los  geógrafos  espaíío
les  D.  Félix  Cabaiías  Ruegis  y  don
Constantino  Gaibar  Puertas,  del  Ins
tituto  Español  de  Oceanografía.

Por  parte  de  nuestra  Marina  de
guerra  colaborará  con  los  buques  nor
teamericanos  la  lancha  guardapesca
V-17.

Uno  de  los  trabajos  a  efectuar  por
la  Comisión  científica  embarcada  en
dichos  buques  consistirá  en  hacer  es
tallar  numerosos  petardos  de  trilita  en
el  fondo  del  mar  para  obtener  mues
tras,  así  como  también  harán  algunas
pequeñas  exploraciones  en  las  rocas
de  la  costa  con  el  mismo  objeto.

para  fotos  oficiales,-  poco  antes  de
reunirse  en  el  Pentágono.  De  izquier
da  a  derecha:  Almirante  Arleigh  A.
Burke  (Jefe  de  Op. Navales);  Gene-
ial  Nathan  F.  Twining  (Jefe  del  Es
tado  Mayor  del  Aire);  Almirante  Ar
thur  W.  Radford  (Presidente  de  la
Junta  de  Jefes  de  E.  M.);  General
Maxwell  D.  Taylor  (Jefe  de. E.  M.  del
Ejército),  y  General  Randolph  McPate
(Comandante  del  Cuerpo  de  Infante
ría  de  Marina  de  los  Estados  Unidos).

Míster  John  Davis  Lodge,  Emba
jador  de  los  Estados  Unidos  en  Espa
ña,  que  ostenta  el  grado  de  Capitán
de  Fragata  en  la  reserva  de  la  Mari
na  de  su  país,  ¡iilió  de  Madrid  para
permanecer  en  el  servicio  activo  con-
la  VI  Flota  durante  dos  semanas.

El  Embajador,  partió  de  Barajas  a
las  diez  cuarenta  de  la  - mañana  con
rumbo  a  Niza,  ciudad  donde  se  unió
a  la  Flota  para  prestar  servicio  en  el
Mediterráneo.

Míster  Lodge  es  el  (inico  diplomá
tico  americano  con  categoría  de  Em
bajador  que  presta  servicio  a  c  t  i  y  o
como  Oficial  de  la  reserva.  El  año  pa
sado  lo  hizo  también  en  la  VI  Flota.

Durante  la  segunda  guerra  mundial
míster  Lodge  sirvió  cuatro  años  en  la
Marina.  La  mayor  parte  de  este  tiem
po  fué  Oficial  de  enlace  entre  las  Ar
madas  francesa  y  norteamericana  y
participó  en  los  desembarcos  de  Sici
lia  y  Salerno,  así  como  en  la  invasión
de  Francia  por  Tolón.

Por  primera  vez  ha  sido  utilizado
en  Santa  Isabel  de  .Fernando  Poo.  el
nuevo  muelle  denominado  “Capitán  de
ragata  Lerena”,  para  operaciones  de
carga  y  descarga.  El  primer  buque
atracado  fué  el  frutero  británico  Pa
cuare,  que  embarcó  164.000  kilogramos
de  plátanos  para  Inglaterra.

Con  este  motivo  las  compañías  ex
portadoras  dieron  una  fiesta  a  bordo,
a  la  que  asistieron  el  Gobernador  Ge
neral,  Autoridades  y  representaciones.

He  aquí  a  los  Jefes  del  Estado
Mayor  Conjunto  americano  posando
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Pese  a  su  programa  de  construc.
cion  de  submarinos  at6mcos  la  Man-

na  estadounidense  no  ha  dejado  de
interesarse  en  los-  submarinos  de  pro
pulsión.  clásica  diesel-baterías.

Nuestro  grabado  recoge  el  instante
de  la  botadura  del  submarino  Darter,
el  28  de  mayo,  en  los  astilleros  de  la
Electric  Boat  en  Groton,  Connecticut.
El  Darter  tiene  tan  sólo  50  metros  de
eslora,  y  süs  timones  están  accionados
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por  mandos  muy  simila
res  a  los  de  los  aviones.
Su  principal  característi
ca  es  la  nstalación  de  su  -
p  1 a  n  t  a  propulsora  de
motores  diesel  totalmen
te  silenciosa,  cara  c  t  e  -
rística  ésta  fundamen
tal  en  los  submarinos
modernos,  que  en  la  a
tualidad  pueden  ser  f á
cilmente  detectados  por
hidrófonos,  en’  especial
cuando  navegan  en  su
perficie  o  con  schnor
kel,  lo  que  los  convierte
en  blanco  seguro  de  tos
submarinos  antisubmari
nos-.

Nuestros  grabad  o  s
muestran  un  nuevo  in
genio  ideado  para  en
trenami-ento  de  unida
des  antisubm  a r  i n  a s.
Consiste  en  un  mástil
schnorkel  montado  so
bre  un  torpedo,  c u y  o
conjunto  se  ve  en  el
primero  de  los  grabados.
El  aparato  en  cuestión
puede  ser  gobernado  a
distancia  o  a  mano  por
un  tripulante  que  va
sentado  en  el  sillón,  co
mo  se  ve  en  el  segundo
grabado,  que  nos  . mues

-  .-

 .

1

—  En  aguas  de  Cádiz,  y  durante  los
días  24  y  25  del  pasado  mes  de  mayo,
tuvieron  lugar  ejercicios  antisubmari
nos  entre  buques  de  la  VI  Flota  nor
teamericana  y  submarinos  espaí’ioles.

Durante  estos  dos  días  los  submari
nos  General  Mola  y  General  Sanjurjo
realizaron  con  éxito  ataques  contra
los  destructores  James  C.  Owens  y
Willard  S.  Keith.  A  continuación  lo
submarinos  espaiioles  s  i  r  y  i  e  r  o  n  de
blanco  a  los  destructores,  que  efectua
ron  también  ejercicios  de  lanzamiento
de  cargas  de  profundidad.

El  General  Mola  está  mandado  por
el  Capitán  de  Corbeta  D.  Enrique
González  Romero  y  el  Sanjurjo  por  el
Jefe  del  mismo  empleo  D.  Antonio
Senac  Calderón.

tra  el  schnorkel  navegando  en  alta
mar  durante  las  pruebas  efectuadas.

Empleado  como  elemento  deceptivo
en  tiempo  de  guerra  será  de  gran  utili
dad  este  schnorker  s i m u  1 a d o  para
atraer  sobre  sí  y  distraer  fuerzas  an
tisubmarinas  ene  m i g  a s  -
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—‘  Han  sido  colocadas  las  quillas  de
dos  submarinos  atómicos  más.

Con  esto  se  eleva  a  nueve  el  nú
mero  de  submarinos  norteamericanos
de  propulsión  nuclear,  construídos  o
en  construcción.

Uno  dé  los  submarinos  no  tiene
nombre  aún,  llevando  como  único  in
dicativo  el  número  586.

Desplazará  6.000  toneladas,  es  de
‘ir,  dos  veces  más  que  el  Nautilus.  El
ta  llevará  por  nombre  $kipjack,  y
¡e  espera  que  sea  mucho  más  veloz
que  el  Nautilus,  qué  desarrolla  una
velocidad  de  más  de  20  nudos  sumer
gido.

-    El  niás  móderno  y  mas  Becreto
submarino  de  Inglaterra  es  sometido
a  pruebas  bajo  el  agua,  pero  se  ha
visto  obligado  a  regresar  a  su  base,
segén  se  anuncia  oficialmente.

El  Explorer,  que  se  cree  .esuno  de
los  submarinos  mgs  rápidos  del  mun
do,  lleva  peróxido  para  sü  propio  abas
tecimiento  de  combustible.  El  peróxido
era  utilizado  por  los  alemanes  en  sus
proyectiles  V-i  y  V-2,  pero  está  con
siderado  como  peligroso.  El  Almiran
tazgo  hace  constar  que  no  •ha  ocurri
do  ninguna  explosión  a  bordo  y  que
adie  ha  resultado  herido  cuando  ocu
rdó  un  accidente  en  el  Explorer,  al
realizar  unas  pruebas  en  la  bahía  de
Rothesay.

Fud  llevado  a  la  base  y  actualmen
te  se  encuentra  en  un  dique  seco  en
los  astilleros  de  Armstrong,  en  Barrow
(Inglaterra),  donde  fuó  construído.
El  peróxido  ‘e  permite  alcanzar  una

velocidad,  sumergido,  de  24  6  25  nu
dos.

Ha  sido  entregado  a  la  Marina  el
submarino  Sailfish,  primero  construi
do  especialmente  como  submarino  de
exploración  de  radar.

Está  equipado  con  los  equipos  más
modernos  electrónicos  de  radar  y  so
nar;  ha  sido  construído  como  subma
rino  radar  de  exploración;  los  que  ac
tualmente  efectúan  este  servicio  SOn

submarinos  antiguos  convertidos  en
submarinos  radar  de  exploración.

Tiene  1.040  toneladas  de  desplaza
miento  y  350  pies  de  eslora.

_  En  viaje  de  tránsito  desde  Italia,
donde  acaban  de  ser  construídos,  a
Venezuela,  hicieron  escala  en  Las  Pa}
mas  de  Gran  Canaria  los  dos  nuevos.
destructores  venezolanos  Almir  a n  t  e-
Clemente  y  General  Juan  José  Flores.
Ambos  buques  amarraron  en  el  Puer
to  de  la  Luz  el  domingo  17  de  junio,
y  se  hicieron  de  nuevo  a  la  mar  para
proseguir  su  viaje  el  día  18.

Tambión  en  viaje  hacia  Venezuela,
procedentes  de  Bremenhaven,  donde
fueron  construídos,  hicieron  escala  en
La  Coruña  el  da  10  de  junio  los  dos
nuevos  guardacostas  venezolanos  Ge
neral  Rafael  Reyes  y  General  Vázquex
Cobo.

El  día  12  del  mismo  mes  salieron
para  seguir  su  viaje.

IT
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LA  «POLILLA DEL MAR», TERRIBLE PELIGRQ
PARA  LA  MADERA

L AS aguas  marinas  representan  un  permanente  y  grave  peligro  para
las  embarcaciones  de  madera.  Se  cita  el  caso  de  barcos  pesqueros:
4úe  en  poco  tiempó  sucumbieron  víctimas  de  este  peligro.

Pero  tal  amenaza  se  cierne  no  solamente  sobre  las  naves;  ataca  por
igual  a  todos  los  objetos  de  madera  sumergidos  en  el  seno  oceánico,bien
se  trate  de  diques,  postes,  estaças,  etc.  A  este  objeto  recordaremos  que  a
mediados  del  siglo  XVIII  estuyo  a  punto  de  desaparecer  Holanda  bajo
las  aguas,  debido  a  que  los  soportes  de  sus  grandes  diques  fueron  seria
mente  afectados  por  la  misma  causa.

Hace  unos  años  tuvimos  ocasión  de  observar  personalmente  en  la
bahía  de  Santander  cómo  sucumbían  los  sopdrtes  de  madera  en  un  par
que-cultivode  mejillones.  Las  Nasas  usadas  en  la  pesca  de  la  langosta
están  de  igual  manera  sometidas  a  este  riesgo.

,A  qué  se  debe  este  peligro?

A  una  serie  de  perforaiones  que  convierten  a  la  madera  uena  y
dura  en  material  endeble  y  frágil,  inservible  para  la  función  que  desem
peña,  y  cuyos  efectós  a  veces  pueden  llegar  a  resultar  catastróficos.

El  agente  que  produce  tales  perforaciones  es  un  molusco,  aparente
mente  inofensivo,  que  vive  en  el  interior  de  la  madera,  en  madrigueras
alargadas  que  él  mismo  perfora.  Se  trata  del  teredo  marino,  polilla  de
mar  o  broma  de  la  madera.

Por  lo  general,  cuando  se  habla  de  moluscos  pensamos  en  la  almeja,
la  ostra  o  el  caracol.  Pero  el  molusco  bivalyo  que  perfora  la  madera  en
nada  recuerda,  por  su  parte,  a  los  citados.  Tiene,  por  el  contrario,  forma
alargada,  cuerpo  desnudo,  con  un  par  de  pequeñas  valvas  en  el  extremo
anterior,  y  por  el  otro  presenta  un  par  de  tubos  o  sifones.  Su  forma
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alargada  y  cuerpo  blando  justifln  obrdamente  el  npm’bre  de  gusano
‘de  barco,  con  el  •que  le  denominan  los  pescadores.

El  animal  vive  refugiadó  en  el  interior  de  su  galería,  proyectando  al
exterior  únicamente  los  sifones;  pero  si  es  molestado,  los  recoge  rápida
mente  en  el  interior  y  cierra  la  entrada  con  una  pequeña  laminilla  pro
‘lectora.  El  agua  penetra  por  uno  de  los  sifones,  lo  recorre  hacia  adelan
te,  es  filtrada  en  el  interior  para  rétener  las  partículas  alimenticias,  que
llegan  por  este  camino  hasta  la  boca;  por  fin,  el  agua  ya  filtrada  sale  por
ci  otro  ‘sifón.

¿Cómo  hace  las  galerías?

Se  han  ideado  muchas  teorías  para  explicar  el  mecanismo  perforante
del  teredo,  pues  resulta  realmente  sorprendente  que  un  animal  tan  poco
ágil  y  tan  débil  sea  capaz  de  barrenar  maderas  de  la  dureza  del  roble  y
la  encina.

parece,  sin  embargo,  que  su  herramienta  perforante  consiste  en  unos
pequeños  dientecitos  que  llevan  las  yalvas,  los  cuales,  accionados  por
unos  músculos  especiales,  hacen  la  función  de  limado.

Las  peqüeñas  partículas  de  madera  que  .roceden  de  esta  limadura.
desde  la  boca  cruzan  el  tubo  digestivo  para  salir  por  el  sifón  excretor.
La  alimentación,  pues,  en  estos  animales  es  doble,  ya  que  a  los  organis
mos  marinos  procedentes  del  filtrado  del  agua  que  penetra  por  uno  de
los  sifones,  se  suman  los  azúcares  procedente  de  la  desintegración  del
serrín  ‘de la  madera.

Ningún  teredo  abandona  su  madriguera  jamás.  Y  si  a  uno  lo  sacamos
de.  su  galería,  por  mucho  cuidado  que  pongamos  en  la  operación,  queda
incapacitado  para  hacerse  otra,  aunque  tenga  madera  a  su  disposición.,

¿ Cómo  se  propaga  esta  ‘  enfermedad”?

Es  quema  riel  “tererio”.-.---a) Conca;
b)  Laminilla  que  cierra  cuando  re

coge  los  sifones;  c-d)  Sifones.

El  calamitans  navium,  como  el  gran  Linneo  calificó  a  este  terrible
enemigo  de  la  madera,  apareció  en  nuestro  continente  hacia  mediados

del  siglo  XVII,  se  su
pone  que  traído  flor
barcos  procedentes  de
los  mares  tropicales.
En  ‘poco  tiempo  se
propagó  e s t a  enfer
medad  y  causó  y  si—
gue  causando  estra
gos  en  los  postes  de
construcción  de  mue
lles,  diques  y  barcos.

El  teredo  resulta
muy  peligroso  porque
es  extraordinarjamen
te  prolífico.  En  pri

se  verifica  la  puesta,  cuando  las  aguas  sobrepasan
de  12°  C.  Cada  hembra  desova  de  quinientos  mil  a

Larva  de  teredo.

mavera-verano
la  temperatura
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un  millón  dé  huevos  cada  vez  y  puede  realizar  tres  o  cuatro  puestas  en
una  misma  estación.  Los  oviductós  se  abren  en  las  cámaras  sub-bran
quiales,  auténticas  incubadoras,  en  las  que  permanecen  los  huevos  du
rante  dos  o  tres  semanas.

Las  larvas  llevan  yida  pelágica  libre,  como  las  de  cualquier  otro  mo
usco  bivalvo;  tienen  una  corona  de  cilios  que  las  permiten  navegar.  Así

permanecen  durante  v’rias  semanas,  en  cuyo  tiempo  pueden  ser  arras
tradas  por  las  corrientes  a  grandes  distancias.  Es  el  momento  y  ocasión
para  que  la  infección  se  propague.

Terminada  su  fase  de  vida  pelágica,  se  posan  en  superficies  de  ma
dera  y  se  inicia  una  modificación  d  su  régimen  de  vida;  pierde  la  co
rona  de  cilios,  desarrollándoSe  en  su  lugar  una  especie  de  lengua  o  pie,
mediante  el  cual  se  desplaza  resbalando  sobre  la  madera  hasta  que  en
cuentra  el  lugar  que  estima  más  adecuado  para  iniciar  la  prforaciófl.

Comienza  la  faena  rápidamezite,  con  prisa,  acuciado  por  la  necesidad
ciue  siente  de  proteger  su  débil  cuerpo  indefenso.

Se  pueden  fijar  centenares  de  individuos  en  un  mismo  m.aderO,’PerO
no  se  molestan  los
unos  a  los  otros.
Cuando  se  ponen  en
contacto  desvían  su
dirección  y  siguen  pa
r  al  e los.  Igualmente,
cuando  presienten
que  llegan  al  final  de
la  madera,  cambian
de  ruta,  se.  doblan  y
siguen  en  sentido  in
verso.  Puede  suceder
que  un  trozo  de  ma
dera  esté  totalmente
perforado  en  su  inte
rior  por  la  broma  y
sólo  mostrarlo  exteriormente  a  la  vista  por  unos  pequeños  poros  que  co
rresponden  al  sitio  por  donde  penetr  el  animal  joven,  y  por  los  cuales
asomap  ahora  los,  sifones  para  tomar  el  alimento  y  respirar.

Los  más  terribles  son  los  que  viven  en  aguas  tropicales,  que  en  pocas
semanas  pueden  causar  verdaderos  estratos.  Alguna  especie  %ropical
forma  gerías  de  hasta  dos  metros  de  longitud  y  su  cuerpo  es  del  grosor
del  brazo  de  un  hombre;  se  trata  de  la  polil(a  del  mar  más  gigante  que
se  conoce.

Medidas  proteccionistas.
Este  problema  es  tan  antiguo  como  los  barcos  de  madera.  Para  juz

ar  la  importancia  de  este  azote  citaremos  los  daños  causados  en  San
Francisco  como  resultado  de  la  actividad  del  teredo  entre  1914  y  1918.
cuando  los  muelles  y  diques  sufrieron  daños  por  valor  de  diez  millones
de  dólares.  ,

Las  diferentes  maderas  ofrecen  distinta  resistencia  a  estos  ataqueS
maderas  duras,  como  el  roble,  son  atacadas  tan  rápidamente  como  las
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Vista  exterior  cte  un  madero  ataca(O  por  la  broma.
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blandas;  mientras  que  otras  resisten  al  ataque  bastante  tiempo,  debido
i  que  contienen  alcaloides  venenosos;  como,  por  ejemplo,  el  eucalipto.

Remedios.

Muchos  remedios  se  han  ensayado  con  mayor  o  menor  éxito,  pero
nunca  con  resultados  completamente  satisfactorios  Citaremos  algunos;

1.°  Mantener  la  corteza  de  la  madera  intacta,  cuando  ello  sea  posible,
porque  suele  tener  sutancjas  protectoras.  Sin  embargo,  es  difícil  conser

var  toda  la  corteza;
incluso  así,  penetraría
la  polilla  por  los  nu
dos.

2.°  Pinturas  en  cu
ya  composición  entre
el  cobre.  Existen  va
rias  marcas  en  el
mercado.  Son  eficaces
mientras  la  capa  de
pintura  cubre  la  su
perficie,  por  lo  que  es
p  r  e c  i s o  repetir  las
manos  de  pintura  con
frecuencia.

3.  Basándos  e u
qué  la  madera  no  suele  ser  atacada  hasta,  después  de  llevar  un  mes  su
mergida,  se  recomienda  “varar”,  limpiar  fondos  y  dejar  en  seco  lás
embarcaciones_si  es  posible,  expuestas  al  sol---durante  una  semana,  de
vez  en  cuando;  sobre  todo  en  los  meses  de  julio-agosto,  época  más  peli
grosa  de  fijación  de  larvas.

4°  Un  procédjmien  Pimitivo  para  evitar  los  efectos  dél  gusano  d

barco  consistía  en  clavar  muchos  clavos  de  cabeza  gorda  en  la  madera.
El  óxido  de  hierro  formado  ahuyenta  las  larvas  del  molusco  cuando  és
tas  intentan  fijarse.

50  Impregnación  de  la  madera  Con  sustancias  venenosas.  Es  indu
dablemente  el  método  más  eficaz.

6.°  Sustitución  de  los  cascos  de  madera  pér  los  de  acero.  No  cabe
duda  que  de  esta  manera  se  suprime  el  peligro  del  teredo  para  las  em
barcaejones  Pero,  ¡cuidado!,  porque  surge  otro  problema  de  no  menos
envergadura:  la  corrosión.

7.°  Entre  los  seres  vivos  que  atacan  al  teredo  se  citan  al  Archiophy,.j.
protozoo  holótrico,  ciertas  bacterias  y  el  Nereis  fucata,gusano  amigo  del
teredo  en  la  fase  larvaria,  pero  enemigo  irreconciliable  cuando  adulto.

Son  enemigos  naturales,  pero  el  hombre  no  ha  podido  hacer  n3da
hasta  ahora  para  encauzar  esta  enemistad  y  aprovecharse  de  ella  en  su
lucha  “anti-teredo”              /

La  cuestión  sigue  sin  resolver  y  las  experiencias,  ensayos  e  investi
gaciones  a  este  Propósito  continúan  sin  desmayo.

O.  E.

Corte  longituejnj  de  un  madero  atacado  por  a  polilla.
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—..  El  24  de  mayo  y  a  unas  120  mi
llas  al  nordeste  de  Arrecife,  se  incen
dió  el  pesquero  Costa  del  Caribe,  de
330  toneladas  de  registro  bruto,  per
teneciente  a  la  firma  Hijos  de  Angel
Ojeda.

El  incendio  se  inició  en  la  cámara
de  máquinas,  al  parecer  por  contacto
del  combustible  que  rébosó  de  un  tan
que  con  el  tubo  de  escape  del  motor,
que  se  encoptraba  a  una  temperatura
muy  elevada.

En  el  accidente  pereció  un  tripulan
te  y  hubo  tres  heridos.

El  pesquero  Virgen  de  la  Cinta
salvé  a  La  dotación,  que  siif  rió  siete.
horas  de  lucha  y  angustia.

—   A  unas  dos  millas  del  Cabo  de
Peñas,  se  hundió  el  7  de  junio  el  va
por  Rosita  Iglesias,  de  300  toneladas
de  desplazamiento,  perteneciente  a  la
matrícula  de  Vigo  y  propiedad  del  ar
mador  de  aquella  ciudad  D.  Luis  Igle
sias.

El  accidente  se  produjo  a  conse
cuencia  de  un  fuerte  golpe  de  mar,
cuando  el  buque  se  difigía  desde  El
Ferrol  del  Cáudillo  a  Gijón  con  car
gamento  de  pinos.

Los  nueve  tripulantes  ocuparon  un
bote  de  salvamento  y  consiguieron  lle
gar  a  remo  al  puerto  de  Luanco,
donde  fueroh  atendidos  por  las  auto
ridades  de  Marina.

El  Rosita  Iglesias  se  perdió  total
mente.

—*  En  la  Junta  general  de  la  Navie
ra  Aznar,  celebrada  en  Bilbao  el  18
de  junio,  el  Consejero  gerente,  don
Eduardo  Aznar  y  Costes,  pronunció  un  -

importante  discurso,  del  que  puede  des
tacarse  lo  siguiente:

Analizó  el  patrimonio  neto  de  todas
las  partidas  del  balance  y  demostró
cómo  el- valor  de  la  4lota  es  menor  en
un  tercio  en  i’  su  precio  en

el  mercado.  En  las  cuentas  de  explo
tación  los  beneficios  de  viajes  suman
138  millones  de  pesetas,  obtenidos  en
los  siguientes  tráficos:  cabotaje,  Línea
Cantábrico.Centroamérica,  línea  Medi
terráneo.Centroamérica,  línea  Medite
rráneo-Sudamérica,  línea  Canarias-In
glaterra,  línea  de  Norteamérica,  buques
tramp.  El  total  de  pasajeros  ha  sido
de  6.669,  y  la  carga,  de  un  millón  y
medio  de  toneladas.  La  mitad  de  la
carga  fué  fletada  entre  puertos  ex
tranjeros,  constituyendo  una  importan
te  fuente  de  divisas.

El  señor  Aznar  y  Costes  comentó
que  .este  manantial  de  divisas  tan  sano
no  fluye  con  toda  la  agilidad  que  con-’
vendría  para  brindar  al  Estado  aún
mayores  frutos  de  la  navegación  ex
tranacional,  con  alusión  a  las  oportu
nidades  surgidas  para•  la  compra  de
buques  o  materialei  fuera  de  España.

Con  relación  a  la  nueva  Ley  de  Pro
tección  y  Renovación  de  la  Marina  Mer
cante,  expresó  el  muy  sincero  agrade
cimiento  de  la  Naviera  Aznar  al  Go
bierno  y  a  cuantos  han  intervenido  en
la  nueva  ley,  y  citó  los  brillantes  in
formes  de  los  señores  Carrero  Blanco
y  Basabe  sobre  la  ponencia  de  la  ley.
Recordó  cómo  la  compañía  ha  mante
nido  desde  1940  más  tonelaje  en  cons
trucción  en  1 o  s  astilleros  españoles
que  ninguna  otra  empresa  que  corra
con  el  riesgo  de  la  amortización  de
sus  buques.  Añadió  que  si  la  ñueva
ley  es  un  paso  de  gigante  en  la  políti
ca  naval,  siguen  - en  pie  los  difíciles
problemas  de  materiales,  los  precios
finales  y  las  dudosas  -  fechas  de  entre
ga,  así  como  las  cortapisas  para  com
petir  en  el  mercado  ejtterior  tal  como
lo  hacen  los  demás  navieros  del  mundo.
Sobre  los  precios  de  buques  construí-
dos  en  España,  dijo  que  se  han  publi
cado  cifras  de  comparación  sobre  la
base  de  presupuestos  de  1955,  pero  no  -

sobre  los  precios  de  entrega  al  navie
ro.  Los  precios  de  los  buques  y  los  de
las  reparaciones  han  aumentado  en
España  el  300  por  100  en  los  diez  úl
timos  años.  En  Italia,  que  comenzaron
en  1954  con  una  ley  parecida  a  la
nuestra,  aunque  más  generosa  con  el
naviero,  se  pretende  ahora  ampliarla
mediante  exención  de  impuestos  a  los
navieros  que  importen  buques  usados
del  extranjero.  La  Naviera  Aznar,  So
ciedad  Anónima,  en  1953  y  1954  pre
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tendió  la  importación  de  buques  tramp
de  10.000 toneladas,  cuyo  precio  era
la  mitad  del  que  tienen  hoy.  Al  mismo
tiempo,  desde  1954  tenía  los  mismos
tipos  en  proyecto  en  la  Compañía  Eus’
kalduna,  en  espera  de  la  nueva  ley,  y
tiene  ahora  Peservado  el  turno  de  ocho
buques  de  este  tipo,  cuyos  motores
MAN  se  construirán  por  primera  vez
en  España,  siempre  que  tenga  lugar  el
suministro  de  material.

Con  asistencia  muy  numerosa  de
accionistas,  celebró  Junta  general  la
Compañía  Trasmediterránea  b a j o  la
presidencia  de  don  Ernesto  Anastasio,
quien  en  un  documentado  informe  se
ocupó  de  la  mejora  de  la  flota  de  la
soéiedad,  la  Ley  de  Protección  y  Reno
vación  de  la  Flota  Mercante  y,  final
mente,  del  contrato  con  el  Estado.

Por  lo  que  se  refiere  a  la  flota  de
la  Trasmediterránea,  el  esfuerzo  de
su  renovación  fué  gigantesco  al  incor
porar  a  la  misma  unidades  por  un  va
lor  de  663,7  millones  de  pesetas.  Re
calcó  el  señor  Anastasio  este  impor
tantísimo  incremento  del  activo  social,
cuya  financiación  se  arbitró,  parte  uti
lizando  los  créditos  estatales  y  parte
mediante  la  emisión  de  obligaciones
por  un  importe  de  200  millones  de  pe
setas  nominales  y  la  venta  de  acciones
de  Isleña  Marítima  a  los  accionistas  de
Trasmediterránea

Después  de  una  alusión  al  buen  ne
gocio  que  esta  operación  fué  para  los
accionistas,  explicó  las  incidencias  que
han  motivado  el  retraso  de  la  puesta
en  servicio  de  dos  motonaves:  Ciudad
de  Toledo  y  Ciudad  de  Oviedo,  arren
dada  la  primera  por  el  Ministerio  de
Comercio  para  exposición  flotante,  y
la  segunda,  en  espera  de  que  sea  ‘en
tregado  el  motor.

Analizó  seguidamente  la  nueva  ley
de  Protección  y  Renovación  de  la  Ma
rina  Merante  y  subrayó  la  actividad
que  se  advierte  en  el  encargo  de  pe
troleros.  Finalmente,  al  -  ocuparse  del
desarrollo  del,  contrato,  expresó  sus
deseos  de  que  las  relaciones  contrac
tuales  sean  siempre  muy  cordiales.

Concluyó  el  informe  manifestando
el  señor  Anastasio  su  satisfacción  por
la  nueva  fase  que  se  inicia  para  Tras-
mediterránea,  con  una  flota  mejor  y
de  mayor  número  de  toneladas.

_—.‘  En  Cartagena  se  ha  constituIdo  la
Compañía  Cartagenera  de  Navegación.

La  flota  de  esta  nueva  compañía
quedará  constituida  por  los  buques
San  Leandro,  San  Isidoro,  San  Fulgen
cio,  Santa  Florentina,  los  cuatro  de
1.500  toneladas  cada  uno;  Virgen  del
Carmen,  de  2.300,  y  Virgen  de  la  Ca
ridad,  de  3.000.

Los  astilleros  japoneses  han  cons
truído  el  año  último  467  buques,  tota
lizando  548.822  toneladas  R.  B.  Du
rante  el  año  financiero  que  terminó  el
31  de  marzo  último,  los  lanzamientos
alcanzaron  el  total  de  429,  con  tone
ladas  1.002.229,  de  las  cuales  713.775
fueron  para  la  exportación.  Recientes
informaciones  de  Tokio  indican  que
los  astilleros  japoneses  esperan  lanzar
este  año  1.560.000  toneladas.  El  30  de
abril  la  cartera  de  encargos  de  la  cons
trucción  naval  sumaba  alrededor  de
tres  millones  de  toneladas,  correspon
diendo  2.600.000  a  la  exportación.  La
mayoría  de  los  astilleros  tienen  ase
gurado  pleno  empleo  por  lo  menos  pa
ra  dos  años.  Numerosos  encargos  es
tán  en  curso  de  negociación,  tratán
dose  en  su  mayor  parte  de  armadores
griegos,  que  desean  construir  super
petroleros.

—*  El  consorcio  sueco,  que  tiene  co
mo  finalidad  construir  un  astillero’  en
Cartagena  (Colombia),  anuncia  que
ha  firmado  un  acuerdo  en  este  sentido
con  el  Gobierno  colombiano.  Este  asti
llero,  que  costará  alrededor  de  200
millones  de  pesetas,  estará  listo  dentro
de  sieté  años.  Estará  enteramente  ba
jo  la  dirección  sueca.  Tendrá  dos  gra
das,  una  para  barcos  hasta  10.000  to
neladas  dw.,  y  otra  para  buques  hasta
16.000  toneladas  dw.  Estos  astilleros
permitirán,  en  primer  lugar,  efectuar
obras  de  entretenimiento  a  los  buques
que  transitan  por  el  canal  de  Panamá.
Colombia  cuenta  utilizarlos,  por  otra
parte,  para  construir  su  propia  flota
de  comercio.

Se  utilizarán  tres  mil  obreros  en
esta  construcción.

—  El  astillero  belga  Cockerill  Ou
gree,  de  Hoboken,  tiene  en  construc
ción  28  buques,  ct  un  total  de  300.000
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toneladas  dw.,  evaluados  en  5,5  mii
millones  de  francos  belgas.  El  tonelaje
en  construcción  en  los  restantes  asti
lleros  belgas  asciende  a  450.000  tone
ladas.

El  día  19  de  junio,  con  ocasión  de
celebrarse  las  fiestas  conmemorativas
de  la  liberación  de  Bilbao  por  las  fuer
zas  nacionales,  se  celebró  la  visita  ofi
cial  a  la  motonave  Ciudad  de  Toledo,
que  se  esta  convirtiendo  en  exposiCiófl
flotante.  El  buque,  que  fué  trasladado
hasta  el  muelle  de  Ripa,  lucía  una  ilu
minación  deslumbrañte,  constituyendo
la  atracción  del  públiço,  que  se  apia
ha  en  los  bordes  de  la
ría  pará  admirar  el
barco-

Las  autoridades  pro-
y  i  n  ciales  acompaíiaron
en  su  visita  oficial  del’
C  i  u  d  a  d  de  Toledo  al
Subsecretario  de  la  Ma
rina  Mercante,  Almiran
te  Jáuregui;  a  los  Direc
tores  generales  de  Na
vegación  y  Mer  c  a  d  o  s
E  x  t  ranjeros;  Goberna
dores  civiles  de  Guipúz
coa,  Santander  y  Alava
y  al  Director  del  Insti
tuto  de  Cultura  Hispá
nica.

Hicieron  los  honores
a  1 o  s  visitantes  1 o  s
miembros  del  Comité  di
rectivo  de  la  exposición
flotante.

El  Prelado  de  la  dió
cesis,  doctor  Gúrpide,  procedió  á  la
bendición  de  una  imagen,  reproduc
ción  exacta  de  la  Virgen  de  Begoíía,
que  a  partir  de  este  momento  preside
la  gran  escalinata  de  acceso  a  la  ex.
posición.

Terminado  el  emotivo  acto,  las  au
toridades  recorrieron  las  obras  de  ins
talación  y  después  fueron  obsequiadas
a  bordo.

El  ilustre  charlista  García  Sanchiz,
que  ha  de  formar  .parte  del  pasáje  del
Ciudad  de  Toledo,  llegó  a  Bilbao,  tras
ladéndose  seguidamente  a  bordo,  y
pronuncian4o  una  de  sus  más  inspira-

das  charlas,  que  fué  escuchada  por  el
público,  estacionado  al  borde  de  los
muelles,  a  través  de  potentes  alta
voces

La  exposición  flotante,  que  seré  ex
ponente  de  la  industria  espaííola,  y  en
la  que  ocupará  lugar  preferente  la  ar
tesanía  de  la  misma,  se  dispone  a  ser
la  más  valiosa  embajada  de  nuéstro
potencial  en  los  puertos  de  Hispano
américa.

Durante  el  primer  año  de  explo
tación,  el  liner  Southern  Cross  ha
transportado  más  de  8.000  pasajeros
en  cuatro  viajes  redondos  completos
alrededor  del  mundo,  y  además  en’ tres
cruceros  cortos  por  el  Mediterráneo
transportó  3.500  pasajeroS.  El  tiempo
total  invertido  en  puerto  ha  sido,  de
ciento  ocho  días,  es  decir,  el  30  por

100,  aproximadamflte,  en  contraste
con  la  cifra  del  56  por  100  dada  re
cientemente  por  el  gerente  de  una
compañía  de  buques  de  pasaje  que
también  llevan  carga.

La  capacidad  de  pasaje  del  Southern
Cross  es  de  1.160  en  clase  única,  y,
contra  lo  que  se  dijo,  el  hecho  de  la
clase  única  nó  ha  constituído  obstácu
lo  alguno,  como  lo  demuestran  las  lis
tas  de  personas  que  esperan  pasaje
para  Australia  y  Nueva  Zelanda.  Ade
más  se  ha  creado  una  nueva  clase  de
‘pasajero,  el  turista  que  desea  dar  la
vuelta  al  mundo  sin  preocuparSe  de

El  trasat1.fltiCO  Southern  CroSs,
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hoteles  ni  equipajes,  a  un  precio  que
oscila  de  3-10 a  5  libras  por  día.

Por  su  interés  reproducimos  la  si
guiente  información,  publicada  por  la
revista  The  Motor  Ship:

El  grande  y  constante  aumento  del
costo  de  las  reparaciones  de  los  buques
debe  influir  fundamentalmente  en  la
política  de  los  armadores  en  relación
con  la  sustitución  del  tonelaje  anticua
do.  Esto  se  refiere  más  particularmen.
te  a  la  sustitución  de  los  buques  para
carga  seca  construídos  durante  la  gue
rra,  porque  s  ha  llegado  a  la  eviden
cia—desde  el  punto  de  vista  económico
solamente_-que  resulta  ventajosa  su
sustitución  lo  más  rápidamente  posible
y  sin  esperar  a  que  alcancen  el  final
de  su  vida  normal,  de  veinte  a  veinti
cinco  años  de  servicio  en  la  mar.

Fueron  construídos,  e  su  mayoría,
con  el  fin  específico  de  ganar  la  gue
rra  y,  en  cierto  modo,  como  armas
costosas.  Ya  han  cumplido  bien  con
haber  durado  tanto  tiempo  y  haber
funcionado  en  general  tan  satisfacto
riamente.  Pero,  como  hacía  observar
recientemente  el  presidente  del  lnstitut
of  London  Underwriters,  estamos  en
trando  en  una  era  extremadamente
costosa  para  estos  buques  construidos
en  tiempo  de  guerra,  que  lo  fueron  pa
ra  una  política  a  corto  plazo  y  han
prestado  ya  un  servicio  duro  y  útil  de
casi  quince  años.

Existe  la  duda  de  si  la  mayoría  de
ellos—nos  referimos  a  grandes  rasgos
a  los  Liberty,  los  vapores  ingleses  ali
mentados  con  carbón  y  los  Victory—
podrán  competir  durante  varios  años
de  servicio  con  el  nuevo  tonelaje,  y  con
este  punto  de  vista  fué  con  el  que  ha
ce  dos  años  —  después  de  un  período
durante  el  cual  se  encargaron  muy  po
cos  barcos  de  carga  seca—abogamos
por  la  construcción  ‘de bastante  tonela
je  nuevo.  Desde  ese  momento  se  han
firmado  gran  número  de  contratos  y
ahora  señalamos  la  entrada  en  servi
cio  de  varios  de  los  nuevos  buques
que,  en  su  mayoría,  reemplazarán  a  los
buques  construidos  durante  la  guerra
y  especialmente  a  los  de  tipo  Liberty.

El  problema  es  de  cierta  envergadu
ra.  Después  de  la  guerra  se  vendieron
más  de  7.000.000  de  toneladas  peso
muerto  de  buque3  Liberty  a  distintos
países,  así  como  1.300.000  toneladas
peso  muerto  del  tipo  -Victory.  Si  aña
dimos  a  éstos  los  buques  de  la  clase

Empire  y  otros  construidos  en  el  Reino
Unido  durante  la  guerra  para  sustitur
buques  perdidos  o  separados,  hay  un
tonelaje  construído  durante  la  guerra
de  8.500.000  toneladas  peso  muerto
que  se  encuentra  en  servicio.  Esta  flo
ta  cuesta  más  y  más  cada  año  mante
nerla  en  funcionamiento  y  no  puede.
competir  frente  a  los  nuevos  tipos  de
cargueros  -modernos,  de  los  que  hay
encargados  varios  centenares.  E  a t  o  5
buques_-en  su  mayoría  de  14  nudos  y
a  motor,  de  10.000-11.500  toneladas
de  peso  muerto—consumen  la  misma
cantidad  de  fuel  que  los  Liberty  de
1-0  nudos  y  del  mismo  tamaño,  que
son  menos  adecuados  para  utilizarlos
como  cargueros.  Es  evidente  -la  impo
sibilidad  de  competencia  de  los  Liberty
en  estas  condiciones,  a  menos  que,  des
de  luego,  se  considere  justificado  el
gasto  de  sustituir  sus  máquinas.

—.  Recientemente  se  h  a  n  conocido
algunos  detalles  más  del  nuevo  hner
de  40.000  toneladas  que  proyecta
construir  la  Orient  Line.

Se  recordará  que  en  noviembre  del
año  pasado  se  dijo  que  la  P.  &  O.  y
la  Orient  Line  tenían  el  proyecto  de
construir  un  nuevo  buque  de  pasaje  y
carga.  Ahora  la  Orient  Line,  después
de  dos  años  de  estudios,  ha  anunciado
algunm  de  las  características  princi
pales  de  su  nuevo  baby,  que  será  el
mayor  liner  de  pasaje  que  se  constru
ya  en  Inglaterra  desde  hace  dieciocho
años.  -

La  Orient  Line  quiere  recibir  el  bar
co  en  1960,  y  el  contrato,  que  se  eva
lúa  en  unos  diez  millones  de  libras,  se
espera  sea  firmado  en  los  próximos
meses.  Al  decidir  esta  construcción,  los
armadores  se  encontraron  con  el  pro
blema  del  tamaño.  ¿Debería  construir-
se  para  la  línea  Reino  Unido-Australia
un  barco  del  tamaño  corriente,  de
20.000  a  30.000  toneladas,  o  un  bar
co  mayor  con  más  velocidad?

Se  preguntó  a  Vickers-Armsti-ongs
las  dimensiones,  consumo  y  costo  pro
bable  de  un  buque  mayor,  capaz  de
dar  27  nudos,  Un  barco  de  este  tipo,
se  pensó,  al  reducir  el  tiempo  inver
tido  en  un  viaje  redondo  en  dos  sema
nas,  compensaría  de  sobra  el  aumen
to  de  coste  por  una  velocidad  mayor.

Las  características  que  dió  Vickers
Armstrongs  fueron:  eslora  total,  245,22
metros;  eslora  p.  p.,  225,7  metros;
manga,  29,56  metros;  calado  máximo,
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9,6  metros.  Potencia  máxima,  80.000
caballos.  Llevará  650  pasajeros  en  pri
mera  y  1.300  en  clase  turista.

Se  dedicará  especial  importancia  a
la  comodidad  del  pasaje,  proporcio
nando  más  espacio  de  cubierta  que
cualquier  barco  de  la  flota.  La  capaci
dad  de  carga  se  reducirá  considerable
mente,  a  1.000  toneladas.

.—  El  doctor  Wielhem  Scholz,  de  la
Deutsche  Werft  A.  Q.,  señaló  recien
temente,  en  una  conferencia  de  Pren
sa,  que  las  instalaciones  de  construc
ción  y  reparaciones  naváles  del  mundo
resultaban  insuficientes  para  los  gran
des  buques  que  se  construyen  actual
mente.  Igual  ocurre  en  los  puerto&  y
grandes  canales  marítimos:  Suez  y  Pa
namá.

Las  últimas  demandas  de  proyectos
de  Estados  Unidos  recibidas  por  la
Deutsche  Werft  se  refieren  a  buques
de  80.000  toneladas,  y  recordó  que
M.  D.  K.  Ludwig,  de  la  National  Bulk
Carriers,  Ltd.,  que  ha  arrendado  el  as
tillero  de  Kure,  en  Japón,  en  donde  se
han  construido  ó  encargado  petroleros
de  84.000  toneladas  dw.  y  petroleros-
transporte  de  mineral  de  87.200  tone
ladas  dw.,  avanza  rápidamente  hacia
el  tonelaje  unitario  de  100.000  tone
ladas.

Una  de  las  principales  razones  del
desarrollo  de  la  f  1 o  t  a  de  grandes
transpórtes  de  mineral  es  que  los  Es-

•  tados  Unidos  quieren  administrar.  sus
propios  yacimientos  e  importar  con
preferencia  del  Labrador,  Venezuela
y  Africa.  La  Hendy  Corporation,  áso
ciada  a  la  U.  S.  Steel,  ha  encargado  en

•  los  Deutsche  Werft  diez  buques  trans
portes  de  mineral  de  34.500  toneladas,
qúe  representan  170  millones  de  DM.
Por  otra  parte,  estos  astilleros  tienen
un  encargo  de  o  n  c  e  petroleros  de
36.000  toneladas  dw.,  con  opciones  a
40  y  45.000’  toneladas.  Corremos  así
el  riesgo—dijo  el.  doctor  Scholz—de
ver  aumentar  bruscamente  nuestra  car
tera  de  encargos  en  100.000  tonela
das  dw.,  que  representan  la  mitad  de
un  año  de  producción.

El  doctor  Scholz  señaló,  por  otra
parte,  que  cuando  se  recibió  el  encar
go  de  la  Hendy  Corporation,  50.000
toneladas  de  acero  se  adquirieron  en
los  Estados  Unidos  a  150  -dólares  la
tonelada.  El  precio  del  acero  ameri
cano  alcanza  actualmente  entre  180  y
190  dólares.  Demandas  de  aumentos

de  salario  o  reducciones  del  tiempo  de
trabajo  podrían  tener  serias  -  conse
cuencias,  ya  que  las  cláusulas  de  re
visión  de  precios  no  permiten  sino
variaciones  muy  limitadas  para  la
mano  de  obra,  mientras  que  los  en
cargos  se  efectúen  entre  1959-1960.

A  pesar  de  su  edad—veintiún
años—van  a  ser  instalados  en  el  f a
moso  trasatlántico  Queen  Mary  dos
pares  de  estabilizadores  con  un  gasto
de  alrededor  de  700.000  dólares.

Recientemente  le  fueron  montados
iguales  aparatos  al  Queen  Elizabeth
con  rotundo  éxito.

_—  Recientemente  se  ha  exhibido  a
bcrdo  del  buque  Oti,  de  -  la  E 1 d e  r
Dempster  Line,  un  nuevó  sistema  con
tra  incendio,  que  suministra  un  gas
inerte  extintor  de  fuego  sin  limitación,
partiendo  de  la  combustión  de  diesel
oiL  El  equipo  generador,  relativamen
te  compacto,  mide  nueve  pies  de  lar
go  por  cuatro  de  ancho  y  püede  ms
talarse  en  un  entrepuente.

—.  El  President  Jackson,  que  hizo  su
primera  escala  en  Marsella  el  12  de
enero,  es  el  primer  buque  del  progra
ma  de  sustitución  de  la  flota  de  la
American  President  Lines.  Este  buque,
construído  en  los  astilleros  de  Balti
more  de  la  Bethlehem  Co.,  es  el  pri
mero  de  una  serie  de  cuatro.;  los  ótros
tres:  President  Hayes,  P  r e  s  i  d e n  t
Adams  y  President  Coolidge  se  le  han
unido  ahora  en  él  servicio  alrédedor
del  mundo  de  las  A.  P.  L.  Son  cargos
del  tipo  Mariner  y  sus  características
sn  las  siguientes:

Eslora  total,  171,75  metros;  manga,
23,16  metros;  desplazamiento  en  carga,
21.090  toneladas;  peso  muerto,  12.800
toneladas;  velocidad,  20  nudos;  dota
ción,  59;  pasajeros,  12.

Estos  buques  han  sido  concebidos
especialmente  como  buques  de  carga,
pero  poseen  instalaciones  para  pasaje
ros  de  las  más  lujosas  ymodernas  ins
taladas  hasta  ahora  en  estos  buques  y
comprenden  un  salón  cerradó  con  vi
drieras  formando  una  veranda,  . una
salade  juego,  dancing,  sala  de  escritu
ra,  juegos  de  cubierta  y  bar.

Todos  los  departamentos  de  los  pa
sajeros  y  dotación  disfrutan  de  aire
acondicionado.  Los  cuatro  nuevos  Ma
riner  President  tienen  cómo  principal
objeto  el  transporte  de  mercancías  y
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están  equipados  de  la  manera  má
completa  para  su  objeto;  poseen  bom
bas  especiales  para  cargamentos  lí
quidos.  a  granel  y  compartimientos  re
frigerados  para  cada  clase  de  mercan
cías.

Están  propulsados  por  un  grupo
turborreduetor  de  17.500  CV.

Los  cuatro  nuevos  President  harán
viajes  alrededor  del  mundo  tocando  en
22  puertos,  repartidos  entre  14  paises.

El  Spyros  Niarchos,  de  47.750  to
neladas  de  peso  muerto,  ha  entrado  en
servicio.  Construido  por  la  firma  bri;1]

•  COMBUSTIBLE;0]
Durante  los  pasados  ocho  años,

el  consumo  de  combustibles  en  el  res
to  de  Europa  óccidental  ha  subido  unas

tres  veces  más  de  prisa  de  lo  que  lo  ha
hecho  en  Gran  Bretaña.  El  problema
de  combustible  en  Inglaterra  ha  sido
objeto  de  más  publicidad  que  en  el
resto  de  los  países  europeos,  debido,
quizá,  a  que  éste  país  fué  el  primero
en  darse  cuenta  de  las  probables  con
secuencias  de  la  escasez.  No  obstante,
el  problema  en  Inglaterra  no  es  difí
cil  de  resolver.  El  cuadro  que  ofrece
la  cuestión  de  los  combustibles  en  los
11  países  de  la  O.  E.  E.  C.  no  es  el
mismo  para  todos  ellos,  pero,  no  obs
tante,  un  grupo  de  peritos  que  han
estudiado  la  probable  evolución  de  los

abastecimientos  ,y  la  demanda  en  el
área  de  la  O.  E.  E.  C.  han  sacado  la
conclusión,  hecha  pública  recientemen
te  en  un  informe,  de  que  la  mayor
parte  de  estos  países  pronto  habrán  de
hacer  frente  a  una  situación  común;
en  efecto,  si  han  de  llevar  a  cabo  la
expansión  económica,  su  demanda  to
tal  de  medios  productores  de  energía
es  probable  que  exceda  con  mucho  a
los  suministros  posibles.

El  consumo  de  energía  en  el  área
de  la  O.  E.  E.  C,  que  totalizó  unos

tánica  Vickers-Armstrongs,  es ‘en  la  ac
tualidad  el  mayor  petrolero  del  mun.
do  a  flote.
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30  millones  de  toneladas  métricas  de
equivalente  de  carbón  en  19.55,  pudie
ra  bien  alcanzar  de  820  a  860  millo
nes  de  toneladas  métricas  en  1960  y
de  1.100  a  1.300  millones  de  tonela
das  métricas  en  1975.

Ahora  bién:  respecto  a  los  suminis-.
tros,  ante  los  planes  ahora  existentes,
los  técnicos  ven  un  aumento  en  la. pro
ducción  indígena  de  los  combustiblés
corrientes  que  asciende  de  548.  millo
nes  de  toneladas  métricas  (considera
das  como  carbón)  en  el  pasado  año  y
quizá  645  millones  de  toneladas  para
1960  y  775  millones  de  toneladas  para
1975.  El  resultado  de  esta  situación
es  sencillo  y  desalentador;  hacia  1960
habrá  de  importarse  el  equivalente  de
casi  200  millónes  de  tonel5das  de  car-,
bón  y  en  1975  unos  450  millones  de
toneladas.  Los  especialistas  antes  men
cionados  están  ocupados  en  enfocar  la
cüestión  de  los  combustibles  no  ordi
narios  (energía  nuclear)  desde  el  án
gulo  adecuado;  si  bien  para  la  Gran
Bretaña  y  quizá  para  otros  países  de
Europa:  occidental  puede  résultar  re
niuneradora  la  instalación  de  las  cen
trales  atómicas  que  necesiten  en  ese
período,  no  cabe  dúda  de  que  durante
muchos  años  todavía  el  carbón  segui
rá  siendo  el  elemento  fundamental  de
la  producción  de  energía  en  la  Euro
pa  cidental.  En  total  cifran  la  proba
ble  contribución  de  la  energía  nuclear
en  la  Europa  occidental  hacia  1975
en  un  equivalente  de  unos  80  millones
de  toneladas  de  carbón,  lo  cual  hará

frente  solamente  á  un  8  por  100  de
la  total  demanda  de  combustible  del
área  de  la  O.  E.  E.  C.  Esto  lleva  a
los  técnicos  a  dos  conclusiones:  en
primer  lugar,  a  la  consecuencia  inevi
table  de  que  la  Europa  occidental  ne
cesitará  incrementar  grandemente  sus
importaciones  de  petróleo,  y  en  segun
do  lugar,  la  menos  inevitable  de  que
puede  y  debe  obtener  más  carbón  y  a
ritmo  más  animado  que  el  actual,  rea
lizando  inversiones  suficientes  y  Ile-.
vando  a  cabo  los  eafuerzos  precísos.

Durant.  .1  primer  cuatrimestre  del
presente  ao  .  entraron  en  Hampton
Roadi  (Estados  Unidos)  para  cargar
carbón  2.715  buques  (2.183  en  el  mis
mo  período  de  1955).

Durante  el  ao  1955  las  entradas  de
buques  ascendieron  . a  7.286,  superan
do  por  primera  vez  en  la  Historia  la
cifra  de  7.000  unidades  jamas  alcan,
zada.

.—  Desde  el  1.0  de  junio  el  precio  del
carbón  inglés  ha  aumntado  en  un  8
por  100,  o  lo  que  es  lo  mismo,  eil
unos  seis  chelines  por  tonelada.

El  efecto  de  esta  subida  representa
para  la  industria  las  siguientes  alzas:
gas,  un  aumento  de  5/11  por  tonela
da;  ferrocarriles,  6/7;  siderurgia,.  6/--;
carboneras  para  los  buques  costeros.
6/8,  etc.

La  modernización  de  los  astille
ros,  unido  a  la  racionalización  del  tra
bajo,  ha  conducido  a  un  marcado  au
mento  de  la  productividad  en  el  Japón,
de  tal  modo  que  el  ahorro  de  mano  de
obra  por  buque  alcanzó  un  65  por  100
en  1955  en  relación  con  el  aío  1950.

En  el.  cuadro  siguiente  se  indicá  el
tiempo  invertido  en  la  constrúcción
de  diferentes  buques  en  el  Japón:

Conviene  afiadir  que  en  l  mayoría
de  los  casos  la  prefabricación  comien
za  sesenta  o  noventa  días  antes  del
comienzo  a  trabajar  en  grada.

En  las  proximidades  de  Aveiro
tuvo  lugar  el  día  16  de  junio  la  colo
cación  de  la  quilla  del  navío  San  Vi
cente,  que  se  destinará  a  éxposición
flotante  permanente  de  los  productos
del  campo  y  la  industria  de  Portugal.

3sun  recient.s  de.cjsraciones  del

.

.

lan
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.  ... 120-150

Tanque  de  20.000 tons.  dw 120-150
75-  90Buque  grande  de carga 90-120
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Ministro  de  Marina  de  Portugal,  en
este  país  se  construyeñ  actualmente
38  buques,  de  ellos-  ocho  para  la  Ma
rina  de  guerra,  nueve  buques  mercan
tes,  cuatro  bacaladeros  y  16  pesqueros.
El  valor  total  de  ¿stas  unidades  as
ciende  a  800.000  contos.  Además,  y
con  destino  al  país.  hermano,  se  cons
truyen  un  petrolero  en  Bélgica  y  un
cazatorpedero  en  Italia.

Una  compañía  americana,  la  Tri
nity  Tankers,  ha  encargado  la  cons
trucción  de  seis  buques-tanque  de
40.500  toneladas  en  astilleros  suecos
y  se  estima  que  su  valor  total  será,  de
unos  42  millones  de  dólares.  El  pri
mer  buque  se  entregará  en  1958.  -

Estos  buques,  que  navegarán  con
bandera  liberiana,  llevarán  turbinas  de
la  G.  E.  C.,  y  su  velocidad  máxima
será’  de  18  nudos.

—*  Los  Howaldtswerke  de  Kiel  han
recibido  el  encargo  de  construir  otros
dos  tanques  para  el  grupo  Stravos
Niarchos;  uno  de  57.500  tons.  dw.  y
otro  de  39.700  tpns,  dw.

-  El  primero  -es  el  mayor  que  se  en
carga  hasta  la  fecha  en  un  astillero
alemán  e  irá  eqqipado  con  turbinas  de
21.000  HP.,  velocidad  de  servicio,  17
nudos.  El  segundo  llevará  turbinas  de
17.500  HP.  y  tendrá  también  17  nu
dos  de  velocidad  en  servicio.

—a.  G.  Livnos  ha  encargado  a  los
astilleros  belgas  Cockerill  Ougree  un
buqte-tanque  de  turbinas  de  29.600
toneladas  dw.  El  buque  irá  equipado
con  maquinaria  Westinghouse  de
12.800  BHP.

-  He  aquí  el  nuevo  yate  lanzado
por  la  casa  Chrysler  con  motor-  de
2.200  HP.  Desarrolla  una  velocidad  de
16  millas  por  hora  y  está  dotado  de
todas  las  comodidades.

Bajo  el  patrociniQ  del  Instituto  de
Cultura  Hispánica,  un  equipo  ,de  téc
nicos  y  economistas  han  iniciado  la
elaboración  de  un  Estudio  hispánico  dé
desarrollo  económico  en  el  que  con
gran  realismo  y  rigor,  científico  se
analizan  los  problemas  fundamentales
con  los  que  se  enfrenta  .actualmente
nuestra  economía.  -  .  -

Cinco  son  las  conclusiones  - a  que  en
definitiva  se  llega,  en  el  estudio,:,

1.’  -  El  esquema  de  desarrollo,  que
se  elabora  coincide  con  la  tendenói
de  crecimiento  actual  de  nuestra  edo
nomía

2.’  La  capacidad  de  inversión  ac
tual—hasta  que  no  aumente  en  la  de
bida  proporción  el  producto  nacional  —

es  insuficiente,  como  lo  demuestran
los  retrasos  en  agricultura,  viviendas
y  transportes,  así  como  el  proceso  ge
neral  de  renovación  del  equipo  pro
ductivo.

3.’  El  incremento  actual  de  la  in
versión,  que  tiende  a  suplir  esta  defi
ciencia,  resulta  incompatible  cori  vi
desarrollo  normal  del  consumo,  -  pu
diendo  incidir  temporalmente’  sóbre  el
nivel  de  vida.

4.’  E’sta  incompatibilidad  p  u  e d e
ser  resuelta  mediante  ayuda  ‘externa
que  supla  la  insuficiencia  de  capacidad
de  inversión  tanto  -  en  el  aspecto  ma.
netario  como’ en  el  físico.5’  Además  de  Ja  ayuda’  exterior
es  preciso,  ante  la  insuficiencia  de  iii-
versión,  proceder  a  una  rigurosa  dis

1
-  ‘  ‘     1  ‘

El  rnoderno’- yate  Chrysler.
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tribución  de  las  inversiones  entre  los
distintos  sectores,  coordinándolas  en  el
tiempo  para  utilizar  al  máximo  los  es
casos  recursos  y  mejorár  la  relación
capital-producto.

—  En  la  Memoria  presentada  a  la
junta  general  de  la  P.  &  O..  se  recoge
uñ  gráfico  de  índices  de  coste  de
construcción  que  refleja  él  aumento
experimentado  desde  el  aio  1939.
De.de  1945  hasta  la  fecha  los  costes
de  cónstrucción  han  aumeñtado  2,5
ireées.
-  En  cuanto  a  los  costes  de  ‘explota

ción  (costes  generales),  continúan  au
mentando  de  un  6  a  un  7  por  100
por  ‘tórmino  medio  anualmente.

.—,  El  costé  dé  la  construcción  naval
es  hoy  diez  veces  superior  al  de  1937,
dijo  el  Presidente  de  la  Association  of
Average  Adjusters,  recientemente.

Un  buque  a  motor  de  9.000  tonela
das  dw.  en  1935  costaba  unas  109.000
libras  y  un  vapor  del  mismo  tonelaje
unas  95.000.  libras.  Hoy  el  coste  de
una  motonave  de  9.000-10.000  tone
ladas  dw.  es  de  unas  800.000  libras  y
si  ‘empieza  a  construirse  ahora  su  pre
cio  alcanzará.  el  millón  de  libras.

Los  costes  diarios  de  explotación
han  subido  casi  siete  veces  desde  1937.
Entonces’  eran  de  80-10  libras  y  hoy
de  unas  145  libras.

En  cuanto  al  plazo  de  entrega  de
un  barco  es  ahora  el  mismo  que  en
1937,  unos  nueve  meses  para  un  bu-
quede  carga  seca  de  9.000  tonela
das,  dw.

El  tiempo  de  carga  y  descarga  es  el
mismo  también  o  algo  mayor.

El  1.0  de  junio  se.  efectuó  en  la
Escuela  .  Oficial  de  Náutica  y  Máqui
nas  de  Cádiz  el  acto  de  la  entrega  de
certificados  a  los  nuevos  pilotos  de  la
Marina  mercante  que  acaban  de  ter
minar  la  carrera  en  aquel  Centro.

El  Presidente  del  Tribunal  de  Ex
‘menes,  Capitán  de  Navío  Bausá,  pro
nunció  unas  palabras  para  felicitar  a
los  nuevos  pilotos.

El  vapor  ruso  ‘Ecuador  ha  llegado
a  Londres  Cn -viaje  -de’ príctica,  éon

150  alumnos  de  la  Marina  ‘moreante
oviética.

1

-

Durante  el  pasado  mes  de  mayo
hubo  menos  actividad  que  en  los  pa
sados  meses,  especialmente  en  lo  que
respecta  al  tráfico  de  grano.

Esta  falta  de  actividad  por  parte  de
‘os  operadores  de  grano,  no’  sé  sabe
todavía  si  es  débida  a  una  ‘contrac
ción  de  la  demanda  o  a  una  retirada
temporal  causada  por  el  temor  a;  lo
efectos  de  la  competencia  del  tonelaje
empleado  en  el  carbón  americano.  -

Como  en  estos  últimos  tiempos,  el
mercado  se  mantuvo  por  el  tráfico  de
carbón  de  los  Estados  Unidos  y  por
las  operaciones  de  time  chai,ter.  Las
cifras  conocidas  y  confirmadas  de  ‘em
barque  de  carbón  americano  iguala
‘ron  de  nuevo  las  de  abril,  con  seis  mi-’
llones  de  toneladas.  Los  confratos  de
fletamento  por  tiempo  totalizaron  más
de  600.000  toneladas  por  período.s  de
tres  a  veinticuatro  meses,  excediendo
del  total  del  mes  anterior.

Los  tipos  de  fletes  para  viajs  sim
ples  de  Hampton  Roads,  al  Contineflte
fueron  3/—  más  altos  que  ‘los,  ‘de
abril,  y  los  contratos  para  uno  o  cua
tro  aóos  tambión  experimentaron  al
zas  de  3/—  a  5/—,  según  la  dura
clon.’  -
-,  Las  cotizaciones  para  buques  tipo
standard,  tales  como  Liberty,  etc.,  ‘en

ruso  Ecuador.   -‘

,En  la  ‘fotografía  se  ve  al  Ecuador
entrando  en  los  Surrey  docks.

.-l’G61
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tfine-eharter  subieron  de  25  a  50  cen
tavos  por  tonelada  de  p.  m.  y’  mes;  y
esto  a  pesar  de  la  ausencia  del  merca
do  de  los  operadores  de  grano.

En  general,  los  fletes  continuaron
su  movimiento  ascendente  en  todos  los
sectores,  aunque  a  fines  de  mes  se
notó  un  cierto  debilitamiento.

EJ  tráfico  de  fertilizantes  fuó  muy
bueno,  tanto  en  volumen  de  actividad
como  en  fletes,,  mostrando  destacados
avances  en  relación  con  el  mes  de
abril,  especialmente  con  destino  al  Ex
tremo  Oriente.

El  sector  mediterráneo  experimentó
un  considerable  fortalecimiento  con  el
mineral  de  hierro,  piritas  y  fosfatos,
cotizándóse  3/—  por  encima  de  las
cotizaciones  del  mes  anterior  con  des
tino  al  Continente  y  desde  puertos  del
Mediterráneo  occidental.  Más  espec
tacular  fuó  el  alza  desde  el  Medite
rráneo  oriental.

Las  exportaciones  de  carbón  a  Ita
lia,  mejoraron  notablemente  en  volu
men,  pagando  los  fletes  de  2/—  •a
4/—  más  que  en  abril.

El  tráfico  de  fosfatos  de  Florida  al
Reino  Unido  mostró  un  cierto  aumen
to  en  el  volumen  de  tonelaje  fijado
que  pudo  ser  debido,  quizá,  al  temor
de  una  posible  interrupción  de  los  su
ministros  de  Africa  del  Norte.

Una  enorme  actividad  se  desarrolló
por  los  embarques  de  mineral  de  cromo
de  Turquía  a  los  Estados  Unidos.

La  chatarra  desde  105  Estados  Uni
dos  continuó  ocupando  un  importan
te  lugar  en  el  cuadro  general  del  mer
cado.  Según  fuentes  americanas,  en
1955  se  exportaron  por  lo  menos  cin
co  millones  de  toneladas  de  chatarra.

Todavía  pueden  obtenerse  contratos
de  fletes  de  carbón  americano  por  pe
ríodos  de  tiempo.

Para  animar  a  los  armadores  a
ofrecer  cotizaciones  más  bajas  que  las
corrientes,  los  fletadores  estaban  dis
puestos  a  adelantar,  libre  de  interás,
el  50  por  100  del  coste  de  compra  de
un  barco.

—  La  Flota  alemana  es  la  más  jo-.
ven  de  todas  las  flotas  mercantes  del
rritjido.  A  flne  de  1955  el  66  por  100

de  la  Flota  de  la  República  Federal
tenía  menos  de  nueve  años  de  edad.

--+  Japón  esta  haciendo  un,  nuevo  es
fuerzo  para  ¡aumentar  su  Flota  mer
cante  y  colocarse  en  el  lugar  que  tuve
en  el  mundo  antes  de  la  última  gue
rra.

El  plan  quinquenal  del  Gobierno  ja
pons  pretende  conseguir  una  Flota
de  4.500.000  toneladas,  lo  que  supone
1.300.000  más  que  en  la  actualidad.
Además  la  mejora  del  mercado  de  fle
tes  en  el  mundo  ha  animado  a  muchas
navieras  privadas  japonesas  a  cons
truir  con  sus  propios  fondos.

Un  inspector  d  e  1  Ministerio  de
Transportes  japonós  dijo  que  los  ar
madores  esperan  iniciar  la  construc
ción  de  unos  40  buques  de  altura  con
sus  propias  reservas  a  fines  de  marzo
del  aáo  próximo  y  40  más  el  aíio  si
guiente.

-—  La  Flota  mercante  chilena  cuen
ta  en  la  actualidad  Con  70  buques,
con  un  total  de  295.000  toneladas  bru
tas,  de  los  cuales  19  serán  destinados
a  la  navegación  internacional.  El  40
por  100  de  esta  flota  está  constituIdo
por  unidades  construidas  hace  menos
de  diez  años.

—+  El  editorial  de  cabeza  de  la  re
vista  Shipbuilding  &  Shipping  Record,
de  fecha  17  de  mayo  de  1956,  comen
ta  la  situación  de  la  flota  de  reserva
americana,  unos  2.000  buques,  con  un
total  de  14,25  millones  de  toneladas,
que  se  encuentran  amarrados  en  el  río
Hudson.  No  cabe  duda  que  a  medida
que  pasa  el  tiempo  su  utilización  será
más  antieconómica,  pero  se  ha  creado
en  la  actualidad  una  nueva  situación
en  el  tráfico  marítimo  mundial.  Hay
escasez  de  buques  tramp  debido  a  la
‘demanda  de  carbón  americano,  y  en
America  un  poderoso  sindicato  minero
y  un  influyente  grupo  de  navieros  es
tán  dispuestos  a  que  esa  corriente  de
carbón  americano  de  exportación  nó
se  vea  impedida,  y  tratan  de  conseguir
que  se  pongan  en  servicio  un  cierto
número  ‘de  esos  barcos  amarrados.  Los
armadores  británicos  —  dice  el  edito

,rial  —  esperan  con  la  natural  ansiedad
el  resultado  de  las  presentes  negociá
ciones.  Es  cierto,  prosigue,  que  los  fle
tes  son  bueno,  ahora,  pero  el  negocio
tramp  tiene  su,  altas  y  sus  bajas,  co
rrientemente-  más  bajas  que  alzas.
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La  posibilidad  de  que  una  masa  de
tonelaje  venga  al.  mercado  desagrada

•     a  los  armadores  de  buques  tramp  y
puede  pensarse  lo  que  ocurrira  cuando

•     esta  escasez  temporal  de  tonelaje  ter
mine.  ¿Volverún  entonces  los  Liberty
a  sus  amarraderos,  o  se  intentara  que
continúen  en  servicio?

El  intento  puede  beneficiar  a  la  in
dustria  americana  del  carbón,  pero  va
en  detrimento  del  shipping  en  general
y  trastornaría  el  mercado.  Sin  embar
go,  aún  no  se  ha  dicho  la  última  pala
bra  y  el  Congreso  puede  desaprobar
la  propuesta.

Según  noticias  de  origen  oficial
publicadas  recientemente,  del  1.°  de
noviembre  de  1954  al  31  de  octubre
de  1955,  la  flota  noruega  do  cargos
para  mercançías  sólidas  en  servicio  ac
tivo  pasó  de  2.665.000  toneladas  re
gistro  bruto,  a  2.721.000  toneladas.
Durante  este  período  el  tonelaje  utili
zado  en  fletamentos  por  viaje  ha  dis
minuído:  de  490.000  a  426.000  tonela
das;  de  igual  manera,  el  tonelaje  uti
lizado  en  las  líneas  regulares  pasó  de
1.350.000  a  1.1.71.000  toneladas;  sin
embargo,  el  tonelaje  fletado  por  tiem
po  o  en  viajes  consecutivos  subió  de
770.000  a  1.027.000  toneladas.

En  lo  referente  a  los  buques-tanque,
hubo  aumento  del  tonelaje  fletado  por
viaje  (de  660.000  a  953.000  tonela
das),  así  como  del  tonelaje  en  time
charter  (de  2.650.000  a  2.895.000  to
neladas),  mientras  que  el  fletado  en
viajes  consecutivos  disminuyó  de
258.000  a  100.000  toneladas.  El  tone
laje  petrolero  fletado  por  viajes  re
presentaba  en  1953  el  10  por  100  del
total  de  la  flota  noruega  de  buques-
tanque,  habiendo  pasado  este  porcen
taje  al  22  por  100  a  fines  de  1954  y
23  por  100  en  octubre  último.
•  Estas  cifras  tienen  solamente  un
interés  histórico,  ya  que  la  situación
en  este  terreno  varía  rápidamente.

 Según  la  estadística  habitual  del
Secretariado  de  Estado  de  la  Marina
Mercante,  la  flota  de  comercio  . france
sa,  contando  solamente  los  buques  ma
yores  de  100  toneladas  registro  bruto,
se  componía  en  1.0  de  mayo  de  713
unidades,  totalizando  3.715.319  tone
ladas,  y  comprendía  78  buques  de  pa
saje  (767.766  toneladas),  129  petro
leros  (1.232.308  toneladas)  y  506  bu
ques  de  carga  (1.715.245  toneladas),

comprendido  un  buqua.factoría  balle
nero  de  8.268  toneladas.

Los  encargos  por  cuenta  frances&
eran  en  igual  fecha  de  39  buques,  con
234.500  toneladas,  con  el  reparto  si
guiente:  un  buque  de  pasaje  (12.500

/  toneladas),  s  e  i e .  petroleros  (110.000
toneladas)  y  32  buques  de  c  a  r  g  a
(124.500  toneladas).  Cinco  de  estos
buques  (55.900  toneladas)  fueron  en
cargados  en  el  extranjero  por  compa
ijías  privadas,  33  (176.600  toneladas)
en  Francia  por  cuenta  de  particulares
y  uno  (5.000  toneladas)  en  Francia
por  cuenta  de  la  Marina  mercante.

Parece  que  ha  llegado  el  1.  N.  1.

a  un  .acuerdo  con  un  importante  gru
po  americano  de  estudios  siderúrgicos
para  hacer  una  supervisión  del  pro
yecto  de  la  gran  factoría  de  Avilés.
Recientemente  vino  a  España  el  direc
tor  de  dicha  empresa  con  un  grupo  de
sus  técnicos,  para  hacer  una  visita  de
lo  que  ya  hay  realizado  en  Avilés.

Esta  firma  asesora  a  importantes
siderurgias  americanas,  y  como  detalle
de  su  importancia  diremos  que  dispone
hasta  de  un  avión  DC-4  para  sus  des
plazamientos.

Es  posible  también  que  se  busque
otro  grupo  asesor  para  la  parte  quími
ca  de  dicha  factoría,  muy  importante
también.  Se  comenta,  por  ejemplo,  que
dificultará  la  inmediata  puesta  en  mar
cha  de  la  batería  cok  el  tener  que  lan
zar  las  aguas  amoniacales  al  mar.

—-*  En  la  Junta  de  Altos  Hornos  se
coñfirmó  la  sensible  mejora  de  sus
producciones,  tanto  en  lingote  de  hie
rro  como  lingote  de  acero  y  laminados,
producciones  que  representan.  el  69,
53  y  55  por  100,  respectivamente,  del
total  nacionaL  Altos  Hornos  empezará
el  próximo  mes  el  montaje  del  tren
frío  para  la  fabricación  de  chapa  fina
en  b a  u d  a  e ,  conjuntamente  con  la
C.  A.  Vasconia,  el  cual  costarú  unos
400  millones  de  pesetas,  ademas  de
haber  recibido  ya  autorización  para
instalar  un  tren  laminador  de  redondo
en  rollos.

Habiendo  terminado  el  primer  plan
de  renovación  y  modernización,  pre
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yectan  ahora  una  segunda  itapa,  con
planes  que  han  sido  aprobados  por  la
importantísima  firma  alemana  Krupp;
este  presupuesto  de  nuevas  instalado..
nes  y  mejoras  ascenderá  a  unos  1.250
millones  de  pesetas.  Para  su  financia
ción  se  autorizó  al  Consejo  a  elevar  el
capital-accio5  en  otros  562,5  millo
nes  de  pesetas,  que  lo  llevarán  hastn
1.687,5  millones,  y  a  emitir  600  millo.
nes  de  obligaciones,  de  los  que  200  se
van  a  lanzar  inmediatamente.  Pero  es
te  año  no  habrá  puesta  en  circulación
de  acciones.

La  Maquinista  Terrestre  y  Marí
tima,  de  Barcelona,  ha  recibido  de  El
cano,  Astilleros  de  ‘Cádiz  y  Trasmedi
terránea  pedidos  de  motores  marinos
de  los  tipos  Sulzer  y.  Burmeister  and
Wain,  con  un  total  de  45.000  caballos.

Durante  1955  esta  sociedad  terminó
114  motores,  con  31.470 HP.

.    

1             —
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—+  El  día  8  del  actual  los  Astilleros

del  Atlántico  lanzaron  en  Saint-Na

zeire  un  petrolero  de  52.000  toneladas

por  cuenta  de  la  casa  armadora  norte

americana  Tide  Water  Associated  Oil

Company,  que  es  el  mayor  petrolero

del  mundo.

veces  el  coste  del.  combustibte  o
rriente.

 Se  ha  confirmado  el  contrato  de
construcción  de  dos  buques-tanque  de
40.500  toneladas  en  Francia,  que  lle
varán  un  motor  de  12  cilindros  Pen.
hot-B.  &  W.,  sobrealimentado,  de
16.000  11W.

—  La  Asociación  de  navieros  alema
nes  há  criticado  el  plan  chileno  de  es
tablecer  que  el  50  por  100,  or  lo  me
nos,  de  todas  las  exportaciones  e  im
portaciones  del  país  deban  ir  en  ‘bu
ques  de  Chile.

La  Asociación  dijo  que  es  un  ejem
plo  más  de  la  cadena  de  prácticas  de
discriminación  de  bandera  que  se  lle
va  a  cabo  por  varios  países.

El  parlamento  chileno  va  a  discutir
la  ley  el  mes  próximo.  Desde  hace  al
gún  tiempo  se  viene  preparando,  pero
el  voto  final  se  ha  demorado  ‘  hasta
ahora,  dice  la  Asociación  alemana,  que
añade:  La  actitud  reacia  del  Senadó
chileno,  que  sin  duda  ve  los  peligros
de  este  cambio,  y  también  las  adver
tencias  de  varios  países  marítimos  en
contra  del  mismo,  han  producido  pro
bablemente  este  retraso.

i»  :_  ‘1’t.
El  &Lito  del  funcionamiento  del

submarino  Nautilus  prueba  q  u  e
aplicación  de  la  energía  nuclear  a  la
propulsión  marina  es  posible,  pero  se
sabe  que  el  coste  de  la  instalación  y
explotación  de  ese  barco  es  muy  ele-’
vado.  Según  dijo  recientemente  Sir
John  Cookeroft  en  su  informe  sobre
Atomic  Energy  and  Propulsion,  el  cos
te  del  reactor  füé  de  21.  millones  de
dólares,  diez  veces  más  que  el  de  una
instalación  corriente  de  vapor;  y  el
de  una  carga  de  combustible  nuclear
para  una  duraéión  de  dos  años,  con
doscientos  días  de  utilización  al  año,
es  de  tres  millones  de  dólares,  cuatro

—s  El  ‘Gobierno  belga  ha  eutorixado
la  prórroga  de  la  ley  de  1947  sobre
primas  a  la  construcción  de  buques
encargados  en  el  extranjero.  Esto  se
debe  a  la  gran  demanda  de  nuevo  to
nelaje  y  también  al  hecho  de  que  los
astilleros  del  país  están  totalmente
abarrotados  de  encargos  hasta  fines  de
1959.  En  algunos  casos  los  créditos
garantizados  por  la  ley  pueden  ascen
der  al  70  por  100  del  precio.

El  Subsecretario  de  Estado  iran
cás  para  la’  Marina  mercante  ha  suge
rido  ante  la  Comisión  de  Marina  Mer
cante  de  la  Asamblea  Nacional  la  so
lución  de  un  paquebote  de  35.000
toneladas  para  la  línea  del  Atlántico
Norte  en  vez  del  proyectado  liner  de
55.000,  en  vista  de  la  diferencia  de
precio  que  ofrece  la  compañía  que  ha
de  explotar  el  bárco  y  el  exigido  por

J2e
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el  astillero  constructor  (la  primera
ofrece  el  precie  internacional  de  17.500
millones  d  francos  y  el  astillero  pi
dc  31.250  millones.

Noticias  de  última  hora  dan  cuenta
de  haberse  aprobado  por  fin  la  cons
trucción  del  trasatlántico  de  55.000
toneladas.

•  —*  Durante  el  pasado  mes  de  mayo
se  movieron  en  el  puerto  de  La  Coru
ña  más  de  80.000  tpneladas  de  mer
candas,  con  destino  o  procedentes  de
los  principales  puertos  españoles  y  de
numerosos  extranjeros.

A  22.000  toneladas,  aproximada
mente.  ascendió  el  total  de  lo  descar.
gado  en  régimen  de  cabotaje,  figuran
do  entre  las  principales  mercancías  las

•  siguientes:
•  Fuel-oil,  7.700  toneladas;  carbón  y
cemento,  6.000;  pirita  de  hierro  de
Ríotinto,  4.800,  y  sal,  2.000.

Lo  embarcado  en  régimen,  también,
•  de  cabotaje,  alcanzó  la  cifra  de  8.500

toneladas  aproximádamente.
El  comercio  de  exportación  fué  el

más  importante  realizado  por  el  puer
to  de  La  Coruña  durante  el  mes  de
mayo.

Fueron  embarcadas  25.000  toneladas
de  mineral  de  hierro  y  17.400  de  resi
duos  de  piritas  quemadas.  Ambos  em
barques,  por  un  total  de  46.000  tone
ladas,  se  hicieron  para  los  puertos  de
Dordrecht,  Rótterdam  y  Emden.

Eñ  el  puerto  de  Málaga  se  regis
-   tró  en  el  mes  de  mayo  la  entrada  y

salida  de  más  de  doscientos  buques,
que  suponen  alrededor  de  las  200.000
toneladas.  Llegaroñ  varios  trasatlánth
cos  de  turistas  e  hicieron  escala  uni
dades  con  destino  a  las  líneas  de  Amé
rica  del  Sur,  y  recientemente  ha  sido
inaugurada  la  línea  rápida  Barcelona-
Málaga-Canarias.

Respecto  a  las  mercancías  importa
das,  figuran  en  primer  lugar  carbón,
combustibles,  fosfatos,  ácidos  y  meta
les,  y  en  la  exportación,  trigo,  aceite,
vino,  frutos  y  pescado.

En  la  actualidad  prosiguen  las  obras
de  urbanización  y  acondicionamiejito
de  todo  el  puerto.  La  construcción  de

‘19561  -

la  estación  marítima  va  a  un  -ritmo
acelerado  y  en  breve  se  realizará  la
nueva  entrada  del  puerto,  que  tendrá
carácter  mónumental.

—   Con  la  botadura  de  un  bloque  de
hormigón  armado  de  17,25  por  8,50
por  14  metros,  se  ha  iniciado  la  cons
trucción  del  nuevo  muelle,  de  1.100
metros  del  puerto  de  Pasajes,  muelle
que  quedará  con  un  calado  de  diez  me
tros  en  la-  máxima  bajamar,  permitien
do  el  atraque  de  los  mayores  huques
que  puedan  entrar  en  aquel  puerto.

Ha  entrado  en  servicio  en  Franc
fort  lá  embarcación  de  tráfico  interior,

de  n  u e y  a  y  moderna  construcción,
Herrshing.  En  la  foto,  la  embarcación
én  su  viaje  inaugural,  con  invitado  de
honor.

-    Publica  el  Journal  - de  la  Marine
Marchande  del  17  de  mayo  de  1956
(páginas  1.078  y  1.079)  una  informa
ción  éohre  el  estado  actual  de  los  puer
tos  turcoi  y  el  importánte  programa
emprendido  para  su  mejora  y  expan
sion.

Los  principales  puertos  turcos  son:
Estambul,  en  e1  Bósforo,  e  Izmir,  en
el  Mediterráneo.  El  primero  recibe  el
40  por  100  de  los  buques  extranjeros
que  tocan  en  puertos  turcos,  y  el  se
gundo,  por  el  que  salen  los  principa
les  productos  de  exportación  del  paíS,
tales  como  algodón,  tabaco  y  frutas,
recibe  la  cuarta  parte  del  tráfico  ex
terior  turco.
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A  ístos  liguen  lskenderun  ‘(la  anti
gua  Alejandreta),  situado  en  el  golro
del  mismo  nombre,  y  que  constituye
la  salida  natural  de  los  productos  agrí
colas  de  Cilicia  y  Alepo,  y  el  puerto
de  Mersina  (Icel),  al  pie  del  monte
Tarso,  enclavado  en  la  zona  minera  y
agrícola  de  Mersina  y  Adana,  actual
mente  en  pleno  desarrollo.

En  la  costa  del  Mar  Negro  el  prin
cipal  p  1 a  n  de  ampliación  afecta  al
puerto  da  Samsoun,  que  después  de  la.
obras  podrá  mover  800.000 toneladas
de  mercancías,  la  mitad  cereales  y  el
12,5  por  100,  carbón.

También  se  efectuarán  obras  en  lo.
puertos  de  Zongouldak,  Eregli,  Trab
zon  (o  Trebisonda),  Sinope  e  Ineboli,
en  el  Mar  Negro,  y  Bandirma,  en  el
Mar  de  Mármara.;1]

¶MNAMENTOS;0]
—  El  Capitán  del  buque  de  emi
grantes  de  8.929  toneladas  A r  o  s  a
Kulm  ha  sido  multado  con  100  libras
australianas,  en  Melbourne,  por  el  mal
estado  del  equipo  salvavidas.

El  Arosa  Kulm  llegó  a  Freenville
coñ  1.020 emigrantes  provisto  de  un
certificado  de  seguridad  expedido  en
Londres  en  el  que  se  le  autorizaba  a
llevar  en  total  1.002  personas.

Uno  de  los  botes  salvavidas  tenía
dos  bancadas  podridas  y  la  galleta  en
mal  estado.

—+  En  los  astilleros  de  Lit.hgow,  se
encuentra  en  construcción  un  buque
para  peregrinos  que  llevará  ocho  bo
tes  salvavidas  de  9,75  iii.  de  eslora,
con  capacidad  para  108  personas,  cons
truidos  de  aleación  de  aluminio  y  con
propulsión  a  mano.

Desde  el  4  de  junio  los  buques
de  la  Compañía  Trasmediterránea  que
cubren  la  línea  Barcelona,-Canarjas
tocan  en  el  puerto  de  Málaga  en  el
viaje  de  regreso.

—‘  El  movimiento  marítimo  en  al
canal  de  Suez  ha  experimientado  en
1955  un  nuevo  aumento  y  todas  las
cifras  de  1954  han  sido  largamente
superadas.  Durante  el  ao  se  han
efectuado  14.666  travesías  c  o  a  t  r  a
13.215  en  1954,  representando  tone
ladas  netas  115.756.000,  contra
102.494.000  en  1954,  o  sea  el  11  por
100  más  en  el  número  de  travesías  y
el  12,9  por  100  de  aumento  en  tone
laje  neto,  siendo  los  buques-tanque  el
elemento  preponderante  del  tráfico,
correspondiendo  a  los  mismos  tonela
das  65.012.000  y  el  63,4  por  100  del
movimiento  general  en  1954.  Estas
cifras  han  pasado  en  1955  a  tonela
das  75.856.000  y  al  65,5  por  100,  del
tráfico  total,  que  supone  un  aumento
de  10.844.000  y  953  tanques.  El  nú
mero  de  los  demás  buques  también
ha  aumentado,  pero  en  menor  propor
ción  (6,5  por  100)  y  ha  pasado  a
39.900.000.  Unicamente  los  trasatlán
ticos  y  buques  mixto,  declarados  co
rreo;  han  sufrido  una  ligera  disminu
ción  del  5  por  100  (10.699.000  tone.
ladas  en  lugar  de  11.272.000)  así
como  los  buques  de  guerra  con  tone
ladas  1.814.000  en  lugar  de  2.046.000
toneladas.

—  La  compañía  italiana  Fratelli  Qn
maldi,  de  Génova,  ha  inaugurado  un
servicio  trasatlántico  a  Venezuela  y
América  Central  desde  Flushing,  con

los  buques  Auriga,  Irpinia  y  Vene
zuela.  El  primero  d  estos  buques
abandonó  el  puerto  de  Flushing  el  15
de  mayo.
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PUBLICACIONES CON LAS  QUE  MANTIENE INTERCAMBIO

ESTA  REVISTA

Revista  de  Marina:  R.  M.  (Ch.).

DOMINICANA

Universidad  de  Santo  Domingo:  U.  S
D.  (Do.).

ESTADOS  UNIDOS

The  American  NeptUfl:  A.  N.  (E.  U.).
Our  Navy.  O.  N.  (E.  U.).
World  Ports:  W.  P.  (E.  U,).

FRANCIA

Journal  de  la  Marine  Marchaflde.  J.
M.  M.  (Fr.).

La  ReVue  Maritime.  R.  M.  (Fr.).

ITALIA

Boletín  (de  11n/irmaziofle  Maritime  -  B.
1.  M.  (It.).

it  Corriére  Militare:  C.  M.  (It.).
Instituto  Geogrdlic  Militare:  1.  0.

M.  (It.).
Revista  Marittima:  R.  M.  (It.).

PARAGUAY

Revista  de  las  Fuersas  Armadas  de  la
Nación:  R.  F.  A.  (Pa.).

PERU

Revista  de  Ñarina:  R.  M.  (Pa.).

PORTUGAL

Club  Militar  Naval:  C.  M.  N.  (Po.).
Jornal  do  Pescador:  J.  P.  (Po.).

-  Revista  de  Marinha:  R.  M.  (Po.).
Boletín  de  Pesca:  B.  P.  (Po.).

SUECIA

Sveriges.  Flotta:  S.  F.  (S.).

URUGUAY

Pévista  Militar  Naval:  R.  M.  N.  (U.).

CHILE
ESPAÑA

Anales  de  Mecánica  y  Electricidad.’
A.  M.  E.

Avión.  Av.
Africa:  .4/.
Boletín  de  la  Real  Academia  Gallega:

B.  A.  G.
Brújula:  Br.
Boletín  del  M u s e o  de  Pontevedra:

B.M.P.
Boletín  Observatorio  del  Ebro.’  B.  O.  E.
Biografía  General  Española  Iiispanóame

ricana:  B.  E.  H.
Combustible.’  C.
Cuadernos  Hi8pano4meriCan05:  C; H. A.
Cuadernos  dé  Política  internacional:

C.P.I.
D.  Y.  N.  4.
Ejército:  Ej.
información  Comercial:  1.  C.
Ingeniería  Aeronáutica:  1.  A.
ingeniería  Naval:  1.  N.
Instituto  de  Estudios  Gallegos:  1.  E.  G.
ibérica:  Ib.
Lus  y  Fuerza  L.  F.
Mundo:  M.°
Nautilus:  Nt.
Revista  de  Aeronáutica:  R.  A.
Revista  de  Ciencia  Aplicada:  R.  C.  A.
Revista  cte  Estudios  cíe  la  Vida  Local:

R.  y.  L.
Tjet’ista  de  Obras  Públicas:  R.  O.  P.

Urania:  Ur.

ARGENTINA

Boletín  del  Centro  Naval:  B.C.N.  (Al’.)..
Revista  de  Publicaciones  Navales:  R.

P.  N.  (Ar.).

BRASIL

Revista  Marítima  Brasileña.  R.  M.  B.
(Br.).

CANADA

The  CrowSflest..

COLOMBIA

Revista  Javeriafla-  R.  J.  (Co.).
Armada:  A:  (Co.):
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•  Constructor:  Raylton  D.  Q. Co
Inglaterra.
Año  1919.

Registro  bruto:  3 077  tons.
Registro  neto  1.845  tons.
Desplazamiento  máxima  carga:  7.366

toneladas.
Peso  muerto:  5.161  tons.

Capacidad  de  bodegas  (m):
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Eslora  p.  p.:  10089  mts.
Manga  máxima:  14,71  mts.
Puntal  de  construcción:  7,77  nts.
Calado  máximo:  6,62  mts.

Máquina:  Alternativa  triple.
Potencia:  1.765  IHP.
Velocidad:  u  nudos.
Combustible:  Carbón.
Tanques  o  carboneras:  1016  tena.
Consumo  por  singladura:  25  tøns,
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Con  el  nombre  de  gallo  se  conocen  indistintamente,  tanto  en  el  litoral
como  en  los  mercados  del  interior,  a  dos.  especies  muy  semejantes,  cuya  ca
racteristica  diferencial  es  la  presencia  de  dos  manchas  negras  redondeadas
en  la  aleta  dorsal  y  otras  dos  en  la  anal  de  uno  de  ellos  (L.  bosci),  de  las
cuales  carece  la  otra  especie.

Distribución_Ambos  viven  próximos  al  fondo,  entre  los  100  y  los  300
metros.  El  L.  bosci  prefiere  las  aguas  templadas  atlánticas  y  mediterráneas,
mientras  que  el  L.  whiff  es  propio  de  las  aguas  frías  del  Atlántico  noroeste,
mezclandose  uno  y  otro  en  el  Golfo  de  Vizcaya,  que  puede  considerarse  como
el  límite  norte  y  sur,  respectivamente,  de  su  área  de  distribución.

Características  y  costumbres_se  trata  de  peces  planos,  del  estilo  del  ro
daballo,  es  decir,  que  el  flanco  izquierdo  es  el  superior  y  sobre  él  lleva  los
ojos,  que  son  grandes  y  están  muy  juntos.  La  boca  es  grande;  dientes,  pe
quenos.  Aleta  dorsal  y  caudal  muy  largas,  bordeando  el  cuerpo,  pero  sin  lle
gar  a  alcanzar  el  origen  de  la  caudal,  la  cual  es  convexa.

Tamaño._ne  30  a  35  cm.  es  la  talla  normal;  son  raros  los  ejemplares  de
50  cm.

Color.—Cuerpo  translúcido,  poco  pigmentado,  escamas  transparentes,  con
tonalidad  general  gris  amarillento,  que  le  dan  un  aspecto  manchado.

Reproducción_La  puesta  se  prolonga  de  abril  a  octubre,  antes  o  después,
según  la  temperatura  de  las  aguas.  La  hembra  deposita  aproximadamente
medio  millón  de  huevos  pelágicos,  de  un  milímetro  de  diámetro,  de  los  que
tarda  en  nacer  la  larva  unos  cinco  días.

Su  crecimiento  podemos  cifrarlo  en  cinco  centímetros  anuales,  de  ma
nera  que  los  ejemplares  normales  de  30  cm.  que  vemos  en  las  pescaderías
tienen  unos  cinco-seis  años  de  edad.

Parece  que  su  longevidad  viene  a  ser  de  unos  doce  a  trece  años  esca
samente.

Alimentación_Carnívoro,  muy  voraz;  se  alimenta  de  pcces  diversos,  crus
táceos,  calamares,  pulpos  gusanos,  etc.

Pesca—Es  capturado  por  los  arrastreros  principalmente.  Su  carne  es
menos  consistente  que  la  del  lenguado  y  por  ello  menos  apreciada;  sin  em
bargo,  es  pescado  de  primera  calidad,  sabor  agradable  y  valor  nutritivo  si
milar  al  lenguado.
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RECUERDOS  DE  A.  BORDO
UN   DIA   DE  REYES1

C.  FRANCO  SALGADO-ARAUJO

N ACÍA el  año  de  1919. El  acorazado  España  permanecía  fondeado
en  las  tranquilas  aguas  de  Cartagena  y  amarrado  de  popa  al
malecón  de  la  Curra.

Casi  todos  los’ que  hemos  estado  embarcados  en  aquellos  buques,  de
tan  triste  fin,  sentimos  vivísimos.  sentimientos  de  satisfacción  al  re
cordar  nuestro  paso  por  los  mismos.  ¡Qué  hermosura  de  buques!
;Qué  majestuosidad  navegando!  A  velocidades  altas,  las  olas  cubrían
el  castillo,  deshaciéndose  al  chocar  con  el  puente,  y  el  acorazado  se
defendía  airosamente.

En  la  cámara  de  Oficiales,  que  era  simpatiquísima,  congeniábamoS
todos,  llevándonos  muy  bien.

Entre  los  Oficiales  de  la  dotación  del  España  figuraba  el  Tenienta
de  Navío,  hoy  Ministro  de  Marina,  por  segunda  vez,  Excmo.  Sr.  don
Salvador  Moreno  Fernández.  Los  que  le  conocíamos  y  tratamos  desde
su  infancia,  coincidimos,  como  condiscípulos  en  el  colegio  de clon Mar
cos,  de  El  Ferrol,  y  más  tarde  en  varios  buques  de  nuestra  Marina,
empleábamos  eii  nuestro  trato  con  él  el  nombre  familiar  de  Chambo
con  que  todos  le  conocíamos  y  aún  se  le  sigue  conociendo  Por  eso
nosótros,  en  aquellas  épocas  pretéritas  en  que  admirábamos  las  dotes
con  que  el  Señor  le  había  adornado,  le  augurábamos  al  querido  amigo
y  paisano  la  seguridad  de  llegar  algún  día  a  las  alturas.  Su  seriedad
constante  e  inteligencia;  el  acendrado  amor  al  estudio  y  su  firme  pro-

-pósito  de  ser  siempre  esclavo  cumplidor  de  todos  los  deberes  que  nos
imponen  Dios  y  el  mundo,  eran  indicios  seguros  para  permitirse  se
ñalarle  como  candidato  a  ocupar  la  poltrona  ministerial.

Agrégada  a  la  cámara  de  Oficiales,  vivía  a  bordo  una  perra,  que  si
físicamente  no  pecaba  de  belleza,  nos  tenía  tal  cariño,  que  cuando  en
coñtraba  en  tierra  a  algún  Oficial  prorrumpía  en  nuevas  demostra

•   clones  de  alegría  y  ya  no  se  separaba  de  nosotros.
La  perra  salía  siempre  en  el  bote  de  reposteros.  Nadie  le  avisaba.

Antes  de  la  hora  ya  estaba  ella  en  el  portalón  de  babor,  para  irse  a
tierra,  y  luego,  después  de haberse  paseado  por  las  calles  de  Cartage
na,  regresaba  a  bordo  en  el  bote  de  las  cinco,  con  los  mismos  repos
teros.  ¡Nunca  se  quedó  en  tierra!

Como  indico  ,nteriormeite,  la  perra  era  f ea;  pero  eso  no  fué  obs

(1)  Al  Excmo.  Sr.  D.  Salvador  Moreno  FernfldeZ,  mt  quertdo  buen  amigo  y  raspe
tacio  Ministro.
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C.  FRANCO SALGADO..ARAÜJO

taculo  a  que  un  perro  cartagenero  se  enamorase.  Le  acompañaba  en
sus  correrías,  después  de  esperarla  en  el  muelle,  en  donde  la  despedía.
llegando  muchas  veces  el  enamorado  perruno  a  intentar  colarse  en
el  bote,  cosa  que  los  reposteros  no  le  consentían.

Cuando  notamos  que  el amor  del animal  surtía  sus  efectos,  no  hubo
más  remedio  que  encargar  al  gran  Pepe  Rueda,  hoy  Coronel  Médico,
doctor  muy  inteligente  y  simpatiquísimo  para  que  siguiese  el  curso
de  aquel  embarazo  a  fin  de  evitarle  a  la  futura  niadre  las  consecuen
cias  de la  formación  de  albúmina  y glucosa.  ¡El  futuro  General  Rueda
nunca  se  molestaba  por  esta  el-ase de  bromas!

¡Llegó  el  día  de Reyes!  Todos  pensábamos  en  la  posibilidad  de  que
estos  señores  pasasen  por  el  barco.  Algunos  Oficiales  dejaron  sus  za
patos  a  las, puertas  de  los  camaiotes.  No  me  acuerdo  si  hubo  sorpre
sas,  pero  todas  carecieron  de interés  ante  las  sufridas  por  don  Chambo
Moreno  y  el  que  Suscribe.  Al  abrir  la  puerta  del  camarote  nos  encon
tramos  con  una  caja  de  cartón  y  una  tarjeta  que  decía:  Regalo  de
Melchor,  Gaspar  y  Baltasar.  ¡Admiración!  ¡ Curiosidad!  ¿ Qué  sería
aquella  broma  que  nos  habían  preparado?  Las  cajas  contenían  -unos
perritos  preciosos,  que  en  seguida  abrieron  la  boca  en  demanda  de  al
gún  biberón.

¡ No  cabe  duda: que  la  perra  había  querido  obsequiarnos  en  aquel
día,  festividad  de  los  Reyes  Magos,  largando  al  mundo  cuatro  críos
monísimos!  Fué  un  día  de  diversión.  Todos  los  Oficiales  fuimos  a  vi
sitar  a  la  parturiente  y  llevarle  golosinas.

Por  ser  elegidos  por  los  santos  Reyes,  fuimos  luego  designados  pa
drinos  de  los  críos,  teniendo,  para  seguir  la  broma,  que  retratarnos
con  ellos  en  los  brazos.  Aún  conservo  y  conservaré  en  mi  archivo  al
guna  copia  de  aquella  escena.  -

Como  era  lógico,  se  trató  de  conservar  y  criar  a  los  dos  afortuna
cías  ahijados.  Los, otros  dos  hermanos  se  regalaron  en  tierra.

A  medida  que  pasaba  el  tiempo  y  los  animalitos  crecían,  todos  es
tabarnos  encantados  cori  los  nuevos  tripulantes  y  se  les  iba  tomando
cariño.  Sin  embargo,  había  un  señor  a  bordo  que  no  coincidía  con
nuestros  sentimientos.  ¡el  Segundo!  La  perra  recorría  todo  el  barco,  y
los  hijos,  le  seguían;  pero,  como  no  estaban  acostumbrados  a  bajar  a
tierra  con  su  madre,  hacían  sus  necesidades  en  donde  se encontraban.
sin  reparaI  en  el  sitio,  lo  que  dió  lugar  a  que  el  Segundo  nos  amena
zase,  de  seguir  así,  con  deseniijarcar  a  la  familia  canina.  Un  buen  día
apareció  por  fin  la  orden  de  desembarco.  ¡Menos  mal  que  los  desem
barcaban  socorridos!  ¡Qué  disgusto!  En  seguida  se  trató  por  todos  los
medios  de  encontrar  una  nueva  residencia  para  los  anirnalitos.  Mino
Ualán  (q.  e.  p.  d.),  Oficial  de  Marina,  buen  amigo  y  paisano  nuestro,
s  llevó  para  su  finca  a  los  críos  y  a  la  madre.

A  pesar  de  la  distancia  del  nuevo  alojamiento  de  la  perra,  conta
ban  los  reposteros  que  más  de  una  vez se  les  apareció  en  el  muelle  a
Ja  hora  de  costumbre,  pretendiendo  embarcar.  ¡Parece  increíble  que
en  un  animal  puedan  existir  esos  sentimientos  tan  nobles!  Ante  esto,
traemos  a  Ja memoria  el instinto  cJe aquel  perro  de  Terranova,  propie
dad  del  Alférez  de  Navío  Enríquez  Fernández,  de  la  dotación  del  nau
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fregado  crucero  Reina  Regente,  que  al  cabo  de  varios  meses  de  ocu
rrir  la  desgracia  de  su  amo, con  el  que  acostumbraba  a  navegar,  se
tira  en  Bonanza  desde  la  cubierta  de  un  barco  y  toma  el  camino  de  la
Quinta  de  la  Paz,  posesión  en  la  que  había  habitado  el  desdichado

5.—Capellúfl,  don  Juan  Pablo  López
López  (o.

6.—Contador,  don  Carlos  Franco  Sal
gado-Araúio.

7.—SecretariO  de  Justicia,  don  José
Gandarillas  Estrada  (O).

8.—Ayudante  del  Almirante,  don  Juan
Carro  Andrés  (O).

Oficial,  y  como  sin  duda  no  encontró  el  objeto  que  buscaba,  corre  pre
suroso  a  la  calle  de  la  Bolsa,  al  domicilio  de  la  familia  de  su  antiguo
dueño,  y  allí  se  desarrolla  aquella  escena  tan  emocionante  entre  el
animal  y  el  padre  del  señor  Enríquez,  y  que  tan  detalladamente  flOS
relataba  El  Noticiero  Sevillano,  en  agosto  de  ‘1897.

¡ Cuántas  veces  esta  cláse  de  animales  nos  demuestran  esos  sen
timientos.  tan  cariñosos  con  más  sinceridad  e  intensidad  que  muchas
personas!

c

GRUPO  DE  OFICIALES  EMBARCADOS.

I.—T.  de  N.  don  Salvador  Moreno
Fernícndez.

2.—T.  de  N.  don  José  Dueñas  Risto
ry  (j).

3.—T.  Médico,  don  José  Rueda  Peña.

4.—T.  de  N,  clon José  Manuel  More
no  Guerra  Alonso  (j•).
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A  remo callado.  La  locución A
remo  callado  no

aparece  en  el  Diccionario  de  la  Real
Academia  Española,  ni  está  recogida
tampoco  en  el  copioso  Diccionario  de
1rass  de  los  autores  clásicos  españa
les,Wdel  P.  Juan  Mir,  que  contiene
más  de  70.000 locuciones.

La  encontramos,  sin  embargo,  usa
da  en  la  Historia  de  la  conquista  de
Nueva  España,  de  Bernal  DIaz  del
Castillo,  autor  de  estilo  sencillo  y
llano  y  exento  de  todo  artificio  retó
rico,  que  bebió  su  inspiración  en  las
más  puras  fuentes  del  habla  caste
llana.

En  el  capítulo  CLI  de  la  obra  cita
da  leemos:  Y  como  Cortés  tuvo  aquel
aviso,  apercibió  sus  bergantines  que
aquella  noche  se  fuesen  a  meter  a
unos  carrisales  apartados,  obra  de
un  cuarto  de  legua,  donde  estaban
las  piraguas,  y  qu  se  cubriesen  con
mucha  rama;  y  fueron  a  remo  ca
llado...

*  *  *

:  .

Formulismo.        En 1863  hubo
de  reponerse  la

túnica  de  la  imagen  de  Jesús  de  la
iglesia  castrense  de  San  Francisco,
de  El  Ferrol.  Solicitado  el  oportuno
crédito,  por  estar  agotado  el  capítu
lo  de  ornamentos  ti  oblaas,  su  im
porte  se  cargó  al de  vestuario.

*  *  *

Cartografía.        Uno de  los  úl
•     ti  ni  os  trabajos

eruditos  del  célebre.  padre  jesuita
Juan  Andrés  (1740-1817), aunque  pu
blicado  sin  fecha  ni  lugar  de  impre
sió.  (Nápoles?  ¿Roma?),  es  una  me-

mona  titulada  Ilustración  a  u n a
Carta  Geográfica  del  año  1455.  No
hemos  visto  esta  monografía,  citada
en  las  bibliografías  que  tratan  de  este
autor,  y  la  consignamos  como  peque
ña  contribución  a  las  investigacjone
cartográfjc5

*  *  *

J.  s.

Academia,          El intruso  rey
1 o s é  Bonaparte

intentó  fundar  una  Academia  o  Ins
tituto  Nacional,  proyecto  que  no  lle
gó  a  realizarse  por  causas  que  des—
conocemos,  pero  del  que  se  tiene  no
ticia  por  cierta  lista  original  de  los
individuos  que  habían  de  integrar
esa  corporación  non  nata,  que  publi
có  Danvila  entre  los  apéndices  de  su
obra  El  Poder  Civil  en  España.  Fi
guran  en  esta  lista  muchos  nombres
ilustres  en  diversos  ramos  del  saber
humano  y  constituye  este  proyecto
un  intento  de  captación  del  Gobier
no  ilegítimo,  pues  aparecen  incluidos
algunos  hombres  eminentes  que  nun
ca  fueron  afrancesados,  pero  que
continuaron  residiendo  en  Madrid
durante  la  ocupación  francesa.  En
ella  se  leen  los  nombres  de  los  mari
nos  Vargas  Ponce  y  Navarrete.

*  *  *

J.  s.

Agrupación.        Esta voz,  que
p  u 5 0  impropia

mente  de  moda  en  nuestro  léxico  la
pasada  guerra,  tuvo  correcto  sinóni
mo:  cuerpo  de  bajeles  o  de  buques,
que  era  el  conjunto  de  ellos  cuando
bajo  un  mismo  mando  no  formaban,
sin  embargo,  división  ni  escuadra.
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MAS SOBRE INFORMES RESERVADOS
EDUARDO GENER  CUADRADO

L A calificación  que  se  estampa  en  los  informes  rescrvados,  segui
damente  a  la  glosada  en  mi  artículo  anterior,  publicado  en  esta
REVISTA,  Dfsciplina  y  subordinación,  es  La de  Don  de  mando.

La  frase  tópica  que  define  el  don  de  mando  es  la  de  que  éste. es
indefinible  porque  se  trata  precisamente  de  un  don.

Muchas  letras  han  escrito  los  Santos  Padres  para  definir  y  aclarar
los  dones  del  Espíritu  Santo,  y  si  no  han  sido  totalmente  inútiles,  ni
mucho  menos,  tampoco  han  aclarado  suficientemente  la  materia,  pues
difícil  es  siempre  desentrañar  y  discriminar  en  el  complejo  de  unza
dádiva.

Y  aquí  nos  encontramos  también  ante  una  frase  hecha,  frente  a
Ja  cual  cada  individuo  se ha  formado  su  particular  concepto:

Don  de mando:  Pues  eso  es...  hacerse  obedecer  con  suavidad,  con
seguir  fácilmente  una  obediencia  ciega,  etc.,  etc.

Casi  siempre  vemos  el  binomio  superior_inferior,  uno  mandando
y  otro  obedeciendo.  Realmente,  y  proyectando  sobre  este  concepto  la
misma  luz  que  sobre  los  conceptos  anteriores,  el  don  de  iando  debe
ría  definirse  como  la  intuición  y  la  lógica  que  impera  en  el  individuo
vara  adaptar  sus  órdenes  y  el  cumplimiento  de  ellas  al  orden  común
establecido.

Es  entonces  cuando  la  utilización  del  mando  resulta  un  verdadero
c!on,  recibido  de  Dios a  través  no  tan  sólo  de  su  constitución  tempera
mental  o  de  su  idiosincrasia,  sino,  y  ello  es  más  importante,  a  través
del  orden.

No  deseo  restar  importancia  a  cuanto  se  ha  escrito  sobre  el  carác
ter  del  mando.  Ello  queclá  escrito  y  bien  escrito.  Tratadistas  hubo  que
se  extendieron  en  brillantes  consideraciones  sobre  dicha  materia.
Cualquier  diccionario,  cualquier  obra  de  Villamartífl,  las  célebres  y
nunca  olvidadas  Cartas  a  Alfonso  Xlii,  además  de  otras  varias,  en
t’ocan  maravillosamente  este  asunto.  Basta  tomar  los  conocidos  párra
fos  de  Villaiiartín:

El  fusto  medio  entre  el  uso  y  el  abuso  del  mando  es  el carácter  del
mando,  que  consiste  en  ser  justo,  en  premiar  con  placer  y  castv,ar
con  sentimiento,  pero  castigar  siempre  que  sea  necesorio;  no  humillar
jámás  la  dignidad  humana,  tan  respetable  en  el  último  como  en  el
primero;  pero,  asegurándole  todos  sus  derechos,  exigir  del  inferior  el
cumplimiento  por  quilates  de  su  deber;  protegerle  en  sus  des gracias
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fi3[rutar  en  su  beneficio  todó  lo  Jue  le  pertenece;  en  una  palabra,  no
tener  otra  norma  de  conducta  que  la  justicia.

El  párrafo  no  tiene  desperdicio,  mas  en  todo  él  debemos  destacar
la  razón  de  ser  del  mando.  Exigir  del  inferio7’ el  cumplimiento  por
quilates  de  su  deber.  A él  debe  constreñirse  toda  la  actuación  del  su
perior:  A  ordenarle  al  inferior  cuanto  el  deber  le  exige  mandar  y  a
exigirle,  al  inferior  el  cumplimiento  por  quilates  de  esa  orden,  en  la
que  radica  implícitamente  el  cumplimiento  del  deber  que  dicha  orden
lleva  Consigo.

Existen  individuos  de  prestancia  y  fuerte  contextura  física  que
poseen  el  don  del  convencimiento  Mangonean  a  todos  cuantos  les  ro
dean.  Son  enfáticos,  pausados  en  el  hablar  o  estridentes  en  el  decir.
Generalmente  se  mantienen  erguidos  y  con  el  pecho  fuero.  Consi
guen  mucho  del  superior  y  del  inferior.  Son  individuos  peligrosos:
Persuasivos,  corno  he  dicho,  y  además  voluntariosos;  acaparan  para
cuanto  se  relarjona  con  sus  actividades  toda  la  atención  del  superior
y  exigen  del  inferior  la  sumisión  total  y  absoluta  a  sus  ideas  rígidas
y  personal(sjrnas

Corrientemente  están  bien  vistos  por  sus  superiores,  puesto  que
han  demostrado  ante  ellos  unas  actividades  procelosas,  y  aunque  se
¡jan  visto  abrumados  por  millones  de  papeletas  creadas  por  tal  infe
rior,  reconocen  en  él,  y  casi  siempre  con  razón,  una  buena  fe.

Sn  embargo,  no  estaríamos  conformes  con  la  calificación  de  mu
cho  para  su  don  de  mando.

Porque  este  don  es  el  de  ordenar  y  todo  lo  que  ha  hecho  es  des
ordenar.

Han  creado  una  vida  extralegal,  haciendo  fallar  las  estadísticas  y
anquilosando  todos  los  escalones  inferiores;  han  disturbado  la  propor
ción  armónica  que  debió  existir  entre  el  complejo  por  el  mandado  y
los  demás  pertenecientes  al  mando  superior.

Por  ello  es  siempre  Oscasa. toda  la  vigilancia  que  se  ejerza  sobre
los  mandos  subordinados  y  sobre  su  propia  actuación  para  asegurar
se  el  exacto  y  armónico  entronque  de  sus  actividades  en  el  orden  co
mún,  y  cuanto  con  Ihás  suavidad,  exactitud  y  precisión  se  verifique
dicho  acoplamiento  tanto  más  superior  será  su  don  de  mandji

rn
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E N mi  anterior  articulo  sobre  este  mismo  tema,  publicado  en  la
REVISTA  DE  MARINA,  esbozaba  una  clasificación  y  explicación  de
los  diferentes  sistemas  de  dirección  que  emplean  estas  armas.

Hoy  creo  oportuno  insistir  sobre  el  mismo  tema,  explicando  con  ma
yor  detalle  estas  formas  de  guía  de  los  proyectiles  y  a  la  vez  inician
do  un  análisis  de  cada  una  de  ellas,  según  su  empleo  táctico  y  posi
bilidades.

Los  proyectiles  a  reacción,  según  su  forma  de  vuelo  hacia  el  blan
co,  podemos  clasificarlos  en  cuatro  grandes  grupos,  que  son:

Grupo  1.  Proyectiles  autónomos.
Grupo  2.  Proyectiles  con  dolos  preintroducidos.
Grupo  3.  Proyectiles  teledirigidos.
Grupo  4.  Proyectiles  autodirigidos.
Dentro  de  cada  uno  de  estos  grupos  podremos  hacer  subdivisiones

que  iremos  vienío  con  detalle,  si  es  que  el  interés  del  tema  les  incita
a  continuar  la  lectura  de  este  pequeño  trabajo.

GRUPO  1.  PROYECTILES  AUTONOMOS

Dentro  de  este  grupo  se  encuentran  todos  los  proyectiles  a  reac
ión  sin  elemento  ninguno  de  dirección.  Estos  proyectiles,  siguen  una
trayectoria  similar.  n  cierto  aspecto,  a  la  de  un  proyectil  artillero
clásico.

Normalmente  en  este  grupo  se  encuentran  los, cohetes  de  combus
tible  sólido  y  su  utilización  se  efectúa  en  masa,  al  objeto  de  compen
sar  con  el  número  su  falta  de  precisión.

Para  conseguir  que  estos  proyectiles  alcancen  un  blanco  determi
nado,  hay  que  apuntarlos  antes  de  su  lanzamiento.  Para  ello,  los  tu
bos  o  carriles  guías  en  que  descansan,  se  orientan  y  elevan  obedecien
do  órdenes  de  una  rección  de  tiro  muy  similar  a  la  clásica  para  el
tiro  artillero.

Las  barcazas  de  desembarco  ámeric’anas,  que  montaban  cohetes,
tenían  ‘su dirección  de  tiro  para  establecer  la  puntería  automática  de
los  lanzadores.  Esta  dirección  de  tiro,  elemental,  introducía  correc
ciones  por  andar  del  buque  propio,  por  viento,  por  ángulos  de  alza  y
derivaciones  (si  el  cohete  era  giratorio)  y  por  los  movimientos  de  ba
lance  y  cabezada  del  buque’ que  los  lanzaba.

Normalmente  el  empleo  táctico  de  este  tipo  de  proyectiles  era  con
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trala  costa,  en  la  fase  inmediatamente  anterior  al  desembarco  de  las
tropas  propias.  No  suelen  usarse  como  elementos  de  la  defensa  anti
iérea.

UHUPO  2.  PROYECTILES  CON DATOS  PREINTRODUCIDOS

Estos  proyectiles  recorren  una  trayectoria  establecida  de  antema
no,  que  no  puede  ser  variada  na  vez  disparado  éste.  Son  proyectiles
de  largo  alcance  (varios  cientos  de  millas  corno  mínimo),  cuya  mi
sión  guerrera  es  el  bombardeo  estratégico  de una  zona  o  ciudad.

Dentro  de  este  grupo  encontramos  los  siguientes  sistemas:
Giroscópicos.
Magnóticos.
Navegación  astronómica.
Mapas  radar.
Veamos  cada  uno  de  estos  sistemas.

Giroscópicos

Este  sistema  de  establecer  la  trayectoria  de  un  proyectil  se  basa
en  la  comparación  entre  la  línea  determinada  por  el  eje  del  proyectil
y  otra  línea  fija,  determinada  por  un  giróscopo.  Ambas  líneas  deben

Copo

•

Fig.  1

del  error

1

)
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lormar  un  determinado  ángulo,  que  no  debe  variar  si  deseamos  que
.-I  proyectil  no  modifique  su  rumbo.

En  la  figura  ‘1, podemos  ver  cómo,  por  este  sistema,  se  obliga  &
proyectil  a  mantener  un  determinado  ángulo  de  picado.

Un  giróscopo,  con  tres  grados  de  libertad,  establece  una  referencia  fia  independiente  de  los  movimientos  del  proyectil.
Cuando  el  proyectil  pica  o  tiende  a  subir  más  :de lo  debido  un

medidor  de  error  envía  una  señal  eléctrica  a  un  amplificador,  quien
la  transmite  con  mayor  potencia  a  un  servomotor,  que  hace  reaccio
nar  en  forma  conveniente  a  los  alerones,  para  que  el  proyectil  vuelva
al  rumho  predetertninado.  En  la  figura  se  representa  el  esquema  co
rrespondiente  a  la  estabilidad  de  vuelo  en  sentido  vertical.  Un  siste
ma  análogo  gobierna  los  timones  de  dirección.

Este  sistema  se  completa  con  un  mecanismo  de  relojería  por  me
dio  del  cual  y  teniendo  en  cuenta  la  velocidad  del  proyectil,  al  cabo
de  determinarlo  tiempo  se  cortan  los  motores  y  empieza  su  caída  libre
hacia  el  objetivo.

Como  hemos  dicho,  este  sistema  no  puede  corregir  la  trayectoria
si  han  surgido  errores  durante  el  vuelo.  Los  efectos  del  viento  gra.
vitan  directamente  sobre  la  precisión  del  proyectil  y  su  dispersión
rerá  tanto  mayor,  cuanto  mayor  sea  el  tiempo  de  vuelo.

-   Fué  empleado,  con  lio’eras variantes,  por  el  proyectil  alemán  V-2.
Sus  ventajas  principales  son:
1.  No  hay  más  contramedida  que  derribarlo  por  medio  de  un

avión  o  riel fuego  antiaéreo.
‘¿a  La  instalación  es  sencilla  y  ampliamente  conocida.
3.  No exige  buena  visibilidad  ni  puestos  en  tierra  de  observación
Sus  inconvenientes  son:
1.0  Muy  poca  precisión  (10  por  100 de  su  alcance).
‘2.°  No  hay  posi,bilidad  de  eliminar  o  corregir  los  errores  que  sur

jan  durante  el  vuelo.

aqnótiCo

r1ambién  en  este  sistema  omP5ramOS  una  línea  fija  con  el  eje
del  proyectil.  Su  rumbo  se  establece  por  medio  de  una  aguia  mané
tica  montada  en  su  interior.  Antes  del  lanzamiento  se  introduce  el
ñngulo  que  debe  formar  la  aguja  maanética  con  el  eje  del  proyectil
Si  éste  varia  su  rumbo,  a  babor  o  estribor,  aparece  una  señal  de  error

 amplificada  y  a  través  de  un  servo,  hace  actuar  los  timones  de
lorua  conveniente.

Por  medio  de  un  parato  de relojería  y  un  camón.  pueden  tenerse
en-cuenta  las  variaciones  del  campo  magnético  terrestre  a  lo  largo  de
la  trayectoria  teórica  del  proyectil.

La  altura  de vuelo  se  establece  por  medio  de  un  altímetro,  actuan
do  también  sobre  el  correspondiente  servomotor.

Para  cortar  ñotores  y  que  el  proyectil  inicie  su  caída  libre,  se  em
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plea  una  hélice,  que  actuando  en  forma  similar  a  un  anemómetro  hace
un  cálculo  estimado  de  la  distancia  recorrida.

Las  ventajas  e  inconvenientes  son  similares  a  las  del  sistema  an
terior.  Corno el  campo  magnético  en  que  se  basa  este  sisterna  es  el  te
rrestre,  no  puede  ser  empleado  en  trayectorias  que  pasen  cerca  de  las
Zonas  polares.  -

Navegación  astronó7njC

Por  medio  de  unas  fablas  o  almanaque  náutico  podemos  saber  la
altura  de  una  estrella  en  cada  instante  y  en  cada  punto  de  una  ira
vectorja  determinada

En  este  principio  está,  basada  la  navegación  astronómica  de  los
proyectiles  autÓnroT)Iilsados  Estos  datos  de  alturas  de  un  astro  se
determinan  e  introducen  de  antemano  en  un  mecanismo  del  proyec
tu.  ste  monta  un  instrumento  que  mide  continuamel-ife  la  altura  de
la  estrella  y la  compara  con  la  teórica  correspondiente  Si  no  hay  coin
tidencia  de  alturas,  nace  una  señal  de  error  que,  amplificada  actúa
sobre  los  timones  del  proyectil,  restableciéndolo  en  su  trayectoria.

El  instrumento  empleado  para  la  medida  de  la  altura  de  la  estrella
no  puede  ser  un  sextante  o  un  anteojo  óptico,  que  obligaría  a  que  el
proyectil  Jievara  un  observador  a  bordo,  y  que  sería  inútil  en  zonas
nuhos  o  en  vuelos  diurnos.  Por  ello  se  emplea  la  última  técnica  de
las  radjoesfrejlas  y  como  sextante  medidor  de la  allura  un  receptor  de
radio  direccional  ene  se  mantiene  autoapunfado  hacia  el  astro.

Para  establecer  la, altura  de  vueTo se  emnlea  un  barómetro  o  altí
metro  similar  al  indicado  en  el  sistema  anterior.

El  instante  de  dejar  al  proyectil  sin  motor,  para  iniciar  su  caída
libre.  se  fija  en  fnej6  cl& la  situación  astronómica  establecida.

Este  sistema  es  francamente  preciso:  tanto  es  así,  que  sus  mavo
res  inconvenientes  no  surgen  a  causa  del  vuelo  del  nrovecfjl.  sino  por
la  imperfección  de  las  cartas  y  planos  ene  hay  actualmente  en  uso

Se  emulen  parn  proyectiles  de  vuelos  intercontinentales  y  se  suno
ne  es  el  sistema  que  monta  el  proyectil  Atlas,  de  la  Aviación  de los  Es
tados  Unidos.

Sus  ventajas  Son:
4.a  (iran  precisión.  cnn  independencia  de  la  distancia.
2.  No  hay  contraiiedjds.
3.a  Puede  establecerse  de  antemano  cualquier  rumbo.
Sus  inconvenientes  principales:
1.°  Es  un  sistema  cue  está  en  nlena  exDerimenfaejón
2.°  Los  instrumentos  a  bordo  del  proyectil  son  complicados  y  cos

tosos.

Vapas  radar.

Este  sistema,  ttmbién  en  plena  exPerimentación,  está  previsto  para
vuelos  de  proyectiles  sobre  zonas  terrestres.
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El  proyectil  monta  en  su  interior  un  radar  que  le  proporciona  una
panoMmica  de  la  superficie  terrestre  sobre  la  que  va  volando.  Esta
panorámica  la  compara  sucesivamente  con  mapas  radar,  previamen
le  levantados,  y  de  esta  comparación  nacen  las  señales  de  error  que
rectifican  su  trayectoriii,  si  es  necesario.

Sus  ventajas  son:
1.  Sislema  preciso  independiente  de  la  distancia.
2.  Puede  establecerse  cualquier  rumbo  con  tal  de  que  sea  sobre

tierra.
Sus  inconvenientes  estriban  en:

•   1.°  Equipo  costoso  y  couplicado.
2.°  No  sirve  para  vuelos  sobre  la  mart  por  faltar  puntos  de  refe

.rencia.
3.°  Exige  el  levantamiento  previo  de  rnapas  radar,  difícil  si  e

sobre  territorio  enemigo.
4.°  Puede  estar  sujeto  a  contramedidas  como  cualquier  equipo

radar.

GRUPO  3  PROYECTILES  ‘TELEDIRIGIDOS

En  este  grupo  el  proyectil  monta  un  receptor  de  señales  radio  o
señales  radar,  que  recibidas  y  amplificadas,  gobiernan  a  servomoto
res  que  hacen  reaccionar  en  la  forma  deseada  a  los  timones  y  alero
nes  del  mismo.

Desde  una  base  en  tierra,  en  un  buque  o  en  un  avión,  se  emiten
las  señales  oportunas  para  que  el  proyectil  se  dirija  al  blanco  deseado.

Dentro  de  este  grupo  encontramos  los  siguientes  sistemas:
Mando  a distancia.
Línea  de  mira.
Televisión.
Rumbo  de  colisión.
Las  diferencias  entre  estos  sistemas  estriban  únicamente  en  la  for

rna  de  resolver  en  tierra  el  problema  de  llevar  al  proyectil  sobre  el
blanco.

Mando  a  disiancia             ‘

Es  el  sistema  más  sencillo  para  teledirigir  a  un  proyectil  o  a  cual
quier  móvil.  No  se  establecede  antemano  un  método  o  sistema  direc
cional,  déjando  toda  la  tarea  de  buscar  y  alcanzar  al  blanco  en  ma
nos  de  un  observador  o  director  de  tiro.

Un  radiotransmisor  en  tierra  y  una  caja  de  maniobra  son  mane
jadas  por  un  sirviente  que  observa  el  vuelo  del  proyectil.  A  su  vista
transmite  señales  que  son  captadas  por  un  receptor  en  el  proyectil  y
amplificadas  para  que  el  correspondiente  sistema  servomotor  actue
sobre  los  timones  y  alerones.

Este  sistema  es  el  empleado  por  los  aviones-blanco  para  ejercicios
antiaéreos  (Drone).
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Exige  que  se  vea  continuamente  el  proyectil  y  con  suficiente  de
talle  como  para  comprobar  si  su  vuelo  es  el  adecuado.

Fué  empleado  con  éxito  por  Norteamérica  en  sus  bombas  volan
tes  Azon  y  Razon,  usada  la  primera  de  ellus  en  la  campaña  de  Italia
durante  la  segunda  guerra  mundial.  La  Azon  era  una  bomba  de  avia
ción  corriente,  de  1.000  libras,  dotada  de  una  cola  con  timones  en
orientación.  Un  receptor  radio  en  la  cola  recibía  señales  radio  del
avión  que  las  lanzaba,  lo  que  permitía  deshacer  errores  en  el  lanza
miento,  si  se  observaba  no  iba  a  lograrse  el  impacto  sobre  el  blanco
deseado.  La, precisión  en  el  tiro  se  mejoraba  notablemente  con  res
pecto  a  las  bombas  clásicas  de  aviación.  La  bomba  Razon,  que  no
llegó  a  emplearse  en  la  guerra,  era  similar,  excepto  que  montaba  ti
mones  en  orientación  y  elevación.

Línea  de  mira

En  la  figura  2  vemos  representado  este  sistema.
La  trayectoria  que  se  obliga  a  seguir  al  proyectil  es  una  que  le

mantiene  siempre  en  la  línea  de  mira  que  une  al  observador  con  el
bLanco.  Si  esto  ocurre  en  forma  continua,  no  hay  duda  que  llegará  a
producirse  la  colisión  entre  ambos.

2
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En  tierra  hay  un  puesto  de  observación,  constituido  normalmen
te  por  un  radar,  que  vis.a al  blanco  continuamente,  y  un  segundo  r€i
dar  o  transmisor,  que  envía  al  proyectil  las  señales  correspondientes
para  que  se  mantenga  en  la  línea  de  mira.

El  sistema  puede  ser  visual  o  radar,  según  establezcamos  la  línea
‘le  mira.  El  sistema  visual  es  más  preciso,  pero  tiene  las  naturales  li
mitaciones  por  nubes,  mala  visibilidad  o  tiro  nocturno.

Este  sistema,  ni  aun  empleando  radar,  tiene  un  alcance  grande,
se  considera  solo  es  útil  dentro  de las  20  millas.

Hay  que  hacer  notar  un  inconveniente  grave,  y  es  que  cuando  se
utiliza  contra  blancos  rápidos.  que  desfilan,  el  proyectil,  para  mante
nerse  en  la  línea  de  mira,  tiene  que  realizar  grandes  cambios  de  rum
1)0,  que  pueden  llegar  a  ser  superiores  a  sus  condiciones  evolutivas

Las  ventajas  del  sistema  son:
 Muy  útil  y  preciso  contra  blancos  aeréos  de  mediana  veloci

dad  o  en  rumbo  de  ataque.
2.a  Exige  pocas  complicaciones  ‘mecánicas  y  eléctricas  a  bordo

del  proyectil.
3a  Es  difícil  puedan  emplearse  contramedidas.
Sus  inconvenientes  son:
1.0  Alcance  limitado.
2.°  De  malos  resultados  contra  blancos  rápidos  desfilando.
3•0  Exige  equipo  en  tierra.
A  este  sistema  de  dirección  pertenece  el  proyectil  suizo  Oerlikon

Televisión

En  este  sistema,  el  proyectil,  monta  en  su  ojiva  una  cámara  toma
vistas  de  televisión  y  en  tierra  un  receptor  recoge  la  vista  del  campo
po  la  proa  del  proyectil.  El  observador  en  tierra,  a  la  vista  de  su
pantalla  de  televisión,  dirige  el  proyectil  hacia  el  blanco,  por  medio
de  señales  radio.  Para  ello  tiene  que  procurar  que  esté  siempre  el
blanco  centrado  en  la  pantalla.

Como  el  campo  de  visión  es  relativamente  pequeño,  el  sistema  exi
ge  algún  procedimiento  auxiliar  que  coloque  al  proyectil  inicialmen
te  apuntado  hacia  el  blanco.

Es  un  sistema  en  experimentación.  Tiene  graves  limitaciones  en
alcance,  por  lo  que  sólo  puede  emplearse  como  fase  final  de  cual
quier  otro  sistema.  Además  no  puede  emplearse  en  tiro  nocturno.

Como  el  proyectil  está  siempre  apuntando  hacia  el  blanco  descri
be  la  curva  del  perro,  lo  que  supone  grandes  cambios  de  rumbo  en  la
última  parte  de  su  trayectoria,  con  los  peligros  indicados  en  el  siste
ma  anterior.

Rumbo  de  colisión

HepresentmOS  en  la  figura  3  este  sistema.
En  tierra  hay  dos  equipos  radar  y  un  calculador.  Un  equipo  ra-.
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dar  sigue  al  blanco  yel  otro  lanza  un  haz  que  tiene  que  ser  seguido
siempre  por  el  proyectil.  El  calculador  dirige  los  movimientos  del  ra
dar  del  proyectil.

El  sistema  está, proyectado.  para  Suprimir  las  grandes  aceleraeio.
nes  del  trozo  final  de  la  trayectoria,  que  tenían  los  sistemas  ante
riores.

El  radar  de  seguimiento  del  blanco  envía  sus  datos  al  calculador
y  éste,  que  es  una  dirección  de  tira,  generalmente  de  tipo  giroscópico.
tetermina  el  punto  futuro  en  donde  ha  de  verificarse  el  impacto.  El

‘G’fl2aO’Or

Flg.  3

radar  del  proyectil  se  dirige  hacia  este  punto  futuro,  y  por  tanto  la
trayectoria  que  seguirá  el  proyectil  será  próximamente  rectilínea.

En  los  últimos  instantes  del  ataque,  el  radar  del  proyectil  se  inde
pendiza  .del  calculador  y  pasa  a  apuntar  al  blanco  para  que  se  pro
duzca  la  colisión.

‘l’iene  las.  naturales  limitaciones  en  alcance,  pero  es  un  sistema
muy  preciso  y  completo.  Su  mayor  inconveniente  es  la  complicación
del  equipo  en  tierra,  superior  a  la  de  los  sistemas  anteriores.

Otro  inconveniente,  propio  de  toda  guía  de  proyectiles  por  haz  de
radar,  es. que  el  haz  va  aumentando  de  diámetro  conforme  se  aleja  de
la  antena  que  lo  emite,  lo  que  supone  una  menor  precisión  conforme
aumenta  la  distancia.
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GRUPO  4.  PROYECTILES  AUTODIRIGIDOS

En  este  grupo  están  incluidos  todos  los  proyectiles  que  alojan  en
su  interior  elementos  para  calcular  y  rectificar  su  trayectoria  hacia
el  blanco,  sin  recibir  señales  de  iiuestos  exteriores.

Para  que  un  proyectil  pueda  buscar  su  blanco  ‘y dirigirse  hacia  él,
sin  intervención  humana,  tiene  que  haber  una  fuente  de  energía  que
una  a  los  mecanismos  de  cálculo  del  proyectil  y  al  blanco.

La  fuente  de  energía.  a  elmplear  puede  ser  radio,  radar,  óptica,  ea
oriÍica,  etc.  En  la  actualidad  no  hay  en  uso  más  que  dos:  el  radar  y
los  rayos  infrarrojos  (calor).

Los  sistemas  de  conducción  más  empleados  son:
Persecución.
Persecución  adelantada.
Doble  base  .en  tierra.
En  general.  estos  sistemas  no  se  emplean  independientes.  Lo  nor

mal  es  dirigir  el  proyectil  hasta  las  proximidades  del  blanco  por  me
dio  de  un  sistema  de  teledirección  y  la  última  fase  de  ataque  realizar
la  autodirigida  por  uno  de  los  sistemas  que  a  continuación  veremos.

Per8ecución      -

Este  sistema  se  basa  en  que  el  proyectil  mantenga  su  proa  cons
tantemente  dirigida  hacia  el  blanco.  El  proyectil  describe  la  curva  del
perro,  con  los  inconvenientes  antes  citados  de  los, grandes  cambios  de
rumbo  en  la  última  parte  de  la  trayectoria.

Puede  realizarse  de  dos  forlmas.  Una  de  ellas,  la  persecución  por
vadar,’eonsiste  en  que  el  proyectil  aloja  un  radar  en  s’u proa  y  emite
los  correspondientes  impulsos.  El  radar  capta  al  blanco  y  el  proyec
hl  recti.fica  su  rumbo  de  forma  que  lo  mantiene  centrado  en  su  pan
falla.

El  segundo  procedimiento  se  basa  en  las  ondas,  infrarrojas  que  el
mismo  blanco  emite.  El  proyectil  las  capta,  y  se  dirige  en  línea  recta
hacia’  la  fuente  de  emisión  de  estas  ondas,  es  decir,  hacia  el  blanco.

El  alcance  eficaz  en  la  persecución  por  radar  es  de  20  millas,  pero
es  un  sistema  que  puede  estar  sujeto  a  contrarnedidas,  si  el  blanco
emite  ondas  perturbadoras.  En  el  sistema  de  persecución  por  rayos
infrarrojos  no  hay  contrarnedida  posible,  pero  en  la  actualidad  su
alcance  es  limitadisimo;  unas  dos  millas.  Ambos  sistemas  pueden  em
pidarse  de  noche.

La  persecución  por  radar  ya  tué  empleada  en  la  segunda  guerra
mundial  por  los  americános,  en  su  bomba  voladora  Bat.  Esta  bomba.
que  era  más  bien  un  planeador,  era  lanzada  desde  un  avión  y  se  auto
iirigía  al  blanco  por  medio  de  úii  emisór-receptor  radar.  alojado  en
su  ojiva.  Su  eficacia  fué  muy  grande  contra  buques  ‘de guerra  y  mer
cantes  japoneses.
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Persecución  adelantada

El  sistema  anterior  tiene  el  grave  inconveniente,  si  se  usa  contra
blancos  rápidos,  de  las  aceleraciones  en  la  última  fase  de  la  trayec
toria.  Para  evitarlas,  el  radar  en  el  proyectil,  no  sólo  apunta  al  blanco.

2

Flg.  4

sino  que  es  capaz  de  medir  la  velocidad  angular  con  que  varía  el
rumbo  del  proyectil,  al  peseguir  al  blanco.  Esta  medida  de  la  velo
cidad  angular  permite  que  el  proyectil  se  adelante  a  las  órdenes  que
ha  de  recibir,  estableciendo  un  ru:rnbo  de  colisión,  con  lo  que  dejaM
de  tener  que  variar  el  rumbo.

En  la  figura  4  vemos  el  rumbo  que  sigue  un  proyectil  con  este
sistema  de  ataque.  Inicialmente  sigue  al  blanco,  curvando  su  trayec
toria  hasta  encontrar,  en  la  última  fase,  el  rumbo  de  colisión  y  cons
tante  buscado.

Es  el  más  egurb  de  todos  lo  sistemas,  y  se  aconseja  emplearlo
como  fase  final  de  cualquier  sistema  teledirigido.

Exige  un  equipo  a  bordo  complicado  y  costoso.
Como  en  el  sistema  anterior,  la  persecución  puede  efeetuarse  con

tuente  radar  o  rayos  infrarrojos.

Doble  base  en  tierra

Este  sistema  podríamos  haberlo  clasificado,  quizás  más  apropia
damente,  entre  el  grupo  de  los  proyectiles  con  datos  preintroducidos,
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ya  que  aunque  en  realidad  no  se  introduce  en  el  proyectil  ningún
dato,  su  utilización  táctica  es  la  misma  que  la  de  los  proyectiles  de
aquel  grupo.

Se  usa  sólo  contra  blancos  en  tierra  y  con  proyectiles  dirigidos
desde  tierra.

Emplea  la  técnica  de  la  navegación  hiperbólica  (Loran).
Dos  estaciones  en  tierra  emiten  impulsos  sincronizados.  Todo  pro

yectil  que  capte  en  el  mismo  instante  los  dos  impulsos  emitidos  por
ambas  estaciones,  estará  volando  por  una  línea  recta,  perpendicular
en  el  punto  medio  a  la  línea-base  que  une  dichas  estaciones.

Si  se  establece  en  el  proyectil  que  debe  recoger  los  impulsos  con
una  diferencia  en  tiempo  dd  (a)  microsegundos,  cuando  el  proyectil
cumpla  este  requisito  estará  volando  por  una  hipérbola  que  parte  de
a  línea-base.

(ion  ello  vemos  ya  cómo  puede  funcionar  este  sistema  de  dirección.
En  primer  lugar  se  escoge  la  hipérbola  que  queremos  describa  el  pro
yectil,  y  que  pase  por  el  blanco.  Esta  hipérbola  corresponderá  a  una
determinada  diferencia  de  uicrosegundos  en  la  captación  de  los  im
pulsos  que  vayan  emitiendo  las  estaciones.  Este  dato  se  introducirá
en  el  proyectil  antes  de  su  lanzamiento.

Una  vez  lanzádo,  si  la  diferencia  de  captación  de  impulsos  es  dis-
tinta  a  la  introducida,  el  proyectil  rectificará  su  rumbo  para  meterse
de  nuevo  en  la  hipérbola  predeterminada.

Una  tercera  señal,  desde  cualquiera  de  las  estaciones,  corta  el  mo
tor  dél  proyectil  y  este  inicia  su  caída  libre  sobre  el  blanco.

El  sistema  es  muy  preciso  y  de  gran  alcance.  La  altura  de  vuelo
se  establece  por  un  procedimiento  barométrico.

Exige  un  costoso  equipo  en  tierra  y  en  el  proyectil.  Puede  estar
sujeto  a  interferencias.  Su  alcance  puede  ser  superior  a  las  1.000
millas.

CONCLUSION

Para  trminar,  sólo  quisiera  recordar  a  los  lectqre  que  estos  sis
temas  de  conducción,  que  tan  fáciles  y  sencillos  parecen,  son  siste
mas  que  gobiernan  unOs  proyectiles  de  varios  metros  de  eslora,  de
varias  toneladas  de  peso,  de  velocidades  superiores  al  sonido  y  capa
ces  de  alojar  en  su  inferior  un  arma  nuclear.

Esta  llamada  de  atención  no  tiene  más  objeto  que  justificar  el
por  qué  se  elimina  en  todos  los  sistemas  la  intervención  humana,
siempre  sujeta  a  errores  de  apreciación,  haciéndolos  totalmenté  auto
máticos.rlodos  los  sistemas  antes  descritos  están  en  vías  de  experimenta

ción,  aun  habiéndose  empleado  ya  alguno  de  ellos en  la  pasada  guerra.
y  ello  nos  puede  hacer  pensar  en  el  colorido  y  aspecto  que  puede  te
ner  una  futura  contienda  mundial,  que  buscará,  si  se  produce,  la  des
trueción  inmediata  de  la  industria  y  población  enemiga.
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toneladas;  después,  en  esa  línea  fluctuante  y  borrosa  propicia  a  toda
clase  de  desvaríos  que  es  la  divisoria,  surgió  el  crucero_acorazado,  que
no  era  ni  una  cosa  ni  otra,  sino  todo  lo  contrario  (plagiando)

Lo  que  fueron  los  Garibaldi  que  lo  diga  quien  lo  sepa  y  esté  lim
pio  de  culpa  para  recibir  las  pedradas  de  los  intransigentes.  Y  como
a  estas  alturas  de  la  historia  naval  y  sus  doctrinas,  ya  resulta  apoli
llado  el  polemizar  sobre  lo  que  definitivamente  pasó  y  no  es  más  que
un  recuerdo  romántico,  quedamos  en  esto;  en  la  cara  pintoresca  y
humana  de  los  Garibaldi,  y  por  ello  rio.  podemos  llamarlos  propia
mente  crucerosacorazados

Los  cruceros_acorazados  así,  con  los  ojos  entornados,  eran  unos
barcos  preciosos,  de  mucha  obra  muerta,  proa  de  espolón,  galopes  in
terminables,  balconcillo  a  popa  y  una  colección  prócer  de  chimeneas
desafiantes  entre  la  n’laraña  de la  jarcia  de dos  palos  arrogantes.  Cuan
do  el  Hogue,  el  Cressy y  el  Aboukir  se  hundían  en  el  Canal  por  obra
y  gracia  de  Otto  Weddingen  y  su  U-9,  los  cruceros_acorazados  se  iban
al  cajón  de  los  recuerdos  con  la  despedida  de  sus  doce  chimeneas
rubricando  el  cielo  con  el  adiós  de  su  humo  en  espiral.

Pero  los  Garibaldi  no  tenían  cuatro  chimeneas,  ni  tres  siquiera,
como  los  Kent  del  año  tres,  y  además  adoptaron  una  disposición  de si
.lueta  única  en  los  fastos  de  la  arquitectura  naval,  con  patente  italiana
en  los  acorazados  Duilio,  Italia  y  Lepanto,  y  en  las  series  Andrea
Doria.  Sardegnía  y  Arniraqlio  di  Saint  Bon,  y  más  tarde  repetida  en
los  propios  dreadflortqths  ingleses,  para  terminar  en  una  de  las  últi
mas  series  de  acorazados  británicos:  los  Orion.

‘J’énían  dos  chimeneas,  eso  sí,  iguales  y  rectas,  separadas  por  un
único  mástil;  por  proa  y  popa  de las  dos  chimeneas  las  escasas  super
estructuras  se  repetían  casi  idénticas,  y  así  acababa  el  barco,  que  era
una  especie  de  va  o  viene  un  tanto  amazacotado  y  sin  demasiada
esbeltez.  Para  saber  cuál  sería  la  proa,  quedaba  el  remedio  del  medio
espolón  para  un  tubo  de  lanzar  bajo  la  flotación,  y  la  gracia  remi
niseente  del  balconcillo  a  popa  para  la  cámara  del  Comandante.  Por
lo  demás,  los  Garibaldi  eran  unos  barcos  de  una  endiablada  simetría,
sobre  su  medianía  longitudinal  y  conservaron  casi  intacta  ésta  su
silueta,  ‘epetida  en  diez  buques,  sin  más  alteración  que  algunas  va
riantes  en  el  palo,  al  compás  de  la  moda,  que  luego  contaremos,  pero
siempre  manteniéndolo  al  centro  geométrico  del  navío.

En  realidad  los  Garibaldi  eran  unos  barcos  de  unas  7.400  tonla
cias,  con  105 metros  de  eslora,  48,2 de  manga  y  7,4 de  puntal,  calando
2fi.5  pies;  tenían  protección  en  la  cintura,  que  en  su  máximo  espesor
llegaba  a  los  150 mm.,  y  en  las  torres  a  140. El  equipo  propulsor  era
le  14.000 HP.,  accionando  sobre  dos  hélices,  alcanzando  los  20  nudos
de  marcha,  y,  naturalmente,  las  calderas,  que  quemahan  carbón,  te
nían  una.  reserva  en  carboneras  de  unas  mil  toneladas.

La  dotación  era  de  unos  500  hombres  y  el  armamento  básico,  con
las  variantes  narticulares  oue  luego  veremos,  consistía  en  dos  torres
sencillas  con  dos  pieza  del  203,  una  a  proa  y  otra  a  popa;  14  piezas
de  152.  repartidas  cuatro  de  ellas  en  torres  sencillas;  por  mitades  a
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las  bandas,  y  el  resto  en  batería,  bajo  la  cubierta  superior,  a  babor  y
estribor.  También  tenían  originariamente  cuatro  tubos  de  lanzar.

Con  estas  características  irnaginémoflOs  un  casco  más  corto  que
el  de  un  Ferrándiz,  pero  alto  y  rechoncho,  erizado  de  casamatas  y
rematado  en  colosal  pirámide  de  superestructuras  andrajosas.  y  leves
—puentes  abiertos  y  de  banda  a  banda—que  se  encaramaban  sobre
las  dos  gordas  chimeneas  para  terminar  en  la  diablura  de  un  palo
macho  con  cofas  militares,  primero,  mastelero  con  vergas,  después,
mastelerillo  a  bayoneta  más,  arriba,  y  pericos  con  entavientOS  sobre
la  galleta  en  el  cenit.  A  esto  sumémosle  una  maraña  de  pescantes  para
las  balleneras  sobre  el  combés  con  los  tinteros  al  costado,  unas  des
comunales  mangueras  de  ventilación  a  calderas,  el  jeroglífico  de  la
Irinca  de  unas  anclas  “almirantazgo”  sobre  la  amurada  y—algo  más
tarde—la  pauta  enredadora  de  los  tangones  bullivan  a  lo  largo  del
franco  bordo.  Y  ya  tenemos  la  composición  exacta  de  lo  que  fueron
aquellos  Garibaldi,  orgullo  de  la  ingeniería  naval  italiana  y  piezas
preciosas  de  museo  en  el  último  siglo  de  la  mar.  A  popa,  en  la  cáma
ra,  con  acceso  regio  desde  la  toldilla,  se  abrían  al  costado  portas  cua
dradas  de  iluminación  como  celosías  de  un.  convento  de  clausura;  y
ta  cámara  del  Almirante—un  alarde  de  ebanistería  con  artesonados—
guardaba  el  calor  romántico  de  los  alojamientos  de  la  época  velera,
acogedores  y  dignos.

El  primer  Garibaldi  se  construyó  en  Ansaldo,  Sestri  Ponente,  en
‘1895, y  por  su  auténtico  nombre  de  pila,  Giuseppe  Garibaldi,  se  de
duce  claramente  que  iba  destinado  a  la  Regia  Marina;  Italia  rendía
con  ello  el  homenaje  debido  a’ su  famoso  político  y  General,  que  fué
igualmente  marino  en  los  comienzos  de  su  alborotada  vida.  Pero  en
aquellos  días  el  poder  naval  argentino  comenzaba  a  estructilrarse  se
riamente  para  poder  mantener  el  codo  a  codo  que  le  imponían  sus
Potencias  rivales  en  la  hegemonía  naval  del  continente  sur:  Brasil  y
Chile.  El  Gobierno  argentino  compra  esta  unidad  antes  de  su  termi
nación  y  la  incorpora  a  la  ARA  con  el  nombre  de  Garildldi,  en  re
cuerdo  de  sus  andanzas  como  Almirante  de  las  repúblicas  de  América
del  Sur.

El  segundo  se construyó  en  1896 y  también  se  llamó  en  grada  Giu
seppe  Garibaldi.  La  tragedia  de  nuestro  desastre  colonial  es  sobrada
mente  conocida  de todos  para  volverla  a  sacar  a  relucir  aquí;  España
compró  de  prisa  y  corriendo  este  buque,  rebautizándolo  Cristóbal  Co
lón,  y  sin  terminar  de  artillarlo  lo  mandó  al  degolladero  de  Santiago.

Simultáneo  a  este  segundo  Garibaldi,  hubo  un  primer  Varese,
construido  por  Orlando,  en  Livorno,  que  cambió  su  tricolor  por  la
bandera  argentina,  rehautizándOse  General  Belqrano.  Al  año  siguien
le,  1897,  el  segundo  Varese,  también  de  Orlando,  se  abandera  igual
mente  en  la  Argentina  con  el  nombre  de  General  San  Martin.

A  la  par  que  se  hace  la  entrega  del  segundo  Varese,  se  hace  la  del
tercer  G.  Garibaldi,  de  grada  en  Sestri  Ponente,  que  completa  la  di
TiSiÓfl  del  Plata  con  el  nombre  de  Pueyrredón.

En  los  últimos  meses  del  siglo  se  empezó  la  construcción—i  por
fin  !—del  primer  Garibaldi  para  la  Armada  italiana,  con  el  nombre
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definitivo  de  biuseppe  Garibaldi,  y  del  tercer  Varese,  que  iba  también
a  navegar  con  él.

Así  terminamos  el  siglo  con  siete  Garibaldi  a  flote;  a  saber:  el
Cristóbal  Colón,  español  (que  en  realidad  ya  no  estaba  a  flote,  p6rque
le  había  cabido  el  honor  del  bautismo  de  fuego  de  la  serie),  los  cuatro
argentinos  Garibaldi  Pueyrredón  General  Beigrano  y  General  San

•  Martin,  y  los. dos  italianos  Giuseppe  Garibaldi  y  Varese.
A  principios  de  siglo’ se  construye  el  tercer  buque  para  Italia,  que

se  llamara  F.  Perruccio  Un  cuarto,  que  iba  a  llúmarse  Nino  Bixio,  no
pasó  de  la  sala  de  gálibos,  porque  los  siguientes  buques  de  esta  cate
goría_-san  Giorgio  y  San  Marco_son  ya  Garibaldi  mejorados  y  es-
1 éti ca mente  COfl  profundas  diferencias

Pero  aún  quedaban  en  gracia  otros  do  Garibaldi,  que  se  compran
por  el  Gobierno  de  la  pujante  república  del  Plata,  con  los  nombres
de  Boca  y  Mitre,  para  evitar  que  puedan  serlo  por  el  Brasil,  que  cies-
pliega  su  esfuerzo  naval  simultáneamente  Estando  aún  en  construc.
ción,  cambiaron  sus  nombres  por  los  de  Moreno  y  Rivddavia;  y  a
punto  de  estallar  el  conflicto  rusojaponés  es  la  Marina  del  Sol  Na
ciente  la  que  consigue  un  traspaso  cia estos  dos  barcos,  que  se  rebau
tizan  Hasuga  y  Nisshim  y  pasan  a  ltt  flota  nipona.

Y  aquí  se  termina  la  función.  Aún  queda  por  citar  otro  Garibaldi
fantasma,  el  Pedro  de  Aragón,  que  sólo  existi6  en  lo  buenos  deseos
de  los  españoles  y  en  los  indecisos  del  Gobierno  de  los  días  negros  de
Ja  liquidación  de  las  colonias.

Resumiendo:  un  español,  cuatro  argentinos  tres  italianos  y  dos
japoneses.  Ahora  sigámosles  la  estela. -

*  *  *

Venga  en  primer  lúgar  a  la  escena  nuestro  Cristóbdl  Colón,  seun
do  Giuseppe  Garibaldi.  que  se  botaba  el  16  de  septiembre  de  4896  en
1o  astilleros  Ansaldo,  de  Génova.  Su  exacto  desplazamiento  era  de
6.840  toneladas  y  el  armamento  teórico  iba  a  consistir  en  las  dos  con
sabidas  torres  de  254 mm.,  otras  dos  piezas  de  132  mm.  y  seis  de  120
milímetros.  Como  ahies  dijimos,  este  buque  se compró  al  Gobierno  de
Italia,  que  era  quien  lo  había  encargado,  cuando  aún  estaba  en  cons

.truccjón  En  4897 se  entregaba  en  Cádiz  por  sus  propios  Íiedios  y  sin
artillería  gruesa.  El  27  de  noviembre  salía  a  las  clásicas  maniobras  de
escuadra  en  Santa  Pola,  pero  hubo  de  entrar  en  Cartagena  a  diversas
reparaciones  y  de  allí  zarpó  nuevamente  para  Génova  a  coflpletar  e
armamento.  Las  dos  piezas-_que  eran  los  números  320  y  3’13—fueron
rechazadas  por  defectuosas,  y  entonces  se  intentó.  artillarlo  con  la
easii  Armstroi  fracasada  también  esta  gestión,  regresó  el  Colón  sin
artillerfj,  reuniéndose  a  la  es.cuadra.de  Cervera,  que  salió  el  8  de  abril
camino  del  sacrificio.

El  papel  del  pobre  Colón4 sin  piezas  de  caza  ni  retirada,  como  un
navío  de  Trafalgar,  confiando  todo  su  valor  militar  a  la  velocidad
—velocidad,  ¿para  qué?,  si  no  podría  hacer  otra  cosa  que  huir  sin
responder  al  fuego—era  de  lo  más  triste  que  pueda  concebirse  para
un  buque  de  guerra  flamante,  transformado  en  matalote  de  bulto.
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Las  peripecias  del  vct  o  viene,  de  Cervera—negrO  y  chimeneas
paja—-,  viudo  en  la  división  de  los  Teresa,  y  raso  corno  un  pontón
sin  torres,  son  ya  archisabidas  de  todos  los  lectores  de  esta  REVISTA.

El  día  3  de  juiio  de  ‘1898, a  las  diez  menos  cuarto  de  la  mañana,
al  mando  de D.  Emilio  Díaz  Moréu,  zarpó  de  Santiago  con  sus  27  pies
(le  calado,  cerrando  en  cola  la  formación  de  Cervera;  su  matálote  era
e  Vizcaya.  Empeñada  1k  caza  de  los  tres  Teresa,  el  Colón,  con  su
buen  andar,  conseguía  abandonar  el  campo  navegando  a  todo  (uli
paralelo  a  la  costa,  y  sin  poder  contestar  apenas  al  fuego  enemigo;  al
mediodía  ya  había  sacado  seis  millas  de  ‘entaja  por  la  proa  del
Brooklyn  y  del  Ore gón,  que  lo  perseguían  quemando  montañas  de
carbón;  casi  a  la  meridiana  empezó  a  escasear  en  los  pockets  del
Colón  el  mejor  galés,  y  empiezan  loa  hornos  a  atracarse  de  escoria  y
cenizas,  bajando  la  presión;  a  la  una  de la  tarde  desciende  el  régimen
de  revoluciones  cTe 85  a  80.  Luego,  el  final:  el  Oregón,  el  Brooklyn,  e!
New  York,  el  Texas. y  el  Vixen  lo  dan  alcance  y  el  Colón,  acosado,

-     embarranca  de  ‘proa en  la  playa  de  Río  Tarquino,  clavándose  casi  en
toda  su  eslora  sobre  la  arena.  Al  hacerse  el  abandono,  se  abren  los
cingstons,  y  así,  cuando  el  New  York  consigue  darid  -un  remolque  y
sacarlo  a  flote- en  más  agui,  el  Colón  zozobra  y  se  hunde,  quedando
tumbado  en  el  fondo  sobre  su  costado  de  estribor.  A  la  bajamar  vela
las  puntas  de una  hélice  y  la  siembra  de  cañones  de  la  batería  apun
tanclo  desordenadamente  al  cielo.  La  flota  americana  había  perdido
su  mejor  trofeo.

La  serie  argentina  empieza  por  el  Garibaldi,  construído  en  Sestri
Ponente;  siguió  con  el  General  Beigrano,  de  Orlando,  Livorno,  y  ter
minó  con  los  Pueyrredón  y  General San  Martín,  de  Sestri  y  Orlando,
respectivamente.

Los  cuatro  eran  blancos,  y  el  Garibaldi  se  diferenciaba  algó  de  los
otros  en  detalles  de  la  arboladura  y  en  las  superestructuras  bajo  la
chimenea  proel,  que  eran  más  abundantes.  Este  mismo  cambió  su
t.orre  sencilla  de  proa  por  otra  d.oble de  200  mm.,  y  el  General  San
Martín  adoptó  este  mismo  montaje  en  proa  y  popa.
•  Aún  se  encargaron  por  la  Argentina  otros  dos  Garibaldi,  que  fue
ron  el  Roca  y  el  Mitre;  estando  en  grada,  como  ante  dijimos,  can’
hiaron  sus  nombres  por  los  de  Moreno  y  Rivadavia,  y  estando  aún
en  construcción,  en  ‘1903, se  vendieron  al  Japón  como  consecuencia
del  tratado  de  paz  con  Chile,  que  disipaba  los  recelos  de  supremacía
naval  entre  ambas  Potencias.  Consecuencia  de  este  mismo  tratado  fué
el  desarme  del  Pueyrredón  y  del  Garibaldi,  que  quedaron  amarrados.

-       En -1934 se  producen  en  la  escuadra  argentina,  y  concretamente  en
la  familia  Garibaldi,  novedades  de  importancia.  El  General  San  Mar
tin  y  el  Garibaldi  •se desguazan,  y  el  Pueyrredón  y  el  General  Beigra
no  sufren  una  iotabie  remodernización.

Ambos  buques  quedaron  muy  parecidos  de  aspQcto  después  de  la
obra,  diferenciándose  únicamente  en  detalles  del  puente  y  en  el  dis
tinto  aspecto  de  sus  respectivas  cofas—la  del  Pu.eyrredón,  copia  exac
ta  de  las  galerías  encristaladas  de  los  acorazados  yanquis—.  Se  les
suprimieron  las  casamatas  de  la  cubierta  inferior,  distrihuyendoSe  la
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artillería  secundaria  (ocho  de  {20)  en  montajes  sencillos  a  babor  y
estribor  en  dos  planos  sobre  la  cubierta  superior.  También  cambiaron
su  palo  sencillo  por  otro  de  trípode  con  los  patarraes  hacia  proa.

El  final  del  Beigrano  fué  su  adscripción  como  buque-madre  a  la
flotilla  de  submarinos,  y  el  del  Pueyrredón,  corno  buque-escuela  en

una  serie  de periplos  maravillosos
por  t  o d o  el  Globo,  mareando
Guardiamarinas  El  Beigrano  fué
b  a j a  definitivamente  en  t953,
desguazánd  ose,  no  sin  a n  t e s,
cuando  se  le  remolcaba  por  el
Plata,  intentar  hundirse  por  su
cuenta  rompiendo  el  remolque  y
varando  en  el  kilómetro  cinco  del
canal  de  Eva  Perón  a  Buenos  Ai
res

Al  Pueyrredón  le  hemos  tenido
entre  nosotros  hace  un  par  de
años  al  mando  del  Capitán  de
Fragata  Adolfo  Cordeu,  ofreciéri
donos  el  milagro  de  la  resurrec
ción  de  nuestro  Cristóbal  Colón

medio  siglo  después  de  su  prematuro  sacrificio.  Algo  difícilmente  o!
vidable.

En  los  últimos  sucesos  de  la  Argentina,  entre  el  revoltijo  de  tele
rahias  de  las  agencias,  hemos  visto  todavía  reaparecer  el  nombre
ael  veterano  en  las  postrimerías  de  su  vida  militar;  sus  torres  mayo
res  convertidas  en  patateras  en  los  viajes  de  instrucción,  y  sus  cofas
para  la  corrección  de  tiro  convertidas  en  sollados  suplementarios  te
pongas  como  te  pon qas,  siempre  rebozados  en  el  penacho  negro  de
una  de  las  dos  chimeneas,  han  jugado  a  las  guerras  una  vez  más,
acaso  la  última,  para  hacer  valer  el  prestigio  de  su  intachable  pres
tancia  guerrera  demodée.  Y hasta  hemos  temido  por  esta  pieza  vivien
te  de  museo,  seguramente  el  buque  de  guerra  mayor  más  viejo  del
mundo  aún  a  flote.

Los  Mdreno  y  Rivadavia,  vendidos  en  período  de  armamento,  se
rebautizaron  con  los  nombres  de  Kasuga  y  Nishim,  respectivamente.
De  construcción  llevaéon  a  las  torres  dobles  de  203,  si  bien  poste
riormente  el  Rasuga  cambió  las  de  proa  por  otra  sencilla  del  254.

Exteriormente  se  diferenciaban  claramente  de  los  otros  Garibaldi
en  la  forma  de  sus  chimeneas,  que  llevaban  las  virolas  de  la  envol
vente  inferior  mucho  más  anchas.

La  incornoraejón  de  los  Garibaldi  a  la  flota  del  Sol  Naciente  no
pudo  ser  más  oportuna.  Estaban  en  Malasia,  a  medio  viae,  cuando
estalló  la  guerra  con  Rusia,  y  llegan  a  Sasebo  en  el  preciso  momento
en  nne  ‘l’ouo tomrtha  el  mando  de  la  flota.  Su  bautismo  de  fuego  fué
el  hlonueo  de  Port-Arthur.  En  estas  operaciones  el  Kcisuqa,  en  él  que
arbolaba  su  insiania  el  Contralmirante  Kataoka.  tuvo  la  desgracia  de
echar  a  pique,  navegando  en  línea  de  fila  y  orden  natural,  a  su  ma-

El  Pueyrrej6n
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talote  de  proa,  el  crucero  Yoshino,  al  aumentar  un  par  de  revolucio
nes  en  una  cerrazón  de  niebla;  el  YoshinO,  partido  en  dos  mitades
corno  un  bocadillo,  se  hundió  rapidísimamente,  pereciendo  su  dota
ción  complete,  de  3’l  Oficiales  y  285  marineros.

En  Tsushima  formaron  ambos  Garibaldi  en  la  primera  división
del  Vicealmirante  Mizu;  el  Nisshim  encaj ó  ocho  impactos,  tuvo  87
bajas  y  salió  con  tres  cañones  inútiles.  y  el  puente  destrozado.-El  Ka
suga  recibió  siete  impactos  y  tuvo  27  bsjas.

En  la  postguerra  del  t9  ambos  buques  pasaron  a  la  categoría  de
caihocan  (guardacostas),  y  en  ‘1935 el  Nisshim  se desguazó.  El  Kasuqa,
con  la  chimenea  proel  semienterrada  en  una  nueva  y  amplia  super
estructura,  llegó  a  la  última  guerra  mundial  y  al  final  de  ella  fué  cap
t.urado  por  los  aliados  y  hundido  en  la  base  de. Yokosuka.

Los  Garibaldi  italianos  ya  sabemos  que  fueron  tres:  el  Giuseppe
Giribaldi,  el  F.  Ferruccio  y  el  Varese.  •Como  nota  distintiva  de  sus
coiegas  llevaban  una  verguilla  metálica  de  señales  por  la  cara  de  proa
d  la  primera  chimenea,  y  éstas  tenían  un  sombrerete  característico.
(También  nuestro  Colón  lo  tuvo,  pero  de  tipo  diferente  y  similar  al
eowl  oue  llevaron  en  la  pasada  guerra  los  mercantes  standard  caná
dienses  del  tipo  Park.)

El  Giuseppe  Garibaldi  fué  torpedeado.  y  hundido  el  día  ‘18 de  ,ju
ho  de  1915 por  un  submarino  austríaco  en  el  Adriático.  El  F. Ferruccio
fué  désealilicado  en  t930  yrelegado  a  la  condición  de  buque-escuela;
estuvo  en  España  en  compañía  del  Pisa  y  fondeó  en  la  Concha  de  Sa
Sebastián.  Como  el  Varese,  terminó  sus  días  en  la  monotonía  del  des
guace.

*  *  *

La  recalada  del  veterano  Pueyrredófl,  Garibaldi  supérstite  a.. los
5esenta  años,  sobre  la  loxocirómica  familiar  de  nuestro  litoral  penin
sular,  ha  sido  uno  de los. últimos  sucesos  notables  en  el  glosario  marí
timo  de  nuestras  costas.  De  Peñas  a  Suances,  como  reza  la  carta  del
Almirantazgo,  con  el  fondo  próxino  de  los  gigantescos  Picos  de  Eu
ropa  y  su  triple  merengue  del  Naranjo  de  Buines,  el  Contés  y  Peña
Vieja,  empezó  a  rasgar  el  horizonte  gris  de  marejadilla  y  bruma  una
columna  de  humo  como  las  que  ya  sólo  quedan  en  los  viejos  óleos  y
en  nuestro  recuerdo:  un  gran  vapor.

Después,  la  ascensión  de  galopes  y  mastelerillos,  para  terminar
aunada  sobre  el  horizonte  la  magnífica  silueta  del  vetusto  acorazado
a  fil  de roda:  increíble.  Seguramente,  por  última  vez  de  vuelta  encon
trada  un  predreadflO’Uqth abriendo  bigotes  de  plata  con  su  espolón  y
cabeceando  majestuoso  en  los  senos.  Luego  vino  un  chubasco  para
meditar  en  blanco  y  después  de  través  y  al  opuesto,  pasó  el  último
Gariha  (di.  giqanteseo  y  anacrónico,  con  su  artillería  trincada  a.  son
de  mar   la  bandera  celeste  y  blanca  al  pico;  y  saludó

La  memoria  de  su  casco  gris  verdoso,  fatigándoSe  en  el  rebufo  de
los  mares.  se  quedó  grabada  para  siempre.  En  la  mar,  en  donde  todo
es  igual  y  en  donde  todo  es  distinto,.hay  sorpresas  inolwdahles  que
desde  tierra  ni  se  presienten  ni  se  pueden.  concebir  siquiera.  Y  el  ul
timo  Garibaldi  fué  una  de  ellas.
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Buenas entende-  Hace unos  años,
cleras.      a un  Oficial  que

tenía  el  destino
en  la  batería  de  120 mm.,  le  estaba
costando  Dios  y  ayuda  el  conseguir
sacar  algún  provecho  de  un  marinero
que  desempeñaba  su  misión  como  re
postero,  cargo  para  el  cual  reunía
ciertas  condiciones,  pero  que  llevaba
a  remokiue  de  sus  penas  el  tener  que
cubrir  el  puesto  de  telefonista  eñ  el
cañón  en  los  ejercicios  de  artillería,
sin  que  fuera  posible  que  se  le  llegase
a  entender  con  la  claridad  y  la  pre
cisión  debida.

Un  día,  en  un  ejercicio,  allá  fué
nuestro  hombre,  gallego  para  más  se
ñas,  gordo  y  flemático  por  añadidu
ra,  dispuesto  a  jugarse  con  un  gol
pe  de  mano  la  batalla  que  se  le  ave
cinaba  y  que  ponía  en  peligro  su
reputación  en  el  destino,  dispuesto  a
hacer  las  cosas  bien.

Efectivamente  comienza  a  repetir
las  órdenes,  no  sin  ciertas  dificulta
des,  hasta  que  se  le  atrayesaron  unas
palabras,  que  por  más  esfuerzos  que
hacía  no  había  forma  de  hacérselas
repetir.  Apremiado  por  el  Oficial  y
viendo  que  el  tiempo  transcurría  sin
que  sacase  nada  en  claro,  vió que  ha
bía  llegado  su  momento  y  con  la  ma
yor  serenidad  dijo:  Gulibaj  gulibin
—que  traducido  al  castellano  quería
decir:  Cargar  con  estopín—.  Y  se
quedó  tan  ancho.

.1  *  *

F.  J,  R.

Panegírico de  la    La  mar  pre
mar.        senta, en  la  es

cala  máxima  que
nosotros  los mortales  podemos  so por
tar,  los  poderes  inmortales  que  nos
dieron  vida.  No  es  sólo  el  sinzbolo  o

el  espejo,  sino  que  es,  sobre  todo,  la
mensajera  de  lo  divino.

Así  se  expresa  el  inglés  Mr.  Belloc,
enamorado  del  mar,  cuyas  aguas  tan
tas  veces  ha  surcado  y  a  cuyo  pode
río  se  rinde  su  más  encendido  home
naje  en  su  libro  The  cruise  of  the
“Nona”  (Las  s i n g 1 a d u r as  de  la
“Nona”),            -

Con  motivo  de  la  publicación  de
esta  obra,  el  crítico  E.  Gillet  se  ha
ocupado  del  mismo  en  The  Navy  and
English  Review,  con  párrafos  tan  be
llos  como  el  siguiente:

He  aquí  que  navegando  por  la  mar
desempeñamos  todos  los  papeles  de
la  vida:  control,  dirección,  esfuerzo,
sino;  y  en  ella  podemos  someternos
a  prueba  y  descubrir  lo  que  somos.
Cuanto  Concierne  a  la  mar  es  pro
fundo  y  definitivo.  La  mar  propor
ciona  visiones,  oscuridades  y  revela
oiones.  La  mar  pone  siempre  ante
nosotros  las  dos  caras  gemelas  de  la
realidad:  grandeza  y  certidumbre,•
grandeza  ampliada  casi  hasta  el  lí
mite  de  lo  infinito  (grandeza  en  ex
tensión,  grandeza  en  mutaciones  in
contables)  y  la  certidumbre  de  un
nivel  que  persiste  eternamente  y  se
apoya  en  lo  profundo.  La  mar  me
ha  adentrado  en  su  seno  siempre  que
he  querido  descansar  del  trato  con  los
hombres.  Ha  hecho  que  aparecieran
como  cosa  remota,  las  preocupaciones
y  los  despilfarros  terrenos;  pues  de
todos  los  seres  que  se  afanan  y  res
piran  sobre  la  tierra,  nosotros  los
humanos  somos  los  más  colmados  de
tristeza,  Pero la  mar  nos  consolará  y,
perpetuamente,  nos  mostrará  cosas
nuevas,  que  nos  tranquilizar  Es  el
sacramento  común  de  este  mundo.
Ojalá  depare  a  otros  lo  que  me  ha
deparado  a  mí.

o,
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UNA  DOCTRINA  SOBRE TIFONES

Por  ELMER  W.  MALANOT  (1).

Trad.  del  Naval  proceeaings  (T-43).

T ODOS los  hombres  de  mar,  aun  los  más  experimentados,  que  man-
-dan  buques  se  encuentran,  tarde  o  temprano,  frente  a  algún  pro

blema  que  les  obliga  a  consultar  un  libro  de  texto  de  Maniobra.
Sin  embargo,  si  un  Comandante  busca  en  esos  libros  consejo  sobre  qué
y  cómo  debe  hacer  cuando  le  coge  un  tifón  o  un  huracán,  no  es  probable
que  saque  nada  práctico  de  ellos.

Las  tormentas  ciclónicas  están  descritas  teóricamente  con  todo  deta
lle  y  también  el  método  para  eludirlas  y  cómo  debende  maniobrar  para
evitarlas  los  buques  en  la  mar,  pero  todayía  no  he  léído  aún  nada  que
recomiende  lo  que  se  debe  hacer,  y  cómo  hacerlo,  cuando  al  buque  le
ha  cogido  el  ciclón.

Supongo  que  los  hombres  que  escribieron  esos  libros  sobre  Maniobra
no  tenían  la  suficiente  experiencia  personal  sobre  tormentas  tropicales

(1)   AunqUe  la  doctrina  cte  este  Capitán  de  la  Marina  mercante  norteamericana  no
-        es ninguna  novedad,  pues  realmente  no  es  otra  cosa  que  una  aplicación  a  los  buques

ct  máquina  cte  la  clásica  y  conocida  capa  a  palo  seco,  cte  la  cual,  contra  lo  que
dice  el  autor,  hablan  y  aconsejan.  varios  libros  de  Maniobra,  entre  ellos  el  “Arte  Na
val”.  cte  Baistrocchi,  tiene  sin  embargo  el  interés  cte  estar,  en  este  caso,  deducida  di
rectamente  de  su  práctica  personal  en  muchos  tifones  y  cte  poseer  el  aval  de  la  ez
peri  encia  afortunada  en  todos  los  casos  en  que  la  empleó.

Este  articulo  lo  escribió  después  de  leer  los  desistreS  sufridos,  a  consecuencia  ie
os  tifones,  por  la  .1 lota  del  Almirante  HalseY,  cuando  operaba  ante  Luzón,  el  aflo
1944.
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y  que  sus  fuentes  de  información  no  eran  del  todo  completas  como  para
permitirles  hablar  sobre  esa  materia  con  conocimiento  de  causa.

Si  a  un  Comandante  que  se  ye  en  un  ciclón  se  le  sugiere  que  pare  las
máquinas  precisamente  cuando  el  yiento  alcanza  su  máxima  intensidad
y  se  le  aconseja  que  se  mantenwa  así  sin  hacer  nada  más  hasta  que  el
vórtice  haya  pasado  y  la  velocidad  del  viento  se  haya  reducido  por  lo
menos  hasta  unos  seis  nudos,  probablemente  no  hará  caso  y  hasta  di
ría  que  es  un  disparate,  sosteniendo  la  tesis  de  que  al  parar  las  máqui—
nas  el  buque  perderá  el  gobierno  y  como  consecuencia  se  lo  comerá  la
mar.  No  advertiría  que,  al  mantener  velocidad  para  gobernar,  el  buque
se  lanzará  contra  montañas  de  olas,  que  se  convertirán  en  cosa  análoga
a  arietes  lanzados  contra  una  muralla  de  piedra.  y  que  de  esa  forma
provocará  averías  y  tal  vez  hasta  hará  naufragar  a  su  buque.

Veamos  ante  todo  cuál  es  el  peligro  que  tratan  de  evitar  los  Coman>,
dantes  en  los  ciclones.  Para  obtener  la  solución  consideremos  la  rel
ción  entre  el  viento  y  las  olas,  y  entre  las  olas  y  el  buque.  Las  olas  dl
mar  se  forman  por  la  acción  prolongada  del  viento.  Una  vez  que  se  h’
formado  la  ola,  ésta  se  mantendrá  por  algún  tiempo  y  se  transmitirá
a  grandes  distancias,  aun  cuando  el  viento  que  la  formó  haya  calmado
o  cambiado  de  dirección.  Pensemos  en  que  las  olas  que  se  transmiten
a  velocidades  de  diez  a  veinte  nudos  no  trasladan  el  agua  consieo,  sino
que  únicamente  es  su  forma  la  que  se  transmite.  Esto  puede  ser  apre
cia.do  en  un  estuario,  por  ejemplo,  en  el  que  las  olas  procedentes  de  la
mar  rolan  hacia  adentro  contra  la  marea  vaciante  y  contra  los  objetos
flotantes,  que  a  pesar  de  ello  son  arrastrados  hacia  la  mar  por  la  marea  ‘

saliente.  También  puede  ser  fácilmente  comprobado  en  un  buque  para
do;  la  cresta  de  una  ola  no  chocará  contra  el  buque,  sino  que  únicamen
te  lo  levantará,  pero  si  el  buque  está  en  movimiento  será  él  quien  cho
cará  contra  la  ola.  Esta  cuestión  de  quién  choca  contra  quién  es  la  más
importante,  y  es  rara  vez  tenida  en  cuenta  por  la  mayoría  de  los  nave
gantes.

En  un  tifón,  todos  los  observadores  concuerdan  en  sus  informes  so
bre  que  cerca  del  vértice  la  mar  es  confusa.  Esta  confusión  es  produ
cida  por  los  cambios  de  dirección  del  viento  que  forma  las  olas.

En  un  ciclón,  un  viento  que  sople  del  Norte,  por  ejemplo,  levantaría
mar  gruesa  procedente  de  esa  dirección.  Después,  a  medida  que  el  vien
to  va  rolando  al  Noroeste,  se  formarán  en  una  misma  zona  distintas  se
ries  de  olas,  que  procederán  simultáneamenf,e  de  diferentes  puntos  car
dinales.  Esa  forma  de  rolar  constantemente  el  viento,  es  la  que  ocasiona
la  terrible  confusión  de  la  mar,  que  no  puede  ser  evitada  por  muchos
esfuerzos  que  haga  el  buque.

FIURACAN  EN  EL  CARIBE

[lace  ya  muchos  años,  cuando  yo  era  todavía  un  Capitán  relativamen
te  joven  y.  mandaba  un  buque  de  carga  de  16.000 toneladas  de  despla
zamiento,  que  hacia  su  primer  viaje  por  el  Mar  Caribe,  recibimos  un
aviso  de  huracán.  Era  mi  primera  experiencia  con  una  tormenta  tropi
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cal,  y  con  ayudi  del  tratado  de  Maniobra  me  puse  a  un  rumbo  que  nos
debía  llevar  al  semicírculo  manejable,  fuera  de  la  trayectoriá  del  ciclán.

Los  molores  del  buque  trabajaban  a  toda  potencia  y  la  mar  rompía
con  violencia,  produciendo  algunos  desperfectos  en  los  botes  salvavidas
y  en  cubierta.  Durante  aquel  primer  viaje  del  buque,  se  habían  regis
trado  algunas  dificultades  con  los  motores  auxiliares,  y  precisamente  en
aquellos  momentos  el  Jefe  de  máquinas  me  comunicaba  que  tenía  dos
de  ellos  fuera  de  servicio.  Pero  no  pasó  mucho  tiempo,  como  ocurre  casi
siempre  en  los  momentos  de  apuro,  sin  que  el  Jefe  de  máquinas  volvie
se  de  nuevo  a  decirme  que  había  fallado  el  último  auxiliar  Diesel,  y,
como  consecuencia,  se  habían  parado  los  motores  principales.  Nos  que-

-  damos,  pues,  a  merced  del  ciclón,  que  rugía  con  vientos  de  120  nudos%
sobrecogidos  de  espanto  en  medio  de  aquellas  gigantescas  olas  y  sin
posibilidad  de  hacer  nada.

Cuando,  poco  a  poco,  nos,  recobramos  de  la  primera  impresión  y  el
buque  seguía  sin  gobierno,  notarno,s  que  la  acción  del  mar  y  el  viento
había  decrecido  considerablemente  y  que  ya  no  rompía  la  mar  sobre
cubierta,  a  pesar  de  que  el  vórtice  del  ciclán  pasó  de  lleno  sobre  nos
otros,  manifestándose  por  una  corta  calma  chicha  y  cielo  azul;  luego,
volvió  de  nuevo  el  aullido  desgarrador  del  viento  procedente  de  la  direc
ción  opuesta  a  la  primitiva.  Nos  pareció  milagroso  que  no  se  hubieran
producido  daños  mayores  en  el  buque,  después  de  la  avería  del  motor
principal.  Se  hicieron  las  reparaciones  necesarias,  que  duraron  algún
tiempo,  y  después  proseguimos  nuestro  viaje,  pero  aquella  lección  de  la
experiencia  la  redordé  toda  mi  vida.

•      Algún  tiempo  después  leí  un  artículo  en  el  Reader’s  Digest  aceres’
de  un  milagro  análogo  experimentado  por  un  destructor  durante  un  ti
fón  corrido  por  el  Almirante  Halsey  en.  diciembre  de  1944.

Aquel  destructor,  con  la  cámara  de  maquinas  inundada  desde  las  pri
meras  etapas  de  la  tornienta,  encontrándose,  abandonado  a  su  suerte  y
al  garete,  sobrevivió  al  tifón  sin  sufrir  mayores  daños,  mientras  que  otros
kes  destructores  que  mantuvieron  a  sus  60.000 caballos  de  vapor’traba
jando  hasta  el  último.momeflo  naufragaron.  perdiéndose  con  ellos  has
ta  el  último  hombre  de  las  dotaciones.  Sucumbieron  ignorando  que  era
un  suicidio  emplear  la  potencia  de  sus  máquinas  ‘contra  la  fuerza  del
tifón.

Después  de  terminada  la  segunda  guerra  rnuidia1  fuí  designado  para
efectuar  viajes  entre  Manila,  Okinawa  y  Yokohama,  extendiéndose  des
pués,  a  Guam  y  a  Corea.  Desde  enero  de  1946 hasta  mayo  de  1954,  con
excepción  de  cinco  meses  de  permiso,  estuve  navegando  constantemente
en  la  zona  de  tifones’  y  registré  un  promedio  de  dos  tifones  mayores  por
año.  Esto  me  brindó  una  excelente  oportunidad  para  observar  y  estudiar
a  los  tifones  en  todas  sus  fases.

TIFON  LIBBY

En’  octubre  de  1948  fuimos  alcanzqdos  en  Naha  (Okinava)  por  el  Il
ión  Libby.  No  pudimos  salir  del  puerto  debido  a  que  vientos,  de  50  nu
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dos  empezaron  a  soplar  desde  tres  días  antes  de  que  el  tifón  azota
ra  la  isla,  impidiendo  el  tráfico  de  los  buques  a  trayés  del  estrecho  ca
nal  de  entrada  a  la  bahía.

Se  encontraban  en  puerto,  además  de  mi  buque  (el  USAT  Pyt.  Geor
ge  J.  Peters),  dos  buques  tipo  Liberty,  tripulados  por  japoneses.  Estos
dos  últimos  buques,  al  romperse  sus  amarras,  fueron  a  embarrancar
a  la  isla  Ingeniero,  en  la  bahía  de  Naha,  seriamente  averiados.  Mi  bu
que  tuvo  solamente  averías  sin  importancia  en  los  candeleros  de  los
pasamanos,  originadas  por  uno  de  los  Liberty,  que  se  hallaba  amarrado
a  nuestra  hoya.  El  tifón  Libby  fué  muy  extraño,  pues  su  vórtice  se
mantuvo  sobre  la  isla  durante  cinco  horas  aproximadamente,  cosa  ver
daderam  ente  rara.

El  día  3  de  octubre  de  l.O48,el  viento  (que  soplaba  del  Norte)  fué
aumentando  gradualmente  duran.te  la  noche  hasta  alcanzar  120  nudos;
luego,  en  la  mañana  del  día  4,  repentinamente  sobrevino  una  calma
absoluta.  El  barómetro  marcaba  alrededor  de  28,4 y  el  sol  brillaba.  A  15,00
horas  comenzó  a  soplar  del  SSW.;  luego,  del  WNW.,  a  140  nudos  apro
ximadamente,  y  después,  al  MT.  A  media  noche  el  barómetro  empezó  a
subir  y  el  viento  a  decrecer  hasta  unos  40  nudos  al  amanecer  del  día  5
de  octubre.  Aquellos  días  en  Naha  fueron  realmente  peligrosos,  y  me
hice  la  promesa  de  no  ser  cogido  nunca  más  en  puerto  por  un  tifón.

TIFON  GLORIA

Al  año  siguiente,  el  22  de  julio  de  1.940, el  USAT  Pyt.  George  J.  Pe
ters  se  encontraba  de  nuevo  en  Naha  cuando  el  tifón  Gloria  azotó  a
la  isla.  Esta  vez  nos  hicimos  a  la  mar  y  permanecimos  a  la  deriva  con
las  máquinas  paradas,  mientras  el  vórtice  del  -tifón  pasaba  a  una  dis
tancia  de  40  millas.  El  viento  tenía  una  velocidad  de  120  nudos,  las
olas  eran  gigantescas  (de  una  altura  aproximada  de  15  metros),  pero  el
buque  flotaba  como  un  pato  y  no  sufrimos  ni  la  más  leve  avería  ni  aun
incomodidad  a  bordo.

TIFON  RUTH

El  tifón  Ruth  fué  el  más  violento  y  destructor  de  los  experimen
tados  por  mí  en  aquellas  aguas  del  Lejano  Oriente.  En  aquella  ocasión
me  encontraba  al  mando  del  USNS  Sgt.  Joseph  E  Muller,  un  buque  de
la  clase  C-l-MAV-1,  de  4.500  toneladas  de  desplazamiento.  Cuando  lle
gamos  a  (Jkinawa,  el  tifón  Ruth  se  eñcontraba  a  500  millas  hacia  el
Sur,  en  dirección  a  Formosa.  Entramos  en  Naha  a  07,00  horas  del  12  de
octubre  de  1051,  desembarcarnos  nuestros  pasajeros  y  estábamos  empe
zando  las  operaciones  de  carga  cuando  a  10,00  horas  empezó  a  eva
cuarse  la  bahía  de  Naha.  Salimos  a  la  mar  alrededor  de  las  14,00 ho
ras;  nuestros  calados  eran:  proa,  3,7  metros,  y  popa,  5,25  metros;  nues
Ira  altura  metacéntrica  era  de  alrededor  de  1,4  metros.

El  Capitán  de  Navío  de  la  Mariná  de  guerra  norteamericana  Henry
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1’.  Jarreil  (1), nuestro  pasajero  desde  Yokohama  hasta  Formosa,  ‘fué  in
vitado  por  el  Jefe  de  la  guarnición  naval  de Okinawa  para  que  se  aloja
se  en  tierra,  pero  prefirió  regresar  a  bordo  para  observar  nuestra  táctica
de  combale  de  tifones  sobre  la  que  había  oído  comentarios  a  otros  Ofi
ciales  navales  en  tierra.

Desde  OKinawa nos  dirigimos  a  la  isla  de  Kume  Shima,  aproximada
mente  a  50  millas  al  W.  de  Naha,  para  refugiarnos  al  socaire  de  aque
lla  isla  hasta  tener  una  indicación  clara  de  la  proximidad  del  tifón.  Nos
mantuvimos  cerca  de  la  isla  desde  la  18,40 horas  del  12  de octubre  has
ta  las  17,47 del  día  13. A  esa  hora  abandonamos  el  refugio  y  nos  deja
mos  ir  a  la  deriva,  con  las  máquinas  paradas,  empujados  por  el  viento
del  Este, que  nos llevaba  hacia  la  mar.  La lectura  del  barómetro  fué  des
cendiendo  rápidamente,  indicando  la  proximidad  del  vórtice  del  tifón.
La  velocidad  del  viento  era  de  alrededor  de  50  nudos  y  aumentaba  con
tinuamente.  Había  Ufl  fuerte  oleaje  del  Sur,  hacia  el  cual  se  aproaba  el
buque,  presentando  todo  el  costado  al  viento  del  E.  El  buque,  natural
mente,  daba  grandes  bandazos  y  cabezadas,  pero  no  embarcaba  agua  ni
rompía  la  mar  sobré  cubierta.  Poco  a  poco el  viento  fué  rolando  en  sen-  -

tido  inverso  al  de  las  agujas  de  un  reloj,  el  barómetro  se  mantuvo  en  la
misma  lectura  y  el  viento  aumentó  rápidamente  en  violencia.  A  03,00
horas  del  14 de  octubre,  cuando  nos  hallábamos  en  el  punto, más  cerca
rlo  al  vórtice  del  tifón,  el  viento  roló  al  Norte  con  velocidad  de  140 iiu
dos  y  las  olas,  que  venían  de  todas  las  direcciones,  alcanzaron  una  al
tura  de  15 metros;  el  barómetro  marcaba  28,02, la  proa  del buque  estaba
al  090  y  el  barco  iba  derivando  hacia  el  Sur.  A  04,00 horas  empezó  a
subir  el  barómetro  y  el  viento  a  rolar  gradualmente  al  NW.,  luego  al  W.
y  después  al  8W.  A  10,30 horas  el  viento  disminuyó  a  50  nudos,  y  fué
entonces,  y  sólo  entonces,  cuando , dimos  ayante  con  nuestras  máquinas
a  toda  velocidad,  rumbo  a  Naha,  adonde  llegamos  a  ‘16,00 horas.

Por  diversos  indicios  pudimos  establecer  que  el  vórtice  del  tifón  ha
bía  pasado  entre  Naha  y  la  situación  de  nuestro  buque,  aproximada
mente  a  unas  25  millas  hacia  el  Este  de  nosotros.  El  tifón  Ruth  fué
considerado  como uno  de los  más  violentos  que  ha  padecido  Okinawa  a
causa  de  los  daños  producidos  en  tierra  y  en  los  barcos.  A  pesar  de  que
su  vórtice  pasó  solamente  a  una  distancia  de  unas  25  millas  de  nuestro
barco,  en  ningún  momeñto  experimentamos  ni  la  más  ligera  preocupa
ción  por  la  seguridad  de  mi  barco;  no  rompió  la  mar  contra  la  obra
muerta  ni  sobre  cubierta,  ni  tuvimos  trepidaciones  o yibraciOfleS del  cas
co  y  no  se  registró  ninguna  avería.  Sin ‘embargo, todo lo  que  hicimos  fué
parar  las  máquinas  para  no  ofrecer  resisteflaia. a  la  mar  y  no  empeñar
nos  en  ir  contra  la  furia  de  los  elementos.

Dos  barcos  de  carga  japoneses,  de  considerable  tonelaje,  que  también
habían  huído  de  Naha,  buscaron  refugio  fondeando  entre  las  islas  de
Kerama  Retto. Durante  la  noche  del  13  al  14 de  octubre  garrearon  y  se
fueron  contra  las  rocas.  Los  dos  se  perdieron  totalmente.

Mientras  nos  dejábamos  ir  a  la  deriya  en  medio  del  tifón  Ruth  re
gistramos  los  siguientes  datos:

a)  Visibilidad  de  O a  300  metros.

(1)  ACtual  agregado  naval  a  la  mbajada  de  los  EstadOs  Unidos  en  Madrid.
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b)   Derivábamos  a  una  velocidad  máxima  de  cinco  nudos  y  siguiendo
un  semicírculo  cuyo  diámetro  era  de  unas  30  millas.

e)   Grandes  cabezadas  y  bandazos  de  unos  35° aproximadamente  Po
cos  balances  llegaron  a  43°. En  general,  el  buque  se  adaptaba  por  sí  mis
mo  a  la  confusa  mar  gruesa.  Nó  se  embarcó  agua,  excepto  en  los  gran
des  balances,  algunas  veces,  en  que  recibíamos  el  agua  salpicada  por  la
cresta  de  una  ola,  pero  ello  era  más  bien  un  reboso,  sin  fuerza  ni  vio
lencia,  y  el  agua  embarcada  no  llegaba  a  anegar  la  cubierta  a  mayor
altura  que  la  del  tobillo  de  un  hombre,  siendo  incapaz  de  producir  ave
rías  en  el  material  de  cubierta  que  se  hallaba  trincado  perfectamente

d)   Mantuvimos  en  función  al  radar  y  al  loran,  que  nos  proporciona
ron  buena  situación  cada  vez  que  se  solicitó.

e)  Los  proyectores  de  cubierta  se  mantuvieron  enceididos  y  de  esta
forma  pudimos  observar  continuamente  el  comportamiento  del  buque.

A  0800  horas  del  14  de  octubre,  el  Capitán  de  Navío  Jarreil  tomó  al
gunas  fotografías  desde  el  puente.  Analizándolas  después,  se  ve  que  la
dirección  del  viento  en  cada  momento  abría  de  la  proa  en  una  marca
ción  de  unos  10° a  20°,  y  que  la  marejada  procedía  siempre  de  una  di
rección  distinta  a  la  del  viento.  En  nuestro  caso,  cuando  el  viento,  por
ejemplo,  era  del  WNW.,  COfl  velocidad  de  100  nudos,  la  mar  yenía
del  NNE.

Estos  son  los  hechos  que  deben  meditar  todos  los  hombres  de  mar
que  creen  que  si  se  paran  las  máquinas  el  barco  será  tragado  inevita
blemente  por  las  enormes  olas.  La  realidad  es  que  la  mar  confusa  pro
ducida  por  un  ciclón,  cuyas  olas  furiosas  forman  profundos  abismos  y
montañas  en  todas  direcciones,  sólo  puede  ser  aguantada  no  oponiéndole
resistencia.

Si  los  Comandantes  de  buques  pequeños  con  mucha  potencia  de  má
quinas,  carentes  de  experiencia,  no  hacen  caso  de  esta  verdad,  en  su
afán  por  huir  del  peligro  lanzarán  a  sus  buques  contra  la  ingente  fuerza
de  la  mar  y  sólo  contribuirán  así  a  su  propia  destrucción.  Estoy  com
Pletamente  convencido  de  que  un  buque  de  cualquier  tamaño  y  calado,
con  una  altura  metacéntrica  adecuada,  estará  más  seguro  en  un  ciclón
parando  sus  máquinas  que  empleándolas  para  gobernar.  Cualquier  libro
de  Maniobra  enseña  cómo  calcufar  la  altura  metacéntrica  y  advierte  lo
peligrosos  que  pueden  ser  los  balances  lentos  o  los  rápidos  de  períodos
desiguales;  enseñan  también  cómo  pueden  ser  corregidos  ambos  fácil
mente:  los  balances  lentos,  añadiendo  peso  en  los  tanques  bajos  o  do
bles  fondos;  los  balances  rápidos;  quitando  peso  de  los  tanques  bajos.
En  un  tifón  hay  tiempo  suficiente  para  corregir  la  estabilidad  del  bu
que  y  para  obtener  un  margen  de  seguridad  para  mar  gruesa.  De  esta
forma,  una  vez  que  el  navegante,  después  de  haberse  asegurado  espacio
suficiente  para  ir  a  la  deriva  sin  peligro,  haya  aprendido  a  parar  sus
máquinas  en  una  tormenta  ciclónica,  habrá  hecho  todo  lo  que  está  en
sus  manos  por  la  seguridad  de  su  barco  y  la  de  su  dotación,  y  compro
bará  que  así  está  en  condiciones  de  salir  airoso  de  cualquier  ciclán.

Creo  que  esta  doctrina  de  no  oponerse  a  la  fuerza  de  un  ciclán  y  de
parar  las  máquinas  es  muy  importante  para  los  buques  de  guerra,  y
especialmente  para  los  destructores,  los  cuales,  por  razones  tácticas,  no
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pueden  muchas  veces  maniobrar  con  anticipación  para  evitar  un  cic1ón
ya  que  deberán  mantenerse  hasta  el  último  momento  en  su  misión  tác
tica,  precisamente  corno  ocurrió  en  las  operaciones  al  este  de  Luzón  el
8  de  diciembre  de  1941t.

Estoy  convencido  de  que  si  aquellos  Comandantes  hubieran  parado
sus  máquinas  al  aproximarSe  el  tifón,  quedando  a  la  deriva  cuando  el
viento  hubiese  alcanzado  una  velocidad  de  más  de  60  nudos,  no  habrían
naufragado,  ni  siquiera  habrían  sufrido  averías.

Desde  luego  se  necesitará  valor  al  ordenar  parar  las  máquinas  cuan
do’  se  acerca  el  vórtice  de  un  tifón  y  al  aguantar  pasivamente  la  furia  de
los  elementos,  pero  creo  firmemente  que  es  el  único  procedimiento  de
salvarse.

En  resumen,  mi  doctrina  se  puéde  resumir  así:
Cuando  se  acerca  el  vórtice  de  una  tormenta  tropical,  procúrese  un  es

pacio  libre  de  30  millas  alrededor;  nsegúrese  la  estanqueidad  del  buque,
y  cuando  la  velocidad  del  viento  alcance  los  60  nudos,  parar  las  máqui
nas  y  dejarse  ir  a  la  deriva  en  espera  de  que  base  la  zona  peligrosa  de
la  tormenta  antes  de  proseguir  el  viaje.

Desde  hace  ca
si  cincuenta  años
se  ha  pensado
utili  z a r  rompe
olas  neumáticos
para  reducir  la
amplitud  de  las
olas  ante  los ma
lecones  o  mue
lles  o  para  redu

cir  la  agitación  de’ la  mar  en  zonas
donde  d e  b e  n  efectuarSe  trabajos
marítimos  u  operaciones  de  desem
barco.  El  rompeolas  neumático  está
consfituídO  por  una  conducción  de
aire  comprimido  situada  en  el  fon
do,  con  unos  orificios  que  dejan  es
capar  una  cortina  de  burbujas  de
airo;  tal  carlina  basta  para  detener
fraucameflie  la  propagación  de  las
olas.

Este  dispositiVO ha  sido  cii  varias
épocas  y  en  diversos  países  objeto
de  estudios  teóricos  y  experimenta
les.  El  Instituto  Franzius,  de  1-lan—
nover,  ha  efectuado  nuevamente  en

105á  una  serie  de  ensayos  sobre
modelo  reducido  que  han  permitido
refutar  un  cierto  número  de  obje
ciones  anteriores,  especialmente  so
bre   gasto  del  aire  a  emplear,  exa
minando  con  sumo  cuidado  la  adap
tación.  a  las  condiciones  naturales
de  los  resullados  obtenidos  por  el
modelo,  que  ha  puesto  en  evidencia
la  irifJueucia  de  la  viscosidad  y  la
turbutencia.

Los  ensayos  efectuados  han  sido
muy  esperanzadores  y  llegan  a  ha
cer  pensar  que  el  rompeolas  neu
mático  es  susceptible  de  aplicación
en  los  casos  en  que  las  obras  de
fábrica  clásicas  no  puedan  reali
zarse  o  cuando  se  busca  única
mente  una  protección  temporal.

En  el  inverrio  de  1955 se  ha  efec
tuado  una  experiencia  de  rompeolas
neumático,  en  su  tamaño  natural,
en  las  islas  de  Iwo-Jima,  durante
el  período  de  los  vientos  dominan
tes,  proponiéndose  anular  las  olas,
que  alcanzaban  15 metros  de  loigi

Rompeolas  neu
mátiCo

(TraS.  del  Bu Oc
t  i  n.  d’Inforniatiofl
du  Comité  Central
d’océanographie  et
tudes  cte s  Cóte.
Mayo  y  junio  de
1956.)
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tud,  disponiéndose  a  este  efecto  un
gasto  de  aire  que  podía  elevarse  a
30  metros  cúbicos  por  minuto.

Un  tubo  de  hierro  de  75  mm.  de
diámetro,  de  los  corrientes  en  el
comercio,  y  30 metros  de  largo,  agu
jereado  con  taladros  de  1,5 mm.  de
diámi-tro,  a  razón  de  36  por  metro,
fué  suspendido  en  la  mar  a  una  pro
fundidad  fija  de  20  metros,  aproxi
madamente  (18  metros  bajo  el  ni
vcl  (le  la  máxima  bajamar).

Las  olas  se  registraban  por  detrás
del  rompeolas  neumático,  antes  y
después  de  la  inyección  de  aire,  por
medio  de  un  registrador  de  Froude
quipado  con  dos  hilos  de  resisten
cia.  C u a n  d o  se  inyectaba  aire  el
aparato  era  arrastrado  por  la  co
rrient.e  de  superficie  hasta  una  dis
tancia  de  20  a  30  metros  por  detrás
del  tubo  perforado.

Durante  los  días  calmas,  la  dis
tribución  de  la  velocidad  de  la  co
rriente  producida  por  la  inyección
de  aire  se  obteníapor  medidas  efec
tuadas  en  diversos  puntos  y  a  dife
rentes  profundidades  por  medio  de
un  correntírnetro  ordinario.

Esta  distribución  se  reveló  aná
loga  a  la  obtenida  en  laboratorio,
especialmente  en  lo  que  concierne  a
la  repartición  en  profundidad,  para
la  cual  la  similitud  fué  determina
da  en  cada  sección.  Estos  ensayos
demostraron  que  la  instalación  res
pondía  a  lo  que  se  podía  esperar  de
acuerdo  con  las  experiencias  efec
tuadas  anteriormente  con  modelo
reducido.

Durante  los  días  en  que  las  con
diciones  eran  favorables  se  efectua
ron  ensayos,  en  el  curso  de  los  cua
les  se  registraron  las  olas  iniciales
y  las  olas  reducidas  para  diferentes
consumos  de  a  i re,  se  deterrnjnó
igualmente  la  dirección  y  velocidad
del  viento,  así  como  lá  altura  de  la
maree.

En  dos  casos  típicos  se  procedió
a  un  análisis  de  Fourier,  a  fin  de
comparar  el  espectro  de  energía  de
las  ondas.  Cada  uno  de  estos  dos
cálculos  permitió  estimar  que  una
potencia  de  1,01 a  1,13 kw.  pór  me
tro  de  tubo  sería  necesaria  para
anular  prácticamente  las  olas  de  un
período  de  tres  segundos.  Estos  va
lores  numéricos  son  algo  inferiores
a  la  potencia  teórica  mínima  de  un
rompeolas  neumático  calculado  en
la  hipótesis  de  la  detención  de  las
ólas  por  la  acción  de  la  corriente
horizontal;  es  decir:

P  =  0,002 ? 2,5

en  donde  P  es  la  potencia  expresa
da  en  Kw/m.  y   la  longitud  de
onda  expresada  en  metros.

Como  el  tubo  perforado  no  era
lo  suficientemente  largo  respecto  a
la  longitud  de  la  ola,  la  difracción
de  éstas  en  las  dos  extremidades
del  tubo  resultó  muy  sensible  y  dió
lugar  a  dificultades  en  la  interpre
tación  de  los  resultados.  Con  estas
condiciones  se  efectuó  una  expe-
riencia  sobre  modelo  reducido  en
condiciones  geométricas  cOmpleta-
mente  similares  a  las  del  ensayo  a
escala  real,  de  la  que  se  dedujo  que
la  disposición  adoptada  no  permitía
reducir  en  más  de  la  mitad  la  al
tura  de  las  olas,  que  habrían  podi
do  ser  anuladas  completamente  con
un  gasto  de  aire  suficiente  si  no
existiese  la  difracción.

A  juzgar  de  las  medidas  de  la
corriente  de  superficie  no  se  puede
decir  que  la  eficacia  del  chorro  de
aire  sea  elevada  comparada  con  la
experiencia  sobre  modelo  reducido,
que  es  de  únos  0,25,  aproximada
mente;  sin  embargo,  el  hecho  de
que  la  potencia-  necesaria  para  anu
lar  las  olas  es  inferior  al  valor  pre-.
visto,  permite  pensar  que  en  las
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condiciones  naturales  no  es  sola
mente  la  corriente  horizontal  la  jue
determina  la  reducción  de  las  olas,
sino  que  también  la  viscosidad  tur
bulenta  tiene  un  papel  importante.

En  efecto,  eñ  los  ejemplos  men
cionados  antes,  para  los  cuales  el
período  de  las  olas  era  de  tres  se
gundos,  su  longitud  de  onda  de  14
metros  y  un  consumo  de  aire  de  15

litros  por  minuto,  la  velocidad  má
xima  de  la  corriente  producida  por
este  consumo  de  aire  fué  evaluada
en  unos  60  cm/seg..  o  sea  solamen
te  un  13  por  100 de  la  velocidad  de
las  olas;  en  este  caso  la  corriente
horizontal  no  es  capaz  sola  de  de
tenér  el  transporte  de  energía  de
las  olas;  su  acción  se  encuentra  re
forzada  por  la  de  la  viscosidad.

R.  RAVINA  POGGIO

ciii

El  prob  1 e rn  a
fundamen  t a  1  a
resolver  en  la
defensa  milit  a  r
es  saber  la  clase
de  fuerzas  que
serán  necesarias
para  afrontar  la
guerra  del  futu
ro.  Es  imposible
predecir  la  situa
ción  que  puede

surgir  en  una  ruptura  de  hostilida
des  y  u  desarrollo  posterior,  pero
podemos  clasificarlas  en  un  deter
minado  número  de  suposiciones  que
cnmprendan  todos.los  casos  que  se
presenten  en  la  realidad.  Tales  hi
pótesis  constituyen  las  suposiciones
estratégicas,  de  las  cuales  conside-.
ra  el  autor  tres  bien  definidas,  que
constituyen  los  tres  tipos  de  guerra
posibles  en  el  futuro.

El  primero  que  considera  en  su
exposición  es  el  que  tiene  su  ori
gen  en  Hiroshima.  La  Prensa  des
hordó  entonces  su  fantasía  en  des
cribir  lú  terribles  devastaciones  de

los  ataques  atómios  por  medio  de
los  -bombarderos  supersónicos  y  los
proyectiles  dirigidos.  P  o e o s  años
después  era  ya  factible  tan  sinies
tra  visión.  Los  Estados  Unidos  po
seen  depósitos  de  armas  nucleares
y  producen  en  gran  escala  proyec
tiles  diriddos  que  pueden  ser  lan
zados  desde  los  submarinos  y  los
buques  de  superficie.  Los  portavio
nes  pueden  llevar  armas  nucleares
para  ser  lanzadas  por  los  aviones.
Esto  no  quiere  decir  nue  forzosa
mente  sea  la  guerra  atómica  la  úni
ca  posible  en  el  futuro,  pero  hay
que  estar  prevenidos.  En  el  caso
desgraciado  de  que  lle’rue  a  presen
tarse,  erá  probablemente  una  gue
rra  relámnao  de  intensa  destrué
ción  terrorífica.  Puede  suceder  que
ante  tsu  r  a  p i d e z  y  sorprendentes
efectos.  después  de  cientos  de  ciu
dades  destruidas  y  decenas  de  mi
llones  de  balas,  el  enemigo  desista
de  continuar  el  conflicto,  pero  tam
bién  puede  dar  lurar  a  una  guerra
larga  en  la  que  sea  preciso  ocupar
materialmente  el  territorio;  Es  peli

Los  tres  tipos  ¿le
guerra  posibles

en  el  futuro

,P  o  r  conmander
Albert  T.  Church,
Jr.  U.  5.  NaVY—
(Traducido  del  Uni
tael  States  Naval
Proceediflgs.  Febre
ro  1956.)
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groso,  por  tanto,  suponer  que  este
tipo  de  guerra  sea  especial  en  sus
efectos  sobre  la  voluntad  del  adver
sario.  Sería  un  grave  error  pensar
que  las  armas  atómicas  decidan  la
guerra  en  forma  distinta  a  lo  con
seguido  en  las  últimas  que  registra
la.  Historia.  En  este  tipo  de  guerra
es  evidente  la  ventaja,  de  la  rapidez
y  movilidad,  la  máxima  destrucción,
la  mayor  centralización  de  la  auto
ridad  y  del  e o n  t r  o 1 del  esfuerzo
ofensivo  junto  con  el  máximo  inter
cambio  de  información  entre  los
Mandos.  Ei  la  mar,  los  caracteres
esenciales  serían  los  proyectiles  di
rigidos,  tanto  en  submarinos  rápi
dos  en  inmersión  como  en  buques
de  superficie,  los  portaviones  de  ata
que  y  el  apoyo  logístico  más  efecti
vo  tue  pueda  sostener  a  todas  las
fuerzas  desplazadas.

I-Jay  que  pensar  en  la  hipótesis  de
no  ser  utilizadas  las  armas  de  des
trucción  en  masa,  ya  que  las  fuer
zas  necesarias  para  combatir  en
tonces  son  bastante  diferentes  y  los
planes  han  de  ser,  por  tanto,  tam
bién  distintos.  Se  ha  prestado  tanta
atención  a  la  guerra  nuclear  que
puede  constituir  una  amenaza  para
la  seguridad  el  abandono  de  la  po
sibilidad  de  una  guerra  global  no-
atómica.  La  peligrosa  coxisecuencia
de  esta  actitud  es  creer  que  las  fuer
zas  de  la  segunda  guerra  mundial
son,  adecuadas  para  una  nueva  gue
rra  no-nuclear,  lo  cual  está  muy  le
jos  de  la  realidad,  pues  el  progreso
de  la.  técnica  en  todas  las  armas  y
de  la  táctica  es  evidente.  En  tierra
es  de  esperar  fueras  móviles  que
con  la  mayor  rapidez  penetren  tras
las  líneas  enemigas,  siendo  más  ca
racterísticos  los  movimientos  ‘que
las  masas.  La  logística  tendrá  en  su
poder  la  clave  del  éxito  en  mayor
escala  que  en  las  guerras  Pasadas.
No  habrá  oportunidad  para  desarro
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llar  los  planes  sobre  los  movimien
tos  de  las  fuerzas  estudiados  du
rante  largos  meses  en  el  gabinete,
pues  como  las  situaciones  pueden
cambiar  con tanta  rapidez,  será  muy
importante  la  iniciativa  individual
y  las  decisiones  sobre  el  terreno  de
acuerdo  con  las  circunstancias  del
momento  Los  movimientos  de  tro
pas  desde  el  aire  jugarán  un  papel
mayor  en  el  futuro,  y  en  especial
las  lanzadas  por  helicópteros.  El
poder  aéreo  jugará  en  la  guerra  no-
atómica  el  papel  decisivo,  debiendo
estar  bajo  la  dirección  del  mando
al  cual  apoya.  La, guerra  naval  ten
drá  los  mismos  objetivos  que  en  la
segunda  guerra  mundial,  tanto  en
el  Atlántico  corno  en  el  Pacífico.
con  mayores  dificultades  que  afron
tar  ante  los  submarinos  con  mayor
velocidad  de  inmersión,  la  amena
za  aérea  y  los  minados,  debiendo
utilizar  fuerzas  navales  adecuadas
a  las  nuevas  operaciones  que  Sur
jan.  En  las  operaciones  anfibias
hay  que  esperar  una  evolución  de
táctica  similar  a  las  terrestres  en
sus  operaciones  relámpago.  La  gue
rra  global  no-atómica  puede  tener
lugar,  y,  por  tanto,  hay  que  estar
preparados,  pues  requiere  fuerzas
especiales  y  un  continuo  desarrollo
de  armas  y  de  técnicas.  No  puede
hacerse  tal  guerra  con  los  aviones
de  segunda  línea  y  con  los  buques
en  conserva  con  las  piezas  de  cam
paña  de  la  segunda  guerra  mundial
y  con  las  relaciones  de  mando  es
tancadas.

El  tercer  tipo  de  guerra  que  po
demos  esperar  es  la  periférica  ca
racterizada  por  quedar  reducida  a
zonas  geográficas  relativamente  pe
quefias,  siendo  preciso  la  utilización
de  fuerzas  especiales  para  tales  ope
raciones,  no  empleándose  armas  de
destrucción  en  masa.  Este  tipo  de
guerra  ha  sido  común  en. la  Hito
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ria  en  objetivos  limitados  y  fronte
ras  geográficas  limitadas,  habiendo
sido  olvidado  después  de  la  segun
da  guerra  mundial  por  nuestra  f as
cinación  ante  los  kilotones  y  los  su
persónicos,  cuando  es  la  guerra  más
probable  del  futuro.  En  ella  es  pre
ciso  el  mínimo  de  fuerza  en  el  lu
gan  adecuado  en.  el  tiempo  reciso
siendo  la  guerra  de  seguridad  co
lectiva,  la  sanción  en  interés  de  la
paz  y  seguridad  internacionales.  Re
quiere  un  tremendo  esfuerzo  naval.
fuerzas  terrestres  siempre  listas  y
fuerzas  aéreas  ?nóviles.  En  algunos
casos  podrá  reducirse  a  una  acción
de  policía  para  restablecer  el  orden.
Esta  es  la  clase  de  guerra  para  la
cual  está  especialmente  dispuesta
la  U.  S.  Navy  para  su  utilización  en
donde  y  cuando  sea  preciso  en  el

Según  el  autor
de  este  artículo,
los  aconteci
mientos  más
trascendental  e s
del  último  dece
nio  han  sido  la
enorme  ext  e II-

sión  de  la  repu
tación  americana  y  la  realidad  de
sus  responsabilidades  militares  so
bre  el  mundo  entero.  Su  propósito
es  examinar  tres  cuestiones:  Pri
mera:  ¿cuál  es  la  influencia  de  ta
les  acontecimientos  en  el  tradicio
nal  ejercicio  dl  poder  naval  ame
ricano?  Segunda:  todos  recoioce
mos  la  existencia  del  poder,  naval,
pero  ¿existe  el  prestigio  nayal?.Ter:

Marine  Corp  y  sus  recursos  a’ero
navales.

Del  estudio  de  estos  tres  tipos  de
guerra  se  deducirá  la  clase  de  fuer
zas  más  apropiadas  a  cada  situa
ción.  Pero  no  basta  con  estar  pre
parados  en  un  momento  determina
do,.  sino  en  todos  los  momentos,
surgiendo  entonces  problemas  cada
vez  más  complicados  con  la  ince
sante  evoluc’ión de  las  armas  con  el
progreso  de  la  técnica,  su  reempla
zo  consiguiente,  con  la  repercusión
en  el  coste  y  tantos  otros  que  pesan
en  el  complejo  economía-seguridad
nacional.  El  autor,  citando  frases
célebres  de  Napoleón  y  oil  Moltke,
sobre  la  incertidumbre  de  los  ca
minos  a  seguir  por  él  enemigo,  con-
lía  en  que  las  fuerzas  norteameri
canas  estén  preparadas  para  no  de
jarle  abierto  ningún  camino.

cera:  ¿existe  una  relación  clara  en
tre  los  conceptos  de  poder  y  presti
gio?  Su  contestación  a  estas  dos  úl
timas  es  que  existe.

Los  siguientes  supuestos  de  la
postguerra  han  sufrido  al  menos
una  eclipsación  parcial:

El  supuesto  fundamental  de  que
la  última  guerra  ha  demostrado  un
declive  de  la  importancia  del  poder
naval.

El  supuesto  paralelo  de  que  ha
sido  el  poder  aéreo  el  que  ha  demos-’
trado  ser  decisiyo  durante  la  últi
ma  guerra.

El  supuesto.  consiguiente  de  que
el  factQrdecisiyo  en  las  guerras  fu
turas.será  el  poder  aéreo  estraté
gicQ.

1t

El  concepto  del
prestigio  naval

Por  J.  A.  LukaCS.
(Traducido  del  Uni
ted  States  Naval
Instituta  Proc e e ci
ings.  Diciembre
1955.)
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El  supuesto.  opuesto  de  que  en  el
futuro  disminuirá  la  importancia
del  poder  naval.

El  suPuesto  derivado  de  que  en
un  conflifo  diplomático  o  militar
con  el  imperio  ruso  el  poder  naval
tendrá  un  valor  limitado.

El  supuesto  subsjquje5  de  que
Rusia  no  teme  o  no  tiene  interés
Primordial  en  el  noder  naval.

El  Supuesto  relativo  de  que  las
Naciones  Unidas  u  otras  organiza_
e  i o n  e s  internacionales  colectivas
pueden  hacer  soslayar  los  Conflic
tos  armados.

El  supuesto  subsidiario  de  que  las
guerras  futuras  serán  de  naturale
za  total  y  global,  dando  lugar  pro
bablemente  a  la  total  destrucción
de  ciertas  zonas  de  la  Tierra.

La  infórmación  capturada  al  ene
mje’o  y  su  análisis  ha  demostrado
el  error  de  a1unos  de  estos  supues
tos.  mienfra,s  que  la  experiencia  po
lítica  de  este  último  decenio  se  ha
encamçjo  de  probar  el  de  los  res
tantes.  1-Ja quedado  demostrado  ane
Hitler  no  se  atrevió  a  ¡nvadjr  ine’la
ferra  Porque  no  tenía  bastantes  bu
ques.  Los  aliados  pudieron  desem
barcar  en  Europa  por  diversos  si
tios,  a  pesar  de  las  fortificaciones
poraue  poseían  el  Poder  naval.  Más
daño  causó  a  Inlaferra  la  acción
submarina  alemana  que  los  bom
barcleos  y  las  V-2,  Malta  no  pudo
ser  desfrufda  desde  el  aire  y  se
auant  desde  el  mar.  La  derrota  de
Pommél  la  nronorcioi’aron  los  Qran
des  convoyes  aliados.  La  libertad  de
Grecia  ante  el  peligro  comunista  se
consjQij  e’racias  a  los  incieses
‘transportados  Por  mar.  Los  japone
ses  recónocieron  oue  sú  fracaso  en
el  Pacífico  fué  debido  a  la  falta  de
idoneidad  de  su  flota.  Los  rusos,
nle  el  avance  alemán,  abandona
ron  grandós  ciudades  Próximas  
Mscú,  y  sih  ernharo’  fueron  da-

das  órdenes  de  resistencia  hasta  el
final  para  las  del  litoral  del  Mar
Nearo.  La’campaña  de  Italia  hubie
se  podido  terminarse  un  año  antes
si  los  aliados  hubieran  desembar
cado  mucho  más  al  norte  de  Saler
no  durante  el  período  del  armisticio
italiano.

Sin  embar’o,  de  los  documentos
militares  capturados  al  Eje  quedó
demostrado  que  la  batalla  aérea  de
Inelaterra  no  fué  tan  decisiva  como
se  pensó  en  un  principio,  También
quedó  Probado  que  una  victoria  par
cial  alemana  en  el  aire  no  hubiese
sinifjcado  la  invasión  de  Inelate
rra.  Se  vió  que  el  poder  aéreo  esfra
tée’ico  en  grandes  extensiones  como
Rusia  no,  era  tan  eficaz  como  em
pleado  tácticamente  Los  efectos  del
bombardeo  aliado  sobre  Alemania  y
sus  aliados  fueron  menores  de  lo
esperado  Durante  un  año  entero  se
tuvo  sunerjoridad  aérea  en  Corea
en  condiciones  extraordinarias,  que
no  se  repetirán  en  el  futuro,  y,  no
obstante  hubo  dos  retiradas  en  la
camnafla  El  dominio  del  mar  per
mitió  aauejla  s’uerra  leiana  con  el

y  ven ir  de  bucrues  entre  los  Puer
tos,  del  Japón  y  Fusan.  ‘que sin  ser
perturbados  suministraron  todo  el
potencial  material  y  humano  nece
sarios.  Fué  el  poder  naval  y  no  el
aéreo  el  aue  salvaouardó  la  victo
ria  limitada  en  Corea  y  el  que  con
su  amenara  silenciosa  ha  velado
por  la  Índenendencja  de  Formosa
en  los  últimos  cuatro  años.

Desde  11.  el  mundo  occidental
se  da  cuenta  del  ránido  aumento
del  nroQ’rama  naval  ruso.  habiendo
sobrepado  en  I9  su  crecimiento
lo  previsto  ‘por  aquél.  Muchos  son
los  sio’nos  externos  cuje  revelan  la
preocupación  de  Rusia  flor  eJ  mar,
pudiendo  citarse  entre  otras  la  in
sisfe,ncja.  en  aduirjr  bases  en  los
países  vecinos,  la  compra  de  ‘bu-
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ques  mercantes  y  de  policía,  su  ex-
trema  sen sihilidad  en  sus  regiones
costeras.

El  fracaso  del  séptimo  supuesto
en  particular  ha  sido  puesto  en  evi
dencia  en  el  conflicto  de  Corea.

Los  historiadores  han  apuntado
que  la  posición  de  los  Estados  Uni
dos  después  de  1945 es  muy  similar
a  la  de  Inglaterra  después  de  1915.
En  las  dos  ocasiones  surgió  como
principal  artífice  de  la  victoria  un
poder  naval.  Este  último,.  con  su
prestigio  en  manos  de  los  ingleses,
eludió  el  peligro  de  guerras  mun
diales  durante  una  centuria.  El  au
tor  no  se  atreye  a  presagiar  otra

‘era  victorina  con  el  prestigio  del
poder  nayal  americano,  pero  hace
observar  que  la  experiencia,  al  me
nos  la  de  Corea  e  Indochina,  indi
ca  que  tal  similitud  tiene  cierta  rea
lidad.

El  prestigio  de  la  Marina  es  in
mediato  en  la  esfera  externa.  Los
buques  americanos  hacen  su  pre
sencia  en  todas  las  aguas  del  miro

0

do  occidental,  dando  a  entender
simbólicamente  su  decisión  de  de
fender  su  libertad.  El  prestigio  na
val  en  el  extranjero  está  ligado  a
la  disciplina  naval.  Es  sabido  que
es  cien  veces  más  fácil  perder  una
reputación  nayal  que  edificarla.  En
cuanto  a  sus  relaciones  de  prestigio
dentro  de  la  nación  norteamerica
na,  es  eyidenle  existe  una  corriente
cada  vez  mayor  en  este  sentido.

Por  último,  en  cuanto  a  las  rela
ciones  entre  el  poder  y  prestigio,  el
autor  afirma  que  desde  hace  un  de
cenio  ha  cambiado  radicalmente  la
opinión,  pues  si  entonces  muchos
americanos  consideraban  q u e  el
prestigio  de  la  Democracia  era  lo
más  importancia  en  el  mundo,  es
cada  •fez  mayor  la  creencia  de  que
el  prestigio’  reside  exclusivamente
en  el  podei’.  Ahora  bien:  como  ya
en  1937 exponía  Nicolson  en  la  Uni
versidad  de  Cambride,  el  prestigio
no  puede  adquirirse  sin  poder,  pero
no  puede  mantenerse  sin  re  p u  -.

tación.

16:3
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Ferrocarril.          En la  comisión  que  entendió  sobre  el  establecimiento
del  de  Burgos  a  Irún  intervinieron  el  C.  de  N.  D.  Tomás

de  Alvear  y  el  de  Ingenieros  D.  Hilario  de  Nava.
Resolvieron,  especialmente,  la  revisión  y  variación  del  trazado  a  su  paso

por  la  ría  de  Pasajes  (1861).

*  *  

Artillería  e  In-  Estos  dos  Cuerpos  de  Marina  estaban  fusionados  ha
fantería.       cia la  mitad  del  pasado  siglo,  y  en 1863 quedó autoriza

do  su  Jefe—Mariscal  de  Campo—para  usar,  indistinta
mente,  el  uniforme  de  Coronel  de  cada  uno.

*  *  *

ArgenHno.          En 1863  practicó  en  nuestra  Armada,  con  e!  empleo
de  Guardiarnarina  honorario,  el  Subteniente  de  la  Ma

rina  argentina  D.  Eleodorniro  Urtebey  y  Larrosa,  que  embarcó  en  el  bergan
tín  Galiano,  que  estaba  destinado  de  estación  en  Montevideo.

*  *  *

Aduanas.            Los diques  flotantes  que  por  1862  se  adquirieron
para  El  Ferrol  y  Cartagena  hubieron  de  satisfacer  de

rechos  de  Aduana.  Hacienda  los  consideró  como  buques  mercantes,  y  ipa
garon  por  su...  arqueo!

Ejercidos.           La Real  Orden  de  12 de  malio  de  1864 dispuso  que  no
tiiviera  límites  el  número  de  tiros  de  las  piezas  de  arti

llería  que  debían  consunzirse  en  las  enseñanzas  de  los  Cabos  de  cañón.

¿‘1
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L’Aeronautique ncivale. —  «R. M.»
(Fr.), junio 1956.

El  número  correspondiente  al  mes
de  junio  del  corriente  año  lo  dedica
la  Reune  Maritime  francesa  a  la  ae
ronáutica  naval.

En  una  introducción,  firmada  por
el  Almirante  Henry  Nomy,  Jefe  del
Estado  Mayor  General  de  la  Marina,
se  afirma  y  se  remacha—lo  mismo
que  se  hace  con  un  clavo  sobre  una
tabla  (dice)—que  la  guerra  sobre  la
mar  reclama  la  cooperación  íntima
entre  el  buque  y  el  avión;  éste  se  ha
convertido  para  la  Marina  en  tan  in
dispensable  como  el  buque.  Luego
añade:  las  fuerzas  aéreas  de  la  Ma
rina  son  tan  especializadas,  en  mate
rial  y  empleo,  que  su  dependencia  al
Ejército  del  Aire  no  se  ju3tifica,  como
no  se  justificaría  la  dependencia  de
los  cañones  navales  a  la  Dirección  de
Artillería.

Después  de  la  indicada  introduc
ción  se  recogen. los  siguientes  artícu
los:  Capitán  de  Navío  Ruseil  Gren
feil:  La  puissance  aérienfle  dans  la
querre  navale;  Teniente  de  N a y  í o
Verken:  Re garde  sur  l’aviation  de
chasse  embarquée,  Capitán  de  Fraga
ta  Vulliez:  Tour  d’orizon  aeronaval;
Capitán  de  Corbeta  Eschbach:  Le  re
crutement  et  la  formation  des  pizotes
de  chasse  de  l’Aéronautique.  navale;
y  Capitán  de  Corbeta  Pierlot:  Les
transporte  aériens  de  la  Marine.

1956).                -

PHOPKAM, l-(ugh: Vol de mer (Sea
flight);  traducido de) inglés por
Jean  Grovron±-200  págs., Ed.
Arniot  Dumoni, París, 1955.

Hugh  Phopham  es  un  universitario
que  nada  más  terminar  sus  estudios
entra  en  la  Aeronáutica  naval  bri
tánica,  durante  la  segunda  Guerra
Mundial.

Narra  los  ataques  a  Londres,  sus
cursos  de  perfeccionamiento  en  Ca
nadá  y  su  vida  de  aviador  embarcado
en  el  portaviones  Indomitable  los
vuelos  de  guerra,  la  vigilancia  de
convoyes,  los  ataques  contra  buques
japoneses,  los  combates  en  el  Medi
terráneo,  sus  servicios  en  otro  buque,
el  illustriotts,  así  como  en  el  Almi
rantazgo.

Este  libro  mirra  todas  las  formas
modernas  de  la  g u e r r  a  aeronaval,
junto  con  cuadros  de  la  vida  a  bordo,
notas  pintorescas,  anécdotas,  etc.,  vi
vidas  por  el  autor.;1]

CAÚMÑAS
 t;;t    k4’ ;0]

Ofens 1 y  a  científica internacional
contra  la  Antártida.—’M.», r
de  mayo 1956.

Durante  esta  última  temnorada  se
han  realizado  en  la  Antártida  o  Con
tinente  Blanco  extensas  exploraciones
preliminares  de  las  que  han  de  ile
varse  a  cabo  en  el  Año  Geofísico  In
ternacional  que  comenzará  en  el  ve
rano  del  año  próximo.  Durante  varios
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méses  han  estado  en  la  Antártida  las
misiones  cientificas  de  once  países
y  han  quedado  allí  ahora  las  bases
permanentes  de  algunas  de  ellas.

Los  Estados  Unidos,  que  llevaron  a
esta  región  del  mundo  unos  2 000
hombres,  tienen  allí  en  la  actualidad,
en  estaciones  permnentes,  ciento  se
tenta,,  en  espera  de  que  en  1957 lle
guen  otras  expediciones  y  se  inicien
los  trbjos  de  exuloración  y  recono
cimiento,  entre  los  que  figura  el  de
construir  una  estación  en  el  mismo
lugar  del  Polo  Sur.

Los  trabajos  que  ahora  se  realizan
constituyen  los  prenarativos  de  los
que  se  han  de  iniciar  en  el  AñoGeo
finco,  y  con  ellos  se  pretende  hacer
re°lidad  un  amnlio  programa  de  co
laborarión  científica  internacional.

Así,  pues,  tienen  ya  y  han  de  tener
una  gran  importancia  científica,  géo
gráfica  y  estratégica.  La  Antártida,
tn  extensa  como  Eurona  y  los  Esta
dos  Unidos  y  cuya  soberanía  recIa
man  siete  naíses,  despierta  un  inte
rés  creciente.

KEUNING,  Johorues: Pie  history of
geoqranhical  m a p  projections
unti!  1600.— «Imago  Miundi».—
Estocolmo, 1955.

El  problema  de  representar  total  o
parcialmente  a  la  Tierra  en  un  plano
con  la  dificultad  que  presenta  su  alo
bos1dad.  como  decían,  preocupó  des
de  la  antirriladad

No  se  trataba,  en  realidd,  de  ver
daderas  proyecciones,  salvo  la,  este
reográfica  y algina  más,  sino  de  “re
prerentaciones”  en  las  aue  las  coor
deneds  con°ervssen  su  valor,  ana
reciendo  mediante  ingeniosos  artifi
cios  esos  manas  circulares,  ovalados
y  ha°ta  cordiformes  que  invaden  las
cosmografíg  del  Renacimiento,  que
la  auténtica  proyección  de  Mercator
annlarfa  con  el  tiemno.

FI  cañamazo  de  meridianos  y  na
ralelos,  sin  intentar  el  imposibla  des
arrol1o  dal  de  la  e°fera,  se  eatiraha,
por  decirlo  así,  irregularniénte  hasta
poderlo  confundir  en  el  plano  de  la

carta  o  mapamundi,  en  una  sola  fi
gura  o en  dos tangentes  de  los hemis
fe  rio  5;  en  ocasiones—Leonardo  de
Vinci—la  representación  es  a  base  de
cuatro  triángulos  curvilíneos  equilá
teros  para  cada  hemisferio.

J.  o.

WINTER,  H.:  The  chanching fice
of  Scandinavia and’ the  Ba!tic in
cartography  un  to  1532.- —rimo-
go  Mundi».—1955.
El  Dr.  Winter,  de  Berlín,  es  el  pa

ladín  más  esforzado  de  la  primacía
de  los  talleres  mallorquines  sobre  los
italianos,  en  la  ciencia  mima  de  la
cartografía  náutica  (f.  s.  XIII):  a  él
se  debe  la  identificación  como  balea
res  de  muchas  cartas  tenidas  hasta
hace  poco  como  italianas:  y  en  este
trabajo  estudia  la  morfología  de  la
península  escandinava,  cuyo  nrogre
so  también  interesa  al  estúdio  de
nuestra  cartografía.

J.  G.

Gracias  a la  dotación  económica  su
ministrada,  por  el  Fondo  Nacional  de
Investigaciones  Científicas,  el  profe
sor  Pccard  realizaba  el  27  de  mayo
de  1931 y  el  16 de  agosto  de  1932 sus
dos  ascensiones  a  la  estratosfera  que
le  otorgaban  fama  y  renombre  inter
nacional.  En  estas  ascensiones  llegó  a
los  16 000 metros  de  altura.

Años  más  tarde,  Augusto  Piccard
inició  otro  tipo  de  investieaciones
Gracias  al  batiscafo  por  él  Mando  se
sumergió  hasta  las  profundidades  abi
sales.  Luego,  este  ingenio  fué  perfec_
cion°do  y  conigue  la  construcción  de
un  bu’que  abisal  completamente  au
tónomo.  es  decir,  un  aparato  «ne  no
tenga  que  depender  en  sus  inmersio
nes  de  la  ayuda  de  un  t’uwine  de  su
perficie.  Así  nacieron  el  FNRS  2  y  el
FNRS  3,  construíruos  bajo  los  auspicios
de  la  citada  entidad  científica,  y  de
aquí  que  las  siglas  con  las  que  se  les:

EJ
PICCARD, Augusta: Sobre  las  nu

bes;  bajo  las  olas. —  Editorial
Lobor.—Borcelono, 1956, 284 po
ginos.
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çiiso  nombre  son las  de  aquélla  (Foflds
National  Recherche  ScientifiqUe),  y

-  por  último,  el  Trieste.
Libro  interesante,  provisto  de  nu

merosas  fotografías  a  cual  más  atrac
tivas,  en  el  cual  se  compagifla  la  na
rración  amena  con  explicaciones  téc
nicas  redactadas  por  una  primera
autoridad  en  la  materia.

BEMBIBRE RUIZ, Francisco Javier:
Peso  de  acero en  petroteros.—
«1. N,,  en-ero 1956.

Son  de  todos  conocidos  los  varios
sistemas  que  normalmente  se  utili
zan  para  calcular  el  peso  de  acero  de
un  buque  en  los  cálculos  preliminares
que  proceden  a  su  construcción.  Se
puede  aquí  hacer  referencia  al  clási
co  método  del  número  cúbico  en  sus
varias  facetas,  al  de  los  múltiples  nu
merales,  a  los  métodos  de  los  tantos
por  ciento  del  desplazamiento,  al  de
peso  por  unidad  de  eslora,  manga  y
puntal  y  a  otros  más  laboriosos  y
exactos,  como  el  de  Johson,  el  de  An
derson  y  el  del  número  cúbico  corre
gido,  del  que  existen  muchas  varian
tes  y  al  que  pertenece  el  que  se  des
arrolla  en  este  trabajo.

El  pretender  obtener  uña  fórmula
que  sea  útil  para  cualquier  tipo  de
buque  es  empresa  realmente  difícil,  a
no  ser  que  se  exija  muy  poca  exacti
tud  y  si  sólo  obtener  una  cifra  apro
ximada  en  los primeros  tanteos  de  un
anteproyecto;  se  estudian  únicamente
los  petroleros  modernos,  entendiendo
por  tales  los  que  se  construyeron  en
los  diez  o  doce  últimos  años,  cons
truidos  según  el  sistema  longitudinal,
por  lo  menos  en  el  fondo  y la  cubier-•
ta,  y  en  los  que  la  soldadura  se  em
plea  como  medio  de  unión  en  una  ex
tensión  por  lo  menos  igual  a  la  el
remachpdo,  esto  es,  en  buques  50 por
ioo soldados.

Primero  se  da  una  fórmula  por  la
que  será  posible  pasar  del  peso  de
acero  de  un  petrolero  conocido  al  del
buque  que  buscamOs  y  luego  se  in
cluye  un  gráfico  en  el  que  se  pueden
deducir  el  peso  unitario  referido-  al
número  cúbico  y.  unas  normas  para

corregir  dicha  cifra  según  las  carac
‘terísticas  del  buque  cuyo peso  de  ace
ro  querernos  calcular.

FERNANDEZ DE PALENCIA Y ROGO
Juan: Consideraciones sobre re
sistencia estructural en  barcos
soldados.—l.  N.»,  marzo 1956.
Al  estudiar  el  escantii.lonadO en  los

barcos  . de  acuerdo  con  las  reglas  de
las  sociedades  de  clasificación,  se  ob
serva  que  los  escantillones  vienen  da
dos  en  función  de  las  principales  di
rncnSiofleS  del  buque;  pero,  en  cam
bio,  no  se  tiene  en  cuenta  la  influen
iia  de  la  disposición  general,  que  tie
ne  gran  importancia  en  las- tensiones
a  soportar  por  la  estructura,  pues
puede  haber  diversos  estados  de  car—
ga  que  produzcan  grandes  solicita
ciones  debidas  a  un  mal  reparto  de
pesos.

Las  catástrofes  ocurridas  durante
su  navegación  en  algunos  buques  han
sido  debidas  principalmente  a  grietas
iniciadas  en  aquellos  sitios  donde  ha
bía  grandes  concentraciones  de  ten
siones  o  en  otrós  lugares  en  los  que
la  resistencia  a  la  fatiga  de  la.  es
tructura  era  baja,  frente  a  las  solici
taciones  a  que  estaba,  sometida  ésta.
Se  centró  el  problema,  por  las  diver
sas  comisiones  que  estudiaron  estas
roturas,  en  tres  puntos  principales:
1.0  Defecto  de  proyecto;  2.°  Elección
no  adecuada  del  material;  y 3•0  Falta
de  calidad  en  la  ejecución.

A  la  vista  de  todo  ello,  y  con  el  fin
de  proyectar  de  una  manera  más  ra
cional  los  planos  de  construcción  del
barco  para  el servicio  para  el que  está
concebido,  se  estudia  el  tema  dividi
do  en  tres  partes:  momentos  longi
tudinales,  tensiones  y  fatiga.  Por  úl
timo,  en  un  apéndice  se  da  un  ej cm-
pb  de  un  tanteo  preliminar  seguido
en  un  barco  de  carga.

la  construcción naval en  1955.—
«1. N.s’, enero 1956.
Las  características  de  la  Marina

mercante  y la  construcción  naval  du
rante  el  año  1955 han  sido  un  tanto
diferentes  de  lo  que  se  podía  prever
al  principio  del  mismo.  La  subida  de
los  fletes  ha  continuado  durante  todo
el  año,  obteniéndose  el  máximo  en
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octubre,  en  el  que  se  llegó  a  la  cifra
indice  de  148,9 con  respecto  a  la  base
100  en  1952 y baj ando sólo ligeramen
te  después  de  dicho  mes,  siendo  en
diciembre  140,1;  todo  ello,  segun  la
Chamber  of  Shipping  para  fletes  11-
bres.  Estas  cifras  son  muy  favora
bles  si  se  comparan  con  las  que  re
gían  a  principios  de  1954, que  eran
aproximadamente  la  mitad  (71,9  en
enero).  Consecuencia  de  ello  ha  sido
un  aumento  considerable  en  el  núme
ro  de  encargos  hechos  en  los  astille
ros,  refiriéndose  éstos  no  solamente
a  buques  de  carga  seca,  como  podía
preverse  por  la  gran  cantidad  de  pe
troleros  que  se  habían  construido  en
los  últimos  años,  sino  también  a  este
último  tipo  de  buques.

Por  otra  parte,  este  aumento  de
pedidos  ha  sido  incrementado  por  la
nueva  política  seguida  por  muchos
países  que  carecían  hasta  hace  poco
de  flota  y  que  la  están  construyendo
más  o  menos  rápidamente  con  el  ob
jeto  de  no  depender  del  exterior  y
ahorrar  divisas  en  el  transporte  de
su  comercio  marítimo.

Otra  causa  del  aumento  de  pedidos
ha  sido  la  ayuda  estatal  en  numero
sos  países  con  el  fin  de  favorecer  la
Marina  mercante  o  la  construcción
naval,  sea  cualquiera  el  procedimien
to  utilizado:  primas  a  los  astilleros  o
compañías  de  navegación,  exención
de  contribuciones,  facilidades  de  im
portación,  etc.

Probablemente  estas  son  las  causas
principales  del  aumento  del  número
de  encargos  durante  1955, ya  que  los
problemas  de  renovación  y  recons
trucción  de  flotas  han  sido  ya  casi
resueltos  en  la  mayor  parte  de  los
países  marítimos  y  gran  parte  de  las
flotas  actuales  tienen  un  alto  porcen
taje  de  buques  de  poca  edad.

LOPEZ BRAVO, Gregorio,  y  SEN
DAGORTA,  Enrique:  Normali
zación  de  planchas en construc
ción  naval. —  «1. N.»,  febrero
1956.

Con  este  trabajo  sobre  normaliza
ción  de  las  planchas  empleadas  en  la
construcción  naval  mercante  se  pre
tende  colaborar  en  el  análisis  y.rea
lización  de  la  mejora  de  métodos  de
trabajo,  a  cuyo  estudio  dedican  cre
ciente  atención  nuestros  astilleros.

El  estudio  se  refiere  únicamente  a
la  normalización  dimensional,  por  en
tender  que  la  de  calidad  está  conte
nida  en  las  especificaciones  de  mate
riales  incluidas  en  los  Reglamentos
de  las  Sociedades  de  Clasificación.

Como  principio  se  enumeran  las
ventajas  e  inconvenientes  que  el  lle
var  a  cabo  esta  normalización  trae
consigo,  así  como  los  factores  a  tener
en  cuenta  para  desarrollarla,  desde
los  puntos  de  vista  teórico  y práctico.

Por  su  posible  interés,  se  incluyen,
como  referencia,  los  tamaños  adopta
dos  por  algunos  astilleros  extranjeros
de  los  que  se  disponen  datos  concre
tos.

A  continuación  se  razona  la  pro
puesta  de  normalización  para  facili
tar  su  adopción  y  simplificar  las  in
evitables  dificultades  de  la  fase  ini
cial.  Algunos  de  los  tamaños  elegidos
exceden  de  las  posibilidades  actuales
de  laminación  de  la  siderurgia  na
cional,  pero  se  tiene  la  confianza  de
que  en  un  futuro  próximo  podrán  in
cluirse  en  los  correspondientes  pro
gramas.

Al  final  se  dan  ideas  respecto  a  las
medidas  a  tomar  para  que  no  aumen
te  el  porcentaje  de  recortes  al  adop
tar  unos  tamaños  de  planchas  nor
malizaclos.

MARSICH, Sergio: Arbotantes sol
dados.—1.  N.»,  marzo  1956.

Se  describe  en  esta  Memoria,  leída
en  el  II  Congreso  de  Ingeniería  Na
val,  celebrado  en  Trieste  del  14  al  16
de  mayo  de  1955,  la  solución  de  un
arbotante  soldado  construido  en  los
astilleros  de  Ansaldo,  de  Livorno. Has
ta  el  presente  se  han  efectuado  di
versas  soluciones  de  arbotantes  mix
tos  construidos  con  elementos  fundi
dos,  unidos  a  estructuras  soldadas.
Sin  embargo,  al  sustituir  una  fundi
ción  por  una  estructura  soldada,  debe
hacerse  un  cambio  racional  en  el  con
cepto  de  su  proyecto,  ya  que  en  las
piezas  de  fundición  se  atiende  prefe
rentemente  a  que  sus  formas  sean
sencillas  para  facilitar  su  construc
ción.

Para  este  tipo  de  arbotantes,  la  so
lución  más  satisfactoria  es  la  adop
ción  de  una  estructura  hueca,  conve
nientemente  reforzada,  que  es  la  más
apropiada,  pués  combina  la  máxima
resistencia  con  el  peso  mínimo.
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PAUL DE GOYENA, José  María:
Mando  por aire  comprimido en
los  buques.—1. N.», marzo 1956.
Los  sistemas  de  mando  por  aire

comprimido,  que  d u r a n  t e  ochenta
años  han  sido  empleados  con  éxito
en  el  frenado  de  los  ferrocarriles,  han
encontrado  desde  hace  algunos  años
otras  aplicaciones  igualmente  útiles
en  toda  clase  de  intalaciones.

En  la  Marina  ha  resultado  muy  efi
caz  el  mando  por  aire  comprimido
para  el  teleaccionamiento,  como  con
secuencia  de  las  positivas  ventajas
que  este  sistema  presenta,  tales  como
seguridad  de  una  acción  continuada
y  coordinación  y  exactitud  en  los mo
vimientos  de  los  mecanismos  accio
nados.

El.  accionamiento  del  equipo  pro
pulsor  en  los  buques  puede  ser  rea
lizado  por  medio  de  aire  comprimi
do.  Este  flexible  sistema  puede  reem
plazar  con  ventaja  a  otros  más  com
plicados,  mecánicos,  hidráulicos  e  in
cluso  eléctricos,  con  la  facilidad  de
exigir  aparatos  poco voluminosos  y de
emplear  en  la  transmisión  de  mando
tuberías  curvadas  que  pueden  rodear
cualquier  obstáculo  que  encuentren
en  su  recorrido.  Permite  además  ins
talar  fácilmente  en  el  buque  diversos
puestos  de  mando  supletorios  en  los
lugares  en  que  se  juzgue  más  conve
mente  hacerlo.

SINOBAD,  H.:  La propulsión de
pesqueros.—d. N.,  marzo 1956.

El  presente  artículo,  redactado  por
el  ingeniero  jefe  del  Servicio  de  Es
tudios  e  Investigaciones  de  los  Ate
liers  et  Chantiers  de  Bretagne,  fué
incluido  en  “Les  nouveautes  techni
ques  maritimeS”,  publicadas  por  Le
Journal  de  la  Marine  Marchande  en
1954,  y  esta  versión  española  ha  sido
llevada  a  cabo  por  don  Alvaro  Gon
zález  de  Aledo.

La  propulsión  de  pesqueros  por  me
dio  de  motores  Diesel  plantea  una
serie  de  problemas,  entre  los  que  des
taca,  por  su  importancia  verdadera
mente  excepcional,  el  de  poder  uti
lizar  en  las  diferentes  condiciones  de
explotación  toda  la  potencia  de  pro
pulsión  instale  da  a  bordo.

Este  problema  1o resuelven,  aparte
de  otros  sistemas  actualmente  toda-

vía  en  fase  de  experimentación,  la
hélice  de  palas  orientables,  la  trans
misión  eléctrica  y  la  transmisón  con
rcduccón  de  velocidad  variable.  To
dos  ellos  permiten,  por  otra  parte,  y
mediante  diversos  artificios  o  dispo
sitivos,  la  utilización  del  exceso  de
potencia  del  motor  propulsor  en  el
arrastre  p  a r a  accionamiento  de  la
maquinilla  de  pesca.

En  este  articulo  se  efectúa  una
comparación  entre  las  soluciones  con
h-é  lic  e  de  palas  orientables  y  con
transmisión  con  reducción  de  veloci
dad  variable.  No  es  frecuente  encon
trar  en  la  literatura  técnica  compa
raciones  de  esta  naturaleza,  por  lo
cual,  y  por  la  extraordinaria  impor
tancia  del  problema,  se  considera  de
gran  interés  este  trabajo.

r   -  -  -

BRARD, R.: La propulsión atómica.
«R. M.», marzo; 1956.

Al  presentar  un  interés  más  inme
diato  la  propulsión  atómica  pará  el
submarino  que  para  el  buque  de  su
perficie,  se  podria  preguntar  si  no
sería  conveniente  considerar  los  tras
atlánticos  o  “cargos”  atómicos  como
submarinos.

Contrariamente  a  las  apariencias,
la  respuesta  a  esta  pregunta  debe  ser
negativa,  por  lo  menos  si  se  plantea
exclusivamente  desde  el  punto  de  vis
ta  económico.  Ello  se  debe  a  las  gra
vosas  condiciones  que  ti  e n e n  que
cumplir  los submarinos.  Su casco,  que
debe  resistir  a  las  presiones  de  las
grandes  profundidades  es  proporcio
nalmente  mucho  más  pesado  que  en
los  buques  de  superficie  y  la  ecua
ción  de  pesos  no  resulta,  en  modo  al
guno,  favorable.

Por  otra  parte,  la  carga  de  un  “car
go”  varía  mucho  según  las  circuns
tancias;  sería  necesario  adoptar  dis
posiciones  muy  delicadas  para  conse
guir  un  equilibrio  constante  de  pesos
y  desplazamiento,  bien  entendido  que
ninguna  de  estas  dificultades  es  in
superable.  Sin  embargo,  es dudoso  que
se  pueda  obtener  un  resultado  de
conjunto  satisfactorio  para  pensar  en

reemplazar  por  submarinos  los  bu-
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ques  de  superficie  cuya  resistencia  a
la  marcha  fuese,  por  lo  menos,  de  10
a  12 kilos  por  tonelada.

LABAYLE-COIJHET, J.:  Los porta
aviones en el mundo en 1955.—
«R.  M.»  IPej,  noviembre- di
ciembre 1955.
El  único  .gran  conflicto  que  uno

puede  imaginar  en  un  porvenir  pre
visible,  enfrentaría  a  la  más  grande
potencia  continental  a  un  bloque  de
naciones  esencialmente  marítimas.

Ciertamente,  la  U. R.  S.  S.  está  en
vías  de  construir  con  toda  rapidez
una  poderosa  flota  de  superficie  y
una  inmensa  flota  submarina.  La  pri
mera,  a  pesar  de  un  crecimiento  pro
digioso,  no  parece  estar  en  condicio
nes  de  disputar  antes  de  varios  años
el  dominio  de  los  mares  a  norteame
ricanos  y  británicos.  La  segunda  le
permitiría,  por  el  contrario,  dedicar-
se,  como  lo  hizo  Alemania,  a  las  vías
de  comunicación  de  sus  adversarios.

En  consecuencia,  esta  guerra  no
vería  grandes•  combates  aeronavales
entre  escuadras  enemigas,  como  los
que  se  desarrollaron  durante  el  últi
mo  conflicto.  Ella  vería  a  las  fuerzas
aeronavales  oponerse  con  violencia  a
las  fuerzas  aeroterrestres.

La  aplicación  del  poderío  naval  a
los  objetivos  terrestres  no  va  a  dejar,
en  el  porvenir,  de  producir  serios
cambios  en  la  composición  de  las  flo
tas  y  en  la  concepción  de  las  unida
des.  Por  lo  demás,  estamos  en  vías  de
asistir  progresivamente  a  esta  trans
formación.

En  esta  lucha  contra  la  tierra,  la
aviación  embarcada  en  portaviones
es,  y  continuará  siendo  por  mucho
tiempo,  la  dominante  del  p o d e rl  o
naval.

1
MILLAS VALLICROSA, José María:

La  obra «Forma de  la Tierra»,
de  R. Abraham Bar Hiyya Ha.

Bargeloní,  Madrid -  Barcelona,
Instituto  Arias  Montano, 1956;
42,  127 págs., con figurds y  una
‘ámina.
La  Forma  de  la  Tierra  era  en  reali

dad  título  estereotipado  entre  los ára
bes  para  designar  su  libro  de  cosmo
grafia;  su  autor,  el  rabí  barcelonés
Bar  Hiyya,  lo  escribió  el  año  1133, y
de  él  existen  varios  códices  y  hasta
alguna  que  otra  edcón  deficiente.

El  infatigable  Dr.  Millas,  que,  aun
que  humanista,  es  más  que  conocedor
cte  intrincadas  teorías  y  cálculos  as
tronómicos,  con  erudita  soltura,  que
asombra  a  h  o m b r e s  de  formación
científica,  ha  vertido  al  castellano  el
texto  hebreo  a  la  manera  moderna  y
más  inteligible,  precedido  de  un  es
tudio  circunstanciado  de  los  códices
y  traducciones  existentes,  no  siempre
telices.

En  los  medios  judíos  y  hasta  cris
tianos  esta  Cosmografía  tuvo  gran
aceptación  y  no  poca  influencia  en
su  tiempo,  cuando  aún  no  se  había
traducido  al  hebreo  ninguna  obra  de
Tolomeo,  pero  en  años  en  que  todo
lo  astronómico  parecía  orientarse  a
la  construcción  del  astrolabio  y  reso
lución  de  sus  problemas,  divulgando
para  ello  en  esta  obra  las  fundamen
tales  de  Al.  Jwarizmi  y  de  Alfragano.

Sigue,  como  es  natural,  el  sistema
central  de  Tolomeo  y  es  curioso  por
demás  el  capítulo  IX,  que  trata  de  la
medida  de  la  Tierra  y  de  la  propor
ción  de  las  estrellas  comparada  con
ella.

J.  G.

Almirante Auphan: La Marine dans
i’Hístoire de  France.—256 pági
nas,  Ed. Rou, París, 1955.

La  larga  y profunda  experiencia  del
autor  le  permite  analizar  el  papel  de
la  Marina  en  la  historia  de  Francia,
señalando  la  larga  cadena  de  aconte
cimientos,  de  éxitos  y  de  fracasos,  en
los  que  la  influencia  de  la  mar  sobre
la  política  del  país  nunca  ha  dejado
de  manifestarse.
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En  pocas  páginas  se  recoge  todo
aquello  que  es  esencial  y  debe  cono
cerse  de  las  tradiciones  marineras  y
de  la  influencia  de  la  Marina  en  los
destinos  de  un  país.

LLABRES Y  BERNAL, Juan: De la
Marina  de  antaíio.  Notas  para
la  historia  de  Menorca  (1769-
1905).  —  Palma  d e  Mallorca,
1952; 42,  150 págs.

El  primero,  de  nuestros  investiga
dores  en  materia  de  biografía  y  bi
bliografía  marítima,  para  el  que  tam
poco  tiene  secretos  la  historia  mari
nera  balear,  ácaba  de  regalarnos  con
este  folleto,  primero  de  una  serie  que
su  portada  anuncia,  en  el  que  afor
tunadamente  recopila  varios  de  sus
constantes  artículos  eruditos  y  de  co
secha  propia  publicados  en  periódi
cos  y  revistas  de  aquellas  islas,  junto
con  alguno  inédito.

Veinticuatro  temas  por  demás  inté
res antes  desfilan  por  sus  páginas,
muchos  de  ellos  con  ese  aire  de  rin-
concito  ignorado,  tan  negativo  para  el
historiador  general,  que  en  lo  regio
nal  tiene  que  nutrirSe  de  estos  eru
ditos  locales  que,  como  Llabrés,  ras
trean  con  sorprendente  eficacia  las
fuentes  documentales  más  ignoradas;
personajes,  buques,  anécdotas  y  ver
daderas  páginas  de  historia  h  a s t  a
ahora  en  blanco  van  sucediéndose  en
este  trabajo  sin  desperdicio  para  el
curioso.

Entre  aquéllos  figuran  Piña,  Tudu
ri,  Juanicó,  mahoneseS  al  servicio  de
Inglaterra,  CollinWOOd, Goniela,  Vi
nent,  Moil,  Rodríguez  Riola,  Farra
gut  y  Guillermo  II;  buques:  los cons
truidos  en  Mahón  (1773-1826), balan
dra  Penélope,  navío  Fernando  VII,
bergantín  Guadalete,  y a p o r  Nuevo
Balear,  fragata  Méndez  Núñez  y  cor
beta  Juanita  Ciar.

La  obra  va  ilustrada  con  reproduc
ciones  de  esos  raros  dibujos  y  foto
grafías  cuya  búsqueda  constituye  una
de  las  más  perseverantes  y  felices  ca
racterísticas  del  formidable  conocé
dor  de  las  cosas  de  la  mar  que  es
Llabrés.

MARSHAtL, Bruce:  Los veteranos
no  mueren. —  Editorial Luis de
Cara’lt.  Barcelona  1955, 282
páginas.
Esta  es  la  cuarta  obra  que  sobre

un  tema  militar  ha  escrito  Bruce
Marshall,  inglés,  católico  y  militar.
La  primera  de  ellas  es  bien  conoci
da:  El  Danubio  rojo,  que  mereció  ser
pasada  al  cine.

Los  veteranos  no  mueren  es  un  II
bro  duro,  desabrido,  que  al  final  deja
un  regusto  desagradable.  No  quiere
decirse  con  esto  que  no  sea  intere
sante,  sino  que  se  recomienda  por
sí  solo.

Bruce  es  un  escritor  polifacético,
de  aquí  que  todos  sus  libros  tengan
un  interés  permanente.  Una  persona
lidad  que  es  capaz  de  derrochar  hu
morismo,  en,  por  ejemplo,  El  mundo,
la  carne  y  el  Padre  Smith,  y  en  cam
bio  es  amargo  en  Los  veteranos  no
mueren,  es  un  gran  escritor.

El  año  19  tuvo  un  signo  favora
ble  en  el  orden  de  la  producción  de
los  astilleros  españoles,  por  ser  el  de
máximas  botaduras  hasta  la  fecha  y
el  de  mayor  tonelaje  nuevo  entrado
en  servicio  desde  la  Liberación.  Los
buques  mayores  de  i.ooo toneladas
terminados  fueron  nueve  y más  de  20
los  de  100  a  1.000. Los  superiores  a
ioo sumaron  47.741 toneladas  y  cerca
de  7.000 los  menores.

Con  la  promulgación  reciente  de  la
Ley  de  Protección  a  la  Marina  Mer
cante  no  hay  duda  que  se  aumentará
el  porcentaje  de  buques  a  construir.
Ya  hay  encargos  formalizados  que  es
peran  turno.  Sólo  de  petroleros  de

J,  G.  T.     gran porte,  de  llegar  a  buen  término
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los  proyectos  aprobados  por  las  em
presas  armadoras,  cumplirían  la  ne
cesidad  de  las  importaciones  petroli
feras  de  crudos  que  requiere  el  abas
tecimiento  nacional,  que  puede  calcu
larse,  sin  exagerar,  en  400.000 tone
ladas  de  peso  muerto  de  buques-tan
que.  Al  tipo  “T”,  de  12.000 toneladas
ce  arqueo  y  19.000 toneladas  de  peso
muerto  de  los  Puertoil ano,  de los  que
la  Empresa  Elcano  posee  dos  en  ser
vicio  y  seis  en  construcción,  además
de  los  que  construyen  otros  armado
res,  va  a  sucederle  el  nuevo  tipo  “Z”,
de  32.000 toneladas  de  peso  muerto,
con  dos  unidades  para  C.  E. P.  8.  A. y
cuatro  para  Elcano.  Esta  empresa  in
virtió  el  año  pasádo  la  suma  de  3.310
millones  de  pesetas  y  proyecta  nue
vos  tipos  y  series  homogénicas  de
unidades.

La  perspectiva  se  ofrece  halagüe
ña,  como  nunca  lo  había  sido,  para
nuestra  industria  naval  y  para  la
economía  marítima  nacional  en  tér
minos  generale

IBARRA GRASSO, Dick  E. y  Julio
A.:  Breve historia de  la  navega
ción  primitiva.—127 págs. Edito
rial  Doxa.—Buenos Aires  1955.

La  obra  se  compone  de  trece  capí
tulos  monográficos,  cada  uno  dedica
do  a  un  tópico  especial,  o  sea  a  un
tipo  de  construcción  de  embarcacio
nes  y  su  difusión  en  el  inundo:  las
canoas  de  totora,  de  corteza,  de  cue
ro,  etc.,  reciben  así,  cada  una,  su  de
tallado  estudio.  Al  final,  dos  capítu
los  sobre  el  sistema  de  orientación
primitivo  y  las  principales  Marinas
antiguas.

Los  autores  tratan  su  asunto  des
de  un  punto  de  vista  de  difusión,  es
decir,  sostienen  que  cada  tipo  de  em
barcación  primitiva  es  producto  de
una  invención  monogenética,  que  des
pués  se  ha  difundido  desde  su  foco
de  origen;  esto  les  permite  exami
nar  la  procedencia  de  los  tipos  de
embarcaciones  que  se  encuentran  en
América  indígena,  los  cuales  serian
de  procedencia  oceánica.

El  Capitán  de  Fragata  ingeniero

Hugo  Lebau,  director  del  Museo  Na
val  del  Ministerio  de  Marina  de  la
Republica  Argentina,  hace  la  presen
tación  del  libro.

‘eL :ii
E  Ejército  de  Tierra  frente  a  la

Avkición.  La rebelión de los Ge
nerales  parece  más amplia  que
la  de  los Almiranies.—iM»  24
de  junio  1956.

En  su  gran  polémica  con  la  Avia
ción,  el  Ejército  de  los  Estados  Uni
dos  estima  que  se  ha  creado  en  las
fuerzas  armadas  una  situación  de
grave  desequilibrio.  En  uno  de  los  do
cumentos  dados  a  conocer  reciente
mente  dice  que  es  excesivo  el  núme
ro  de  aviones  con  que  se  cuenta  y
que  ante  la  situación  equilibrada  a
que  se  ha  llegado  en  el  mundo,  corno
consecuencia  del  desarrollo  de  las  ar
mas  nucleares,  la  guerra  total  con  el
empleo  de  estas  armas  es  muy  im
probable.  En  t a 1 e s  circunstancias,
continuar  concentrando  la  atención
en  una  poderosa  fuerza  aérea,  sin
atender  también  a  otros  servicios,  so
bre  todo.al  Ejército  de  Tierra,  pudie
ra  tener  muy  graves  consecuenjas.

Si  resultara  cierta  la  opinión  del
presidente  Eisenhower,  que  conside
ra  que  la  guerra  nuclear  “es  algo  en
lo  que  no  se  puede  pensar”,  cabría
esperar  del  comunismo  el  retorno  a
las  acciones  periféricas,  es  decir,  a
las  acciones  bélicas,  en  las  que  la  In
fantería  constituiría  un  valor  indis
pensable.

Pero  entonces,  según  temen  las  au
toridades  del  Ejército  norteamerica
no,  los  soldados  resultarían  insufi
cientes  para  atender  a  las  necesida
des  de  la  nueva  situación,  Aunque
fuera  efectiva  la  anunciada  reduc
ción  de  las  fuerzas  armadas  soviéti
cas,  el  comunismo  continuará  dispo
niendo  de  un  potencial  militar  muy
superior  al  de  los  Estados  Unidos  y
sus  aliados,  Por  lo  tanto,  se insiste  en
que  es  necesario  volver  la  atención  a
lo  que  ha  sido  el  tema  de  discusio
nes  y polémicas  antes  de  ahora  y que
llevó  al  General  Ridgway  a  atacar
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la  politica  nillitar  del  presidente  Ei
senhower.

Enconada polémica entre as  Fuer
zas Armadas de los Estados Uni
dos.  La  Aviación reclama más
de  la mitad del presupuesto to
tal  destinado a  la  defensar
«M.»,  3  de  junio 1956.

Ha  vuelto  a  plantearse  en  Estados
Unidos  una  enconada  polémica  entre
las  Fuerzas  Armadas  sobre  a  cuál  de
ellas  corresponderá  la  importante
misión  de  uerrotar  al  enemigo  en
caso  de  guerra.

Las  Fuerzas  Aéreas,  convencidas  de
que  a  ellas  más  que  a  nadie  debe  atri
buirse  la  función  primordial  de  dejar
al  enemigo  fuera  de  combate  en  los
momentos  iniciales  de  la  contienda,
gracias  a  las  armas  nucleares,  consi
deran  que  constituyen  un  injustifica
do  derroche  de  los  fondos  públicos  las
grandes  sumas  que  actualmente  se
destinan  a  la  construcción  de  enor
mes  bases  flotantes,  como  son  los
grandes  portaviones  del  tipo  del  Fo
rrestal,  ya  en  servicio,  y  el  Saratoga,
cada  uno  de  los  cuales  ha  costado
200  millones  de  dólares.

El  pleito  entre  la  Aviación  y la  Ma
rina  no  es  nuevo,  pero  se  ha  agudi
zado  y  se  ha  extendido  también  al
Ejército  de  Tierra.  Entre  éste  y  las
fuerzas  aéreas  está  planteada  ahora
la  cuestión  del  desarrollo  y  empleo
de  los  proyectiles  dirigidos,  con la  in
evitable  duplicidad  de  esfuerzo  y  de
rroche  de  dinero.  En  esta  polemica
entran  en  juego  encontrados  crite
ños  sobre  la  eficacia  de  un  arma  en
relación  con  la  otra,  lo  que  de  suyo
es  tan  viejo  como  la  organización  de
las  fuerzas  armadas.

E5Fi’ 
G.  DE MEDO,  Guillermo:  El sub

marino  atómico revolucina  la
lucha  atómica. —  Nt.»,  moyo
1 95&

Ya  dé  por  sí  el  submarino  ha  de
mostrado  a  lo  largo  de  su  historia
sér  el  buque  capaz  de  llevar  a  cabo
mayor  variedad  de  misiones,  ataques
al  tráfico,  bombardeo  de  costas  con
proyectiles  dirigidos,  fondeo  cje  mi
nas,  transporte  de  tropas  y  de  carga,
petroleo,  vigilancia,  etc.  Estas  opera
ciones  podrá  llevarlas  a  cabo  el  sub
marino  atómico  por  todos  los  mares
y  favoreciendo  siempre  por  su  facul
tad  de  hacerlo  secretamente,  ayudado
por  la  sorpresa.

Él  submarino  atómico  podrá  llevar
a  cabo  todas  estas  misiones  con  más
garantía  de  éxito  que  sus  predeceso
res.  Al  aumentar  su  velocidad,  por
las  experiencias  adquiridas  en  el  Al
bacore,  dará  un  paso  definitivo  ha
cia  su  supremacía  como  arma  naval.

Para  elevadas  velocidades  y  a igual
dad  de  potencia,  un  buque  submarino
es  más  veloz  que  uno  de  superficie;
por  ello,  el  submarino  del  futuro  no
podrá  ser  superado  en  velocidad  por
ninguna  unidad  antisubmarina  de  su
perficie.  En  el  futuro,  el  submarino.
combinada  su  facultad  de  mantener
se  oculto  con  velocidades  iguales  o
superiores  a  sus  cazadores,  se  con
vertirá  en  el  arma  naval  número  uno
capaz  de  regir  por  sí  sola  y  llevar  la
iniciativa  en  la  lucha  en  los  mares.

El  creciente uso del radar.—cD. Y.
N.  A.», obril  1956.

Gran  Bretaña  sigue  a  la  vanguar
dia  de  la  investigación  y  de  la  pro
ducción  del  radar,  pero  como  los  tra
bajos  que  se  realizan  están  íntima
mente  ligados  a  proyectos  militares,
los  fabricantes  han  de  manlener  cier
ta  reserva  respecto  a  sus  últimas  in
novaciones.

Ello  no  obstante,  el  radar,  introdu
cido  en  un  principio  para  la  detec
ción  de  aviones  enemigos,  se  emplea
hoy  día  en  gran  número  de  aplicado
nes  pacíficas.

La  más  interesante  de  ellas,  desde
el  punto  de  vista  del  público  en  ge
neral,  es  quizá  la  predicción  del  tiem
po,  piles  se  ha  comprobado  que  los
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impulsos  de  radio  transmjtjdo  a  fre
cuencias  extremadamente  a it  a s  no
penetran  algunos  tipos  de  nubes  de
gran  densidad,  especialmente  las  de
lluvia  o  tormenta,  sino  que  se  refle
jan  en  ellas.

Por  otra  parte,  el  empleo  cada  vez
mayor  del  radar  para  la  navegación,
hace  que  actualmente  haya  unos  cin
co  mil  barcos  mercantes  que  disponen
de  este  aparato,  construido  en  la
Gran  Bretaña.

Poeta.               El cosmógrafo  de  la  Casa  de  Contratación  de  Sevilla
Antonio  Moreno  de  Vilches  cultivó  la  poesía  y  mantuvo

relaciones  de  amistad  con  Pacheco,  Rioja,  Rodrigo  Caro  y  otros  poetas  se
villanos  contemporáneos  Pedro  de  Espinosa,  que  también  fué  su  amigo,  le
dirigió  dos  sentidjsjmas  boscarechas,  en  las  que  se  lamenta  de  sus  desenga
ños  amorosos.

Por  una  carta  escrita  a  Rodrigo  Caro  en  1621 sabemos  que  Moreno  por
aquella  fecha  se  dedicaba  a  recoger  refranes  de  la  tradición  oral,  aunque  no
debió  ser  constante  en  su  rebusca  o no  reunir  colección  bastante  copiosa para
publicitaria  a  imitación  de  la  fam6sa  del  doctor  Gonzalo  Correas.

*  *  *

J.  8.

Eje r c i c ¡ o s de  Cuando  se  generazi2ó  el  uso  del  vapor,  Considerando
firo.        cuerdamente que,  independjsados  del  viento,  los  comba

tes  los  ganaría  quien  jugase  mejor  y  con  mds  precisión
la  artillería,  se  dispuso  (1862) que  los  buques  efectuasen  cuatro  ejercicios  de
tiro  al  año.
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Crónica.  internacional
:7E L mes  de  julio  ha  transcurrido  bajo  el  signo  del  neutralismo,  que  en  el  zo

díaco  de  la  política  internacional  es  indudablemente  el  que  ahora  priva.
Las  doctrinas  del  primer  ministro  de  la  India,  Nehru,  que  otrora  sólo  pa
recían  encontrar  eco  en  Sukarno  u  otros  estadistas  de  sil  cuño,  a  caballo

entre  Oriente  y  Occidente  (si  bien  más  inclinados  al  Oriente...  y  al  filocomu
nismo),  han  proliferado  ahora,  como  decimos,  en  el  mes  que  acaba  de  pasar,
y  fundamentalmente  a  raíz  de  las  conversaciones  que  en  una  isla  del  archi
piélago  de  Brioni  (al  sur  de  Trieste,  en  las  costas  del  Adriático  yugoslavo)
han  sostenido  el  mencionado  político  hindú  con  el  presidente  egipcio  Gamal
Abdel  Nasser  y  el  flamante  Mariscal  Tito,  como  anfitrión.

Esta  troisiéme  f orce,  esta  posición  transicional  y  transaccional,  ecléctica
y  armonizadora,  lógicamente  debe  tener  muchos  adeptos  si  teóricamente  sólo
se  acepta  lo  bueno  de  cada  opuesta  tendencia,  pero  desgraciadamente  no
suele  ocurrir  así  y  nunca  se  mantiene  en  el  auténtico  fiel  de  la  balanza.

La  realidad  es  que  existe  una  gran  desorientación  por  parte  de  los  hom
bres  públicos  occidentales,  que  contrasta  con  la  de  Moscú,  Pankow  y  Pekín,
que  verdaderamente  saben  adonde  van  y  lo  que  desean  obtener.  Así,  pues,
es  en  Alemania  donde  precisamente  el  desconcierto  ha  de  ser  mayor  y  donde
ese  neutralismo,  aureolado  con  un  falso  pacifismo,  encuentra  el  campo  pro
picio,  bien  roturado  y  abonado.  Tras  una  guerra  cruenta  que  tantas  heridas
sin  suturar  dejó  y  una  etapa  post-bélica  en  la  que  a  marchas  forzadas  se
logra  la  casi  total  recuperación,  resulta  fácil  que  el  neutralismo  brote  y  se
desarrolle  con  gran  rapidez.  Con  él,  afirma  Erich  Ollenhauer  y  demás  ene
migos  del  viejo  Canciller  germano  Conrad  Adenauer,  reafirmase  el  desarme,
alejando  el  espectro  de  los  clásicos  cuatro  jinetes  apocalípticos,  y,  sobre  todo,
se  consigue  la  tan  ansiada  fusión  de  las  dos  Alemanias,  separadas  desde  hace
ya  más  de  diez  años.

El  conocido  comentarista  Revesz  considera  de  un  modo  análogo  la  posi
ción  japonesa.  El  Imperio  nipón,  vencido  como  Alemania  y  en  vías  de  su’ re
cuperación,  tampoéo  desea  el  rearme.  Además,  con  cerca  de  noventa  millo
nes  de  habitantes,  esparcidos  por  sus  numerosas,  pero  al  fin  y  al  cabo  poco
espaciosas,  islas,  necesita  víveres,  materias  primas  y  mercados  para  sus  pro
ductos.  ¿Dónde  pueden  encontrarse  las  soluciones  a  tales  problemas?  La  res
puesta  más  simple  es  Ja  de  apuntar  a. las  costas  del  continente  próximo...;
mas,  teniendo  en  cuenta  el  sistema  político  imperante  en  su  territorio,  ¿gus
taría  a  los  occidentales,  y  más  concretamente  .a  los  Estados  Unidos,  tal
orientación?  Tampoco  la  posible  solución  sería  claramente  afirmativa,  pues
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así  como  Nixon  y  Foster  Dulles  Parece  que  opinan  de  una  manera,  la  Última
palabra  la  tiene  el  Presidente  Eisenhower,  y  su  de&són  hay  que  conectarla
asim’smo  con  las  elecciones  del  próximo  noviembre,  en  las  oue  la  lucha  entre
los  hombres  que  se  agrupan  y  se  oponen  en  los  dos  partidos  suele  ser  tan
grande.

¿Es  o  no  buena  la  postura  neutralista?  Nehru,  Sukarno,  N”sser  y  Tito
viajan  de  un  lado  para  otro,  con  sonrisas  perennes...,  y  no  sólo  obtienen
promesas,  sino  dólares  y  rublos  en  moneda  efectiva,  corno  se  repite  por  los
micrófonos.  Personalmente  no  nos  agrada  la  posición  intermedia,  y  hablando
con  ci  lenniaje  que  en  Esnaña  afortunadamente  desde  hace  ahoia  Justa
mente  vente  años  se  utilfza,  consideramos  que  hay  que  enfrentarse  decidi
dani.ente  al  comunsmo  internacional.

Pudera  creerse,  al  leer  las  líneas  que  anteceden,  que  no  deseamos  que  aca
be  la  llamada  guerra  fría,  o  que  la  ten?ón  mundfal  actual  de’encre  en  una

 béPca,  que  habría  de  ser  forzosamente  de  mayores  proporcio
nes  que  las  dos  últimas,  que  han  ensangrentado  tantos  países  en  este  medio
siglo  en  arte  subs’stimos  Nada  mss  contrario  y  alelado  de  nuestros  deseos,
pero  es  utópco  creer  que  con  paños  calientes  y  meddas  intermedTas  puede
oponerse  un  valladar  al  irremed!able  torrente  devastador  que  un  buen  día
—lun  mal  día,  melor  d’cho!—puede  desencarlenarse.

La  famosa  y  exJeriment  Comnionwealth,  la  Mancomunidad  británica
de  naciones,  también  en  &erto  modo  ha  adoptado  el  s’stema  neutraPsta.  En
su  última  Con’erenea.  celebrarla  en  ondres.  han  evitado  enfrentarse  abffer
tamente  con  los  problemás  difíe’leC  Sud4frica,  Cachemira  y  Chnre—que
huWeran  nodklo  abrir  irreconc!liables  brechas  entre  algunos  participantes  y
soslavnrloios_han  mostrado  su  acuerdo  resneeto  al  recnnnenfento  “el  
herno  de  Pekín  como  el  ú&co  auténtico  de  Chna.  y  al  del  futuro  status  de
Ce1n  que,  al  modo  dé  la  India  y  Pakistán,  adoptará  la  forma  de  gobierno
republicana.

La  violencia  que  en  anteriores  crónicas  decíamos  se  había  enseñoreado
del  norte  africano.  &ngularmente  en  Argelia.  el  Oranesado  y  el  nuevo  Estado
marroquí,  por  la  fuerza  expansiva  del  aludido  neutralismo,  ha  decaído  en  el
pasado  mes.

Fran&a,  que  ha  conseg,fdo  importantes  victorias  militares  en  los  campos
de  batalla  argelinos,  oca?onanclo  ura  constante  san°uía  en  su  presuuesto,
sabe,  sin  embargo,  que  la  tenden&a  independista  puede  prosperar  en  un  mo
mento  dado  y  para  ella,  desgraciadamen,  no  muy  lejano..,,  estando,  como
están,  tan  próximos  los  ejemplos  de  Túnez  y  Marruceos,  con  los  que  Argelia
tiene  fronteras  comunes  y  harto  imprecisas.

La  evolución  política  marroquí,  quemando  etapas  tan  rápidamente,  con
tribuye  a  esa  atenuación  de  la  tensión  en  el  área  norteafricana,  y  como  ya
pronosticábamos_no  tiene  mérito,  desde  luego,  la  modesta  profecía—en  an
terior  crónica,  Marruecos  ha  obtenido  la  unanimidad  de  los  once  votos  del
Consejo  de  Segurídad  para  su  recomendación  favorable  de  ingreso  en  el  seno
de  la  Organización  de  Naciones  Unidas,  Jo  que  sin  duda  alguna  obtendrá
con  carácter  definitivo  en  la  próxima  Asamblea  General  y  con  una  votación
mayor  que  la  necesaria  de  los  dos  tercios  de  los  miembros  presentes  y  vo
tantes.

No  obstante,  sigue  la  gestión  francomarroquí  de  los  acuerdos  militar  y  fi
nanciero,  y  aunque  lentamente  se  van  advirtiendo  los  progresos,  mientras  el
Príncipe  heredero  Muley  Hassan  consigue  notables  éxitos  en  su  ardua  tarea
en  pro  de  eliminar  los  restos  de  disidencia  armada  de  las  fuerzas—algunas  “

todavía  autónomas—del  llamado  Ejército  de  Liberación.  Las  procedentes  del
Norte  y  Atlas  Medio  ya  se  han  unido  al  Ejército  del  Sultán,  cuyo  Jefe  Su
perior  directo  es  el  propio  Príncipe,  y  se  establecieron  importantes  contactos
con  los  efectivos  de  los  sectores  este  y  sur,  pero  todavía  falta  formalizar  el
modus  vivcndi,  o  acuerdo  militar,  concertado  amistosamente,  de  palabra,  en
París,  entre  el  Ministro  de  Asuntos  Exteriores  marroquí,  Balafrej,  y  el  de  De
fensa  de  Francia,  Bourges-Maunoury.

En  Egipto  se  ha  festejado  la  efemérides  de  la  Revolución  triunfante  que
derrocó  a  Faruk;  sin  embargo,  el  nuevo  Presidente,  Nasser,  no  ha  logrado  ún
su  srieño  dorado  completo,  tras  de  la  evacuación  británica  de  la  zona  del  Ca
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nal,  cual  sen  a  conseguir  la  ayuda  exterior  para  construir  la  gigantesca  presa
de  Asuan,  empresa  hidráulica  que  ha  recibido  ya  la  negativa  anglosajona
y  al  propio  tiempo  el  niet  de  los  hombres  de  Moscú...

Diecinueve  Presdentes  americanos,  esto  es,  todos  los  que  dirigen  la  polí
tica  de  los  países  que  integran  la  O.  E.  A.,  menos  dos:  Colombia  y  Honduras,
se  han  reunido  en  panamá  para  conmemorar  el  Congreso  interamericano  de
1826,  convocado  por  el  libertador  Simón  Bolívar  en’  la  misma  ciudad  del
istmo.  No  estará  de  más  que,  aunque  sólo  sea  en  síntesis,  recolamos  aquí  los
cinco  puntos  de  que  consta  la  declaración  que  conjuntamente  firmaron  los
menconados  diecinueve  presidentes:  libertad  humana,  mejora  del  nivel  de
vida,  cooperación  voluntaria  ntr&iguales,  independencia  nacional  y  paz  ba
sada  en  la  justicia.

Es  indudable  la  trascendencia  de  esta  clase  de  declaraciones  programá
ticas,  que  si  en  aparienea  representan  huera  palabrería  sin  fuerza  coactiva,
son  en  realidad  los  mejores1  pivotes  para  asentar  una  solidaridad  y  coope
ración  internacional.

Por  la  vía  más  reducida  de  las  agrupaciones  regionales  se  llega  mejor  y
más  fácilmente  a  la  comunidad  internacional;  recuérdense  los  ejemplos  de
la  Liga  Arabe,  y  este  fenómeno  de  integración  panamericana  que  desde  lá
Carta  de  Bogotá  de  1948  camina  en  pos  de  un  ideal  común  de  solidaridad
continental.  (Para  evitar  cualqifer  embarazosa  situación  a  las  autoridades
panameñas  el  Genera’  Per6n,  refugiado  en  Panamá,  abandonó  esta  capital,
trasladándose  a  Nicaragua.)

En  Madrid  se  han  celebrado  conversaciones  militares  entre  una  delega
ción  norteamericana,  presidida  por  el  General  Day;  otra  española,  presidida
por  el  Ten’ente  General  Asens’O,  y  otra  del  país  hermano,  Portugal.

-  Los  problemas  examinados  han  girado  en  torno  a  la  participación  de  nues
tra  Península  en  la  defensa  del  mundo  libre,  especialmente  de  la  Europa
sudoccidental  y  las  comunicaciones  con  América.  Los  tres  participantes  están
ligados  por  acuerdos  bilaterales,  pero  ya  es  conocida  la  ausencia  española  de
la  O.  T.  A.  N.,  presentando  un  vacío  de  suma  importancia  en  el  dispositivo
defensivo  europeo.  Y,  naturalmente,  los,  reunidos  tuvieron  muy  en  cuenta  las
rec!entes  declaraciones  de  nuestro  Caudillo  al  editor  del  Winchester  Star  en
torno  a  la  política  rusa,  Si  las  que  ha  denunciado  los  verdaderos  fines  de  la
nueva  táctica  soviética,  que  tienen  al  tiemPe  como  un  poderoso  aliado.
Quieren  mostrarse  mansos_añadió  el  Generalísimo,  llamar  la  atención  y
crear  problemas  en  otras  zonas,  que  permitiéndoles  consolidar  su  situación,
también  les  permita  asimilar  lo  que  han  conseguido  hasta  aquí.

-                          - J.L.deA.
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—  En  unas  declaraciones  hechas  por
el  Jefe  del  Estado  Mayor  de  la  Ar
mada,  Almirante  Burke,  a  la  United
Press,  ha  dicho  que  los  aviones  de  la
Marina  embarcados  en  portaviones
pueden  llevar  a  cabo  un  ataque  aé
reo  con  bombas  de  hidrógeno.

Hasta  ahora  la  Marina,  según  se
había  dicho,  solamente  podía  llevar,  a
cabo  bombardeos  atómjcos.

Estas  declaraciones,  han  sido  como
consecuencia  de  las  hechas  por  la
Aviación,  del  poco  poder  destructivo
atómico  de,  la  Marina.

El  nuevo  avión  de  bombardeo  que
podrá  llevar  la  bomba  de  hidrógeno
es  el  nuevo  bimotor  de  reacción  A3-D,
que  aunque  todavía  no  opera  con  la
Flota,  ya  ha  hecho  las  pruebas  consi
guientes  y  será  designado  para  dotar
a  los  portaviones  tipo  Forrestal.

—*  Momento  en  que  es  lanzado  un
proyectil  dirigido  antisubmarino  desde
la  f  r a  g  a  t  a  norteamericana  Wilkin
son  durante  unos  ejercicios  efectua
dos  en  aguas  de  Boston.

El  Wilkjnson  pertenece  a  la  -clase
Mitcher,  buques  de  3.700  toneladas;
empezados  a  Construir  como  desft-uc.
tores,  más  tarde  se  clasificaron  como
destructores  cabezas  de  flotilla,  y  pos
teriormente,  como  fragatas.  -  E  s  t  á  n

equipados  con  lo.  más  modernos  equi
pos  para  la  lucha  antisubmarina  en
tre  ellos  dos  montajes,  uno  a  proa  y
otro  a  popa,  para  el  lanzamiento  de
proyectiles  dirigidos.

 Inglaterra  y  los  Estados  Unidos
han  firmado  un  acuerdo  por  el  que
podrán  hacerse  pruebas  de  proyectiles
dirigidos  desde  Florida  hasta  la  isla  in
glesa  de  Ascensión,  en  el  Atlántico
sur,  lo  que  indica  que  pronto  se  au
mentará  el  alcance  de  dichos  proyec
tiles  hasta  las  5.000  millas.

Los  proyectiles  son  lanzados  desde
la  base  aérea  de  Pa,trick,  en  Florida,
y  hasta  ahora  se  lanzaban,  de  acuerdo
con  Inglaterra,  sobre  las  islas  Baha
mas,  es  decir,  unas  1.000  millas.

En  Ascensión  se  van  a  instalar  equi
pos  para  estudiar  las  trayectorias  y
para  comprobar  el  funcionamiento  de
los  proyectiles  al  final  de  su  reco
rrido.

-4  El  Secretario  de  la  Marina  de
los  Estados  Unidos  ha  anunciado  Ja
próxima  puesta  a  punto  de  un  arma
que  revolucionará  la  guerra  antisub
marina.  Aunque  no  ha  dado  detalles,
se  supone  que  se  trata  de  la  carga  de
profundidad  atómica.

Dijo  Thomes  que  la  mayor  preocu
pación  de  Y  Marina  es  la  flota  sub
marina  rusa,  de  más  de  400  unidades,
y  en  particular  el  peliero  que  supon
drfa  un  ataque  al  territorio  de  la
Unión  con  proyectiles  dirigidos  desde

submarinos  cerca  del  litoral  americano.
La  Marina  de  los  Es

tados  Unidos  ha  hecho
grandes  pron-resos  en  el
campo  de  la  detección
de  submarinos,  que  aho
ra  puede  detectar  a  dis
tancias  mucho  mayores
Que  anteriormente.

Las  autoridades  de
la  Marina  de  los  Esta
dos  Unidos  creen  que
con  el  nuevo  proyectil
dirigido,  que  se  fabrica
en  cooperacióji  con  el
Ejército,  podrán  alcan
zar  cualquier  ‘objetivo
en  Rusia.

El  Contralmirante
.John  E.  Clark,  Jefe  de
¡a  sección  de  proyecti
les  dirigido5  d  la  Ma-

-
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rina,  ha  manIfestado  que  el  proyectil
dirigido,  de  un  radio  de  acción  de
2.400  kilómetros,  disparado  desde  un
buque  o  submarino  situado  a  200  mi
llas  de•  la  costa;  alcanzará  la  mayor
parte  del  Continente  euroasiático.

Las  autoridades  navales  expresan  su
confianza  en  que  los  aviones  de  la
Marina  podrán  alcanzar  cualquier  ob
jetivo  dentro  de  territorio  soviético,
si  fuera  necesario.

Desde  el  final  de  la  guerra  muy  po
cos  barcos  habían  fondeado  allí,  y  so.
lamente  sería  de  utilidad  para  algún
buque  que  en  1a  proximidad  de  las
Orcadas  tuviera  necesidad  de  un  au
xilio  urgente.

—  Tres  años,  cinco  meses  y  siete  días
han  pasado  desde  el  día  que  fué  pues
ta  la  quilla  del  Saratoga,  el  mayor
portaviones  del  mundo,  hasta  el  pasa
do  2  de  junio,  en  que  hizo  sus  pri
meras  pruebas  a  cargo  de  los  cons
tructores.  Dejó  el  muelle  del  arsenal
de  Brooklyn  navegando  aguas  abajo
del  East  River  hasta  la  bahía  de  Gra
vesand,.  donde  amarró.

El  día  4  salió  a  la  mar  para  hacer
pruebas  de  máquinas,  regresando  el  9.

A  fines  de  julio  hizo  unas  segundas
pruebas.

—  Interesante  vista  del  Forrestal  to
mada  durante  una  de  sus  últimas  sa
lidas  a  la  mar  para  adiestramiento.

—  EL  Almirantazgo  ha  decidido  clau
surar  todas  las  instalaciones  de  La Ma
rina  en  Scapa  Flow,  la  base  naval  •de
las  islas  Orcadas,  excepto  un  depósito
de  petróleo  y  los  servicios  necesarios
para  la  conservación  de  la  base.

La  razón  oficial  es  que  el  Almi
rantazgo  no  estima  que  la  utilidad  fu
tura  de  la  base,  tanto  en  la  paz  como
en  la  guerra,  justifique  Io  gastos  ne
cesarios  p  a  r a  su  mantenimiento  a
punto.

-           —
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—  Con  motivo  de  la  festividad  de  la
Virgen  del  Carmen,  Patrona  de  la
Marina,  se  celebraron  en  la  Escuela
Naval  Militar  de  Marín  diversos  actos.

A  las  once  de  la  mañana  se  dijo
una  misa  de  campaña  en  la  avenida  del
Generalísimo  del  recinto  de  la  Es
cuela

Seguidamente  se  procedió  a  colocar
la  Cruz  del  Mérito  Naval  de  primera
clase,  con  distintivo  blanco,  a  los  nú
meros  uno  de  1 a  s  promociones  del
Cuerpo  General  de  la  Armada,  don
Ramón  Lemán  Díaz;  de  Infantería  de
Marina,  don  Antonio  Lorente  Valero;
de  Máquinas,  don  Bernardino  Santiago
Casal,  y  de  Intendencia,  don  Emilio
Muñoz  Joffre,  a  los  cuales  se  les  en
tregó  también  Un  objeto  de  utilidad
personal,  obsequio  de  la  Escuela  Na
val,  al  igual  que  al  segundo  de  la  pro
moción  del  Cuerpo  General  de  la  Ar
mada,  don  José  Serrano  Punyel.  Los
nuevos  Oficiales  se  despidieron  a  con
tinuación  de  la  bandera  de  la  Escuela.

Más  tarde  se  efectuó  la  jura  de  la
bandera  por  los  caballeros  alumnos  de

En  ella  puede  verse  perfectamente
Ja  variedad  de  tipos  de  aviones  que
lleva,  tanto  de  reacci6n  como  de  héli
ce,  así  como  la  pista  en  diagonal  que
permite  que  los  avione5  tomen  la  Cu
bierta  sin  necesidad  de  interrumpir  la
maniobra  de  despegue.

.—  Según  informaciones  de  la  Pren
sa  israelita,  Egipto  ha  comprado  a  Ru
sia  ocho  submarinos  y  dos  destructo
res  de  la  clase  Skory.

Estas  unidades,  junto  a  los  cuatro
destructores  de  la  clase  Hunt,  las  tres
fragatas  clase  River,  el  cañonero  tipo
Black  Swan  y  una  corbeta,  formarán
la  espina  dorsal  de  la  Marina  egipcia.

‘  El  20  de  julio  fuá  puesta  la  qui
lla  del  primero  de  los  dos  destructo
res  que  la  Vickers.Armstrong  va  a
construir  para  el  Gobierno  chileno.

Aunque  no  se  conocen  todavía  más
detalles,  se  puede  suponer  que  han
sido  encargados  como  réplica  a  los
tre8  destructores  venezolanos  de  la
clase  Nueva  Esparta,  construídos  por
estos  mismos  astilleros  en  los  años
1953-55.
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las  promociones  416  del  Cuerpo  Gene
ral  de  la  Armada;  22,  de  Infantería
de  Marina;  12,  de  Máquinas,  y  36,  de
Intendertcia.  Tomó  el  juramento  el
Comandante  Director  de  la  Escuela,
Capitán  de  Navíó  don  Andrés  Galán.

A  continuación  se  verificó  la  entre
ga  de  despachos  a  27  nuevos,  Oficiales
de  la  42  promoción  del  Cuerpo  Gene
ral  de  la  Armada;  siete  de  la  19  pro
moción  de  Infantería  de  Marina;  14
del  Cuerpo  de  Máquinas;  tres  de  In
tendencia,  siete  Médicos,  tres  de  Far
macia,  cinco  auditores,  uno  de  Inter
vención  y  uno  de  Música.

•—‘  Por  primera  vez  en  la  historia  de
la  Marina  de  los  Estados  Unidos  las
clases  de  laArmada  podrán  gozar  de
educación  universitaria  libre  de  gas
tos  Se  ha•  anunciado  un  Programa
Universitario  para  Suboficiales  y  Ca
bos  que  les  proporcionará  cuatro  años
de  estudios  en  la  Universidad  a  ex
pensas  de  la  Marina.

El  primer  grupo  de  50  empezará  el
próximo  mes  de  septiembre  en  la  Uni
versidad  Purdue  de  West  Lafayette,

•  rndiana.

—  El  día  17  de  julio  llegó  a  Madrid
la.  Comisión  de  Defensa  Nacional  por
tuguesa  para  tomar  parte  en  la  Con
ferencia  tripartita  hispanolusonOrte
americana.

Al  terminar  la  Conferencia,  se  fa
cilitó  el  siguiente  comunicado  oficial

Durante  los  días  17  y  18  de  julio
han  tenido  lugar  conversaciones  de
alto  nivel  militar  entre  los  represen
tantes  de  España,  Portugal  y  los  Es-
Lados  Unidos.

181

El  citado  programa  permitirá  a  los
estudiantes  estudiar  dos  años  en  la
Universidad,  volver  al  servicio  en  los
buques  durante  cuatro,  y  regresar  a
la  Universidad  otros  dos  años  más.  El
tiempo  que  estén  destinados  a  bordo
serán  destinados  a  puestos  que  tengan
relación  con  las  técnicas  que  están  es
tudiando.
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Presidié,  por  parte  e.pañola,  el  Te
niente  General  D.  Carlos  Asensio,  Jefe
del  Alto  Estado  Mayor.

Presidié  la  delegación  portuguesa
el  General  Belaza  Ferraz,  del  Estado
Mayor  de  la  Defensa  Nacional.

La  delegación  de  los  Estados  Uni
dos  era  presidida  por  el  Mayor  Gene
ral  Francis  M.  Day,  del  mando  de  las
fuerzas  de  los  Estados  Unidos  en  Eu
ropa.

Las  conversaciones  versaron  sobre
problemas  específicos  relacionados  con
la  defensa  de  la  Península  Ibérica  y
la  importancia  estratégica  de  esta  zona
para  la  defensa  de  Europa  occiden
tal.

Se  analizaron  las  misiones  de  las
respectivas  fuerzas  arniadas  en  la  de
fensa  de  la  Peñjnsula  Ibérica.  Así
como  las  medidas  que  oportunamente
habrían  de  tomarse  en  las  distintas  si
tuaciones  defensivas  que  pudieran  sur
gir.

Las  conversaciones  se  llevaron  a
cabo  dentro  de  una  atmósfera  de  la
mayor  franqueza  y  cordialidad.

Los  resultados  de  las  mismas  cons
tituirán  la  basç  para  futuras  discu80-
nes  militares.

El  día  11  de  julio  llegó  a  Madrid
una  Delegación  de  las  Fuerzas  Arma.
das  de  los  Estados  Unidos  presidida
por  el  General  Francis  M.  Day,  que
iniciaron  el  mismo  día  conversaciones
con  la  Delegación  Espaííola,  formada
por  los  Jefes  de  los  Estados  Mayores
de  Tierra,  Mar  y  Aire  y  presidida  por
el  General  Asensio,  Jefe  del  Alto  Es
tado  Mayor.

Al  terminar  las  mismas  se  ha  faci
litado  el  siguiente  comunicado.

Los  representantes  de  España  y  de
los  Estados  Unidos  anuncian  conjunta
mente  que  la  serie  de  conversaciones
militares  celebradas  en  Madrid  los
días  11,  12,  13  y  14  de  julio  han  es
tablecido  una  relación  firme  entre  las
fuerzas  armadas  españolas  y  el  mando
militar  de  los  Estados  Unidos  en  Eu
ropa,  para  futura  cooperación  en  la
defensa  del  Occidente.

Se  trataron  temas  militares  de  in
terés  común,  que  se  examinaron  am
pliamente,  llegándose  a  apreciaciones
conjuntas  sobre  la  solución  de  los  pro
blemas  de  carácter  estratégico  y  lo-

gísticos  que  en  el  futuro  se  desarro
llarán  detalladamente.

Por  parte  española  se  expusieron
las  necesidades  que  los  distintos  Ejér
citos,  Tierra,  Mar  y  Aire,  consideran
necesarias  para  su  completa  eficacia.

—4  E.ta  fotografía  fu  tomada  desde
el  crucero  holandé8  De  Zen  Provin
cien,  durante  las  maniobras  Fair  Wind
que  las  fuerzas  de  la  N.  A.  T. O.  efec
tuaron  en  aguas  noruegas  durante  Ja
primera  semana  de  julio.

Uno  de  los  ejercicios  a  los  que  me
importancia  se  le  dié  fué  el  petroleo
en  la  mar,  incluso  con  mal  tiempo.

La  fotografía  muestra  cómo  el  pe
trolero  abastece  al  crucero  holandés

La  fotografía  muestra  una  patru
ha  de  reconocimiento  de  la  Infante
ría  de  Marina  americana  desembar
cando  del  submarino  Sea  Lion  para
efectuar  un  golpe  de  mano  en  terri
torio  enemigo,  durante  las  maniobras
realizadas  por  la  Segunda  División  de
!nfantería  de  Marina  en  las  costas  de
Carolina  del  Norte.

El  Sea  Lion  es  un  submarino  trans
formado,  clasificado  como  transporte
submarino,  capaz  de  llevar  160  solda
dos  equipados.

En  la  popa  se  encuentra  un  heli
cóptero  dispuesto  a  despegar  para
participar  en  la  operación.  -

por  estribor  y  a  un  crucero  inglés  por
la  popa,  mientras  navegan  a  18  nudos.
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—s  El  Almiranté  Ernest  J.  King  ha
fallecido  el  25  de  junio  en  el  Hospi
tal  de  Marina  de  Portsmouth,  en  el
estado  de  Maine.  El  informe  médico
dice  que  la  muerte  fué  debida  a  un
fallo  del  corazón  a  causa  de  la  hi
pertensión.  Tenía  setenta  y.  siete  años
y  hacía  tres  semanas  que  había  sido
trasladado  a  este  hospital  desde  Wásh
ington  por  causa  del  calor.

Con  el  fallecimiento  del  Almirante
King,  el  único  superviviente  del  triun
virato  que  dirigió  las  fuerzas  arma-
das  norteamericanas  durante  la  gue
rra  es  el  General  Marshall,  ya  que  el
General  de  Aviación  Arnold  murió  en
enero  de  1950.

Con  motivo  de  su  fallecimiento  la
Prensa  ha  publicado  numerosas  bio
grafías  del  Almirante  que  se  hizo  car
go  de  una  Marina  destrozada  y  desmo
ralizada  después  del  desastre  de  Pearl
Harbour  y  la  convirtió  en  la  fuerza
naval  más  poderosa  de  la  Historia.

En  la  mañana  del  día  4  de  julio,
y  en  el  Salón  de  Actos  del  Museo  Na
val  de  Madrid,  pronunció  una  intere
sante  conferencia  el  Capitán  de  Cor
beta  de  la  Marina  francesa  Jacques
Ives  Cousteau  sobre  La  investigación
y  exploración  submarinas.

El  señor  Cousteau,  figura  mundial
mente  conocida  por  sus  actividades  en
la  exploración  submarina,  fué  presen
tado  por  el  Capitán  de  Navío  Her
nández  Cañizares,  Jefe  de  la  Segunda
Sección  del  Estado  Mayor  de  la  Ar
mada,  quien  pronunció  unas  palabras
para  hacer  resaltar  la  labor  del  se
ñor  Cousteau,  inventor  del  pulmón
acúático  patente  Cousteau-Gagnan  y
autor  del  maravilloso  libro  El  munde
del  silencio,  en  el  Centro  de  Investi
gaciones  Submarinas  de  la  Armada
francesa.

A  la  conferencia  asistieron  el  exce
lentísimo  señor  Ministro  de  Marina.

1,
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el  AJnairante  Jefe  del  Estado  Mayor
de  la  Armada,  el  SubsecretaHo  de  la
1W a  r i  n a  mercante,  el  Vicealmirante
Jefe  de  la  Jurisdicción  de  Marina  en
Madrid,  y  gran  número  de  los  Almi
rantes,  Generales,  Jefes  y  Oficiales
con  destino  en  Madrid,  así  como  el  Al
mirante  Bastarreche,  Presidente  del
Centro  de  Investigación  y  Actividades
Submarinas  (C.  1.  A.  5.),  y  el  Direc
tor  del  Instituto  de  Oceanografía,  y
otras  personalidades

El  Capitán  de  Corbeta  Cousteau
-        pronunció  en  francós  la  siguiente  con

ferencia,  que  fué  registrada  en  cinta
magnetofóni  y  traducida  posterior
mente.

‘Me  he  visto  obligado  a  alterar  mi
programa  para  poder  venir  aquí,  pçro
les  aseguro  que  no  lo  lamento.

Vamos  a  trabajar  cerca  del  territo
rio  español  de  la  isla  de  Annobón,  en
el  golfo  de  Guinea.-  La  semana  pró
xima  tomaré  el  avión  para  proseguir
los  trabajos  en  esa  comarca.

Voy  a  hablar  hoy  a  ustedes,  muy
en  particular,  de  los  aspectos  milita
res  de  la  exploración  submarina,  y
para  ello  me  veo  obligado  a  recordar
toda  esta  aventura  de  hace  veinte
años,  cuyas  consecuencias  no  se  pre
veían.  Mis  camaradas  Tailliez,  Dumas
y  yo,  empezamos  a  interesarnos  por
este  asunto  en  su  faceta  meramente
deportiva  en  1936.  Nos  valíamos  de
unas  gafas  submarinas,  recibiendo  a
menudo  choques.  de  presión,  impresio
nes,  extraordinarias,  que  siguen  sién
dolo  para  los  novatos.  Debo  decir,  que
el  día  que  me  puse  aquellas  gafas
adopté  la  decisión  irrevocable  de  con
sagrar  todos  mis  esfuerzos  a  ese  de
porte.  Sin  embargo,  ¿qué  es  lo  que
hemos  desarrollado  con  las  armas  sub
marinas  deportivas?  Nos  han  entrado
deseos  de  informar  de  cerca  y  de  fo
tografiar  bajo  el  agua.  Después  tomé
alguna  película  de  16  milímetros  de
nuestras  aventuras  bajo  la  superficie;
al  principio  nos  servíamos  de  medios
de  fortuna,  entre  los  cuales  puedo  ci
tar  aparatos  fotográficos  metidos  en
tarros  de  vidrio  para  confitura.  Pero
la  guerra  llegó  en  el  momento  en  que
habíamos  iniciado  experiencias  de  las
que  sabíamos  poca  cosa.  Yo  había  en
sayado  dos  aparatos  con  oxígeno:  uno
era  el  clásico  aparato  de  salvamento
de  submarinos;  el  otro,  lo  construí
para  intentar  pérfeccionar  el  anterior.
Con  ambos  aparatos  tuve  accidentes

graves,  que  entoncés  no  compteadí:  a
15  metros  de  profundidad,  después  de
veinticinco  o  treinta  minutos  de  in
mersión,  me  vi  sorprendido  al  notar
las  dos  veces  una  especie  de  crisis,  de
convulsión:  el  cuerpo  se  va  hacia
atrás,  todos  los  mésculos  se  tensan  y
se  pierde  el  sentido;  pero  todo  ello
fué  cuestión  de  pocos  segundos,  unos
dos  segundos.  Las  dos  veces  me  salva-
ron  milagrosamente  mis  marineros,  y
en  ninguna  de  ambas  comprendí  la  ra
zón  del  accidente.  Durante  la  guerra
visité  a  un  colega  inglés,  muy  avezado
en  el  asunto  de  las  consecuencias  delenvenenamiento  por  Oxígeno  a  presión,

y  me  puse  al  tanto  de  los  notables  tra:
bajos  hechos  por  los  británicos;  com
prendí  que  sumergirse  a  má  de  diez
metros  con  oxígeno  es  la  peor  -de  las
locuras.  Durante  la  guerra—o  más
exactamente  al  comienzo  de  la  gue
rra—estuve  encargado,  por  el  Gen:.
tro  de  Estudios  de  la  Marina  Fran
cesa,  de  poner  a  punto  un  material
de  nadadores  de  combate,  incluyendo,
un  aparato  de  oxígeno  para  trabajar
cerca  de  la  superficie.  Es  un  progra
ma  muy  parecido  al  que  los  ingleses
desarrollaron  al  final  de  la  guerra
con  sus  famosos  frog-men  (hombres
rana).  Por  desgracia,  esta  labor  fué
interrumpida  por  haber  tenido  que
embarcar  yo  en  el  Duiiex,  que  fué
llamado  al  Atlántico  Sur’  para  tratar
de  dar  co.n  el  corsario  alemán  Gráf
Spee.  Tuve  que  interrumpir  mis  in
vestigaciones  para  ‘poner  a  punto  los
mismos  medios  que  nuestros  colegas
ingleses  habían  perfeccionado-  Cuan
do  volví  a  Francia,  al  final  de  la  ocu
pación,  formé  parte  oficialmente  de
un  consejo  de  armisticio  y  ño  “quise
abandonar  estas  investigaciones,  deéi
diendo  que  sería  interesanté  poner  a
punto  los  aparatos’  que  utilizasen  aire
en  vez  de  oxígeno.  El  aire’  que  respi
rámos  todos  los  días  me  pareció  me
nos  expuesto  a- tender  emboscadas  que
el  oxígeno.

Fuí  a  París,  donde  encontré  -n  .un
ingeniero  (que  luego  fué  amigo  mío)
y  le  expuse  el  problema.  Le  dije:
Para  que  un  hombre  viva  en  el  agua
en  condiciones  análogas  a  las  que  co
noce  en  el  aire,  hace  falta  un  ‘apara
te  muy  sencillo,  sencillhimo,  que  se
alimente  de  aire  y  que  evite  todo  des-  -  -

pilfarro  de  éste.  Mi  amigo  Gagnan-  se  -.

limitó  a  sonreir  y  a  tender  la’  mano
hacia  un  sitio  de  su  escritorio  donde
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tenía  una  curiosa  caja  cuadrada.  Du
rante  la  ocupación,  como  ustedes  sa
ben,  la  gasolina  escaseaba  mucho,  y
hubo  que  recurrir  a  los  gasógenos,  al
gas  del  alumbrado.  Este  problema  de
sustituir  durante  la  guerra  la  gasoli
na  por  el  gas  del  alumbrado  venía  a
ser,  en  principio,  el  mismo  que  nos
otros  teníamos  de  sustituiT  el  oxígeno
por  aire.  Se  ha  comprobado  que  cuan
do  el  aire  a  presión,  procedente  de
las  botellas,  no  se  aplica  a  presión
exacta  y  regular,  una  ínfima  diferen
cia  en  esa  presión  es  capaz  de  pro
ducir  considerables  trastornos  en  la
fisiología  respiratoria.  Cuando  tenía
mos  la  cabeza  baja  nos  era  casi  impo
sible  respirar;  si  la  teníamos  alta  el
aire  se  escapaba  a  oleadas,  con  el
consiguiente  despilfarro  ‘de  nuestra
preciosa  reserva  de  aire  comprimido.
Trabajandp  ambos  juntos,  conferen
ciamos  largamente  y  dimos  con  la  solu
ción.

Habíamos  realizado  un  aparato  cu
yas  aplicaciones  militares  parecían  nu
las  a  priori;  porque  el  sumergidor  era
causa  de  que  en  la  superficie  brota
sen  burbujas  que  constituían  rastro
bastante  fácil  de  observar.  •Pero  la
guerra  no  estaba   terminada  aún,  ni
mucho  menos.  Yo  me  hallaba  en  una
situación  oficial  que  no  me  permitía
presumir  de  especialista,  y  en  vista  de

-  todo  ello  nos  dedicamos  a  ensayar  el

aparato  en  plan  puramente  civil;  Así•
fué  como,  so  pretexto  de  misiones  de
la  Comisión  Internacional  para  la  Ex
ploración  del  Mediterráneo,  pudimos
proseguir  las  experjencias  en  la  re
gión  prevista  de  la  costa  franqesa.
Hemos  realizado  varias  experiencias
anfibias,  así  como  uña  película,  y  voy
a  decir  a  ustedes  por  qué  lo  hicimos:
en  realidad,  porque  no  sabíamos  qué
otra  cosa  hacer,  con  nuestro  país  ocu
pado...

La  película  versaba  sobre  pecios
(restos  de  naufragios)  y  duraba  cua
renta  minutos  su  proyección,  mostra
ba  unos  quince  restos  diferentes  de
naufragios.  Después  de  aquello  mar
ché  a  Inglaterra,  donde  me  puse  en
contacto  con  mis  colegas  especialistas
en  el  uso  del  oxjgeno  a  presión  y  por
mi  parte  les  eziteré  de  mis  experimen
tos  con  el  aire  comprimido.

Después,  terminó  la  guerra  y  pen
sé  que  sería  muy  sencillo  poner  a  dis
posición  de  la  Marina  francesa  los  co
nocimientos  que  habíamos  adquirido
acerca  de  la  inmersión.  Me  fuí  a  Pa
rís,  ya  con  mi  uniforme,  y  durante
diez  días  recorrí  todas  las  dependen
cias  y  los  despachos  del  Ministerio
donde  creí  que  pñdiera  ser  de  interés
el  conocimiento  de  aquellos  experimen
tos  míos  para  aprovecharlos  en  el
salvamento  de  buques,  dragado  de
campos  de  minas  y  otras  tareas  cuya
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parte  principal  se  ejecuta  bajo  el
agua.  Me  acogían  sonrientes,  me  die
ron  muy  buenas  palabras,  afirmaron
que  yo  era  un  gran  tipo  y...  me  acom
paiiaban  invariablemente  a  la  puerta.
Al  cabo  de  diez  días  de  desengaños,
decidí  alquilar  yo  mismo  un  cine  don
de  se  proyectaría  mi  película  sobre
restos  de  naufragio.  Invité  a  todos  los
Oficiales  de  Marina,  incluidos  el  Mi
nistro  y  el  Jefe  del  Estado  Mayor.  A
la  salida  ya  tenía  yo  una  serie  de  ór
denes  encaminadas  a  formar  un  Gru
po  de  Investigaciones  Subma  r i n  a s.
Aquello  me  conf irmó  cuán  iflsustituí
ble  es  el  poder  persuasivo  del  cinema
tógrafo  para  convencer  a  los  más  rea
cios,  para  explicar  lo  que  se  hace  y
exponer  la  realidad  de  nuestros  es
fuerzos.  A  partir  de  aquel  día  estuve
plenamente  convencido  de  que  todos
nuestros  trabajos  serían  filmados  por
persona  especialmente  encargada  de
tal  misión,  para  poder  responder  de
modo  visual  a  todas  las  cuestiones  que
se  nos  planteasen.  Esto  pone  de  re
lieve  muchas  cosas  y  explica  por  qué
un  Oficial  de  Marina  se  ha  dedicado
tan  intensamente  al  cine,  cosa  rara  a
primera  vista.  Tal  es  el  origen  de  mi
interés  por  el  cine,  porque  fué  una
película  lo  que  convenció  al  Ministe
rio  y  lo  que  ha  permitido  crear  el
Grupo  de  lnvestjgacjo5  Submarinas

Voy  a  hacer  ahora  una  observación
un  poco,  tendenciosa.  Llegué  con
ese  encargo  a  Tolon  para  crear  di
cho  grupo  de  investigaciones  subma
rinas.  Pues  bien:  yo  les  afirmo  que,
con  orden  y  todo,  nunca  hubiera  po
dido  crear  el  Grupo  de  no  haber  sido
por  el  período  de  total  desorden  debido
al  abandono  y  a  las  destrucciones  in
herentes  a  la  retirada  de  los  alemanes.
Esto  nos  permitió,  durante  los  tres
meses  de.  desorden  (inevitable,  dadas
las  circunstancias)  agrupar,  reunir
sin  autorización,  ni  órdenes,  ni  nada
por  el  estilo,  todo  el  material  que  ne
cesitábamos  allí  donde  lo  hubiese.  Un
buen  día,  el  Estado  Mayor  se  encon
tró  con  lá  grata  sorpresa  de  que,
aprovechando  el  exceso  de  refugios  de
cemento,  se  había  conseguido  material
tal  como  compresores,  grupos  electró.
genos  y  otras  muchas  cosas  en  perfec
to  estado  de  conservación,  y  estaba
ya  formado  el  Grupo  de  Investigacio
nes  Submarinas  con  sus  oficinas  y  de
más  dependencias.  A  la  sombra  de  ese
primer  grupo  se  ha  formado  el  se
gundo  y  los  siguientes  que  han  des-

embocado  en  la  Agrupación  con  que
cuenta  actualmente  la  Marina  de  gue
rra  francesa,  con  base  en  Tolón.

Esta  organizaci  no  tiene  equiva
lente  en  Europa,  pero  sí  en  los  Esta
dos  Unidos,  aunque  el  grupo  norte
americano  tiene  un  grave  defecto:  no
está  a  la  orilla  del  mar,  inconvenjen
te  bastante  engorroso.  Nosotros,  en
cambio,  estábamos  en  el  litoral,  jun
to  al  arsenal,  y  hemos  visto  desarro
llarse  esto  en  mejores  condiciones.
¿Qué  es  lo  que  ha  hecho  la  fortuna
y  la  eficacia  de  ese  grupo?  Voy  a  de
círselo  a  ustedes:  era  un  grupo  pe
queño;  éramos  cinco  o  seis  Oficiales
y  15  marineros  y  contramaestres,
más  tres  o  cuatro  obreros  civiles.
Pues  bien:  en  un  grupo  tan  modesto
como  ése  teníamos  todos  los  servicios:
disponíamos  de  nuestro  taller  mecáni
co,  bien  dotado,  con  tornos,  fresado
ras,  etc.,  que  conseguimos  allí  donde
los  había,  en  el  momento  de  la  libe
ración;  teníamos  un  laboratorio  foto
gráfico  bien  •equipado,  una  central
eléctrica  que  nos  permitía  transfor
mar  la  corriente  del  arsenal  en  las
distintas  tensiones  que  podían  sernos
útiles.  Merced  a  esto  pudimos  efec
tuar  experiencias  especialmente  peli
grosas,  como  la  mezcla  de  gases  ex
plosivos;  disponíamos  de  compresores,
pilas,  y  de  un  espacio  para  meter  las
cámaras  de  descompresión,  de  que  an
tes  carecíamos.

Tampoco  nos  faltaba  u  parque  de
animales  para  las  investigaciones  del
laboratorio  de  fisiología.  En  la  prime
ra  planta,  dos  grandes  aposentos:  uno
era  un  gran  almacén  donde  amonto
nábamos  todo  el  material  que  de  uno
u  otro  modo  pudimos  conseguir;  el
otro  era  una  sala  a  guisa  de  museo
retrospectivo,  con  todos  los  aparatos
que  podían  interesar  desde  el  punto
de  vista  histórico.  En  la  segunda  plan
ta,  oficina  de  delineación,  con  deli
neantes  civiles,  una  sala  de  conferen
cias  con  biblioteca  e  instalación  de
microfilm,  la  oficina  del  Comandante
y  de  su  ayudante,  despacho  para  un
doctor  y  un  farmacéuticequímico,  y
laboratorios  de  física,  química  y  fisio
logía.  En  fin,  una  unidad  completa.  El
día  en  que  en  la  sala  de  conferencias
se  decidió  poner  un  aparato  en  estu
dio,  el  Oficial  encargado  de  diseñar  el
nuevo  aparato  no  tuvo  necesidad  de
ir  al  taller,  y  lo  llevamos  en  nuestro
barco  para  probarlo  en  la  mar.  No  tu
vimos  que  pedir  el  apoyo  del  arsenal.
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ni.  contar  con  medios  de  ayuda  exte
riores;  todo  se  hizo  al  estilo  de  lo  que
los  americanos  llaman  self-contained
unit,  esto  es,  unidad  autónoma,  inde
pendiente.  Y  esto  nos  ha  permitido  al
canzar  una  considerable  eficacia.

Teníamos  como  embarcación  de  in
vestigaciones  en  la  mar  una  simple

lancha  de  pocos  metros  de  eslora,  una
lancha  portuaria,  pero  era  suficiente.
Yo  fuí  enviado  en  misión  a  Inglaterra
por  segunda  vez,  en  1945.  Allí  visité
a  mi  amigo  el  Capitán  de  Fragata  in
glés,  que  disponía  de  un  barco  mag
nífico,  enorme,  tomado  a  los  alemanes
después  de  la  guerra.  Era  un  gran
barco  de  investigación.  A  mis  alaban-

-,    zas,  el  inglés  contestó:  Sí,  es  buen
barco,  pero  demasiado  grande.  Mejor
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hubiera  sido  uno  más  pequeto  y  más
manejable.  Si  hubiera  podido  conseguir
que  me  dieran  el  Albatros—alemán
tambien—,  habría  sido  magnífico.

—Qué  buque  es  ése?—pregunté,
—Un  barco  que  los  alemanes  aca

baban  de  construir;  por  desgracia,  ha
sido  entregado  a  Francia.

Así,  p  u  e s,  señores,
¡fué  en  Inglaterra  don
de  me  enteré  de  que  el
Albatros  había  sido  -ce
dido  a  Francia...

Me  dirigí  a  París
para  indagar  lo  del  Al
batros;  la  cosa  fué  larga
y  difícil.  Averigüé  que
estaba  clasificado  como
remolcador  y  que  en
aquellos  insta  n t  e s  se
hallaba  en  Cherburgo.
Ful  a  Cherburgo  apre
suradamente  y  p  u  d e
y  e  r  a 1  Albatros;  era
precisamente  lo  que  nos
hacía  falta,  p  e i  o  por
desdicha  era  un  barco
que  fué  cogido  por  los
rusos  a  los  alemanes,
saqueado  por  los  rusos
y  entregado  por  éstos  a
los  ingleses  en  virtud
de  tino  de  esos  miste
riosos  acuerdos  interna
cionales...  Los  ingleses,
sin  comprender  el  inte
rés  que  aquel  barco
ofrecía,  lo  terminaron
de  saquear  o  poco  me
nos,  y  lo  cedieron  a  los
franceses,  que,  conside
rándolo  como  remolca
dor  inutilizable,  siguie
ron  seguramente  d e e -

montando  todo  lo  que
pudieron  llevarse  de  a
bordo.  Yo  llegué  justa
mente  cuando  el  barco
iba  -  a  quedar  inutiliza
ble  de  veras.  En  ese

momento  es  cuando  hice  las  gestiones
para  aprovecharlo,  consiguiendo  trans
formarlo  en  esa  pequeña  nave  que  tan
insustituíbles  servicios  está  prestando
a  las  experiencias  submarinas  y  a  la
Marina  en  general.

Ya  ven  ustedes  que  los  períodos  de
perturbaciones,  como  la  guerra  y  la
postguera,  son  fértiles  en  sorpresas...
Voy  a  confiar  a  ustedes  un  pequeño
secreto,  cosillas  que  hay  que  saber..
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Cuando  en  1948,  después  de  la  fallida
expedición  del  profesor  Piccard,  deja-
¡nos  al  pobre  batiscafo  en  ruinas  en
los  muelles  de  Dakar,  saqué  la  con
vicción  de  que  el  principio  en  que  se
basaba  el  batiscafo  era  bueno,  exce
lente,  aunque  la  realización  hubiese
sido  mala.  Volvimos  a  casa  para  insis
tir  en  ese  proyecto;  durante  un  año
intentamos  convencer  a  los  distintos
Ministerios  franceses,  sin  el  menor
éxito,  pues  estimaban  que  Francia  no.
estaba  entonces  en  condiciones  de  ha
cer  gastos  superfluos  en  un  batiscafo.
Ahí  va  ¡ni  secreto:  hemos  conseguido
la  aquiescencia  de  la  Marina  el  día
en  que  fué  pedida  por  la  Embajada
belga...  Esto  podrá  parecer  cosa  fútil,
pero  es  el  caso  que  cuando  una  cosa
se  encubre  como  colaboración  interna
cional,  es  cuando  no  la  rehusa  el  Es
tado  Mayor  francés...  Así  es  como  se
desarrolló  el  batiscafo  y  tuvo  la  carre
ra  que  ustedes  conocen.  Cuando  se
está  convencido  de  la  utilidad  de  algo,
todos  los  medios  son  buenos  para  lle
varlo  a  buen  fin.

Y  ahora  voy  a  decirles  unas  pala
bras  de  las  actividades  que  se  han  re
gistrado  en  el  Grupo  de  Investigacio
nes  Submarinas  desde  aquella  época;
el  Grupo  se  ha  dedicado  a  ciertos  pro
blemas  de  fisiologfa,  y  el  resultado
más  tangible  ha  sido  la  redacción  de
las  Tablas  de  Descompresión,  y,  sobre
todo,  inmersiones  sucesivas  q u  e  ¡ni
compañero  Alinard  estableció  en  el
grupo.  Nos  hemos  ocupado  de  cuestio
nes  militares;  nuestro  aparato  Cous
teau.Gagnan  era  inutilizable  en  terri
torio  enemigo;  no  era  un  aparato  de
ataque,  sino  un  aparato  destinado  a
aguas  amigas.  Siempre  que  se  disfru
ta  de  segúridad  es  preferible  sumer
girse  con  aire;  en  cambio,  en  territo
rio  hostil  resulta  obligatorio  el  uso  del
oxígeno.  Hemos  sentado  una  doctrina
de  empleo  de  este  aparato  de  oxígeno..
y  actualmente  Alinarci  forma  a  cente
nares  de  nadadores  de  combate  en  no
tables  condiciones,  para  las  tres  fuer
zas  armadas.  Con  gran  sorpresa  nues
tra,  nos  han  llegado  noticias  que  al
principio  nos  parecieron  sin  interés,

 que  luego  resultaron  ser  útiles;  porejemplo,  el  empleo  de  buzos  paracai
distas,  y  después  el  de  buzos  paracai
distas  motorizados.  Porque  actualmen
te  se  lanzan  sobre  una  zona,  de  noche,
decenas  de  hombres  provistos  de  apa
ratos  de  inmersión,  dotados  de  pro
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pulsores  eléctricos,  saltando  en  para
caídas  con  todo  ese  material.  Tenemos
luego  —  después  de  habernos  ocupado
de  todas  estas  cuestiones  de  tipo  ofen
sivo—las  cuestiones  defensivas;  en  el
seno  de  una  Marina,  las  aplicaciones
técnicas  de  una  inmersión  son  innu
merables.  Se  pueden  citar,  por  ejem
plo,  determinadas  recuperaciones  . de
buques  importantes,  o  al  menos  cier
tas  indagaciones  submarinas  de  impor
tancia.  Hay  un  accidente;  pues  bien,
es  lamentable  confiar  el  dictamen  pe
ricial  a  un  buzo  analfabeto;  es  mejor
que  descienda  un  Oficial  y  vea  lo  que
ocurre.  Así  es  como  hicimos  varioa
dictámenes  periciales,  y  en  especial
los  referentes  a  restos  de  aviones  que
se  estrellaron  en  el  mar  a  la  altura,  de
Tolón.  Estas  investigaciones  han  per
mitido  reconstituir  las  causas  de  los
accidentes.  El  lanzamiento  de  torpedos
requiere  tener  dispuestos  los  equipos
de  buzos  para  la  busca,  en  caso  de  no
funcionar  el  artefacto,  cosa  que  por
desgracia  ocurre.  La  autonomía  de  un
buzo  independiente  es  preciosa.  Para
el  funcionamiento  de  ciertos  disposi
tivos  referentes  a  submarinos  es  indis
pensable  la  vigilancia  por  buceadores.
Por  ejemplo,  determinados  dispositivos
destinados  a  reducir  la  bola  de  aire
producida  p  o r  los  lanzamientos  de
torpedos;  factor  perfectamente  abor
dable  por  los  buceadores.  Las  famosas
pastillas  autiasdjc  pueden  emplearse  y
adminjstrarse  a  la  perfección  por  los
buceadores,  de  modo  sumamente  inte
resante.  Los  efectos  de  ciertas  explo
siones  pueden  también  fiscalizarse  por
buceadores.  Nosotros  hemos  hecho  es
ta  comprobación,  por  ejemplo,  de  mi
nas  submarinas  posadas  por  submari
no,  el  lanzamiento  de  torpedos  por
submarino...  Todo  ello  ha  sido  fiscali..
zado,  filmado,  fotografiado  por  los  bu
ceadores  del  Grupo  de  Investigaciones
Submarinas.  Por  último,  el  dragado  de
minas  (y  ahí  llegamos  a  tema  canden
te),  porque  yo  creo  que  aquí,  como
en  todas  las  Marinas  del  mundo,  la
mina  moderna  constituye  la  gran  pre
ocupación  de  los  Jefes  de  Estado  Ma
yor,  pues  ofrece  el  riesgo  de  impedir
el  acceso  a  los  puertos.  Las  minas  mo
dernas  utilizan  medios  de  funciona.
miento  muy  variados,  tan  difíciles  de
detectar  que  uno  se  pregunta  qué  se
puede  hacer  contra  una  mina  lanzada
por  avión,  sin  paracaídas  (o  por  sub
marino)  y  que  se  hunda  en  el  légamo
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uno,  dos  o  tres  metros  y  funcione,  por
ejemplo,  a  base  de  rayos  cósmicos...
¿Qué  hacer  contra  semejante  mina?
Pues  bien:  hay  ahí  problemas  que  me
recen  meditarse  y  son  tremendamente
complicados,  contra  los  cuales  no  se  ve
otra  arma  que  la  fiscalización  diaria,
cotidiana,  a  cargo  de  buceadores  y  de
la  televisión.  Una  mina  que  acaba  de
lanzarse  deja  una  huella,  un  agujero,
algo;  pero  si  no  se  llega  en  ese  mo
mento,  es  ya  demasiado  tarde:  el  agu
jero  se  cerró  y  ya  no  se  sabe  nada.  La
consecuencia,  como  ustedes  ven,  es
ese  problema  de  las  servidumbres  que
la  Marina  se  ve  obligada  a  echarse  a-las  espaldas  para  asdgurar  la  libertad
de  tráfico.  Estoy  convencido  de  que
las  técnicas  submarinas—trátese  de
inmersiones,  de  televisión  o  de  foto
grafía—pueden  prestar  servicios  con
siderables,  aunque  quizá  sin  resolver
del  todo  el  problema.

Respecto  d  e 1  dragado  de  minas,
nuestra  experiencia  es  la  siguiente:
al  marchame  los  alemanes  de  Tolón,
había  en  los  alrededores  muchas  mi
nas  de  dos  clases:  tipo  clásico  y  tipo
no  clásico...  El  Grupo  de  Investiga
ción  Submarina  ha  contribuido  mucho
a  destruir  dichas  minas,  al  menos  en
calidad  de  consejero  técnico  de  los  or
ganismos  especializados.  Personalmen
te  he  dirigido  la  destrucción  de  cati
minas  en  la  región  de  Séte.  Las  cati
minas  son  bloques  de  hormigón  que
se  hunden  en  el  fondo  casi  por  com
pleto,  sin  asomar  más  que  una  ante
na  pequeñita  unida  a  otra  por  hilos
que  quedan  entre  dos  aguas,  y  basta
rozarlos  ligeramente  para  que  salten
tres  o  cuatro  minas.  Estas  minas  son
de  lo  más  peligroso,  y  muy  difíciles  de
hallar  y  eliminar.  Es  indudable  que
el  único  sistema  eficaz  para  librarse
de  ellas  ha  sido  el  empleo  de  bucea
dores.  Uno  de  nuestros  compañeros  ha
sido  destacado  a  la  región  norte,  don
de  réalizó  una  labor  notable,  y  yo  me
dediqué  a  la  región  de  Séte,  que  es
taba  infestada  de  catiminas.  Para  ello
empleé  una  robusta  barcaza  de  veinte
metros,  provista  a  cada  banda  de  una
especie  de  cañas  toscas  de  madera,  y
empleábamos  a  un  grupo  de  cinco  bu
ceadores  que  avanzaban  sin  perderse
de  vista  mutuamente  y  podían  explo
rar  a  la  perfección  un  ancho  de  trein
ta  metros,  donde  no  se  les  escapaba  el
Menor  detalle.  A  medida  que  la  bar
caza  avanzaba  se  iban  estableciendo,
mediante  balizas,  puntos  indicadores

de  zona  barrida.  Por  ese  método  he
mos  logrado  desembarazar  de  minas
toda  aquella  región.  Cuando  uno  de
los  buceadores  encontraba  una  cati
mina,  largaba  una  pequeña  boya  es
pecial  que  indicaba  los  alrededores  del
artefacto,  y  después  se  acercaban  a
este  último  unas  cargas  que  permitían
hacer  saltar  la  mina  sin  tocar  para
nada  los  hilos  ni  las  antenas.  No  pien
so  hablar  a  ustedes  (aunque  acaso  es
peraban  lo  hiciese)  de  lo  que  se)  po
dría  llamar  el  asunto  Crabb,  por  la
sencilla  razón  de  que  no  sé  nada  a
ese  respecto.  Es  una  historia  muy  mis
teriosa  de  la  que  habría  que  tener  los
elementos,  pero  de  todas  maneras  no
cabe  duda  de  que  la  presencia  del  na
dador  de  combate  (que  es  arma  se
cundaria,  pero  la  más  importante  de
las  secundarias,  en  espera  de  ser  arma
principal)  es  arma  muy  peligrosa,  y
la  simple  presencia  de  ese  nadador  de
combate  va  sin  duda  a  hacer  muy  di
fícil  la  vida  a  bordo  en  caso  de  con
flicto.  Los  buques  estarán  ahora  ame
nazados  de  modo  imprevisible;  hoy
día  se  pueden  fabricar  propulsores
eléctricos  que  no  hacen  el  menor  nido.
Los  nadadores  de  combate  llegarán
—  cubriendo  decenas  de  kilómetros,  con
brújula-,  darán  con  la  flota  fondeada
y  contribuirán  a  inutilizarla.  Para  de
fenderse  de  este  peligro  hay  de  mo
mento  dos  soluciones  lanzar  día  y
noche  cargas  de  profundidad  alrede
dor  de  los  buques  fondeados;  esto
hará  un  ruido  enorme,  que  no  dejará
dormir  a  nadie  ¡ una  explosión  cada
treinta  segundos!;  segunda  solución:
e  i e r t  o s  artefactos  qüe  desconozco,
pero  de  los  que  oímos  hablar  mucho
y  que  harán  más  arriesgado  el  acer
carse  un  buceador  a  un  casco  a  dis
tancia  muy  pequeña:  un  metro.  Esto
impide  al  buceador  ir  a  poner  su  mina
en  el-  casco,  pero  el  peligro  no  está
conjurado,  porque  se  puede  dotar  al
buceador  de  medios  de  colocarla  des-
de  dos  metros,  y  entonces  hay  que
volver  a  empezar.  Hay  un  tercer  sis
tema,  que  consiste  en  tener  de  modo
permanente  una  patrulla  submarina,
pero  esta  servidumbre  es  aplastante.
Por  tanto,  hay  que  guardarse  de  me
nospreciar  la  importancia  de  los  nada
dores  de  combate,  que  en  caso  de
conflicto  harán  imposible  la  vida  a
bordo.      -

Para  terminar,  después  de  este  bre
vísimo  vistazo  a  las  aplicaciones  mi
litares  de  la  inmersión,  quisiera  decir
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algo  obi,e  un  papel  tradicional  de  to
das  las  Marinas  del  mundo  y  tjue,  a
mi  éntender,  es  también  muy  impor
‘tante:  la  investigación  científica.  To
das  las  marinas  del  Globo  se  han  de
dicado  a  descubrir  el  mundo  cuando
la  stiperficie  marítima,  no  era  conoci
da.  Se  han  multiplicado  las  expedicio
nés  y  descubierto  tierras.  Nuestro  pa
sado  es  particularmente  glorioso  en
ése  aspecto.  Cuando  la  superficie  de
los  mareé  quedó  descubierta  —  hace  algo
más  de,  un  siglo—la  Oceanogfafía
presenció  nuevas  aótividades:  buques,
como  el  Challenger,  así  como  ciertos
navíos,  alemanes,  daneses,  suecos  y
otros,  se  han  entregado  al  conocimien
to  del  mar  en  profundidad,  por  pro
cedimientos  indirectos  como  el  sondeo,
el  dragado,  la  medición  de  temperatu

-  ras  y  demás  técnicas  que  afectan  a
tcdas  las  ciencias.  Estos  trabajos  pro
siguen  y  distan  mucho  aún  de  estar
terminados.  He  aquí  que  se  abre  un
nuevo  capítulo  en  esta  Oceanografía,
capítulo  que  Impone  la  visión  directa,
és  decir,  la  presencia  del  hombre  en
el  fondo  de  los  mares,  sea  directamen
te,  sea  por  persona  intermedia,  por
televisión  o  por  fotografía  profunda.
Una  esfera  muy  importante,  que  guar
da  relación  a  la  vez  con  la  investiga
ción  científica  y  con  los  problemas  de
exploración  pura;  y  yo  estoy  conven
cido  de  que  las  Marinas  en  conjunto
se  deben  a  sí  mismas  el  tomar  parto
importante  e n  e 5  t  a  investigación.
¿Quién  mejor  que  los  marinos  estará
en  condiciones  de  emprender  esa  in
dagación?  ¿Quién  puede  juntar  a  una
formación  científica  y  técnica  sufi
ciente  un  conocimiento  de  la  mar,  una
costumbre  de  la  navegació»  y  la  ex
perielticia  de  los  problemas  de  manio
bra,  absolutamente  necesario  todo  ello
para  abordar  e s  a s  investigaciones?
Unicamente  los  marinos.  Y  yo  deseo
de  todo  corazón  que  todas  las  Marinas
del  mundo  comprendan  que  su  papel
histórico  de  descubrimiento  de  lejanas
tierras  se  transforma  hoy  en  el  papel
histórico  nuevo  de  descubrir  otras  po
sibilidades  en  el  fondo  del  mar.  Es
con,  estas  palabras  como  quisiera  ter-
miñar  esta  breve  exposición,  señor
Ministro,  y  deseando  igualmente  que
en  esta  esfera  de  la  investigación,  del
descubilmiento  submarino,  los  países
mediterráneos  en  particular  se  unan
un  poco  más  que  hasta  ahora  para
coordinar,  sus  esfuerzos.  He  dicho.
A  ‘final de su disertación el Capi

tán  de  Corbeta  Cousteau  fué  muy
aplaudido  y felicitado por los asisteij
tes  al acto.

El  mismo  día, por la tarde, en  el
auditorio, de  la Escuela Especial de
Ingenieros  Industriales de  Madrid, y
ante  un  público numerosísimo, se pro
yectó  la  película  en  color  El  mundo
del  silencio,  de  la  que  también  es  au
tor  el  Capitán  de  Corbeta  Cousteau,
que  pronunció  previamente  unas  pa
labras.

Actualmente  el  Capitán  de  Corbeta
Cousteau  está  en  aguas  de  la  ‘Guinea
espaíiola  haciendo  trabajos  de  explo
ración  con  el  buque  francés  de  in
vestigación  Calipso.

a

—  A  bordo  del  crucero  Miguel  de
Cervantes  se  celebró  el  acto  de  impo
sición  de  la  medalla  de  plata  del  Mé
rito  Naval,  con  distintivo  rojo,  al
marinero  de  segunda,  natural  de  Va
lencia,  Juan  Manuel  Aiza  Valero,  por
el  acto  heroico  realizado  el  pasado
mes  de  diciembre  para  salvar  la  vida
de  u  compañero  por  la  explosión  de
la  caldera  de  un  remolcador.

Asistió  el  Almirante  Jefe  de  la
II  División  de  la’  Flota,  Contralmi
rante  Laliemand  Menacho,  quien  le
impuso  la  condecoración,  después  de
haber  sido  leída  la  orden  ministerial
a  toda  la  tripulación,  formada  en  cu
bierta.

—+  La  Marina se dispone a abando
nar  el pantalón siglo  XX,  cerrado  con
cremallera, para volver al clásico pan
talón  de  peto,  con  trece  botones.

Esta  noticia  proviene  del  Almiran
te  Burke, el célebre Thirty one Knots,
Jefe  de  Operaciones Navales, quien
recuerda  que la Marina en  1948 cam
bió  el  clásico  pantalón  de  peto,  con
sus  trece  botones  llamativos,  sus  cin
tas  en  la  espalda  para  ajustarlo  y  su
pequeño  bolsillo  en  la  cintura,  por  un
modelo  moderno  con  cremallera,  dos
bolsillos  a  los  lados  y  dos  en  las  ca
deras.

La  orden  de  1948  estipulaba  que
el  pantalón  antiguo  podía  seguir  uti
lizándose  hasta  que  se  estropease,
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pero  se  observó  que  a  los  marineros
nunca  se  les  estropeaba.

Una  pequeiia  indagación  demostró
que  los  marineros  recurrían  a  sastres
civiles  para  que  les  reformasen  los
nuevos  pantalones  o  se  los  hacían  nue
vos  según  la  vieja  moda.

U  n a  votación  celebrada  reciente
mente  en  las  Flotas  del  Atlántico  y
Pacífico  ha  confirmado  que  la  mayo
ría  de  los  marineros  prefieren  el  pan.
talón  clásico.

En  vista  de  ello  se  espera  proñto
una  orden  restaurando  el  uso  del  pan
talón  de  peto.

—+  Con  motivo  de  las  fiestas  de  la
Evacuación  han  sido  invitadas  a  Egip
to  misioñes  militares  de  varios  países
árabes.  Estas  han  visitado  ciudades;
instalaciones  y  centros  de  instrucción
de  El  Cairo  y  Alejandría.

En  esta  última  ciudad  visitaron-  -el
día  27  la  Escuela  Naval,  la  Base  Na
val  y  los  nuevos  buques  allí  fondea
dos.  Desde  ellos  presenciaron  más
tarde  unos  ejercicios  de  dos  horas  de
duración.

NOTJCMRIO•

r
—*  Coincidiendo  con  la  estancia  de
los  buques  de  la  flotilla  de  submari
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nos  en  aguas  de  Mallorca,  tuvo  lugar
el  pasado  mes  de  junio  la  primera
misa  que  se  celebra  en  el  fondó  del
mar.

El  ácto  tuvo  lugar  en  la  cámara  de
mando  del  submarino  D-1,  mandado
por  el  Capitán  de  Corbeta  don  Pedro
Aznar  Ardois.  La  Santa  Misa  fud  ofi
ciada  por  el  Padre  Alejandro  Rey
Stolle,  S.  1.,  con  el  submarino  posa
do  e  el  fondo  y  con  asistencia  de
toda  la  dotación  fuera  de  servicio.
El  altar  fuó  improvisado  sobre  la
aguja  giroscópica  frente  a  un  cruci
fijo  colocado  entre  dos  manómetros.
Durante  la  misa,  oída  fervorosamente
por  nuestros  submarinistas,  se  ent.
naron  los  cánticos  religiosos  tradicio
nales  en  nuestra  Armada,  terminando
con  la  Salve  Marinera  y  una  oración
por  todos  los  caídos.

Nuestros  grabados  recogen  algunos
aspectos  de  este  emotivo  acto,  mues
tra  clara  del  profundo  fervor  religio
so  de  los  hombres  que  dedican  sus  vi
das  al  servicio  de  la  Patria  en  las  pro.
fun’didades  dç  los  mares.

El  día  10  de  julio  oficio  una
misa  en  la  Capilla  del  Ministerio  de
Marina  el  ex  Capitán  de  Fragata  don
Manuel  Alemán,  que  días  antes  había
cantado  sw  primera  misa.  Al  .  acto
asistieron  el  Ministro  de  Marina,  Al-

mirante  Moreno  y  su  esposa;  el  Jefe
del  Estado  Mayor  de  la  Armada,  Al
mirante  Pastor;  el  Jefe  de  la  Juris
dicción  Central,  Almirante  Mendizá
bal,  así  como  otros  Almirantes,  Jefes
y  Oficiales.

1
—*   El  batiscafo  de  la  Marina  de  gue
rra  francesa  F.  N.  R.  8.  III  ha  efec
tuado  una  inmersión  de  cuatro  horas
en  la  bahía  de  VillefranchesurMer

Bajo  el  mando  del  Capitán  de  Cor
beta  Huot,  y  llevando  a  bordo  al  pro
fesor  Gregouboff,  de  la  Estación  Geo
lógica  de  Villefranche,  descendió  a
800  metros  de  profundidad  en  una
fosa  submarina  cerca  de  la  bahía.

Se  obtuvieron  valiosas  m  u  e  s  t  r  a  $

para  el  estudio  del  plancton  en  esta
zona  del  Mediterráneo.

—  Ha  entrado  en  servicio  provisio
nalmente,  en  Barrow  (Inglaterra),  el
Explorer,  primero  de  dos  submarinos
experimentales  de  peróxido.  No  lleva
armamento  y  se  utilizará  como  blanco
para  adiestrar  a  las  fuerzas  de  super
ficie  en  las  tácticas  antisubmarinas  a
utilizar  contra  blancos  muy  rápidos.

Segin  la  Prensa  da  30  nudos,  pero
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la  impresión  es  que  esto  no  se  con
firmará  oficialmente,  ya  que  no  es
probable  se  haya  alcanzado  esta  ve
locidad.

+  El  pasado  mes  de  junio  los  bu
ques  qué  integran  la  flotilla  de  sub
marinos  se  concentraron  a  la  altura
de  Sóller  para  celebrar  un  emotivo
acto  de  conmemoración  en  esta  fecha
en  que  se  cumplían  diez  anos  del
hundimiento  del  submarino  C-4.  Los
buques  se  mantuvieron  sobre  las  m&
quinas  en  el  lugar  del  hundimiento,
oficiándose  la  Santa  Misa  en  la  torre
ta  del  D-1,  que  arbolaba  la  insignia
del  Jefe  de  la  flotilla  de  submarinos
y  de  la  base  de  Cartagena,  Capitán  de
Navío  don  Joaquín  Cervera  y  Cerve
ra.  A  continuación,  ci  Capitán  de  Na
vío  Cervera  pronunció  unas  vibrantes
y  emotivas  palabras.  Un  fuerte  Viva
España!,  contestado  por  todas  las  do
taciones  de  todos  los  submarinos  for
madas  en  cubierta,  cerró  esta  arenga
en  recuerdo  de  nuestros  compañeros
caídos  en  el  cumplimiento  del  deber.

Seguidamente  fuí  arrojada  una  co
rona  de  flores  sobre  las  aguas  que
velan  el  casco  del  submarino  que  si
hundió  con  todos  sus  hombres  aquel
fatídico  día  de  junio  de  1946.

—4  En  virtud  de  un  reciente  acuerdo
Inglaterra  se  beneficiará  de  la  expe
riencia  de  los  Estados  Unidos  en  la
construcción  de  submarinos  atómicos.

A  su  vez  los  Estados  Unidos  apro
vecharán  la  experiencia  inglesa  en  -la
utilización  de  la  energía  atómica  en
otras  actividades.

1  acuerdo  se  firmó  en  Wáshington,
Por  Inglaterra  lo  hizo  el  Embajador
británico,  Sir  Roger  Makins,  y  por  los
Estados  Unidos  el  Presidente  de  la
Comisión  de  Energía  Atómica,  Lewis
L.  Strauss,  y  el  Secretario  de  Estado
Adjunto  para  asuntos  europeos,  C.
Broke  Elbrick.

Desde  el  punto  de  vista  inglés  este
acuerdo  es  muy  importante,  pues  -se
gún  Lord  Mountbatten,  Primer  Lord
del  Mar,  Inglaterra  necesitaría  cinco
-años  para  construir  por  sí  misma  el
primer  submarino  movido  por  energía
atómica,  mientras  que  con  la  ayuda
de  -los  Estados  Unidos  este  tiempo  se
reducirá  a  tres  años.

En  la  mañana  del  11  de  julio  lle
garon  a  Palma  de  Mallorca  en  visita
no  oficial  los  submarinos  franceses  Si-  -

rene  y  Saphir.  Se  trata  de  dos  subma
rinos  de  715  toneladas,  construidos  en
Inglaterra  el  año  1943  y  que  fueron
prestados  el  año  1952  a  la  Marina
francesa,  por  un  tiempo  de  cuatro  años,

para  el  adiestramiento
en  -  las  prácticas   anti
submarinas.        -

Para  celebrar  la  lle
gada  en  visita  de  cor
tesía  de  unidades  de  la
Escuadra  francesa  a  1
puerto  de  Palma,  he
cho  que  no  había  acae
cido  desde  hace  unos
dieciocho  años,  el  Cón
sul  de  Francia  en  Palma
de  Mallorca,  monsieur
Maícel  Meyrier,  y  su  es
posa,  obsequiaron  a  las
primeras  autoridades  de
Mallorca  y  a  sus  amis
tades,  Jefes  y  Oficiales
de  los  submarinos  fran
ceses  anclados  e u  el
puerto,  con  un  coCk

tau,  que  fué  servido  en  el  acuarium
del  Hotel  Victoria,  a  orillas  del  mar.
Asistieron  el  Capitán  General,  Almi
rante  Jefe  de  la  base  naval,  Gober
nadores  Civil  y  Militar,  Comandante
Militar  de  Mallorca,  Presidente  de  la
Audiencia,  Jefe  del  Estado  Mayor  da
la  base  naval  y  otras  Autoridades
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locales,  así  como  numérosas  représen
taciones  4e.  la  buena  sociedad  mallor
quina.

En  las  primeras  horas  de  la  maña
na  de!  viernes  día  13  salieron  a  la
mar  para  proseguir  su  crucero.

-‘-  Ochenta  y  tres  científicos  y  téc
nicos  van  a  tomar  parte  en  la  expe
dición  al  Antártico  que  el  Japón  •está
organizando  -  para  el  año  geofísico
1957-58.

Según  los  datos  publicados,  el  pró
ximo  noviembre  saldrán  para  la  tierra
del  Príncipe  Haroido  los  primeros  53
hombres,  a  bordo  del  Soya  Maru,  de
22.000  toneladas,  de  un  guardacostas,
‘y  de  un  barco  de  aprovisionamiento.

La  misión  de.  este  primer  escalón
será  el  construir  y  preparar  una  base
de  óbservación,  base  que  se  espera
tener  terminada  en  febrero  de  1957.’
En  noviembre  de  este  mismo  año  sal
drán  del  Japón  los  30  científicos,  que
permanecerán  en  la  Antártida  un  año.

—  Durante  el  último  crucero  reali
zado  por  nuestra  flotilla  de  submari
nos;  uno  de  los  puertos  que  tocaron
fué  el  de  Santa  Cruz  de  la  Palma,
donde  se  obtuvo  esta  fotografía.

—  El  buque-escuela  chileno  Esme
ralda  llegó  a  las  nueve  de  la  mañana
del  25  de  junio  a  Barcelona.  A  la
llegada  saludó  a  la  plaza,  siendo  con-

testadd  por  la  báterí  de  Montjiiich.
Una  vez  atracado  subieron  a  bordo,

para  cumplimentar  al  señor  Coman
dante,  las  representaciones  de  los
ejércitos  de  Tierra,  Mar  y  Aire.

A  las  once  treinta  hojas  se  celebró
el  acto  de  colocar  una  corona  de  flo
res  en  el  monumento  a  Colón.  Al  acto
asistieron  las  Autoridades  barcelone
sas,  y  al  final  desfilaron  los  alumnos
y  dotación  a  paso,  de  ganso,  siendo
muy  aplaudidos  por  el  numeroso  pú
blico  asistente,  dado  lo  espectacular
del  desfile.

Por  la  tarde  asistieron  a  una  co
irrida  de  toros,  invitados  por  el  señor
Alcalde,  y  a  la  noche,  el  Excmo.  señor
Almirante  Jefe  del  Sector  Naval  ofre
ció  en  El  Cortijo.  - una  cena  íntima  a
los  Mandos  y  representación  de  alum
nos  de  los  buques-esce  surtos  en
el  . puerto.

El  sábado,  a  las  trece  horas,  el  Co
mandante  del  Esmeralda  ofreció  un
cock.tail,  a  bordo,  a  las  Autoridades
barcelonesas.

El  mismo  día,  a  las  quince  treinta
hras,  salió  a  la  mar,  y  aunque  la  vi
tita  fué  muy  corta,  Barcelona  les
causó  muy  buena  impresión,  y  el  se
flor  Comandante  agradeció  las  aten
ciones  recibidas  de  las  Autoridades,
especialmente  del  Contralmirante  Jefe
del  Sector  Naval,  Excmo.  Sr.  D.  Ra
fael  Fernández  de  Bobadifla.

i%.gostó
.1fl
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RAFAEL  DE  LA. GUARDIA Y  PASCUAL DEL POBIL

Jefe  del  R.egietro  de  Buques

S IGUIENDO tradicional  costumbre,  publicamos  en  este  año  de  1956 la
LISTA  OFICIAL  DE  BUQUES, en  la  que  se  refleja  de  una  manera  lo
más  exacta  posible  la  situación  de  nuestras  Flotas  el  1.°  de  enero
de  1956.

Al  resumir  el  año  ya  pasado,  resalta  como  hecho  más  importante  las  ges
tiones  en  curso  para  la  promulgación  de  “la  Ley  para  la  Protección  y  Re-
novación  de  la  Flota  Mercante  Española”.

Si  el  arqueo  total  en  construcción,  que  a  partir  de  1952 permanecía  prác
ticamente  en  situación  estacionaria,  ya  este  iiltimo  año  ha  iniciado  una  cur
va  ascencional,  que  no  dudamos  en  afirmar  que  tan  pronto  la  citada  Ley
entre  en  funcionamiento  y  se  concreten  las  especificaciones  y  caracteristicas
definitivas  de  los  tipos  propugnados,  podremos  ver  con  optimismo  cierto  que
la  cifra  mínima  exigida  por  la  Ley  de  1.000.000 de  toneladas  será  fácilmente
alcanzada  en  el  decenio  de. 1956-65.

Como  puede  deducirse  de  lo  expresado  anteriormente,  la  constrúCción  na
val  desde  el  punto  de  vista  de  fabricación  es  optimista;  sin  embargo,  desde
el  punto  de  vista  económico,  ha  de  decirse  que  durante  el  año  1955 el  valor
de  la  T.  R.  B.  de  petroleros  oscila  entre  16.900 y  12.600 pesetas,  según  sean
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de  tipo  pequeño  o  grande,  y  la  T.  de  P.  M.,  entre  11.800  y  8.200 pesetas  para
iguales  buques,  cifras  todas  ellas  superiores  a  las  estimadas  para  diferentes
astilleros  europeos;  ahora  bien:  contando  con  las  primas  a  la’  construcción
nacional,  de  las  que  se  habla  en  la  Ley  referida,  se  podrá  rebajar  sensible
mente  los  precios  de  coste  nacionales  y  equi1ibrarj  con  los  europeos  exis
tentes.

Refiriéndonos  a  la  construcción  durante  el  año  1955,  hay  que  destacar
también,  en  cuanto  al  tipo  de  buques  en  construcción,  la  progresiva  dismi
nución  del  número  de  unidades  de  vapor,  aumentando  las  unidades  de  motor
en  buques  pequeños,  manteniéndose  por  igual  la  de  trasatlánticos  y  bacala
deros,  y  únicamente  como  excepción,  no  se  ha  iniciado  ningún  buque  mixto
nuevo.

TRAFICO

Las  mercancías  transportadas  en  buques  españoles  durante  el  año  as
cienden  a  17.869.766 toneladas,  distribuidas  en  la  siguiente  proporción:

En  cabotaje9.280.632  Tons.
Exportación1.765.210
Importación5.032.592
Extranacional1.790.332

Como  en  años  anteriores,  el  mayor  volumen  de  mercancías  transportadas
corresponde  a  los  minerales  y  de• ellos  al  carbón,  con  cinco  millones  y  medio
de  toneladas,  de  los  cuales  cuatro  millones  ochocientas  mil  corresponden  a
minas  nacionales.  Siguen  en  importancia  los  combustibles  líquidos,  con  cinco
millones  cien  mil  toneladas,  cifra  superior  a  la  del  año  pasado  en  un  25 por
100,  y  de  ellos  el  petróleo  crudo  y  el  fuel-oil,  con  cerca  de  dos  y  uno  y medio
millones  de  toneladas,  respectivamente;  el  gas-oil  alcanza  las  860.000 tone
ladas  y  la  gasolina  rebasa  el  medio  millón.  En  orden  de  importancia  siguen
los  minerales  propiamente  dichos,  con  algo  más  de  un  millón  ochocientas
mil  toneladas.  A  esta  mercancía  siguen  en  el  orden  de  volumen  de  trans
porte  los  productos  alimenticios,  tanto  comestibles  como  bebidas,  con  algo
más  de  un  millón  de  toneladas,  y  los  fosfatos,  con  un  millón  de  toneladas
escasas.  Destaca  también  entre  las  mercancías  transportadas,  por  su  peque
ña  cantidad,  el  transporte  de  trigo,  que  solamente  alcanza  160000  tonela.
das,  de  las  que  únicamente  36.000 toneladas  lo  fueron  para  importar.

El  tráfico  de  combustible  líquido  ha  sido:

Fuel-oil1.395.378toneladas  (  273.872  Tons.  importadas)
Gas-oil862.404    “     (  360.222
Diesel-oil36.530    “     1  17.792
Gasolina576.517    “     (  43.969
Gasolina  de  aviación.   -  40.258    “     1  38.609
Keroseno19.093
Lubricantes56.348    “      (  48.177
Petróleo139.769    “     (  69.467
Petróleo  crudo1.972.636    “      (1.904.912
Otros  carburantes  (bu

tano,  parafina,  etc.)     73.426

En  relación  al  tráfico  de  importación  y  extranacional,  los  países  en  que
la  carga  en  buques  nacionales  ha  sido  más  intensa  corresponden,  en  primer
lugar,  a  Siria  y  Líbano,  con  978.072 toneladas,  y  a  continuación,  Arabia  Sau
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dita,  Marruecos  Francés  y  Estados  Unidos,  COfl  cifras  superiores  al  medio
millón  de  toneladas.  Las  mercancías  cargadas  en  España  alcanzan  la  cifra
de  11.045.842 toneladas.

Respecto  a  las  mercancías  escargada5,  figura  en  primer  lugar,  descon
tando  España,  con  la  cifra  de  14.315.224 toneladas;  Inglaterra,  con  1.044.785
toneladas,  algo  más  del  45  por  ioo respecto  al  año  anterior,  siguiéndole  en
importaflCa  Holanda,  Italia,  Alemania  y  Francia,  y  con  menor  volumen,  Es
tados  l]njdos,  Bélgica  y  las  Antillas,  todos  ellos  con  cifras  superiores  a  cien
mil  toneladas.

Comparativamente  con  el  año  anterior,  la  carga  transportada  ha  aumen
tado  en  2.064.242 toneladas,  lo  que  representa  un  15 por  100 de  aumento  res
pecto  al  pasado  año.

CONSTRUCCION  NAVAL

Hay  que  destacar  la  terminación  del  petrolero  Puertoltaflo  y  la  entrada
en  servicio  del  también  petrolero  Almirante  M.  Vierna,  ambos  construídOs
por  la  Empresa  Nacional  Bazán,  de  El  Ferrol  del  Caudillo,  para  la  Empresa
Nacional  Elcano,  así  como  el  CampoO, para  la  C.  A. M.  P.  5.  A.,  que  es  del
mismo  tipo  que  el  CamPrOVin  y  el  CamPOrreal,  construidos  el  pasado  año.

Ademas,  se  terminaron  durante  el  año  los  buques  mixtos  Ernesto  Anas
tasio,  Ciudad  de  Teruel  y  Ciudad  de  Barce!Ofla,  para  la  TranSmediter1a,
estando  pendiente  de  hacerlo  el  Ciudad  de  Toledo.

Entre  los  cargueros  terminados  destacan,  por  su  importaflCia  el  Okume
y  el  TJkoIa,  buques  madereros  gemelos  para  la  E.  N. E.,  y  el  carguero  Ibé
rico,  próximo  a  ntregarSe.

En  el  año  que  comienza,  y  si  las  importaciones  de  materiales  necesarios
no  se  interrUiP€n,  se  espera  entren  en  servicio  el  trasatlántico  Cabo  San
Roque  y los  petroleros  puentes  de  García  Rodrigues  y  Albuera,  así  como  los
mixtos  Ciudad  de  Burgos,  Monte  Arucas,  Picone gro  y  Hernando  de  Solís,  en
tre  otros.

En  resumen,  han  terminado  su  construcción  durante  el  año,  aunque  al
guno  de  ellos  no  haya  entrado  aún  en  servicio  por  estar  pendientes  de  al
gñn  último  trámite  su  expediente  de  construcció,  cincuenta  y  ocho  buques,
con  un  total  de  58.024 toneladas  de  arqueo  bruto.  con  el  siguiente  reparto:petroleros

Buques  mixtos3
Cargue°  ...  ...  20

A  reo    Aljibe1
y  ec  .  Dragai  Con  54.299 toneladas.

buques.       . Gánguiles

Remolcadores2
pontón  cabria1Gabarras

Lista  3  PeslUerOS. 20  Pesque.roS20  Con  3.725  toneladas.
buques.

El  cuadro  que  figura  a  continuación  expresa  el  detalle  de  los  buques
entrados  durante  el  año  1955:
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Buques  que han entrado en

NOMBRE

Tercera

BUqUeS  terminados  antes  del  31  de  diciembre  de  1955,  Que  no  f1gurar.n  en  la
LISTA  OFXCI4  del  aio  1955  por  estar  pendientes  de  iflscripcói.

198

Petrojeró.
Mixtos.

Id.
Cargueros.

Id.
Id.
Id.
Id.
Id.
Id.
Id.
Id.
Id.
Id.
Id.

Barcaza.
Aljibe.
Draga.

Almirante  M.  Vierna  *

ciudad  de  Teruel  *

Ciuda4  de  Barcelona
Okume  *

Rosi  Trinj  *

Rio  Allones  *

Breamo  *

Gran  Tara jal  *

Rosita  Soler  *

Mariposa  *

Laslzercja  *

Luc ita
Juan  María  Artaza
Carmen  Barcia  
inesperado
Quisquilla
Anguila
Ana  de  Astigarraga  *

*

Pesquero.
Id.
Id.
Id.

Nuestra  Madre
María  Teresa  Echevarría
Peña  de  Aya
Marsa

[Agosto
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ASTILLEROS

E.  N.  BAZAN.-E1  Ferrol.
HIJOS  DE  J.  ARRERAS.-Vigo.
UNION  NVAL  DE  LEVANTE.
E.  N.  BAZAN.-Cádiz.
PEDRO  SARRIA.-LeqUeitiO.
MANUEL  LEIS.
C.  BEDOyA.PuentedeUme.
INDUST.  MARITIMAS.Tener1fe.
NEPTIJNO.-ValeflCia.
AST.  DEL  CADAGUA.-Bilbao.
BALENCIAGA,  s. A-Zumaya.
DOMINGO  GONZALEZ.-NOYa.
LUZURIAGA.PaSaieS..
FRANCISCO  MONTES.
CONST.  EN  INGLATERRA.
CONSTRUIDO  EN  EE.  UU.
CONSTRUIDO  -EN  EE.  UU.
LUZURIAGA.-PaSai  es.

E.  N.  Elcano.
“      n
,,

,,    ,,

Hilarión  Urrosolo.
Julio  Vázquez.
Vicente  Porto.
Niceto  Flores.
Naviera  Barcelonesa,  S.  A.
Rafael  Rivas.
Epifanio  población.
GumersiridO  Paz.
Artaza  y  Cía.
Navales  Barcia.
José  Maresco.
E.  N.  Elcano.

,,      n

Antonio  Astigarraga.

El  F.  del
Vigo.
Valencia.
Cádiz.
Bilbao.
La  Coruña.
El  F.  del  Caudillo.
Sta.  Cruz  de  T.
Valencia.
Gijón.
San  Sebastián.
El  F.  del  Caudillo.
San  Sebastián.
La  Coruña.
Algeciras.
Sevilla.
Sevilla.
San  Sebastián.

(Pesqueros)

-  19i6]

J.  L.  ARRIOLA.Ondárroa.
MURUETA.-ViZcaYa.
MURUETA.-Vizcaya.
CONSTRUIDO  EN  CANADA.

José  Cortázar.
Manuel  Echevarría.
Ignacio  NoguraS.
Chausón  y  Cía.

Bilbao.
Bilbao.
San  SebastiáiL
San  Sebastián.
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ARMADOR         Provincia Marítima

Caudillo.



El  número  de  buques  en  construcción  en  los  Astilleros  nacionale  ma
yores  de  100 toneladas  It.  B.  al  finalizar  el  año  1955  es  de  121,  con  238.499
toneladas  It.  E.,  distribuídos  en  el  cuadro  siguiente  por  llstas  y  tipos:

Abr.  57.
Ene  56.

.JuL  56.
Feb.  56.
Abr.  57.
Abr.  56.

1957.
1958.

Man.  56.
Oct.  56.
Dic.  56.

Marz.  57.
May.  56.
May.  56.
Oct.  56.
Jul.  56.

Ene  56.
Jun.  56.
Agos.  57.
Abr.  56.

1956.
1956.
1956.
1956.
lnu.
1956.

Dic.  56.
Feb.  56

Ene  56.

Man.  56.
Jun.  56
Ene  56.
Ene  56.
Feb.  56.

Dic.  56.
Peb.  57.
Jul.  56.

1956.
1956.
1956.

Ene  55.

Sep.  56.
1956.

Buques en  consfrucción,

ÇYBARRA  Y  CIA.

NAVIERA  AZNAR
CIA.  TRASMEDIT
E.  N.  ELCANO.
CIA.  TRASMEDIT
C.  A.  M.  P.  5.  A.

E.  N.  ELCANO,
,,

C.  E.  P.  5.  A.
D.  FERNAO  PEREDA
C.  A.  M.  R  5.  A.

NAVIERA  AZNAR

E.  N.  ELCANO,

T.  RUIZ  DE  VELASCO.
C.  A.  TRANSP..  5.  A.
NAV.  VAC.  MADRILEÑA
MIÑO,  5.  A.
LUIS  OTERO.
NAVrERA  MONTAÑESA

JOSE  M.’  POMBO
CLeMENTE  CAMPOS.
MTÑO.  5.  A.
DURO  FELGUEPÁ
ANGEL  RIVA.
HIJOS  A.  OJEDA.
LUIS  RIAL.
NAV.  COMPOSTELA

,,               ,,
,,

COPENAVE

EeTFB  AN  EXPOSITO.
JOAQUIN  D,,V  Y  CIA.

J.  AMFRICA.
ENRIQUE  LORENZO,

,,

AWTONTO  BARRZ’R(S.
ENRIQUE  LORENZO.
CASTRO  RIAL.
E.  N.  ELCANO.

,,

COINTRA.  5.  A.
E.  ‘N.  ELCANO.

NAVIERA  JIVEFF.
JOSE  FRANCH.
RAFAF.L  ORTIZ.
FPDERICO  FPRRER.
FCO.  TIE  AMOR.
DTTflO  FWT rUFa.
CO’RY.  HERMANOS
ALT.  HORN.  VIZCAYA.
J.  PEREZ  ZAMACONA.

Fechas
de  entrega

prevista
ARMADOR

Tipo  Nombre  del  casco
de  buque    o  número  d  e

construcción

Trasatlántico.  Cabo  San  Roque.
Cabo  San  Vicente.

Mixto carga.pasaje  ‘Monte  Umbe.
“    ‘      Ciudad  de  Toledo.

Ciudad  de  Burgos.
Ciudad  de  Oviedo

Petrolero.  Campo  Verde.
Campo  Blanco.
Puentes  G.  Rguez.
Escatrón.
Escombreras.
Albuera.
Const.  núm.  90.
Campo  Negro.
Campo  Gris.

Frutero.  Monte  Arucas.
Monte  Anaga.
‘El  Panadés.
El  Roncal.

Carga.  Irte
Bara.zar.
Valle  de  Meno..
Picogrís.
Chueca.
Rio  Miera.
Río  Cubas.
San  Floro.
Mirenchu.
Picoblanco.
Const.  núm.  29.
Toralín.
Const.  núm.  8.
Lalasia
Río  Tambre.
Río  Jallas.
Río  Umía.
Cantón  Grande.
Centón  Pequeño.
Santa  Jesusa.
Meirés,
Tirán.
América.
Const.  núm.  198.
Const.  núm.  199.
María  Mercedes.
Litri
‘Const.  núm.  215.
Brene.
Astene  1.
Astene  2.
Aatene  4.
Aatene  5.
Aatene  6.
Ibérico.

Rodrigo  de  Triana.
A.  de  Urdaneta.
Hernando  de  Solía.
Pedro  de  Valdivia.
Pedro  de  Alvarado.
Maruja  Dolores

“    ‘    Puerto  Velate.
Rafael  Ortiz.
Juan  Ferrer.
Ciudad  de  Sada.

Remolcador.   Conat.  núm.  33.
‘El  Guanche.

Gánguil.      Conat.  núm.  64.
Gabarra.      Retuerto.

ASTILLERO

5.  E.  C.  NAVA.L-Seatao

EUSKALUtJNABIIba0

U.,N.  LEVANTE.

5.  E.  C.  NAVAIrSestao

E.  N  BAZAS-Ferrol
5.  E.  C.  NAVAL-Cádiz

,,        ,,

UN.  LEV  .NTE.

EUSKALDTJNA..BI1  bao.

E.  N.  E-Sevilla.

T.  RUIZ  VELASCO.

It

BASABE  Y  CIA-Bilbao.
TALL.  AST.-Safltander

CORCHO,  HIJOS-Santan
,,         “

‘1           tI         “

DURO  FELGUFRA-Gijón.
ASTILL.  CANT.-Gijón.
HIJOS  A.  OJEDA-Gijón.
ASTANO-Ferrol.

J.  M.a  NACEGA-Ferrol
CONSTRUC..  5  L.-Vlgo.
HIJOS  J.  BARRERAS.
B.  FERRADAS-Vigo.
E.  LORENZO-Vigo.

,,           tI

E.  N.  El-sevilla.

1t

ASTILL.  DE  CADIZ.

E.  N.  BAZAN-Cartagena.

JOSE  S&MPFIR..Aljcante.
AST.  NEPTUNO-Valencia.

tI            ,t

ASTILL  BEDOYA-Sada.
DflR’)  FELGUFRA-Gijón.
HIJOS  3.  BARRERAS.
U.  N.  LEVANTE.
J.  P.  ZAMACONA-Bilbao.



listas 10,  4•0  y  Recreo

1
1    la

M  Propulsión  contruCCiófl

92%
38%

30%

90%

50%

31  %

8%

84%

90%

Tn.  R.  B.  Tn.  P.

15.800     7.300   Motor.
15.800     7.300
10.100     8.700
i0•  100     8.70Ó

3.750      1.200
5.700     4.500
6.200     9.310            *
6.201)     9.310

12.000     18.410
12.000     18.410
12.000     18.410
11.925     18.410
12.000     18.410

6.400     8.000           “
6.400     8.000
4.700     3.942
4.700     3.942
2.596     3300
2.596     3.300           “

996      1.475
672     1.100
996      1.475
672      1.100            “
390       390   Vapor.
525       750   Motor.
525       750           “
650      800            “
690       900

2.300     3.500
2.200     3.425            “

400   -  550
300       350
996     1100            “
996     1100
996     1100

2.750     5.310   Vapor.
996     1 ioo   Motor.
998     1100           ““

1.162     1.170   Vapor.
1.162     1.170

195.      290   Motor.
680       800            “
680       800
400      530
400       530
400       530
400       530
690      1.100
690     1.100
390       540
3913       540
390       540

4.000     5.562
5.400     7.000
5.400     7.000            -‘
5.400     1.000
5.400     7.000
5.400     7.150

140       220
600       920
350       395
350       395

500       45
382       100

-

222.480  1   260.286

7-  1-52
7-  1-52
2-  9-43
2-  9-43
9-  9-52

15-  5-53
25-  4-55
25-  4-55

5-  4-52
18-  9-52
18-  9-52
18-  9-52
20-  4-55
14-  5-55
14—  5-55
26-  7-50
26-  7-50
12-  4-55
12-  4-55
12-  1-53
19-  8-54
6-  9-54

28-10-54
26-  6-54
30-  1-53
30-  1-53

6-  3-54
4-  5-53

18-  4-55
16-11—5 1
23-11-53
21-  5-54

3-  7-53
14-12-53
14-  12-53
22-10-54
21-  5-55
21—  5-55
30-  3-54
21-  8-51
18-  8-52
24-  5-54
13-10-52
13-  10-52
22-10-54
22-10-54
26-  7-55

9-11-55
1’I-  7-54
17-  7-54
17-  7-54
23-12-54
23-12-54
22-  6-53

7-12-53
7-12-53
6-11-53
9-11-53

10-  8-53
11-  6-54
21-  5-54
31-  5-54
25-  5-55
18-  9-54
28-11-53
25-10-54
25-  3-55
11-  1-55

Puesta  Fecha  del
la  quilla  lanzamiento

.

Estado  de  construcción

10-12-53
3-7-54

14-  9-54

23-  4-55.
—

—

ConstruidO’
*

Acopiado
27-  4-53
31-  5-54
23-10-54

—

14-  .9-54
27-,  7-55

—

—

Casco  terminado.
ConstruidO

“

.AcGpiado
— —

-18-  4-55 — ‘Construido

13-  5-54
13-  5-54
13-  5-54

—

—

13-  4-5
—

—

—

—

Casco  construido.
Construido
Casco  constrUídO.
Acopio  materiales.

,,

1-  5-53 8-  1-55 Casco  terminado.1-    3

19-12-55
—

—

—

Acopiado
Construido
Acopiado.

10-  9-53
 ‘7-54

14-  9-54
3-12-54

—

—

—

28-11-55
—

30-12-55
—

—.—

Casco.  construido.
Acoplado
Casco  terminado.
Acopio  materiales.,

rr
‘Febrero  55 — Construido

5-12-55
9-12-53

13-  9-54
8-10-53

—

1955

1955

Acopiado
j:cpf  materiales.

fl

Construido

“    ...19-11-54
—

.

—

.
Acoplo  materiales.

Terminado  de  forrar.
24-  6-54
13-10-53
25-  5-55

—

29-10-54

Septbre.  56
Febrero  56

—

—

Enero  56

ConstruidO
Casco  terminado.
Construido
Acopiado

ConStruidO

Casco  construíaO.

construido.

29-10-54 LanzadO.

11-  7-55
29-  9-55
19-  1-55
18-  2—55
.j5  7..55

17-12-55
—

25-  6-55
30-  6—55
21-  9-55

Casco
Construído
Casco  construido.

“

1-  6-54 24-  3-55 Construido
.

—. —

—  Acopiado

18-  8-55
18-8-55

20-12-55                “—

ConstruidO15-  ‘7-54
—

—

—

—       Acopio  materiales.

—       Construido
15-11-54

—

Enero56                  “
—       Acopio  materiales.

6-11-54
—

Enero58    Construido
.       Acopio  materiales.

84  36
25  %

100  %

65  %

75  %
50  %

70  %
90  %
35  %
90  51

61  %

83  51
10  %
10  %
80  %

%

99  %
74  51
86  %
97  %
88  %

50%

80

75  %
95  %

98  %



RAFAEL  DE  LA  GUARDIA

Tipo      Nombre  del  casco
de  buque    o  minero  de

___________      construcción-

Bacaladero.   Santa  Paula.        1957
Santa  Mónica.       1958
Santa.  Sofía.         igsg
Santa  Gertrudis.     1960
Bahía  Azul.         1958
Bahía  de  Ntra.  Sra.   1958

Motonave.    Santiago.        —
‘De  Antigua       —
•Const  núm.  is.    —
Const.  núm.  14.    —
Const.  núm.  17.    —
Const.  núm.  18.    —

Sierra  Nevada.     —
Sierra  Morena.     —
Const.  núm.  io.    —,

Const.  núm.  17.    —
Const. núm.’  1.   ‘  —

Const.  núm.  ie.•  Const  núm.  20.

Const.  núm.  85.    —
Const.  núm.  86.    —
Espenuca           1956
Brigo              1958.
Bocelo.             1956.
Rey.               1956
Llinares  Alvarez.     1956
TulIpán.            1958
Orquídea.           1956
Mar  Antillas      —
Mar  Blanco.
Odiel.            Ene. 56
Mar  del  Coral.     Abr.  56
Freiría.  ‘       Jun.  58
Fllguejr          Jul. 55
Ribadavia         Ago. 58
Mar  de  Vigo.  .     Ma3,. 56,
Arbo.             Mar. 57
Pousa.             May. 57
Bao.  ,      —

Canido.         —
Peares.            Feb. 57Ursuarán          Ene. 58

Redentor  5.        Oct. 58
Redentor  4.       Nos’. 55
Redentor  5.       Dic.  55

Vapor.       Alfa.           —
Beta.           —
Huracán          Abr. 56
C.  Montenegro     Jul.  55
Estribela          Dic. 56
Florercio         Dic. 56
Pilar  Cousido.     Dic.  55
Adela  Ruibaj.     Dic.   56

Buques en  consfruccj11,

‘Fecha
ie entrega  ARMADOR
prevista
-

P.  E. 3. 5. A.

HERED.  J.  VELASCO

PABLO  ASCORRETA’
JOSE  CORTAZAR
ONDARCHO,  5.,  L.

JUANA  ALLENDE.

J.  LOPEZ  MARALLO
,,  ,,

VIEIRA  GONZALEZ

,,  1

JOAQUIN  JULIANA.
,,

5.,,  V.  CRESPO.

,.

FRANCISCO  REY.
MIGUEL  LUNARES.
P.  TABEIRONES.
1.  C.  RECONSTRUC  N.
JAVIER  SENSAT.
A.  ALFAGEME.
PESQ.  DEL  GUADIANA.
LA  ARTISTICA,  5.  A.
JAVIER  SENSAr,

ISIDORO  MUIÑO.
JAVIER  SENSAT.
HIJOS  DE  J.  BARRERAS

PESQ.  DE  ALTURA.
‘ENTIDAD  BRASILEIRA.

“  ,,

,,

PESQ.  5.  SEBASTIAN.

SANTODOMINGO
VICTOR  MONTENEGRO
ANDRES  SOTO.

SEBASTIA?(  So’ro.
JOAQUIN’  MOLLANO,

ASTILLERO

ASTANOFerrol
,,    “

“

5.  A.  BALENC.zumaya.
-  ,,

P.  A5CQRRETApaj
H.  ARRIOLA.Lequeitio
IAST.  CADAGUASiIb

,,

,,

,,  ,,

TALL.  ASTILLERO.Sant
,,     ,,

F.  MONTE5Gijón

CON5T.  GIJONESA.
,,

ASTANO-Fez.rol

GONDAN-Ri  badeo,
CONSTRUiC.,  5.  L.-Vigo.

“       “  “

E.  DE  J. BARRER.-Vlgo.
“  ,,  ,,

,,

,,  ‘  ,,

ENRIQ.  LOR.ENZO-Vlgc,
U.  DE  J.  BARRER-Vigo.

,,  ,,  ,,

“  ,,  ,,  ‘

AST.  CADAGUA..Bllbao
,,  ,,

SANTODOMINGO
V.  MONTENEGRO..Vig.j
ENRIQ.  LORENZOV1go

1

202
[Agosto



3.°  lisla (Pesqueros)

LA  MARINA  MERCANTE  EN  1955

Estado  d.e  construcción

Acoplo  materiales.

,,

Casco  construídO.
,,

Construido

Acopiado

ql

Acopio  materiales.
ql

e

15%
15%
12%
12%
‘14%
98%

Tn.  R.  B.  Tn.  P.  M.  Propulsión

1.360  1.300  Motor.
1.360     1.300    “
1.360     1.300    “
1.360     1.300    “

237       230    “
237       230
120    —     “

126.   —       -

180       110
160       110    “
203       135
203       135    “  .

225      200    “
225      200  .
162       390    “
162       390    “
162      390    “
220    —
220    —
207    —     .‘

207    —     “

160    —      “

160    —        

160    —        »
•    440    —
•    440

222    —
194        270    ‘1

205       124    “
205       124    “
240       155    “
360       264
240       165    ‘.
240       165
240       165    ‘
207       140
220       140    “
220      140
207       140    “
201       140
360       240
250       185    “
240       155    ‘
240       155
240       155
245       185    VapOr.
245       155      -
160       90      »
156       90
160       145
160       145
160       145
160  145  “

Autorizada
la  constrUc

ciófl

23  -2-50
23  -2-50
22-  2-50
22-  2-50
30-11-53
30-11-53
26-  2-47
29-11-52
26-  8-47
26—  8-47

4-  8-47
4-  8-47

12-12-47
12-12-47
23-  2-53
23-  2-53
23-  2-53
13-4-55

13-4-55
14-  3-47
14-  3-47
24-  
24-  1-54

9-12-54
28-  7-
10-10-55

1-  5-46
14-  5-54
14-  5-54

 ‘7
11-  5-55
28-  
28-  
28-  455
25-  5-55
26-10-54
26-10-54
30-  7-55
30-  7-55
29-11-54
19-  8-65

5-10-55
5-10-55
5-10-55

25-  3-47

25-  3-4725-  5-48
9-  7-55

18-10-55
18-10-55
18-10-55
18-10-55

Puesta
la  quilla

—

20-11-54
1-  3-55

30-  3-47
2-12-52

20-12-47
20-12-47

—

—

Nov.  47
Nov.  47
15-  3-55
15-  3-55  .
15-  3-55

—

—

1-  7-53
1-  7_53

—

—

—

—
—

—
—

—

—
28-  8-55

—

—
—

—

—

—

—

—•—

1-  9-55
—

—

—

13-  5-48

13-  5-4820-  4-55
19-  7-55

—

—

—

—

Fecha  del
lanza-
mientO

1957
1958
1959
1960

10-  -55
31-12-55

31-12-55

.

.

—

..

—

.

—

1956
1956
1956
1956
1956
1956

29-10-55

Lanzado.
MarzO  56
Mayo  56
Junio  58
JulIo  56
Abril  58

.

..

—

——

Lanzado.
Agst.  56
Sept.  56
Oct.  56

—

Marzo  56
Abril  56
Nov.  56
Nov.  56
Nov.  58
NOV.  58

9     11872

1

Construido
Acopiado

‘1

Casco  consruIdo.
Construido

e

l1

1q

Casco  constiídO.
Acopiado

‘1

Construido

Acopiado  ...

50%
15  %
15  %

45  %
30  %
30  %
30  %
95  %
15  %
15  %
18  %
18  %
15  %

10  %
10  %
10  %
22  %
22  %
75  %
50  %
20  %
20  %
20  %
20  %

1958
20S



RAFAEL  DE  LA  GtJAEDIA

En  los  cuadros  que  figuran  en  esta  página  se  indican  los  buques  que,  es
tando  terminados  en  31 de  diciembre,  no  han  entrado  en  servicio  por  estar
pendientes  de  algún  trámite.

Buques  fermirados  penclíenfes  de

Nombre  del  casco
o  número

cíe  construcción

Campoo.
Puertollano.
Ernesto  Anastasio.
Piconegro.
Finamar.
Ukola.
Pactjjna.
Maestrfn.
Puerto  el-e  AZpiroz.
Astene  Teráero.
Isabelita  Iglesias.
Gangog  1.
Gangosa  Ir.
Begofia  núm.  1.
Marili.
Dracol.
AJena  III.
Alena  IV.
JAVD  (a.  Gonzalo).
Mofltblanc
Cris.
Oyarzun.
Gerlón.

C.  A.  M.  P.  S.  A.
E.  N.  ELCANO.
TRASMEDITERPEA
MIÑO.  5.  A.
N.  VASC.  CATALANA.
E.  N.  ELCANO.
ANGEL  RIVAS.

JOSE  FRANCH.
E.  N.  ELCANO.
ANT.  G.  VAR.FLA.
CONST.  OLIDEN.

,,

L.  URIARTE.
LTTIS  RIAL.
DRAG.  Y  CONSTR.
C.  N.  COL.  AFRIC.

,,  ,,    ,,

SIXTO  GARCIA.
REMOL.  DE  BILBAO.
J.  O.  P.  VALENCIA.
HIEl’.  AFRIC.,  5.  A.
J.  O.  P.  CORUÑA.

ASTILLERO

CORCHO,  HIJOS__Santander
E.  N.  BAZAN._-EI  Ferrol.
U.  N.  LEVANTE_Valencia
T.  RUIZ  DE  VELASOO._Bi1b

E.  N.  BAZAN.—C.Adjz
ASTILL.  OANTABR.ICO._GIJÓn

JOSE  CF’LAYA._EjIbSo.
E.  N.  ELCANO_Sevilla
LUIS  IGLESIAS_Vigo.
MURIJETA._Bermeo

VICTOR  MONTENEGRO__vigo.
ASTANO._E1  Ferrol.
TALL.  ASTILLERO._  Santander.
MURUETA.BermeO

VARELA  Y  CIA-_Bilbao.
T.  RUIZ  DE  VELASCO_Bilbao

LUZURIAGA_pasajes
FACTORIA  VULCANO_Vigo.

ARMADOR
TI-po  del  buque

Petrolero.

M.  car.-pas.
Carga.

Gánguil.

Carguero.

Gabarra.

Remolcador.

Pont.  ‘cabr.
Aljibe.

Buques  ferminaclos  penclienfas  de

Nombre  del  casco
Tipo  del  buque  o  número

de  construcción
ARMAIOR ASTILLERO

.

—_  .  —  .
Motonave. —.——Const.  núm.

“ Const.  núm.
W.  GONZALEZ

A.  DEL  CADAGUA._Bilbao
“

12.
Pecírefia.
Costa  del  Caribe.

“
“

“
FELIPE  ESCOBEDO. “     n

“ Río  Masma.
HIJOS  DE  A.  OTEDA. HIJOS  DE  A.  OJEDA—Gijón.

“ Riazor.
DAVID  DEL  RIEGO.

DAVID  DEL  RIEGO_El
“ Bastlagueiro.

COPENAVE.
“

Ferrol.
ASTANO._E1  Ferrol.

“ Mar  Báltico. “

“ Mar  Caspio.
JAVIER  SENSAT.

“
HIJOS  DE  J.  BARRERAS_Vigo.

“ Gastoso
,.

“ Domingo
GESTO5O  COSTAS. ASTANO.__E1  Ferrol.

‘ Vicente
DOMINGO  FENITEZ. JAIME  POMAR,ES._Alir.ante

Vapor.
Iglesias.

Paci.  .
VICENTE  IGLESIAS. VICTOR  MONTENEGRO_Vigo

“ Noroeste.
ANTONIO  SAN-CREE. ANGEL  ARMADA—Vigo.

‘. J.  Concepción.
ANTONIO  -GAMPELO. BENITO  FERRADAS_vigo.

“ Gestoso
JUAN  OONGEPCION “

“ Puente  del  Valle.
GESTO-SO  COSTAS.
1.  M.  5.  A.

ASTANO._El  Ferrol.
COR,OHO.  HIJQS.Santander

204
tAgosto



LA  MARINA  MERCANTE  EN  1955

algiin  irárnHe, lisias  4•o  y  Recreo

Autoriza1a
la

construcción

Puesta
la  quilla

Fecha  del
lanzamiento

Tn.  R  B.

2.110

Tn.  P.  M.

2.000

propulsión

Motor.
“

12.000 18.410
6.400 4.600
1.293 2.100

672 1.100
3.582

600
5.000

750  -
Vapor.
Motor.

“400 550
420 700

»390 540
203
210

203
—

Vapor.

115 120 —

996
150

1.100
150

MotOr.

125 — —

114        229
107        107
278        278
217        217

Motor.

29.596     .37054 I

12-  4-51
5-  4-52

22-  3-52
12-  6-53

9-  8-50
20-  8-51
11-  10-52
30-11-53
14— 3-49
17-  7-54

22-  6-55
22-  6-55
21-  8-54
27-10-53
15-  7-51
13-  9—54
13-  9-54

-    23-  4-54
15-  9-53

13-  2-51

Nov.  52
30-  6-54
22-10-52
17-  8-53
18-  1-54
18-  2-53

1-12-53
30—11—53

5-  1-53
1-10-54

2-7-55
2-  7-55

15-  8-54
19-11-53
Oct.  53
20-10-54
20-10-54

1-  6-55
20-  1-54

25:  2-51

Ag.  54
24-  3-55
23-10-54

8— 1-55
21-  4-55
31-  5-53

11—11—54
15-  2-55

27-i2-55
-  27-12-65

140v.  55
15-  6-54

15-  1-52
4-  5-54

algún  Irámile,  3.°  lsia  (Pesqueros)

Tn.  R.  8.  Tn.

203
203
245
340
240
226
226
205
205
153
112
139
160
114
156
153
237

1’.  M.

135
135
185
300
155
200
200
124
124
153
112
139
90

—

100
153
237

Autorizada         Puesta
Propulsión          la            la quilla

construcción

Motor.        10-10-46           1212-46
10.10-46           12-12-46

“          13-12-54  -  24-12-54
25-10-51           28—12-51
24-  5-52    1      —

11-  5-53     1       24- 9-54
ji-  -53     1      24- 9-54
12-12-51           10- 6-54
12-12-51           10- 6-54  .

—          —

8— 8-52            3- 5-53
“        —           —

Vapor.         5- 9-47         —
7-  7-55           10- 7-55

27-  3-54            1- 4-54  -
—           —

.      4- 12-52         —

-

Fecha  del
lanzamiento

.

-

21-  2-55
21-  2-55
21-  6-55

6-  8-55
17-  8-54
28-12-54
28-12-54
25-  5-55
21-  6-55

—

—

—

Oct.  54
Sept.  55
16-11-54

Mar.  55

3.317 2.542 -

19501
205



Para  completar  la  información  sobre  çonstruccjón  naval,  y  como  final,
damos  a  continuación  un  estado  que  refleja  los  trabajos  de  los  Astilleros,
con  los  resultados  efectivos  durante  el  año:

Actiydg ile la (dHstru[ill naval ui los astilleros tines iirante el alio 1955
hquea en COisstrecjón

desde ‘de enero al 31 .

Terfihlosdos pendien— Doqoesentregados
Provincia  marítima ASTILLERO

diciembre de 1955 tea da entrega
—.

.

N.0  de  Ioneadas
buques       R. &

No  de Eoneladau
buques  R. 1

N.0  de
buques

1  neledas
1.  1.

Guipúzcoa Pablo  Ascorreta.
. Balenciaga,  S.  A.

1       120
— — —. —

Vizcaya.
Luzuriaga,  S.  A.
S.  E.  C.  Naval.

2      47’
—    —

—  —       1
•I     278     2

185
423

•     . . Euskalduna.
T.  Ruiz  de  Velasco.

4    44.000
4    29.600

—  —  —

—
—

L

“     ,

•  .

Del  Cadagua.
Basabé  CIa.

4     3.336
6     1.216

1   2.186  —

3     651    1
—

274
“ J.  P.  Zamacona.

1      390 — •— —

H.  Arriola.
Varela  y  Cía.

1       140
1      126

—   —

—     1
—

126
Murueta.
José  Celaya.

—  —

—  —

.

1    125  —

4    420    2 282—J 1 420
Santander.

Pedro  Sarriá.
Talleres  Astillero. — — — 1 148

“ Corcho,  Hijos.
41 ,.  1.500 1 150 — —

Asturias. Duro  Felguera.
.  3 3.640 2 2.347 —

.

Astilleros  Cantábrico.
2 2.700 — — —

“ Hijos  A.  Ojeda.
1 400 2 1.000  — —

Constructora 1 300 1 340 — —.

“ F.  Montes. 2 414 — — — —

El  Ferrol  del  Caudillo.
.

E.  N.  Bazán.
5 926 — — 1 176

“  “  “ &  S.  T.  A.  N.  0. .1 12.000 1 12.000 1 10.567
“

“

“

La  Coruña.

J.  M.  Nacega.
Gondán.
David  del  Riego.
Bendoya  (Sada).

19
1
1

—

15.748
—

194.
—

3

i

1.443
—

240

—

—

—

—  —

“ Manuel  Leis.
1 — — — 1    13

Vigo. Enrique  Lorenzo. 1.    107

Hijos  de  J.  Barreras.
11 3.850 — —  —,

“ Benito  Ferradas. 16 4.985 2 410 1 2.0.37

Construcciones,  5.  L.
1 195 2 270 —

..

..

Domingo  González.
y.  Montenegro.

1
1.572

156 2 254
—  1  —

1.     .132
“ Santodomingo.

— — 2 306 —  —

‘ Luis  Iglesias.
1 160 — — —

. Angel  Armada.
— — i 203 —  —

“ Factoría  Vulcano.
— — 1 160 —  —

Sevilla. E.  N.  Elcano.
— — i 217 — —

Cádiz. S.  E.  C.  Naval.
7 7.742 1 390 —

Astilleros  Cádiz.
4 47.925 — —.  —

“ E.  N.  Bazán.
3 14.800 — — —  —

Cartagena. E.  N.  Bazán.
— — 1 3.582 1  3.843

Alicante. José  Samper.
3 16.200 — — —  —

“

Valencia.
“

•

Jaime  Pomares.
Unión  N.  Levante.
Astilleros  Neptuno.

1
—

5
3

140
—

22.250
1.300

—

i
1

—

112
6.400

—.  —

—  —

1  1 5.194
, — — 1  ‘ 342

.

Santa  C.  de  Tenerife.
1124   238.499    40 33.909

Industrias  Marítimas.                           1 140
24.1151



LA  MARINA  MERCA1’ITE  EN  1955

Constitución actual de  la Flota mercante, según

los  tráficos a que se dedican los buques

La  Flota  mercante  sirve  siete  clases  de  tráficos  çprincipales,  cinco,  que
corresponden  a  la  Flota  de  Carga  y  dos  a  la  de  Pasaje,  que  son:

FLOTA  DE  CARGA

Cabotaje  regular.—Los  buques  que  con  itinerarios  fijos  recorren  nuestro
litoral  son  62  buques,,  con  101.101 tons  P.  M.;  de  ellos  45  buques,  con  93.416
toneladas  P.  M.,  tienen  más  de  veinte  años  (28  buques  de  madera).

Cabotaje  libre.—Los  buques  que  efectúan  el  transporte  de  diversos  pro
ductos,  según  la  estación  ‘y  en  consonancia  con  su  pequeño  tonelaje  y  velo
cidad,  son  436,  con  456.805 tons.  P.  M.;  265  de  estos  buques  tienen  más  de
veinte  años  de  edad,  con  171 de  madera.  En  este  tráfico  está  comprendida  la
Flota  Carbonera”,  compuesta  de  119 buques,  con  224.726 tons.  P.  M.;  todos
ellos,  con  excepción  de  dos,  mayores  de  veinte  años  de  edad.

Líneas  regulares.—Las  lineas  regulares  comerciales  con  el  extranjero  que
efectúan  servicios  de  transporte  de  frutas,  los  de  carga  en  general  y  los
mixtos  de  carga  y  pasaje,  están  servidas  por  51  buques,  con  192.566 tonela
das  P.  M.;  de  ellos  24,  con  95.889 tons.  P.  M.,  con  más  de  veinte  años  de
edad.  De estos  buques  15 hacen  el  tráfico  exterior,  con  62.598’ tons.  P.  M.,  co
rrespondiendo  a  la  Flota  frutera  28 buques,  con  79.754 tons.  P.  M., y  el  resto
a  los  buques  mixtos,  con  ocho  unidades  y  50.214 tons.  P.  M.

Nave gación  “tramp”.—A  este  servicio  se  dedican  57  buques,  con  393.491
toneladas  P.  M.;  de  ellos  53  con  361.081 tons.  P.  M., mayores  de  veinte  años.
En  este  tráfico  está  incluída  la  Flota  maderera,  con  13  buques,  todos  ma
yores  de  veinte  años  y  72.932 tons.  P.  M.

Flota  petrolera.—37  buques  componen  nuestra  Flota  petrolera,  con  un  to
tal  de  262.786 tons.  P.  M.  De  ellos  11 son  mayores  de  10.000 tons.  Esta  Flota
transporta  parte  del  petróleo  importado  que  se  consume  en  España  y lo  dis
tribuye  en  su  totalidad  por  la  costa.  Veinticuatro  buques  tienen  más  de  vein
te  años  de  edad,  con  147.239 tons.  P.  M.  Se  divide  en  27  petroleros  de  Ca
botaje,  con  262.786 tons.  P.  M., y  11 de  Altura,  con  126.341 tons.  P.  M.

FLOTA  DE  PASAJE

Líneas  de  soberanía:  Está  constituida  por  41  buques  de  la  Compañía
Trasmediterráflea,  con  103.492 tons.  R.  B.  Esta  Flota  sirve  los  llamados  ser
vicios  de ‘comunicaciones  marítimas  de  soberanía,  efectuando  al  propio  tiem
po  cabotaje  regular.  En  su  mayoría  (23 buques,  con  37.708 tons.  R.  B.)  tienen
más  de  veinte  años  de  edad.

Líneas  transoceánicas.—OchO  buques,  con  78.247 tons.  R.  B.,  sirven  las
principales  lineas  de  pasaje  trasatlánticó  con  América  del  Norte,  Central  y
Sudamérica.  Pertenecen  seis  de  estos  buques  a  la  Compañia  Trasatlántica
y  dos  a  Ybarra.  De  ellos  cuatro  buques,  con  44.759  tons.  R.  B.,  son  mayores
de  veinte  años.
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En  el  cuadro  comparativo  que  figura  a  continuación  puede  verse,  según
las  edades  de  los  buques  y  los  servicios  que  prestan,  las  toneladas  de  peso
muerto  (P.  M.)  en  la  Flota  de  carga  y  de  registro  bruto  (R.  B.)  en  la  Flota
de  pasaje:

FLOTA  DE  CARGA
643  BUQUES,  CON

MENORES  nE5  AÑOS

Núm.

Dx  5  A  9

Toneladas Núm.

1.  CABOTAJE  REGULAR..

2.   CABOTAJE  LIBRE:
Tráfico  libre
Carboneros.

3.   LINEAS  REGULARES:
Tráfico  exterior
Fruteros
Mixtos

4.   NAVEGÁCION  TRAMPS:
Tráficos  diversos,
Madereros

5.   PETROLEROS:

Cabotaje
Altura

TOTAL

2

44

5
1

1

2
3

58

1.500

13.867

15.124
7.085

3.500

4.770
39.800

85.646

Toneladas

3       1.254

49      19.058

1         6.325
7        26501
2        17.608

3      32.200

65     102.946

DE  10 A 14

Núm.    Toneladas

11         4.421

68        25.424
2         7.000

2         Ç33
7           470

1        10.800

1       1.350
3      31.562

95     100.015

FLOTA  DE  PASAJE

49  buqnes,  con  181.739  tOus.  R

MENORESDE5AÑOS DE5Á9

•

6.  LINEAS  DE  SOBERANIA:

DE1OA14

Núm.  1Toneladas Núm.   Toneladas Núm. Toneladas

Adscritos 2 7.231 2
Provisionales . — ! 3 8.445

7.  LINEAS  TRANSOCEANICAS

TOTAL

2

4

20.452

27.683

2 13.036 — —

4 22.860 3         8.445
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EN  TONS.  DE  P.M.
1.406.749  TONELADAS

DE15A19        DE20A24

Tons.    Núm.     Tons.

510        3         821

LA  MARINA  MERCANTE  EN  1955

DE  20  A  29  1 MAYORES DE  30

Núm.     Tons. Núm.

TOTAL

Tons.

6      14.983

1.814

4.576

18.110

1     5.865

12    30.875

5
4

1

8

21

963
922

3.325

48.750

54.691

7
5

4
4
4

2

3
2

37

36

138
108

.7
3
1

38
13

11

355

5.992
1.135

22.297
8.780

15.241

15.645

26.705
22.779

133.557

77.612

164.961
215.669

29.753
6303

10280

272.504
72.932

4.005

899.019

Núm.

62

317
119

15
28

8

44
13

26
11

643

Tons.

101.101

232.079
224.726

79.754
50.214

320.559
72.932

136.445
126.341

1.406.749

EN  TONS  DE  R.B.
LINEAS  DE  SOBERNIA:         Adscritos: 18  bupies,  con  64.78  tons.  R.B.
41  bujues,  con  103.492  tons.  R.B.

Provisionales:  23  bupies,  con  38.708  tons.  R.B.
LINEAS  TRANSOCEANICAS.
8  buques,  con  78.247  tons.  R.B.

DE  15 A  19 DE  20  A 24 DE  25  A  29 MAYORES  DE  30 TOTAL

Núm. Tons. Núm. Tons. Núm. Tons. Núm. Tons. Núm. Tons.

64.784
38.708— — 1 6.914 9 31.303 1

23
1.067

38.708
18
23

—    —

—

—

—

•—

—

—

—

2

—

19.611 2 25.148 8         78.247

—  49        181.739
1 6.914 11 50.914 26 64.923

-J
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-  TRAFICO  INTERIOR  DE  PUERTO

94  buques

TONS

Buque  cablero
Buques-escuela
Pasaje
Recreo
Vigilancia  (CAT)
Remolcadores
Grúas
Dragas

RESUMEN  TOTAL

TONS.

Aljibes
Gánguiles

RESUMEN  TOTAL
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LA  MARINA  MERCANTE  EN  1955

Y  BUQUES  EN  SERVICIOS  ESPECIALES

70  buques,  con  21.003  toneladas  R.B..

24  buques,  con  11.539  toneladas  P.M..

R.B.

12  buques  menores  de  20  años,  con  2.619  toneladas  R.B.

58  buques  mayores  de  20  años,  con  18.384  toneladas  R.B.

3  huques  menores  de  20  años,  con    490 toneladas  P.M.

21  buques  mayores  de  20  años,  con  11.049  toneladas  P.M.

DE  20  A  24 Pu  25  A  29

Núm.     Tons.

MAYORES  DE  30Da  15  A  19

Núm.  Tons.

235

TOTAL

Tons.     Núm.     Toneladas

.1
1

1.

1

152
245

110

703

Núm.     Tons.

1        214.

6        932
1        608
3      2.101

3.855

Núm.

1

2
5

16
1

18

43235

1.481

.359
665

2.519
105

8.190

13.3194 1.210

1
2
6

‘2
5

29
2

23

7011

1.481
348

1.111
359
665

5.200
713

11.126

21.003

P.M.

•  Da  15  A  19 DE  20 A 24       DE 25  A  29      MAYORES DE  30 •   T  o  T  A  L

Núm.    Tons.

1       232
—    —

1       232

Núm.     Tona.

—    —

2        820

Núm.  Ton. Núm. Tons. Núm.

7
17  ‘

Toneladas

1.475.
10.064

-

1        225
5      4.504

3
10

760
4.740

2      820 6      4.729 13 5.500 24 11.539
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El  cuadro  que  Iigura  a  continuación  es  un  resumen  general  de  la  Flota
mercante  de  carga  y  pasaje,  distribuidos  por  servicios,  y  dentro  de  éstos,
menores  y  mayores  de  veinte  años  de  edad.  Se  señalan  los  que  son  de  acero
(acero  o  hierro,  indistintamente)  y  madera.

RESUMEN
BUQUES  DE  CONSTRUCCION  DE  ACERO  Y  MADERA

692  buques,  con  1.588.488  toneladas.

MENORES  DE  VEINTE  AÑOS

Acero              Madera
Buques    —       Buques    —

Toneladas           Tonlada

1.   CABOTAJE  REGULAR9         4.474        8        2.911

2.  CABOTAJE LIBRE:

Tráfico  libre70        38.376      97    21.797
Carboneros2         7.000    —

3.   LINEAS  REGULARES:

Tráfico  exterior3         7.313
Fruteros21        64.671
Mixtos3      24.693

4.   NAVEGACION  TRAMPS:

Tráficos  diversos4        32.410
Madereros—     —

5.  PETROLEROS:

Cabotaje11.985

Altura.    9    103.562

6.  LINEAS  DE  PASAJE  DESOBERAJNjA:

Ádscritas7     25.500

Provisionales—     —

7.  LINEAS  DE  PASAJE  TRANSOCEANICAS..    4     33.488

Totales136    353.772    105    24.708
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LA  MARINA  MERCANTE  EN  1955

CLASIFICADOS  SEGUN  LOS SERVICIOS  QUE  PRESTAN

136  de  acero,  con    353.772 Toas.241  buques  menores  de  veinte  años105  de  madera;con     21.708  Id

451  buques  mayores  de  veinte  años357  de  acero,  con  1.188.891   Id
91  de  mudera,con  21.117   Id

MAYORES  DE  VEINTE  AÑOS RESUMEN TOTAL

357  1.188.891    94 21.117 493 1.542.663  199 45.825 692 1.588.488

GENERAL

Buques
Acero

Toneladas
Buques

Madera

Toneladas
Buques

Acero

Toneladas

20

63
11

5,012

13.819
2.286

88.404

158.087
215.440

55.285
15.083
25.521

288.149
72.932

124.460
22.779

39.284
38.708

44.759

87
106

12
7

.5

22
2

•11
23

4

34

157
108

15
28
8

44
13

26
11

18
23

8

Madera
Buqües   —     Buques  Toneladas

Toneladas

28     7.923    62     101.101

160  . 35.616    317     232.079
11     2.286   119 .  224.726

15      62.598
28      79.754
8      50.214

44     320.559
13      72.932

26     136.445
11     126.341

18      64.784
23      38.708

8      78.247

93.178

196.46a
222. 440

62.598
79.754
50.214

320.559
72.932

136.445
126.341

64.784
38.708

‘78.247
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RAFAEL  DÉ  LA  GUARDIA     -

Como  complemento  de  los  datos  reseñados  sobre  la  composición  de  la
Flota  mercante,  según  los  distintos  tráficos,  se  detalla  en  el  cuadro  siguiente
la  división  por  edades  y  tonelaje  dentro  de  cada  servicio:

FLOTA  DE  CARGA

EÑ  TONS.  DE  P.M.

Clase  de
navegación

División por tonelaje Menores  de
 años

De  5  a  9
años

De  10  a 14
años

De  15 a 20
años

Mayores  de
20  años TOTAL

De  lOOa  499.. -—- 1    234 8 2.911 — 20 5.012
ça  De  500a  999..

De  l.000a 1.999..
   De2.000a3.999..
   De4.000a5.999..
   Mayoresde6.000..

TÓTALES

2  1.500
—

—

—

—

2  1.020
—

—

—

—

3 1.510
•

—

—

—

1  510     —

—      1    1.000
—    16  52.121
—    8  35.283
—      —

8  157
8   4.540
1    1.000

16  52.121
8  35.283

—
-.  --  ————

2  1.500  3  1.254
—

11
—

4.421
-

1     510
—

45 93.416
—.

62 101.101

De  lOOa  499..41 9.64832 8.608 5210.797 5 1.314101  23.296231 53.663
De  500a  999.. 2 1.7501710.450 14 8.168 1    500 13   9.196 47  30.064
  De 1.000 a 1.999..    —     —    1.1.209   —   11  13.782 12  14.991
  De2.000a3.999.. 1 2.469    —     —            7 21.651   8  24.120
  De4.000a5.999..    —     —    1  5.250    —    9  42.462 10  47.712

.3  De6.000a7.999..    —     —     —     —    8  53.184  8  53.184
 De 8.000 a 9.999..    —     —                     1 8.345  1  8.345
 Mayores  de  10.000.    —        —_  ______  —  ______  —  —

TOTALES4413.867    19.058  6825.424  6  1.814150  171.916317  232.079

De  lOQa  499..               —          48 10.612 48  10.612
De  500 a  999..               —           9  5.788  9   5.788
  De 1.000 a 1.999..               —          13 18.606 13  18.606
  De2.000a3.999..                  2 7.000          27 80.327  27  87.327
  De 4.000 a 5.999..               —             17  82.393  17   82.393
  De 6.000 a 7.999..               —           3 20.000   3 20.000
Mayores  de 8.000..               —           —

TOTALES2  7.000    —  117  217.726  119  224.726
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LA  MARINA  MERCANTE  EN  1955

FLOTA DE  CARGA

De  100  a  499..
De  500a  999..
De  1.000  a  1.999..
De  2.000  a  3.999.
De  4.000  a  5.599..
De  6.000  a  7.999..
De  8.000  a  9.999..
Mayores  de  10.000.

/

TOTALES

De    lOOa  1,999.
De  2.000  a  3.999.
De  4.000  a  5.999.
  De  6.000  a  7.999.
De  8.000  a  9.999.
De  10.000  a  11.999.
Mayores  de  12.000.

EN  TONS.  DE  P.M.

aase  
navegación

División  por  tonelaje
Menores  de

5  años
De  5 a  9

añOs
De  10 a  14

años
De  15 a  20

años
Mayores  de

20  altos TOTAL

48
500

—     1
1

1  6.325

1  6.325   2

3
•  —

2.053
1
4

488
2.553

3 10.332 3 10.332

5
1

34.480
8.420’

6
1

40.805
8.420

e)

E

988         12 55.285 15  62.598

¡ De  100 a  499.. — — —

—

—

— 1
—

959 1
—

959
De  500 a  999.. — —

— — — — —

De  1.000 a 1.999. . —

718.470 2  4.576
.

6 14.124 26 69.850
De2.000a3.999.. 515.124

—
De  4.000 a7.999..
De  8.000 a 8.999..

—

— 1  8.945
.

—-

—

—

—

—

—

1 8.945
—

Mayores de 10.000. —

 TOTALES 5  15.1247  26.S01•7  18.470 2  4.576 7 15.083 28 79.754

1 7.085
217.608

TOTALES1  7.0852  17.60

4 15.241 4 15.24Í

7.085

1
—

10.280
2
1

17.608
10.280

5 25.52] 50.214
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RAFAEL  DE  LA  GUARDIA

FLOTA  DE  CARGA

EN  TONS.  DE  P.M.

Clase  de     División por  tonelaje    Menores de         9
navegaoidn                          5 aóos       años

DolO  a  14

La000

De  15  a  19
años

Mayores  de
20  anos

TOTAL

s   De  100  a  3.999..
De  4.000  a  
  De6.000a7.999..
  De8.000a9.999..
  DelO.000a  11.999

o   Mayores  de  12.000

TOTALES....  —

.   De.  100  a 3.999
  De 4.000a5.999
De  6.000 a 7.999

-  De  8.000 ymays.

TOTALES....

1  3.500

—

—

—

—

1  3.500

—

.

-

—

.—

—

1iO.8OO
—

1  10.800

—

1  7.800
—

110.310

2  18.110

1     850
9  46.535

16  113.933
13  116.231
1   10.600

40  288.149

2  4.358
9  46.535

17  121.733
13  116.231
3   31.710

—

44  320.559

—

—

—

—

.—

-_

—

—

—

—

—

—

—

—

—

9
4

—

47.144
25.788

—

9
4

47.144
25.788

—. —  — — — 13 72.932 13 72.932

I-

.1

De   100 a   499
De   500 a   999
De  1.000  a  1.999

.   De  2.000  a  3.999
  De  4.000  a  5.999
  De  6.000  a   7.999
  De  8.000  a  9.999
Mayores  de  10.000

—

TOTALES....  2

-

De  i  100  a  9.999
  DelO.000all.999
  Mayores de 12.000 2

TorÁi.}s.... 3

—

—

2  4.770
—

—

—

—

—

4.770

—-

—

10.800
29.000

—

—

—

—

—

—

—

—

—

332.200
—

1

—

1

—     —

—

1.350    —

—

—     1  5.865
—

—     ——

—     —

1.350  1 5.865

——-—

—  .  —

31.562    —

—     —

31.562    —

3
1
2

3
4
9

—

22

980
592

2.242
—

13.945
28.948
77.753

—

124.460

3
1
3
2
4
4
9

—

26

980
592

3.592
4.470

19.810
28.948
77.758

—

136.445

3

—

1
1

—

10.529
12.250

—

3
8

—

85.091
41.250

39.800 332.200 3 2 22.779 11 126.341
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LA  MARiNA  MERCANTE  EN  1955

FLOTA  DE  PASAJE.

EN  TONS.  DE  R.B.

Clase  tic     División por  tonclaje  IMenores  de  De  5 a  9     Pc 10 a  14  De  15 a,l9    Mayores  de       TOTAL
navegacIón                          5 años       años         años        años        20 años

De  lOOa  499...    —     —                 —      —

De  500a  999..    —     —.     —          . —      —

 De  1.000  a  1.999..         —.     —               3   3.662  3    3.662
.t  De2.000a3.999..  1 2.036    3.310 3 8.445          4 11.402  9  25.193

 De4.000a5.999.. 1 5.195          —            1 4.085  2  9.280
 Mayores de 6.000..    —    1  6.514    —            3 20.135 .4  26.649

TOTALES....  2  7.231 2 9.824   3 8.445         11 39.284 18  64.784

De  100 a  499..                                 4 1.389  4  1.389
 De  500 a  999..                                 5 4.077  5  4.077
De  1.000 a 1.999..                                 5 7.333  5  7.333

.  De  2.000 a 3.999..                                 8 20.794  8  20.794

.9   De4.000a5.999..                                           1   5.115  1    5.115

2   Mayores  de  6.000..                           —     —

TOTALES....                                23 38.708 23  38.708

. De    lOOa  3.999
De  4.000  a  5.999
De  6.000  a  9.999
DelO.000all.999
Mayores  de  12.000

TOTALES....

—

—

—

220452
—

—

—

213.036
—

—

—     —

—     —

—     —

—     ..

—

—     —

2

2

4

—  .

—

19.611
—

25.148

.44.759

.

4
2
2

8

—

32.647
20.452
25.148

78.247220.452 213.036
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RAFAEL  DE  LA  GUARDiA

CLASE DE  NAVECACION

Cabotaje  regular

CABOTAJE  LIBRE

Tráfico  libre
Carboneros

LINEAS  REGULARES

Tráfico  Exterior
Fruteros
Mixtos

NAVEGACION  TRAMP

Tráfico  diverso
Madereros

PETROLEROS

Cabotaje
Altura

FLOTA  DE  PASAJE  EN

LINEAS  DE  SOBERANIA

De  100 a 499 De  500 a 999 De  1.000 a 1.999 De  2.000 a  3.999

Núm. Tone.  N.B. Núm.  Tone. N.B.  Núm. Tone.  N.B. Núm. Tone.  N.B.

Adcritos
Provisionales

—

4
—

1.398
—

5
—

4.077
3
5

3.662
7.333

9
8

25.193
20.794

LINEAS  TRANSOCEANICAS — — — —. — — —

De  100 a 499

RESUMEf
FLOTA  DE  CARGA  E

De  500 a  999

Núm.  Tone. PM.  Núm.  Tons. P.M.

De  1.000 a 1.999     De 2.000 a 3.999

-  Tone.  P.M.

52.12129

231
48

1

3

24.120
87,327

8.157

53.363
10.612

488

980

8

47
9

4
1

1

1

Núm.  Tone. PM.

1    1.000

12   14.991
13   18.606

3   3.592

4.540

30.064
5.788

2.553
959

850

592

Núm.

16

8
29

3
26
4

1

2

10.332
69.850
15.241

3.500

4.770
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LA  MARINA  MERCANTE  EN  1955

GENERAL
TONELADAS.  P.,  ____________________________

Do  4.000 a  5.999    Do 6.000 a  7.999    De 8000  a  9.999  De  10.000 a 11.999  Mayorm  de 1O00     T o?  £  L  a

Núm.  Tons.  p.M.  Núm.  TOOLP.M.  Núm.  TOnLPM  Núm.  Tone.  P.IIL  Núm.  Tone.  P.M.  Núm. 1 Tons.P.M.

8  35.283       —   —    —  1  —    —   —    —      62    101.101

10    47.712   8   53.184    1    8.345 —    —   —    —     317    232.079
17    82.393   3   20.000           —   —   —    —     119    224.726

—                                                            15    62.598
—                                                             28    79.754
—                                                             8    50.214

9    46.535
9    47.144

4    19.810

6    40.805    1    8.420 —    —   —    —

—    —      1     8.945 —    —   —    —

1     7.085    2   17.608    1   10.280 —

17   121.733   13  116.231    3   31.710 —    —      44    30.559
4    25.788 —.   —   —    —   —    —.      13     72.932

4    28.948   9   77.75       —   —             26   136.445
—    —   —    —      3    85.091     3   41.250   11   126.341
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Frutero  Monte  Arucas  —8  de
enero—.  Construido  por  EUSk5JdU
na  [para  la  Naviera  Aznar,  S.  A.
Estará  propulsado  por  un  motor
Su]zer  de  7.300  CV.,  construído
por  la  Maquinista  Terrestre  y  Ma
rítima,  el  mayor  que  ha  salido  de
sus  fábricas  hasta  la  fecha.

Principales  características.

Eslora  p.  p.:  108,20 metros.
Arqueo  bruto:  3.900  toneladas.
Nürnero  de  pasajeros:  38.

LANZAMIENTOS

*  Motonave  Piconegro_8  de  enero—.
Construido  en  Bilbao  por  los  Astilleros
de  Tomás  Ruiz  de  Velasco  para  la  Na
viera  Miño,  S.  A.

Principales  características:

Eslora  p.  p.:  67,50 metros.
Arqueo  bruto:  2.100 toneladas.
Potencia:  1.250 HP.

PICONE

1  

1
MOÑTE  ARUCAS



‘  Motonave  Astefle  Tercero—19  de  fe
brero—.  Construido  en  los  -Astilleros  de
Sevilla  para  la  empresa  Nacional  El
cano.  Es  gemelo  de  los  Astefles  4,  5  y  6,
también  en  construcción,  y  como  ellos,
frutero.  Es  de  destacar  su  gran  capa
cidad  de  bodegas  en  relación  con  su
arqueo.  Asimismo  es  el  primero  cons
truído  en  España  en  que  se  ha  utilizado
la  soldadura  en  la  construcción  total  del
casco.  Se  ha  efectuado  por  el  sistema
de  prefabricación  en  bloques.

principales  características:

Eslora  p.  p.:  45,40 metros.
Arqueo  bruto:  398  toneladas.
potencia:  500 HP.

ASTENETERCERO

Motonave  ibérico—24  de  febre
ro—.  Construido  por  Astilleros  de
Cádiz,  S.  A.,  para  Naviera  Fie
rro,  S.  A.

principales  caraCterí5ti5

Eslora  p.  p.:  105,07 metros..
Arqueo  bruto:.  4.100 toneladas.

IBEFICO



Petrolero  Puertollano  —  24  de
marzo.....  Construido  por  E.  N. Ba
zán,  de  El  Ferrol  del  Caudillo
para  la  E.  N.  Elcano.  Es  gemelo
del  Escatrón,  Escombreras  y  Fuen
tes  de  García  Rodríguez  en  pe
ríodo  avanzado  de  Construcción
perteneciente  al  tipo  “T”  del  plan
de  construcciones  de  la  Empresa
Nacional  Elcano.

Princjpáles  características.

Eslora  p.  p.:  161,540 metros.
Arqueo  bruto:  12.743 toneladas
Potencia:  7.300 ir.

*  Trasatlántico  Cabo  San  Roque—23  de
abril—.  Construido  por  la  S.  E.  de  C.  N.
en  los  Astilleros  de  Sestao,  para  Ybarra
y  Cía.  Es  gemelo  del  Cabo  San  Vicente,
también  en  construcción  Llevará  una
dotación  de  238  hombres  y  el  número
de  pasajeros,  en  cuatro  clases,  será  de
827.  Irá  propulsado  por  ,dos motores  Na
val  Sulzer  de  7.300  CV.  cada  uno.

Principales  características:

Eslora  p.  p.:  155 metros.
Arqueo  bruto:  14.100 toneladas.

1
0

‘4.’,  ‘  -

:1.1
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CABO  SAN  ROQUE

t

PTJER  TOLLANO



*  Motonave  Ukola—27  de  abril—.  Bu-
que  maderero  construído  por  la  Empre
sa  Nacional  Bazán,  de  Cádiz,  para  Em
presa  Nacional  Elcano.  Es  gemelo  del
Okume,  en  período  de  pruebas  y  entre
ga.  Ha  sido  constflid0  por  el  sistema  de
prefabriCaC5n1  en  gran  parte.  proyecta
do  para  el  transporte  de  madera  de  la
Guinea  a  puertos  nacionales.

Principales  características:   -

Eslora  p.  p.:  99,60  metros.
Arqueo  bruto:  3.82  toneladas.
Potencia:  2.750 CV.

*  Motonave  Astefle  Quinto—25  de
junio—.  construído  en  los  Asti
lleros  de  Sevilla  para  la  Empre
sa  Nacional  Elcano.  Es  gemelo  de
los  AsteneS  ,  4  y  6,  también  en
construcción

principales  caraCteristicas

Eslora  p.  p.:  45,SQ metros.
Arqueo  bruto:  398  toneladas.
PoteflCia  590  CV.

ÁSTENE  QUINTO



*  Motonave  4tene  Cuarto3o  de  ju
rifo—,  Construido  en  los  Astilleros  de
Sevilla  para  la  E,  Iç.  Elcano.  Es  geme
lo  de  los  Astenes  3,  5  y  6,  también  en
construcción.

Principales  características.

Eslora  p.  p.:  45,50 metros.
Arqueo  bruto:  398  toneladas.
Potencia:  sso  CV.

-

L4STENE  CUARTO

*  Motonave  Mariljis  de  septiembre  Construido  por  Astano,  8.  A.,  de
El  Ferrol  del  Caudillo  para  don  Luis  RiaJ  Paz.  Buque  de  carga,  con  bode
gas  refrigera0555

Principales  características:

Eslora  p.  p.:  64 metros.
Arqueo  bruto:  996,43 toneladas.
Potencia:  1.250 CV.

MARIL!



Motonave
Astene  Sexto,
constrU  1 d o  en
los  Astilleros  de
Sevilla  para  la
Empresa  Nacio
nal  Elcano.  Ul
timo  de  la  serie
y  gemelo  de  los
AsteneS  3,  4  y
5,  en  período  de
construcci  ó n  y
pruebas.

Principales
características:

Eslora  p.  p.:
45,50  metros.

Arqueo  bru
to:  890  tonela
das.

*  Mixto  de  carga•  y  pasaie  Ciu
dad  de  Burgos  (antes  Playa  de
PalmaflOVa)—23  de  julio—.,  Cons
truIdo  en  Valencia  por  la  U. N. de
Levante  para  la  E. N. Elcano.  Per
tenece  actualmente  a  la  compa
ñía  Trasmediterráflea.  Es  gemelo
del  Ciudad  de  Barcelona-  (antes

-  Playa  de  FormefltOr),  ya  en  ser
vicio.

Princip  ales  caracteristiCaS

Eslora  p.  p.:  106,488 metros.
Arqueo  bruto:  5.195  toneladas.

‘;  _

-
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ASTENE  SEXTO

CIUDAD  DE  BURGOS



Eslorap.p.:
Arqueo  bruto:  1.380 toneladas.

*  Motonave.  Maestrjn—30  de  no
viembre—.  Construido  en  Gijón
por  los  Astilleros  del  ‘Cantábrico
para  D.  Angel  Rivas.

Principales  caracteristicas:

Eslora  p.  p.:  53  metros.
Arqueo  bruto:  878 -‘toneladas.

:

-   e,

DARAZAR

Motonave  Bara2ar—28  de  noviembre.  Construido  en  Bilbao  por  los
Astilleros  de  T.  Ruiz  de  Velasco  para  C.  A. y  Transportes,  S.  A.

Principales  características:

/

/__

MAESTRÍN



Eslora  p.  p.:  131,50 metros.
Arqueo  bruto:  5.400 toneladas.

*  Motonave  Astene  Primero  —  17
de  diciembre—.  Construido  en  los
Astilleros  de  Sevilla  para  la  Em
presa  Nacional  Elcano.  Este  buque
es  gemelo  del  Astene  Segundo,  ac
tualmente  en  construcción.

Principales,  características:

Eslora  p.  p.:  61,60 metros.
Arqueo  bruto:  688  toneladas.

•

—

7      	

-‘  ÍIiRNAN.r’)  DE  SOLIS

*  Motonave  Hernando  de  So1s—21  de  diciembre—.  ConsI  alda  por  la  Em
presa  Nacional  Bazán,  de  Cartagena,  para  la  E.  N.  Elcano.  Es  el  primero
de  la  serie  tipo  “Y”  del  pian  de  construcciones  de  la  ‘E. N.  Elcano.

Principales  caraçterístlcas:

ASTENE  PRIMERO



*  Motonave  María  Mercedes—29  de  diciembre—.  Construido
lleros  de  Enrique  Lorenzo,  de  Vigo,  para  Enrique  Lorenzo. en  los  Asti-

Eslora  p.  p.:  45,60 metros.
Arqueo  bruto:  400 toneladas.
Potencia:  590 HP.

Motonave  Río  Jallas—30  de  di
ciembre—.  Construído  por  Asta
no,  S.  A.,  de  El  Ferrol  del  Cau
dillo,  para  la  Naviera  Compos
tela.

Principales  caracterís,ticas:

Eslora  p.  p.:  64  metros,
Arqueo  bruto:  996  toneladas.

-  ...

MARIA  MERCEDES

Principales  caracteristicas:

RIO  JALLAS



PICOGRIS

*  Motonave  Pico grís—30  de  diciembre—.  Construído  en  los  Astilleros  de
T.  Ruiz  de  Velasco,  de  Bilbao,  para  la  Naviera  Miño,  S.  A. Este  buque  es  ge
melo  del  Baratar,  botado  el  mes  de  noviembre  último.

Principales  características:

Eslóra  p.  p.:
Arqueo  bruto:  1.380 toneladas.

*  Motonave  LaLasia  —  29  de  di
ciembre—.  Construído  por  Asta
no,  S.  A., de  El  Ferrol  del  Caudi
llo,  para  D.  Luis  Rial  Paz.

Principales  características:

Eslora  p.  p.:  64  metros.’
Arqueo  bruto:  996  toneladas.

o

‘.

y

LALASIA



‘  Petrolero  Almirante  Vierna,  construido  en  los  astilleros  de  la  Empresa
Nacional  Bazán,  de  El  Ferrol  del  Caudillo,  para  la  Empresa  Nacional  Elca
no.  Fué  lanzado  al  agua  en  mayo  de  1954. Eíectuó  las  pruebas  el  11 de  enero.

Principales  características:

Eslora
maxima

Manga Puntal
.

Calado Arqueo  B. Potencia  VelocidJ

163,645 20,136 11,648 9,45 10.525 9.600  CV.    18 n.
*  *  *

*  Mixto  de  carga  y  pasaje  Ciudad  de  Teruel  (antes  Teruel),  construido
en  los  astilleros  de  Hijos  de  J.  Barreras,  S.  A.  Pertenece  a  la  Trasmedite
rránea.  Fué  lanzado  al  agua  el  31  de  mayo  de  1954. Es  gemelo  del  Huesca,
tipo  “L”,  del  programa  de  construcciones  de  la  Empresa  Nacional  Elcano.
ya  en  servicio.  Efectuó  sus  pruebas  el  28  de  marzo.

Principales  características:

Puntal  1 Calado  1 Arqueo B.  Potencia  Velocidad

2.0381.RíiflCV12,2a.

••---—-  .•—---—.---rS
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Y tUIBS

CIUDAD  DE
BARCELONA

 Mixto  de  carga  y  pasaje  Ciudad  de  Barcelona  (antes  Playa  de  Formen
tor),  construido  en  los  astilleros  de  la  Unión  Naval  de  Levante  para  la  Em
presa  Nacional  Elcano.  Actualmente  pertenece  a  la  Transmediterránea.  Fué
lanzado  al  agua  en  mayo  de  1954. Efectuó  sus  pruebas  el  12  de  febrero.

principales  características:

Eslora
máxima

106,428

Manga

15,500

Puntal

8,500

Calado Arqueo E. Potencia Velocidad

5,70 5.195 — 17,7 u.

*  *

*  Buque  maderero  Okume,  construido  por  la  Empresa  N  Bazán,  de  Cá
diz,  para  la  Empresa  Nacional  Elcano,  Fué  lanzado  al  agua  el  31  de  mayo
de  1954. Es  gemelo  del  Tikola.  Puede  estibar  en  madera  3.500 toneladas,  y
como  carga  general,  4.150 toneladas.  Efectuó  sus  pruebas  el  22  de  abril.

principales  características:

Eslora      Manga     Puntal      Calado     Arqueo B.  Potencia  Velocidad
maXiifla          _______  _______________________

108,10      14,89      7,50        6,40      3.843    1.595 CV    13,3 n.

OKUME

•  ..  .
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ERNESTO
ANASTASiO

-  Motonave  de  carga  y pasaje  Ernesto  Anastasio,  construida  por  Unión  Na
val  de  Levante  para  la  Cía.  Trasmediterránea.  Se  efectuaron  las  pruebas
el  17 de  julio  de  1955, empezando  a  prestar  servicio  en  la  línea  Barcelona-
Canarias  en  agosto.  Puede- transportar  233  pasajeros,  con  una  dotación  de
112  personas.  Lleva  dos  equipos  B.  W. de  3.500 CV. cada  uno.

Principales  características:

Eslora     Manga     Puntal     Calado -  Arqueo  B.  Potencia  Velocidad
maxinia

126,0016,7011,257,25      6.40018,15u.

*  *  *

Motonave  Astene  Tercero,  construido  por  E.  N.  E.,  Sevilla,  para  la  Em
presa  Nacional  Elcano.  Fué  lanzado  al  agua  el  19 de  febrero  de  1955. Es  ge
melo  de  los  Astenes  4,  5  y  6,  en  construcción.  Efectué  las  pruebas  el  21  de
julio.

Principales  características:

ç1
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ASTENE  TERCERO
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PUERTO
DE  AZPIROZ

Motonave  Puerto  de  Azpiroa,  construido  por  Astilleros  de  Celaya,  de
Bilbao,  para  D.  José  Franch.  Fué  lanzado  al  agua  en  noviembre  de  1954.
Se  efectuaron  las  pruebas  en  agosto.

PrincipalescaracterístiCaS:

Puntal  1   Calado    Arqueo B.    Potencia    Velocidad

11,1u.

*  Motonave  Puente  del  Valle,  construido  por  Corcho  e  Hijos,  de  San
tander,  para  1.  M.  5.  A.  Fué  lanzado  al  agua  el  26  de  febrero  de  1955. Se
efectuaron  las  pruebas  en  octubre.

principales  caracterlsticas

Eslora       Manga      Puntal      Calado    Arqueo B.   Potencia    Velocidad
máxima

31,007,123,90—        2,57—

PUENTE  DEL  VALLE

4$.  .



—       

4.  st  Ss, 5

Buque  maderero  (Jkola,  construido  por  Empresa  Nacional  Bazán,  de  Cá
diz,  para  la  Empresa  Nacional  Elcano.  Fué  lanzado  al  agua  el  22  de  abril
de  1955. Es  gemelo  del  Okume,  entregado  6ste  año.  Efectuó  las  pruebas  el
21  de  noviembre.  Al  igual  que  el  Okume,  está  destinado  al  transporte  de
maderas  de  la  Guinea.

Principales  caracterlstjcas:

Eslora     Manga .     Puntal     Calado    Arqueo B.  Potencia    Velocidad
máxima

-        _
108,10      14,80       7,50               iL825    —      13,3 a.

1

-e

UKOL1

*  Petrolero  Puertollano,  construido  pór  Empresa  Nacional  Bazán,  de  El
Ferrol  del  Caudillo,  para  la  Empresa  Nacional  Elcano.  Fué  lanzado  al  agua
el  24  de  marzo  de  1955. Eíectuó  sus  pruebas  el  16  de  diciembre.

EsIora Manga Puntal Caladomaxiina
:

9,230

Arqueo  B.

12.743

‘Potencia Velocidad

177,40 21,674 11,925

FUER  TOLLANO

1.
-



Eslora
maxirna

Manga Puntal Calado
.

queo  B.
.

96

Potençia

673  CV

VeIoidad

11  u,64,00 11,00 5,02 —

*  Motonave  Finamar,  construido  por  Astilleros  de  T.  Ruiz  de  Velasco,
para  la’  Naviera  Vasco-Catalana.  Fué  lanzado’  al  agua  en  abril  de  1955.
Efectuó  sus  pruebas  en  diciembre.

Principales  características:

Esh?ra     Manga     Puntal     Calado  Arqueo  B.  Potencia  Velocidad
niaxma                              ________ ______

47,00       8,80       4,80     —        689      —      —

FINAMAR

p

:

‘MA RILI

 Motonave  Marili,  construido  por  Astano,  S.  A.  de  El  Ferrol  del  Cau
dillo,  para  D. Luis  Rial  Paz.  Fué  lanzado  al  agua  el  16 de  septiembre.  de  1955.
Efectuó  sus  pruebas  en  diciembre.

Prizicipales  características:

‘•r
a  .
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•LAZAMIENT.OS

Petrolero  Escatrón.  23  de  abril  —.  Construido  por  5.  E.  de  C.  N.  de
Cádiz,  para  la  E.  N. Elcano.  Es  gemelo  der  Puertollano,  Escombreras  y  Puen
tes  de  García  Rodríquca,  en  periodo  de  construcción,  pertenecientes  al  tipo  “T”
del  plan  de  construcciones  de  la  E. N.  Elcano.  El  motor  es  Burmer-W.,  cons
truido  en  Sestao  por  la  S.  E. de  C.  N.

Principales  características:

Eslora  p.  p.:  161,54 metros.
Arqueo  bruto:  12.743 toneladas.
Potencia:  7.340 HP.

*  *

*  Motonave  Gran  Tarajal,  construido  por  Industrias  Marítimas  de  Te
nerife,  S.  A., para  D.  Niceto  Flores.  Será  destinado  al  transporte  de  tomates
de  Canarias.

-              Principales características:

Eslora       Manga      Puntal      CaÍado    Arqueo B.  Potencia    Velocidad
maxinia

24,60         7,18         3,00     —         140,31     —          11 n.

*  .1  *

*  Buque  de  carga  Juan  Ferrer—mes  de  diciembre—.  Construido  por  los
Astilleros  Neptuno,  de  Valencia,  para  D.  José  Franch.

Principales  características:

Eslora  p.  p.:  41,13 metros.
Arqueo  bruto:  453  toneladas.

*  *  *

*  Buque  de  carga  Finamar—23  de  abril—.  Construído  en  Bilbao  por  los  As
tilleros  de  T.  Euiz  de  Velasco  para  la  Naviera  Vasco-Catalana,  S.  A.

Principales  características:

Eslora  p.  p.:  47  metros.
Arqueo  bruto:  672  toneladas.

*  *  4’

4’  Motonaé  Litri—15  de  Julio—.  Construido  en  Vigo  en  los  Astilleros  de
E.  Lorenzo  para  A.  Barreras.  Es  gemelo  del  María  Mercedes,  próximo  a  lan
zarse  y  de  otro  en  período  inicial  de  Construcción.

Principales  características:

Eslora  p.  p.:  50,5  metros.
Arqueo  bruto:  400 - tone1das.

OTRAS  PRUEBAS

Y

ESCATRON

-
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Cuando,  procedente  del  puerto  de
Bona,  navegaba  en  demanda  de  Vigo,
embarrancó  el  Monte  Oiz  a  la  entrada
de  este  último  puerto  el  día  13  de
junio.

Después  de  eficaces  trabajos  de  sal
vamento  se  consiguó  ponerle  a  flote,
saliendo  el  7  de  julio  con  destino  a
El  Ferrol  del  Caudillo,  donde  será  so
metido  a  reparaciones.

El  costero  Virgen  de  la  Luz  su
frió  un  accidente  el  6  de  julio  cuando,
procedente  de  Bilbao,  navegaba  en  de
manda  del  puerto  de  Leixoes.

Debido  a  la  cerrazón  reinante,  se
aproximó  demasiado  a  la  entrada  del
puerto,  varindo  en  unas  rocas.  El  bu
que,  después  de  varias  tentativas,  con
siguió  salir  por  sus  propios  medios,
entrando  en  Leixoes.

El  Virgen  de  la  Luz  fué  construído
en  1943  y  arquea  400  toneladas,  sien-
do  de  propiedad  de  la  firma  Vicente  -

Enseiiat,  S.  A.

El  8  de  julio  varó  en  cabo  Dos
Puntas,  situado  en  las  proximidades
de  Río  Benito  (Guinea  española),  el
buque  mercante,  de  5.280  toneladas
peso  muerto  Valentina  Frías,  pertene
ciente  a  la  Compañía  Naviera  Vascon
gada.  La  dotación  no  sufrió  novedad
y  se  esperan  medios  de  salvamento
para  recuperar  el  buque.

En  Barcelona  se  celebraron  el  pa
sado  día  30  de  junio  las  juntas  gene
rales  ordinaria  y  extraordinaria  de  la
Compañía  Trasatlántica  Española,  So
ciedad  Anónima.

El  Conde  .de  Ruiseñada,  en  su  dis
curso  presidencial,  expuso  una  sínte
sis  mundial  de  los  negocios  marítimos
en  1955,  comentando  ampliamente  el
momento  naviero  nacional,  cuyas  pers
pectivas  tanto  han  mejorado  tras  la
reciente  promulgación  de  la  Ley  de

Protección  y  Renovación  de  la  Flota
Mercante.  Formiló  votos  por  el  nor
mal  desarrollo  del  plan  previsto,  que
ha  de  permitir  a  los  navieros  españo
les  aprovechar  buena  parte  del  tráf  i
co  normal  que  en  nuestros  tiempos  se
produce,  en  pasaje  y  carga,  movimien
tos  que  en  importante  cuantía  derivan
ahora  hacia  los  navieros  extranjeros
por  falta  de  buques  nacionales  apro
piados  y  suficientes.

Al  referirse  a  las  personalidades
bancarias  presentes  en  el  Consejo  de
la  Cóxnpañía,  señaló  que  las  mismas
representan  en  potencia  la  amplia
base  financiera  que  permite  a  la  Tras
atlántica  pensar  ancho  en  punto  al
desarrollo  de  sus  objetivos  sociales,
aprovechando  las  ventajas  que  la  nue
va  Ley  ofrece.

El  consejero  delegado,,  don  José
Pazó,  al  glosar  la  Memoria,  aludió  a  la
nueva  Ley  de  Prótección  a  la  Marina
Mercante  para  afirmar  que  son  tales
los  beneficios  concedidos  que,  empa
rejados  con  la  favorable  coyuntura,
han  producido  el  milagro  de  pasar  de
las  200.000  toneladas  de  R.  B.  con
tratadas  en  las  astilleros  españoles  en
primero  de  enero,  a  más  de  750.000
contratadas  en  estos  momentos.  Cree
que  será  posible  cumplir  el  programa
mínimo  de  construcciones  citado  en  la
Ley  y  aún  de  sobrepasarlo,  si  las  cues
tiones  financieras  y  aprovisionamien
to  de  materias  primas  se  matizan  y
se  resuelven.

Trata  el  problema  de  las  reparacio
nes,  tan  enlazado  al  de  la  construc
ción,  lamentando  que  el  armador  no
tenga  precio  ni  plazo,  y  hace  alusión
a  la  magnífica  obra  de  la  Empresa
Elcano,  que  cubrió  el  bache  de  la
mala  época,  lamentando  no  haya  te
nido  oportunidad  de  resolver  el  pro.
blema  específico  de  la  emigración  es
pañola.

Glosa,  asimismo,  la  nueva  estructu
ra  financiera  de  la  Compañía,  que  ha
séguido  la  evolución  lógica  tomada  por
las  empresas  que,  saliendo  del  redu
cido  ambiente  de  grupos  familiares,  le
han  ajustado  a  lás  conveniencias  y
necesidades  de  la  hora  presente,  y
dice  que  el  grupo  financiero  de  la
Compañía  viene  a  defender  la  tradi
ción  de  una  empresa  que  interesa  a
la  nación  y  al  prestigio  de  la  Marina
mercante  española.            -

19561
55



INFORMA  ClON  GENERAL

Hace  una  síntesis  de  las  líneas  que
sirve  la  Compañía,  y  dice  que  con  sen
tido  nacional  van  a  la  construcción  de
buques  para  la  línea  Norte  de  Espa
ña-Nueva  York-Cuba  y  Méjico,  para
los  que  tienen  reservada  grada,  pero
partiendo  de  que  ha  de  resolverse  la
continuidad  en  la  línea  de  Centroamé
rica,  donde  no  han  faltado  nunca  los
llamados  Correos  de  Ultramar,  todo
ello  combinado  con  las  líneas  regu
lares  de  cargueros  y  hasta  con  buques
tramp,  porque  no  puede  dedicarse  ex
clusivamente  la  Compañía  Trasatlás
tica  a  conservar  el  prestigio  político  si
ello  es  a  base  del  sacrificio  de  los  le
gítimos  beneficios  del  accionista.

—+  La  Naviera  Pinillos  ha  encargado
a  los  astilleros  Euskalduna,  de  Bilbao,
la  construcción  de  tres  buques  frute
ros  especialmente  diseñados  para  el
transporte  de  plátanos  y  tomates  en
sus  líneas  regulares  Canarias-Medite
rráneo.

Estos  buques,  que  tienen  una  capa
cidad  aproximada  de  200.000  pies  cú
bicos,  velocidad  en  carga  de  17  millas,
disposición  especial  de  bodegas  y  en
trepuentes  para  el  aislamiento  de  la
carga  y  rapidez  de  las  operaciones,
contarán  además  con  aire  acondicio
nado  mediante  una  patente  extranjera
aplicada  hoy  a  buques  bananeros  de
larga  travesía,  así  como  todos  los  ade
lantos  modernos  de  escotillas  metálb
cas,  radar,  sonda  eléctrica,  etc.

Independientemente  de  estas  tres
unidades,  recibirá  en  el  año  próximo
un  buque  frutero  de  nueva  construc
ción  y  16,5  millas  de  andar.

Con  este  plan  de  renovación  de  flo
ta,  la  Naviera  Pinillos,  S.  A.,  recibirá
un  buque  nuevo  por  año,  todos  los
cuales  serán  destinados  a  sustituir  los
motores  que  actualmente  prestan  el
servicio  frutero  y  que  iniciaron  el
transporte  del  plátano  de  Canarias
con  la  Península.

Las  Svenska  Amerika  Linien,  de
Góteborg,  han  dirigido  solicitudes  de
oferta  a  diversos  astilleros  europeos
para  la  constrncción  de  un  trasatlán
tico  de  19.000  toneladas  aproximada
mente,  destinado  al  servicio  del  At
lántico  Norte.  Este  buque,  más  peque
ño  que  el  Kungsholm  y  que  el  nuevo
Gripsholm,  podrá  transportar  900  pa
sajeros  en  primera  clase  y  clase  tu
rista.

Recordemos  que  el  Gripsholm,  ter
minándose  en  Génova,  de  23.500  to
neladas,  tendrá  una  velocidad  de  19
nudos  como  el  Kungsholm,  de  21.141
toneladas.  Se  indica  que  el  nuevo
trasatlántico  en  estudio,  si  bien  más
pequeño,  no  tendrá  una  velocidad  in
ferior,  incluso  puede  que  sea  superior
en  uno  o  dos  nudos,  según  el  aparato
propulsor  elegido.  No  se  sabe  toda
vía  si  se  tratará  de  diesel  con  trans
misión  directa,  diesel  con  reductor  o
turbinas  a  vapor.

En  el  Atlántico  Norte,  las  Svenska
Amerika  Linien  han  transportado  el
año  último  21.700  tons.  de  mercancías
en  viaje  de  ida  y  319.000  tons.  en
retorno,  de  las  cuales  68.000  tonela
das  fueron  de  carbón,  más  137.000  to
neladas  entre  Canadá  y  el  Golfo  de
Méjico.  El  número  de  pasajeros  trans
portados  ha  sido  de  22.919,  existiendo
poca  diferencia  con  el  de  1954.

La  compañía  posee  23  buques  de
una  edad  media  inferior  a  nueve  años
y  ha  encargado  recientemente  dos
cargos,  de  8.500  toneladas  cada  uno,
del  tipo  Vasaholm,  uno  a  los  astilleros
 Weser,  de  Bremen,  y  otro  en  Eriksberg,
así  como  un  petrolero  de  19.500  to
neladas  a  este  último  astillero.

El  1.0  de  junio  de  1956  fué  un
día  importante  en  la  historia  de  la  cé
lebre  compañía  de  navegación  11am-
burg  Amerika  Linie,  porque  ese  día
hizo  cien  años  salió  el  primer  buque
a  vapór  de  la  Hapag  de  Hamburgo
rumbo  a  Nueva  York.  Los  buques  de
vela  de  la  Hapag  cruzaron  el  Atlán
tico  Norte  desde  la  creación  de  la  so
ciedad  en  1847,  siendo  gradualmente

jeemplazados  por  buques  de  vapor.
La  Hapag  (Hamburg  Amerikanische

Action  Gesellschaft),  que  en  1914  era
la  mayor  compañía  naviera  del  mun
do,  perdió  toda  su  flota—los  buques,
con  144.100  toneladas  R.  B.—en  la
segunda  guerra  mundial.  Actualmente
cuenta  con  34  buqus  de  altura,  con
un  total  de  178.000  toneládas  11. B.,  y
siete  buques  más  en  construcción.

Reconociendo  el  hecho  de  que  el
carbón  americano  habrá  de  importar-
se  en  Eúropa  por  lo  menos  durante
las  dos  próximas  décadas,  se  ha  cons
tituído  una  nueva  corporación  para  el
transporte  a  Europa  de  una  parte  de
dicho  carbón.

Esta  córporación,  conocida  ce  m  o
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American  Coal  Shipping  Inc.,  está
formada  por  mineros,  exportadores,
sindicatos  de  mineros  y  ferrocarriles

El  primer  paso  de  la  corporación
será  adquirir  tonelaje  para  colocarlo
en  el  tráfico  carbonero.  El  mayor  pro
blema  es  la  actual  cantidad  y  calidad

-     de  la  flota  de  altura;  pues  les  intere
san  buques  mayores,  mejores  y  más
modernos  para  transportar  carbón  a
los  fletes  más  bajos  que  se  oticen  en
el  mercado.

Desde  el  mes  de  julio  de  1955  las
exportaciones  de  carbón  americano  se
han  efectuado  a  un  ritmo  de  3.550.000
toneladas  al  mes,  o  lo  que  es  lo  mis
mo,  42.630.000  toneladas  al  año.;1]

;0]
Un  •grupo  de  escafandristas  espe

cializados  del  Centro  de  Recuperación
e  Investigaciones  Submarinas,  de  Bar
celona,  opera  desde  hace  días  en  la
Costa  Brava.  Se  han  localizado  vesti
gios  arqueológicos  submarinos  y  res
tos  de  embarcaciones  hundidas  de  la
época  romana,,  del  mayor  interés  cien
tífico.  Los  hombres-rana  han  alcanza
do  profundidades  superiores  a  los  30
metros,  y  en  Cala  Culip  (Cabo  de
Creus)  han  sido  extraídos  restos  de
38  ánforas  romanas  incompletas,  de
los  siglos  II  y  1  antes  de  Jesucristo;
un  plato  de  cerámica  aretina  íntegro,
restos  de  un  crisol  de  cerámica  para
fundición  de  metales;  cerámica  vulgar
de  cocina  de  la  tripulación  y  restos
de  embarcaciones  probablemente  hun
didas  por  los  temporales  que  azotan
estas  costas.  Los  restos  se  hallan  a
profundidades  de  16  metros.

Otros  restos  localizados  son  una
“,  boca  de  dolium  y  fragmentos  del  mis

mo  recipiente  romano  para  conservar
aceite.  También  ha  sido  hallado  un
cañón  de  hierro  de  la  Edad  Moderna.

número  de  acciones  entre  presentes  y
representadas,  se  ha  celebrado  la  Jun
ta  general  de  Unión  Naval  de  Levante.

La  Memoria  presentada  a  la  consi
deración  de  la  Asambleá,  correspon
diente  al  ejercicio  de  1955,  da  cuen
ta  de  que  el  ejercicio  terminó  con  los
mejores  augurios  para  la  construcción
navál.  Alude  al  proyecto  de  Ley  de
Protección  y  Renovación  de  la  Flota
Mercante  española,  y  señala,  como
consecuencia,  las  favorables  perspec
tivas  en  orden  a  la  construcción  de
buques.

En  relación  con  las  actividades  de
la  empresa,  se  pone  de  relieve  la  en
trega  á  la  Trasmediterránea,  en  el  mes
de  julio,  del  buque  Ernesto  Anastasio,
mixto  de  carga  y  pasaje,  de  9.750  to
neladas  de  desplazamiento.  Asimismo
se  botó  en  el  citado  mes  el  buque  mix
to,  de  5.245  toneladas,  Ciudad  de  Bur
gos,  gemelo  del  Ciudad  de  Barcelona,
trabajándose  támbién  en  las  construc
ciones  números  62  y  63,  que  se  iden
tifican  con  los  dos  buques  petroleros
-contratados  con  Campsá  en  1954.  En
cuanto  a  la  construcción  número  61,
Ciudad  de  Oviedo,  los  trabajos  que
incumben  a  la  entidad  se  hallan  ade
lantadísimos,  no  habiendó  sido  posible
su  botadura  por  el  retraso  en  la  entre
ga  del,  equipo  propulsor.  También  se
han  efectuado  en  los  astilleros  de  la
empresa  importantes  reparaciones  en
varios  barcos,  cumplimentándose  otros•
encargos  que  han  contribuid?  a  mejo
rar  los  resultados.  La  facturación  co
rrespondiente  a  1955  ascendió  a  174,28
millones  de  pesetas,  de  cuya  cifra  130
millones  corresponden  a  construcciones
propiamente  dichas,  y  el  resto  a  repa
raciones  y  otros  encargos;

-   El  beneficio  repartible  sumó  13,2
millones  de  pesetas,  de  los  que  se  des-

•  tinan  a  reservas  3,25  millones.
El  Director  general,  don  Manuel

Soto  Redondo,  y  el  Presidente,  don
Ernestó  Anastasio,  pronunciaroñ  inte
resantes  informes,  en  los  que  pusieron
de  manifiesto  la  marcha  favorable  de
la  entidad.

En  los  astilleros  Burmeinster  and
Wain,  de  Copenhague,  se  ha  inaugu
rado  últimamente  el  mayor  dique  seco
de  los  países  nórdicos.  Mide  217  me
tros  de  longitud  y  puede  recibir  bu
ques  hasta,  de  38;000  toneladas  regis
tro  bruto.

Bajo  la  presidencia  de  don  Emes.
to  Anastasio,  y  con  asistencia  de  gran
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En  la  fotografía,  una  vista  del  mis
mo  el  día  de  su  inauguración.

El  trasatlántico  de  21.946  tonela
das  R.  B.  Carinthia,  que  salió  de  Li
verpool  recientemente,  es  el  tercero
de  los  cuatro  nuevos  buques  construi
dos  por  la  Cunard  para  su  servicio  al
Canada.  El  Sylvania,  último  de  la  se
rie,  será  lanzado  a  finales  de  este
aóo,  y  entrará  en  servicio  ep  mayo
próximo.  Los  cuatro  son  obra  de  John
Brown   co.  (Clydebank),  Ltd.,  y  los
mayores  que  hasta  ‘la  fecha  se  cons
truyen  para  el  tráfico  de  carga  y  pa
saje  con  Canadá.

El  Carinthia  fué  lanzado  el  14  de
diciembre  de  1955.  Tiene  una  eslora
total  de  608’-3”;  manga,  80’.  Aloja
miento  para  900  pasajeros  (154  en
primera  y  714  turista)  y  capacidad
para  290.000  pies  cúbicos  de  carga
general,  además  de  15.000  pies  cúbi
cos  de  espacio  refrigerado.

Todos  los  alojamientos  del  bu9ue,
tanto  para  el  pasaje  como  para  la  tri
pulación,  disponen  de  aire  acondicio
nado,  sistema  Thermotank,  -  con  con
trol  de  temperatura  en  cada  cama
rote.

El  sistema  propulsor  consiste  en
dos  grupos  de  turbinas  y  tres  calde
ras.

Lleva  estabilizadores  Denny-Brown
y  los  más  modernos  instrumentos  de
navegación.

—‘  La  capacidad  de  pasaje  del  nuevo
trasatlántico  Bergensfjord,  construído

por  Swan,  Hunter  &  Wigham  Richard-
son,  de  Walisend,  para  la  Norwegian
America  Line,  es  de  875  personas
(100  en  primera  y  775  en  clase  tu
rista);

En  su  aspecto  estructural  lo  más
destacado  es  el  amplio  empleo  de  alu
minio  en  las  superestructuras,  lo  que
supone  un  ahorro  de  pesos  altos  de
unas  500  toneladas,  permitiendo  el
alojamiento  de  67  pasajeros  más  que
su  gemelo  el  Oslofjord,  construído
hace  seis  años.  El  casco  está  entera
mente  soldado,.  a  excepción  de  las
cuadernas.

Todos  los  camarotes  de  primera  tie
nen  baño  o  ducha  y  W.  C.,  y  los  de
clase  turista  W.  C.  y  en  muchos  casos
también  ducha.  Además,  en  cada  ca
marote  va  una  jarra  especial  (ther
Inos  jug)  llena  de  agua  helada.  El
número  máximo  de  personas  que  se
alojan  en  cada  camarote  es  de  cuatro.

Tiene  dos  piscinas,  una  fija  y  otra
movible.

Los  14  botes  salvavidas  son  de  alu
nimio.  Dos  van  equipados  con  motor
y  dos  con  remos.  El  resto  tiene  un
sistema  de  propulsión  a  mano  (Fle
nhing).  El  bote  de  mayor  capacidad
es  de  99  personas;  los  de  motor,  de
80,  y  los  de  emergencia,  de  46.

Los  instrumentos  de  navegación  con
que  cuenta  son:  giroscópico  Sperry,
radar  Decca  Loran,  goniómetro  McKay,
sondador  Kelvin  &  Hughes,  corredera
Chemikeef.

Todo  el  buque  dispone  de  aire  aeon
dicionado  sistema  Svenska  F.  1.

El  sistema  propulsor  está  formado
por  dos  motores  Stork,  de  9.200  BHP.
cada  uno.

—*  El  Congreso  de  Estados  Unidos
ha  autorizado  la  construcción  del  bu
que  mercante  atómico  propuesto  el
aíio  anterior  por  el  Presidente  Eisen
hower.  El  Presidente  había  propuesto,
como  se  recordará,  la  construcción  de
un  buque  atómico  cuya  realización  po
dría  ser  inmediata  a  condicdn  de
adoptar  el  tipo  de  reactor  ya  experi
mentado  en  el  submarino  Nautilus.  Se
trataba,  de  todas  formas,  de  un  bu
que  de  propaganda,  que  atestiguaría
las  posibilidades  de  utilización  pacífi
ca  de  la  energía  atómica.  Sería  una
exposición  flotante  permanente  de  las
realizaciones  de  Estados  Unidos  en
este  terreno.  Sin  embargo,  debido  a  la
iniciativa  de  algunos  parlamentarios,

—.
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el  Congreso  rechazó  el  aáo  último  este
proyecto,  autorizando  la  construcción
de  otro  tipo  de  buque  mercante  ató
mico  que  tuviera  como  objetivo  prác
tico  la  investigación  de  las  posibilida
des  económicas  de  utilización  de  la
energía  nuclear.  Era  cuestión,  en  este
caso,  de  experimentar  un  sistema  de
propulsión  completamente  nuevo,  para
lo  cual  sería  necesario,  evidentemente,
mucho  más  tiempo.

Por  loable  que  fuera  este  objetio,
las  autoridades  marítimas  americanas
han  pensado  que  de  esta  manera  los
Estados  Unidos  podrían  ser  adelanta
dos  en  la  realización  del  primer  bu
que  mercante  atómico  por  otro  país,
lo  que  sería  verdaderamente  inconce
bible.  Por  otra  parte,  se  corría  el
riesgo  de  retardar  las  investigaciones
sobre  energía  nuclear  en  otros  terre
nos  y  especialmente  en  el  militar.

Estos  argumentos,  y  sobre  todo  el
temor  de  perder  la  primacía,  han  lle
vado  a  Los  parlamentarios  a  cesar  en

su  oposición  al  proyecto  presidencial.
El  Almirante  Rickover,  padre  del  Nau
tilus,  indicó  ante  las  comisiones  com
petentes  la  necesidad  de  una  decisión
inmediata,  ya  que  el  menor  retraso.
entraijaría  un  plazo  suplementario  de
seis  meses.  El  Almirante  Strauss,  Pre
sidente  de  la  comisión  de  energía  ató
mica,  sostiene  igual  punto  de  vista,
estimando  que  la  única  forma  de  ter
minar  rápidamente  era  adoptar  un
reactor  ya  experimentado.

Según  el  Subsecretario  de  Estado
en  Comercio,  el  buque,  cuya  construc
ción  se  ha  decidida,  costará  alrededor
de  40  millones  de  dólares.

No  hace  falta  decir  que  el  proyecto
soviótico  de  construcción  de  un  rom
pehielos  atómico  ha  sido  un  elemento

-  determinante  de  la  nueva  . decisión  del
Congreso  de  Wáshington.

—‘  Como  informamos  a  nuestros  lec
tores  en  el  rúmero  de  nuestra  revista
correspondiente  al  mes  de  abril  último,
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página  436,  la  Pan-Atlantic  Steam
ship  Corp.,  de  Mobile,  Alabama,  ha
inaugurado  recientemente  un  servicio
combinado  de  Containers  y  petroleo
entre  Nueva  York  y  Houston.

En  la  fotografía  vemos  uno  de  los
buques  utilizados  para  este  servicio,
el  petrolero  tipo  T-2,  de  16.500 tone
ladas,  Alhena,  apreciándose  en  la  cu
bierta  los  hilados  de  Containers  per
fectamente  dispuestos.

—   Un  magnate  de  la  industria  hote
lera  neoyorquina  proyecta  la  cons
trucCión  de  trasatlánticos  de  90.000
toneladas  que  permitan  el  transporte
de  6.000  pasajeros  a  un  precio  de  18
libras  por  persona.  El  pasaje  Com
prendería  sólo  el  transporté.  La  ah.
mentación  COstaríá  sólo  28/—,  y  se
serviría  en  una  Cafetería  de  1.500
asientos,  un  Comedor  dó  1.000  perso
nas  o  un  dispenser  automático.

Los  planes  para  la  construcción  de
estos  buques,  que  costarían  35.714.000
libras,  se  encuentran  en  la  Comisión
Marítima.  En  caso  de  aprobarse,  en
trarían  en  servicio  dentro  de  dos  aios.
Tendrían  1.150  pies  de  eslora  y  34
nudos  de  velocidad.

El  buque  a  motor  Jarama,  re
cientemente  entregado  por  los  Kieler
Howaldtswerke  al  armador  noruego  -

Anders  Jahre  &  Co.,  es  el  primero  de
unaLserie  de  siete  unidades  que  se
construyen  en  dicho  astillero  para  di
ferentes  armadores.  Las  dimensiones
del  casco  son  iguales  para  todos,  va
riando  únicamente  la  potencia  del  mo
tor,  que  en  unos  es  de  5.400  BHP.  y
en  otros  de  6.300.

Sus  características  principales  son:
tonelaje  E.  B.,  9.053  toneladas;  eslora,
151,40  metros;  manga,  18,90;  puntal
a  la  cubierta  shelter,  12  metros;  peso
muerto  como  shelter  abierto,  10.800,
y  cerrado,  13.090;  potencia,  6.300  ca
ballos  de  vapor;  velocidad,  15,1  nudos.

Tiene  cinco  bodegas  con  ‘una  capa
cidad  total  de  676.000  pies  cúbicos
grano  y  615.000  balas,  Escotillas  con
tapas  MacGregor.  14  puntales  de  cin
co  toneladas,  uno  de  diez  y  uno  de
30.  Catorce  chigres  de  cinco  toneladas.

El  Jarama  fué  lanzado  el  22  de  fe
brero  y  terminado  el  29  de  marzo.

La  Pacific  Par  Eaus  Line  ha  ob
tenido  recientemente  del  Federal  Ma
ritime  Board  autorización  para  uti

lizar  siete  Liberty  de  la  flota  de  re
serva,  a  condición  de  tomar  a  su  car
go  los  gastos  de  reacondicionamiento
Se  trata  del  transporte  de  350.000  to
neladas  de  mineral  de  hierro  de  Stork
ton  (California)  al  Japón.  El  contrato
preveía  la  tarifa  de  flete  a  8,75,  d6-
la  res  la  tonelada,  pero  la  compañía
americana  no  ha  podido  fletar  tonela
je  a  este  precio.

El  Federal  Maritime  Board  ha  exi
gido  que  los  Liberty  rearmados  fue
ran  utilizados  para  la  exportación  del
mineral  en  cuestión,  con  retorno  en
lastre.  Además  la  compaijía  está  obli
gada  a  transportar  .3.500  toneladas  de
rnineral,  cuando  menos,  a  bordo  de
cada  uno  de  sus  cargos  regulares,
comprendidos  los  Mariner.  Los  Liber
ty  deberán  ser  restituídos  al  Gobierno
e!  20  de  julio.

—  El  mayor  petrolero  a  motor  del
mundo,  el  Ferncrest,  de  34.800  tone
ladas  dw.,  se  terminó  en  Suecia  en
ciento  sesenta  días  desde  la  coloca
ción  de  la  quilla,  y  dos  meses  después
del  lanzamiento  se  entregó.  Reciente
mente,  en  Alemania,  dos  buques  de
carga  seca,  de  10.700-12.700  tonela
das  y  15  nudos,  se  completaron  des
pués  de  su  lanzamiento  en  treinta  y
cinco  y  cuarenta  días,  respectivamente.

Estos  hechos  se  citan  en  el  editorial
de  cabeza  de  la  revista  The  Motor
Ship  de  junio  de  1956  para  compa
rarlos  con  la  mayor  lentitud  de  los
astilleros  británicos,  Como  razones  de
ello  se  aducen  las  mejores  condiciones
de  instalación  de  los  astilleros  éonti
nentales,  casi  todos  reacondicionados
con  moderna  maquinaria  después  de
la  segunda  guerra  mundial.

El  año  pasado  el  tonelaje  en  cons
trucción  en .los  astilleros  británicos
fué  de  2.100.000  toneladas  R.  B.  y
en  Alemania  720.000,  es  decir,  un  ter
‘cio  de  los  británicos,  pero  Alemania
terminó  970.000  toneladas  y  Gran
Bretañ  1.320.000.  Es  decir,  que  Ale
mania,  con  un  33  por  100  de  la  capa
cidad  de  los  astilleros  británicos,  cons
truyó  el  73  por  100  de  la  producción
-británica.

El  ferry  Roy  Léopold  III,  cons.
truído  por  los  astilleros  Cdckerill.5u
grec  parat  el  Gobierno  belga,  y  desti
nado  a  las  comunicaciones  entre  Os
tende  y  Gran  Bretaña,  ha  sido  entre.
gado,  después  de  unas  pruebas  satis

{Agosto



INFORMACION  GENERAL

factoi4as.  Este  pequeño  buque,  de  2.860
toneladas  de  desplazamiento,  alcanza
la  velocidad  de  25  nudos,  estando  ase
gurada  su  propulsión  por  dos  motores
Sulzer  12  SD.  58/84  con  dos  hélices$
y  desarrollando  en  conjunto  una  po
tencia  de  17.000  CV.

Es  el  primero  de  una  serie  de  tres
encargados  por  la  administración  de
Marina  en  previsión  de  la  exposición
Internacional  de  Bruselas  de  1958.;1]

‘$4. toMB{rstrnp;0]
En  una  conferencia  internacional

celebrada  en  Viena,  con  asistencia  de
más  de  3.000  delegados,  se  ha  tratado
de  la  posibilidad  de  construir  un  gran
gasoducto  para  la  conducción  de  gas
natural  del  Cercano  Oriente  hasta
París,  para  la  distribución  en  Europa.

El  profesor  Orlicek,  de  la  Univer
sidad  de  Viena,  ha  manifestado  que
la  realización  del  proyecto,  que  apor
taría  mil  millones  de  pies  cúbicos  de
gas  natural  por  día,  revolucionaría  el
sistema  de  calefacción  y  producción
química  de  Europa,  y  que  las  masas
de  gas  natural  que  ahora  se  pierden
en  el  Cercano  Oriente  proporcionarían
un  tesoro  inconmensurable  de  energía
al  continente  europeo.  El  gasoduçto,
de  4.000  kilómetros  de  longitud,  co
nectaría  Irán  e  Irak  con  Turquía,
Grecia,  Yugoslavia,  Austria,  Alemania
y  Francia.

—  La  producción  total  de  petróleo
crudo  en  Méjico  durante  1955  ascen
dió  a  89.402.179  barrels,  estando  cen
titalizada  la  principal  zona  productora
en  los  alrededores  de  Poza  Rica,  de
donde  se  extrajeron  36.369.761  bar
rels.  La  producción  diaria  media  fué
de  249.537  barrels,  contra  233.787  en
1954.

—‘  Entre  el  31  de  mayo  y  el  15  de
julio  tuvo  lugar  en  nueve  países  de
Europa  un  intercambio  de  informa
ción  sobre  los  métodos  de  conserva
ción  de  los  combustibles  entre  los
grupos  de  técnicos  europeos  y  los  de
una  organización  americana.  Estos  re
conocen  que  Europa  está  más  adelan
tada  que  los  Estados  Unidos  en  el

tratamiento  químico  para  extraer  el
máximo  de  los  aceites  pesados  más
baratos,  pero  que  estos  últimos  han
logrado  más  avances  en  los  métodos
de  conservación.;1]

ijjiaóÑstRUtc1ów5$     ?  ;0]

En  los  astilleros  Sestri  Ansaldo,
de  Génova,  se  ha  colocado  la  quilla  de
un  liner  de  20.000  tons.  R.  B.,  que  se
construye  para  Giacomo  Costa,  que  lo
destinará  a  la  línea  Italia-Río  de  la
Plata.  Transportará  1.220  pasajeros,  de
ellos  770  en  clase  turista.

—  Por  primera  vez  en  la  Historia  (?)
dos  armadores  noruegos  han  encarga
do  la  construcción  de  buques  en  Yu
goslavia.  -

Un  armador  de  Bergen  y  otro  de
Oslo  han  encargado  cada  uno  un  bu
que  de  carga  de  10.500-12.800  tone-•

•  ladas  dw.  a  los  astilleros  BrodogTadi
liste,  de  Split.  Llevarán  motores  Fiat
de  6.000  HP.  y  su  entrega  tendrá  lu
gar  en  1958  y  1959.

—ø  Organizado  por  el  Real  Club  Náu
tico  de  Barcelona  y  con  la  colabora
ción  del  Yatch  Club  de  Francia  y  el
Yatch  Club  italiano,  se  ha  celebrado
en  el  mes  de  julio  un  intéresante  Cru
cero  Internacional  del  Mediterráneo
que  ha  reunido  - una  valiosa  participa
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ción  de  embarcaciones
y  patrones  internacio
nales.

La  primera  etapa  del
crucero  fué  Port  Ven
dres.Barcelona,  contor
neando  la  isla  de  Me.
norca,  con  una  distan
cia  de  320  millas,  y  la
s  e  g  u  n  da,  Barcelona
Ibiza.

Más  de  treinta  yates
participaron  en  e 5  t  a
gran  prueba  náutica,  en
la  que  S.  E.  el  Jefe  del
Estado  se  digné  aceptar  .

la  presidencia  del  Co
mité  de  Honor,  habien
do  concedido  también
premios  los  Excmos.  se
ñores  Ministros  de  Ma
rina,  Comercio  e  Infor
mación  y  Turismo,  Ca
pitán  General  del  De
p  a  r  t  amento  Marítimo,
Almirantes  de  Cataluña
y  Baleares,  Federación
Española  de  Clubs  Náu
ticos,  Presidente  del  Co
¡nité  de  Regatas  del
Mediterráneo,  Goberna
dores  civiles  de  Barce
lona  y  Baleares,  Diputa
ciones  Provinciales  de
Barcelona  y  Baleares,
Ayuntamjen08  de  Bar
celona,  Ibiza  y  San  An
tonio,  Cámara  de  Co
mercio,  Yacht  Club  de
Mónaco,  don  Federico
Bernades,  presidente  del
R.  C.  Náutico;  don  Mi
guel  Matéu,  Vicepresj..
dente  de  dicha  entidad,  el  señor  Con
de  de  Godó;  don  Luis  de  Olano,  etc.

—  Con  la  participación  de  22  unida
des  de  once  países  comenzó  el  4  de
julio  la  regata  Torbay-Lisboa,  una  de
las  más  emocionantes  y  bonitas  del
ano.

La  prueba  constituyó  un  alto  ejem
plo  de  deportividad  y  de  afición  a  la
navegación  a  vela.

La  salida  de  Torbay  de  los  buques-
escuela,  en  su  mayoría—la  c o n  di.
ción  exigida  es  que  fueran  tripulados
por  alumnos  o  cadetes  de  Escuelas  de
Marina  de  guerra  o  mercante—,  fué
impresionante,  aunque  con  poca  visi
bilidad.

El  14  llegaron  las  primeras  embar
caciones  a  Lisboa  después  de  padecer
casi  dos  días  de  calma  frente  a  la
costa  portuguesa,  impidiendo  una  re
ñida  lucha  en  los  últimos  momentos.

La  clasificación  provisional  dada  por
la  Prensa  lisboeta  fué  la  siguiente:

Veleros  de  más  de  100  toneladas.—
1,  Moyana  (Inglaterra);  2,  Christian
Radich  (Suecia);  3,  R  u  y  a  m  (Tur
quía);  4,  Maybe  (Holanda);  5,  Fal
ken  (Suecia);  6,  Gladan  (Suecia);  7,
Flying  Clipper  (Suecia);  8,  Creole
(Inglaterra).

Veleros  de  menos  de  100  toneladas.
1,  Aretica  LI  (Italia);  2,  Sereine
(Francia);  3,  Juana  (Argentina);  4,
Marabú  (Inglaterra).
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Con  cierto  retraso  llegaron  la  Sa-
gres  (Portugal);  Belatrix  (Portugal);
Mecatir  (Bélgica);  Sorladent  (Norue
ga);  George  Stage  (Dinamarca),  y
Provident,  Theodora  y  Berenice  (In
glaterra).

El  14  de  julio  se  celebró  en  la
Subsecretaría  de  la  Marina  Mercante
la  entrega  de  títulos  a  los  nuevos  37
Capitanes  de  la  Marina  mercante  que
han  superado  lás  pruebas  exigidas
para  la  obtención  de  este  título.

Presidid  el  acto  el  Almirante  Jáu
regui,  Subsecretario  del  Departamen
to,  acompañado  del  Almirante  Meni
zábal,  Jefe  de  la  Jurisdicción  Central
de  Marina,  Directores  generales  de
Pesca,  Navegación  e  Industrias  Nava
les,  Almirante  Jáudenes  y  el  Presiden
te  del  Tribunal  de  Exámenes.

—*  El  23  de  junio  tuvo  lugar  en  la
Escuela  Oficial  de  Náutica  de  Bilbao
el  acto  de  hacer  entrega  del  certifi
cado  de  estudios  a  once  primeros  ma
quinistas  navales  y  veintisiete  de  se
gunda,  con  asistencia  del  señor  Co
mandante  militar  de  Marina,  don  José
Luis  de  Ribera,  y  el  Presidente  del  Tri
bunal  de  Exámenes,  don  Manuel  Ribe
ra  Pita,  con  todos  los  profesores  queintervinieron  en  los  exámenes.

En  el  acto  dirigieron  la  palabra  los
señores  Ribera  Pita  y  Gárate,  Director
de  la  Escuela,  y  lo  cerró  con  unas  cor
diales  palabras  de  felicitación  a  los
nuevos  maquinistas  navales  el  Ço
mandante  de  Marina.

Según  datos  publicados  por  la
Unión  de  Armadores  belgas,  el  50
por  100  de  la  flota  mercante  de  Bél
gica  tiene  menos  de  diez  años.  A  fi
nes  de  1955  la  distribución  por  eda
des  de  la  flota  era  la  siguiente:

Porcentaje
del  total

19,86
28,60
41,39

6,58
0,17
3,40

Los  astilleros  de  Schiedan  lanza
ron  ci  12  de  juni.o  el  trasatlántico
Statendam,  de  23.000  toneladas,  des
tinado.  a  la  Holland  Anierika  Lijn.  La
operación  tuvo  lugar  un  mes  antes  de
la  fecha  prevista,  con  el  fin  de  apro
vechar  una  marca  favorable..

Con  una  eslora  de  179  metros  y
manga  de  24  metros,  el  nuevo  Staten
dam,  que  fué  encargado  en  1953  para
reemplazar  al  Veendam,  transportará
955  pasajeros;  871  en  clase  turista  y
84  en  primera.  La  velocidad  en  ser
vicio  será  de  19  nudos.

Este  buque  entrará  en  servicio  den
tro  de  siete  meses  en  la  línea  del  At
lántico  Norte.
-   El  nuev.o  trasatlántico  estará  ente
ramente  provisto  de  acondicionamien
to  de  aire,  detalle  que  será  particu
larmente  apreciado  por  la  clientela  de
los  cruceros  con  salida  de  N u  e va
York.

—a  En  Aalborg  ha  sido  lanzado  re
cientemente  un  nuevo  buque  para  zo
nas  polares,  el  Magga  Dan,  gemelo
del  Kista  Dan,,  bien  conocido  como
buque  base  de  la  expedición  austra
liana  al  Antártico.  El  Magga  Dan,  que
se  construye  principalmente  como  bu
que  expedición,  dispondrá  dé  alo ja
mientos  para  34  pasajerOs  y  está  pro
yectado  especialmente  para  navegar
en  zonas  heladas,  disponiendo  de  - hé
lices  de  paso  variable,  aletas  contra-
hielos,  planchas  reforzadas  en  la  zona
de  contacto  con  el  hielo  y  proa  rompe
hielos.  El  buque  puede  gobernarse
desde  la  cofa  del  palo  y  a  ésta  se
llesa  por  el  •interior  de  aquél.  Sus

•  principales  dimensiones  son:’  eslora,
•  215’;  manga,  45’;  Potencia  del  mo

•tor,  ‘2.200  HP.;  velocidad,  12  nudos.

Menos
De   5
De  10
De  15
De  20
De  25

de  5  años
a  9  años
a  14  años
a  19  años
a  24  años
y  más

.,,.
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Una  de  las  primeras  misiones  de
este  buque,  que  se  construye  para  el
armador  J.  Lauritzen,  de  Copenhague,
será  la  de  transportar  la  expedición
británica  al  Antártico  a  fines  de  año.

—  El  25  de  mayo  fué  botado  un
buque  de  980  HP.  en  los  astilleros  de
la  Dravo  Corporation  en  el  río  Chris
tiana,  para  servir  de  remolcador  tan
to  en  los  ríos  interiores  como  en  los
puertos.  Se  construye  para  la  Steuart
Transportation  Co.,  y  ha  recibido  el
nombre  de  Papa  Guy  en  honor  de
(‘uy  T.  Steuart,  que  fundó  la  Steuart
Petroleum  Co.  en  1904.

Este  remolcador  será  utilizado  por
la  Steuart.  Transportation  Co.  para
remolcar  barcazas  petroleras  en  el  río
Potomac  entre  Piney  Point  y  Wásh
ington,  durante  ocho  meses  del  año  y
en  los  restantes  transportará  gasoli
na  entre  Filadelfia  y  Steuart  Piney
Point.  Podrá  remolcar  barcazas  con
un  total  de  20.000  barriles  en  cada
viaje,  efectuando  20  de  estos  mensual
mente  entre  Wáshington  y  P i n  e y
Point.  Para  la  construcción  de  éstos
remolcadores  ha  sido  tenido  ‘en  cuen
ta  la  larga  experiencia  obtenida  en
cientos  de  buques  construídos  por  es
tos  astilleros  para  los  servicios  dq  los
ríos  y  puertos,  así  como  la  informa-

-     ción  de  los  ensayos  realizados  en  el
Canal  de  Experiencias  de  Wegenin
gen,  en  Holanda.

El  remolque  se  realiza  por  empuje
en  lugar  del  arrastre  clásico  o  llevar
lo  abarloado,  pues  tal  procedimiento
ha  sido  experimentado  con  éxito  en
los  ríos,  teniendo  el  remolcador  un
control  exacto  del  remolque  y  puede
navegar  fácilmente  entre  canales  es
trechos  o  entre  los  pilares  de  puentes
u  otras  estructuras  fijas.  Este  siste
ma  permite  remolcar  con  la  misma
potencia  mayor  tonelaje.

Entre  sus  características  destacan
el  ser  de  las  mismas  formas  a  proa
que  a  popa  y  llevando  en  aquélla  dos
fuertes  arbotantes  en  cada  banda  para
el  empuje  del  remolque.  La  popa  pro
porciona  una  amplia  corriente  de  agua
a  las  dos  hélices  de  seis  pies  de  diá
metro  y  tres  de  palas.  A  pesar  de
estar  proyectado  para  navegación  por
ríos  y  puertos,  su  casco  es  muy  resis,
tente,  pudiendo  aguantar  la  marejada
del  mar  abiérto.  En  la  cubierta  alta
lleva  un  camarote  para  el  patrón,  que
sirve  también  para  oficina  del  mismo.

La  altura  de  la  caseta  de  gobierno
está  proyectada  para  que  pueda  pasar
por  debajo  del  puente  llth.  Street
sobre  el  río  Anacostia  de  Wáshington.

El  británico  fué  el  primer  Go
bierno  firmante  del  convenio  sobre
prevención  de  la  polución  de  los  ma
res  por  e1  petróleo.  El  ejemplo  britá
nico  sólo  ha  sido  seguido  por  algunos
países,  aunque  se  cree  que  otros  es
tá  tomando  medidas  para  hacerlo.
Realmente  la  marcha  de  este  asunto
no  es  satisfactoria,  pues  no  puede  ha
ber  lucha  eficaz  mientras  no  se  con
siga  el  esfuerzo  unánime  de  todos  los
países  marítimos.  Para  algunas  nacio
nes  la  polución  por  el  petróleo  es  algo
que  sólo  tiene  un  interés  accidental;
los  vientos  y  las  corrientes  marinas
pueden  arrastrar  lejos  de  sus  costas
los  residuos  petrolíferos.  Para  otros,
en  cambio,  es  cosa  urgente  y  ven  con
la  natural  indignación  el  retraso  de
los  demás  Gobiernos  en  tomar  las  me
didas  oportunas  para  firmar  el  Con
venio  y  decretar  las  normas  convte
nientes  para  ponerlo  en  vigor.

El  Gobierno  británico  va  a  dictar
una  ley,  la  Oil  in  Navigable  Waters
Act.  1955  (8  septiembre  1955),  exi
giendo  a  los  buques  de  carga  seca  que
utilicen  los  tanques  de  fuel-oil  como
tanques  de  lastre  con  agua,  el  empleo
de  separadores.  -

—‘  La  forma  en  que  en  estos  próxi
mos  años  va  a  intensificarse  la  cons
trucción  de  barcos  mercantes  en  Es
paña,  pasando  de  las  50.000  a  las
100.000  toneladas  anuales,  intensifica
ción  de  la  que  no  cabe  duda—salvo
que  no  haya  chapa  suficiente—,  con
siderando  que  los  astilleros  nacionacs
tienen  pedidos  en  cartera  que  les  ase
guran  trabajo  para  varios  años  conse
cutivos,  pone  sobre  el  tapete  la  nece
sidad  de  aumentar  al  mismo  tiempo
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nuestra  producción  de  motores  Die
sel,  ya  que  en  su  mayoría  los  nuevos
barcos  adoptarán  este  sistema  de  pro
pulsión  por  ser  mucho  más  económico
que  él  uso  de  máquinas  que  usen  el
vapor  como  elemento  energético.

La  Constructora  Naval  ha  sido  la
primera  que  se  ha  lanzado  a  preparar
la  ampliación  de  sus  talleres  de  Sestao.
de  fabricación  de  motores.  Actualmen
te  ía  capacidad  de  producción  anual  se
eleva  a  los  30.000  caballos  de  poten
cia,  aunque  algo  habrá  que  reducir
esta  potencia,  en  función  de  los  traba
jos  de  reparación  que  a  menudo  hay
que  realizar,.  alternándolos  c o n  la
construcción  de  motores  nuevos:

Los  planes  de  ampliación  de  poten
cia  en  la  construcción  de  motores  re
presentan,  de  momento,  la  elevación
en  un  33  por  100  de  esos  30.000  caba
llos  anuales  hasta  40.000.  Par  lo  cual
se  indeppndizará  el  taller  de  construc
ción  de  motores  del  taller  de  repara
ciones.  Mejor  dicho,  para  atender  al
servicio  de  reparaciones  se  construirá
un  nueva  nave  ad  hoc  y  la  actual  se
dediqrá  exclusivamente  a  la  cons
trucción  de  motores  nuevos,  con  lo
que  se  conseguirá  elevar  la  potencia
total  de  motores  Diesel  producidos.

Los  astilleros  Giitaverken  han  f ir
mado  un  contrato  con  la  Empresa  Na
cional  Elcano,  de  Madrid,  para  la  Éons
trucción,  bajo  licencia,  en  los  astille
ros  de  Manises,  de  motores  de  propul
sión  y  auxiliares  G&taverken.  Además
cataverlcen  entregará  directa  m  e  n  t  e
aparatos  propuls.pres  a  los  astilleros  es
pañoles.

La  sociedad  sueca  ha  firmado  igual
mente  un  acuerdo  con  la  Bolinders
Company,  Ltd.,  de  Londres,  para  la
-venta  en  Gran  Bretaña  de  los  motores
C&taverken.

---÷  Recientemente  visitaron  a  S.  E.  el
Jefe  del  Estado  los  miembros  del  Pa
tronato  del  Museo  Naval.  Su  Director,
el  Capitán  de  Navío’  don  Julio  Guillén,
expuso  al  Caudillo  la  urgente  necesi
dad  de  un  nuevo,  mayor  y  más  ade
cuado  edificio  para  el  tesoro  histórico
que  hoy  se  alberga  de  modo  precario

en  un  sector  de  la  planta  baja  del  Mi
nisterio  de  Marina.

El  futuro  museo  requiere  una  loca
lización  adecuada  en  la  capital  de  Es
paña,  n  lugar  céntricó  que  atrajera
visitantes,  y  un  edificio  digno,  con  su
ficiente  superJcie  para  albergar  mode
los  de  todas  clases,  biblioteca  y  estu
dio,  acuarid,  planetario,  sala  de  pro
yecciones  y  conferencias,  etc.,  al  igual
que  otros  museos  marítimós  de  países
sin  la  ejecutoria  naval  del  nuestro.

Ea  las  Galerías  Velázquez,  de  Bue
nos  Aires,  la  Compañía  Ybarra  há
presentado  al  público  los  126  cuadros
que  decorarán  los  nuevos  trasatlánti
cos  españoles  en  construcción,  Cabo
San  Roque  y  Cabo  San  Vicente.  En  la
misma  exposición,  que  está  siendo  vi
sitada  por  numeroso  público,  se  exhi.
ben  las  maquetas  de  los  barcos,  con
planos  y  láminas  de  las  instalaciones.

Se  há  firmado  un  acuerdo  erftre
los  armadores  de  petroleros  y  el  Sin
dicato  de  personal  de  máquinas  de  la
costa  atlántica  y  del  Golfo.  El  sueldo
de  uñ  Jefe  de  máquinas  a  bordo  de  un
petrolero  T-2  es  de  966,46  dólares,  y
de  537,95  el  de  un  tercer  maquinista.

—*  El  Ad,,inistrador  Marítimo  de  los
Estados  Unidos,  Mr.  Morse,  ha  hecho
ante  la  Comisión  de  la  Marina  Mercan-’
te  de  la  Cámara  de  Representantes.  la
siguiente  sensacional  revelación:  de
aquí  a  fin  de  año,  según  la  Adminis
tración  Marítima,  los  astilleros  ame
ricanos  pueden  iniciar  la  construccióa
de  30  nuevos  cargos  y  13  petroleros,  y
entre  éstos  unode  100.000 toas.  dw.

Una  gran  parte  de  estos  contratos
están  todavía  en  curso  de  negociación,
siendo  el  punto  más  sobresaliente  de
las  dificultades  lo  referente  a  la  velo
cidad  de  los  buques.  En  cuanto  al  pro
yecté  de  Mr.  Onassis,  está  zelacionado
con  la  reglamentación  en  curso  de  las
negociaciones  entre  el  armador  griego
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y  el  Departamento  de  Justicia  para  la
cuestión  de  los  buques  excedentes.

Recordemos  que  Mr.  Onassis  fué  el
primero,  hace  -algunos  años,  en.  encar
gar  petroleros  de  la  categoría  de  40.000
toneladas,  de  los  cuales  fueron  los  dos
primeros  el  Tina  Onassis,  de  45.000
toneladas,  y  el  A1-Malik-SaudAl.Awal,
de  47.000  toneladas.  Los  mayores  bu
ques  de  carga  encargados  hasta  aho
ra  son  petroleros  transportes  de  mine
ral,  de  87.200  toneladas  dw.,  que  se-

-  rn  construidos  en  Kure,  Japón,  para
la  National  Bulk  Carrjeys.

La  embarcación  para  el  tráfico  de
pasajeros  en  la  ría  de  Bilbao,  Chim.
bito,  hizo  sus  pruebas  el  día  19  de  ju
lio,  COnStituyendó  un  rotundo  éxito.

El  Chimbito,  de  24  metros  de  eslora

y  cinco  de  manga,  tiene  capacidad  pa
ra  205  pasajeros  sentados  y  100  de
pie.  Lleva  un  servicio  bar,  altavoces  y
todos  los  asientos  con  salvavidas.

El  10  de  agosto  inaugurará  sus.
servicios  de  Bilbao  a  El  Abra.

El  número  de  buques  españoles  y
extranjeros  que  entraron  y  salieron  deL
puerto  de  Santander  en  el  primer  se
mestre  del  año  1955  fud  de  1.032,  con.
un  registro  bruto  de  1.370.961  tonela
das,  mientras  que  en  los  primeros  seis
meses  de  este  año  los  buques  han  sido
2.060,  con  un  registro  de  1.440.897,
observñndose,  por  tanto,  un  aumento
de  28  buques  en  lo  que  va  de  año.

Del  movimiento  de  pasajeros  de  los
primeros  cinco  meses  de  1955  y  de
1956,  se  observa  un  pequeño  aumento
en  el  año  actual,  pues  mientras  que

en  el  año  anterior  hubo  914  pasajeros
en  el  presente  ha  habido  932.

Según  una  estadística  que  la  Jun
ta  de  Obras  y  Servicios  del  Puerto  de
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Tons.

Cabotaje,  entrada  .  •..    195.928
Cabotaje,  sa  1  a

Total  cabotaje21-4.967

1  Coruña  ha  editado,  del  tráfico  ge-                            Tons.
neral  registrado  en  el  año  1955,  se
recogen  los  siguientes  datos:             Importación70.403

El  volumen  de  mercancías  cargadas    ExportaCióll26.784
y  descargadas  se  cifra  en  895.865  to
neladas,  en  números  redondos,,  contra         Total exterior97.187
695.506  en  el  año  anterior,  o  sea
el  1954.                                   Total general         312.127

El  ‘tráfico  pesquero  registró  un  mo-  Estos  Cinco  primeros  meses  del  año
vimiento  de  40.811.490  kilos,  con   actual  han  superado  a  los  mismos  del
valor  de  181.304.037  pesetas,  39  mi
llones  más  que  en  1944.  año  anterior  en  60  buques  (habían  si.

Ciento  veinticuatro  buques  menores  do  486)  y  56.229  toneladas,  ya  quehabían  sido  255.925.
de  ioo  toneladas  entraron  en  los  ca
rros  de  varada,  y  mayores  ‘de  ese  to   Se  está  trabajando  ya  en  la  cons
nelaje,  89.  Total,  213,  contra  131  trucción  del  muelle  pesquero  de  Las
en  1954.  Palmas,  que  tánta  importancia  tendrá

Movimiento  de  pasajerOS  8.422’  en  para  el  puerto.  La  pesca  representa
1955  y  8.270  el  año  anterior,  una  importante  rama  de  la  economía

Buques  mercantes:  214  extranjeros  canaria,  consideráfldose  a  estas  islas
y  1.429  nacionales.  Total,  1.643  en  como  la  ‘tercera  región  pesquera  de
1955,  contra  1.299  el  anterior  año.  El  España.  Las  obras  del  nuevo  muelle
tonelaje  bruto  y  neto  de  los  barcos  durarán  treinta  meses,  y  su  presupues
que  hicieron  escala  en  nuestro  puerto  to  asciende  a  42  millones  de  pesetas.
en  el  transcurso  de  la  última  anuali-  A  la  entrada  de  dicho  muelle  será
dad,  ha  sido:  2.205.481  Y  1.345.230.  creada  una  espléndida  zona  verde  y

En  estos  datos  y  en  otros  muchos  se  restaurará  el  viejo  castillo  de  La
que  contiene  la  mencionada  estadísti-  Luz,  declarado  monumento  histórico
ca,  se  revela  un  notable  incremento  en  nacional.

Están  llevándose  a  cabo  todos  lostodos  los  aspectos.

Desde  el  día  1 ‘de  enero  hasta  el  esfuerzos  posibles  para  mejorar  las
31  de  mayo  último  han  entrado  en  instalaciones  portuarias  de  Trieste.  Se
Tarragona  546  buques  (392  nacionales  han  dispuesto  tres  puentes  de  carga  y
y:  154  extranjeros),  que  han  descar  siete  grúas  para  carbón  y  minerales,  y
gndo  y  cargado  un  total  de  312.127  to-  tras  la  instalación  de  otras’  siete  grúas
neladas  de  mercancías;  que  es  lo  mis-  adicionales,  será  posible  descargar  dos
mo  que  decir  que  los  Cinco  primeros  barcos  a  la  vez,  aumentando  con  ello
meses  de  1956  han  propoTci0n0  al  la  capacidad  operativa  diaria  de  2.500
puerto  el  mismo  tráfico  que  se  había  a  5.000  toneladas.  Hace  pocos  días  se
régistrado  en  “todo”  el  año  1944.  En  puso  a  punto  una  nueva  instalación
este  último  año,  se  habían  anotado  527  para  pesado  y  clasificación  de  aquellos
buques  (19  menos  que  en  estos  cinco  dos  productos,  y  en  breve  se  estable
meses)  y  314.761  toneladM.  cerán  tres  más.  Igualmente  es  impor

Los  546  buques  pertenecen  a  lás  tante  la  puesta  en  funcionamiento  de
siguientes  banderas:  Alemania,  30;  una  moderna  instalación  para  carga
Bálgica,  1;  Brasil,  4;  Costa  Rica,  .  de  cereales,  que  permitirá  realizar  en
DinamarCa,  12;  Estados  Unidos,  1;  Es-  cuatro  minutos  la  carga  de  un  vagón
paila,  392;  Finlandia,  1;  Holanda,  24;  de  16  toneladas.
Inglaterra,  17;  Italia,  27;  Marruecos
Español,  7;  Noruega,  5;  Suecia,  9,  y      Novorossisk  es  un  i  mp  o  r  tan  -

Suiza,  5.  te  puerto  soviétiCo  de  la  costa  caucá
Y  las  312.127  toneladas  de  mercan-  sica.

cías  son  la  suma  total  de  los  siguien  Primitivamente  era  una  ciudad  in
tes  conceptos:,                     tenor, pero  como  estaba  situada  cercade  una  zona  montañosa  con  excelentes

materias  primas  para  la  producción  de
cemento,  Novorossisk  creció  rápida
mente.  En  1888,  al  establecerSe  el  fe
rrocarril,  quedó  uñido  al  principal  cen
tró  dé  grano  de  .Rusia—el  -  territorio
del  Don—Y  rápidamente  se  convirtió
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en  un  importante  enclave  internacional
Tras  la  guerra  civil,  Novorossisk

continuó  desarrollándose  y  en  1940
sus,  factorías  fabricaban  la  cuarta  par
te  de  la  producción  total  de  cemento
de  la  U.  E.  5.  5.  Día  y  noche  se  car
gaba  cemento,  grano,  petróleo  y  otras
mercancías.

Durante  la  segunda  guerra  mundial
la  ciudad  fué  destruída,  estimándose
los  daños  en  2.000  millones  de  rublos.
Pero  finalizada  ésta,  se  reconstruyó  el
puerto,  en  el  que  actualmente  pueden
atracar  simultáneamente  20  buques
grandes.

El  incremento  de  la  fabricación  de
cemento  a  una  tercera  parte  de  la  to
tal  producción  rusa,  la  ,  expansión  del
tráfico  exterior  y  la  nueva  línea  marí
tima  a  la  India  que  acaba  de  inaugu
rarse,  promoverán  aún  más  el  desarro
llo  de  Novorossisk

En  la  ensenada  de  Rande,  en  el
interior  de  esta  ría,  prosiguen  los  hom

•    bres-rana  que  dirige  el  norteamericano
mistar  John  Potter,  sus  contiauos  tra
bajos  de  sondeo  para  localizar  los  res
tos  de  la  escuadra  española  hundida

•     hace  muchos  años  con  supuestos  im
portantes  tesoros.

En  la  actualidad  realizan  estos  tra
bajos  cuatro  norteamericanos,  un  fran

-    cés,  un  belga  y  un  holandés.
De  uno  de  los  ocho  galeones,  ya  lo

calizado  en  el  fondo  de  dicha  ensenada,
con  ‘cinco  metros  de  lodo  encima,  han
sido  extraídas  numerosas  balas  de  ca
ñón,  varias  piezas  de  artillería  y  algu
nos  objetos  de  porcelana  de  Indias.

Tanto  los  cañones  como  las  balas  se
han  depositado  en  la  orilla,  bajo  las
aguas,  para  evitar  que  el  óxido  los  ata
que.

También  han  sido  recuperadas  más
de  diez  toneladas  de  madera  del  casco
del  buque,  que  se  encuentra  en  exce
lente  estado  de  conservación.

Ss

ció,  en  la  tarde  del  3  de  julio,  una  in
teresante  conferencia  M.  Jacques  Y.
Cousteau,  inventor  del  pulmón  acuá
tico,  sobre  el  tema  Exploracióñ  e  inves
tigación  subacuática.

El  acto  fué  presidido  por  el  Almi
rante  Bastarreche;  el  Subsecretario  de
la  Marina  Mercante,  Almirante  Jáu
regui;  secretario  del  Centro,  don  Ob
dulio  Fernández,  y  un  representante
de  la  Embajada  de  Francia.

Hizo  la  presentación  del  conferen
ciante  don  Obdulio  Fernández,  quien
destacó  la,  personalidad  de  M.  Cous
teau  en  el  campo  de  las  investigacio
nes  submarinas  y  el  interés  que  éstas
tienen  por  descubrirnos  un  mundo  des
conocido  hasta  ahora.

El  Capitán  Cousteau  comenzó  ex
plicando  los  diferentes  dominios  de  las
exploracion  submarinas  y  el  por  qué
un  grupo  de  Oficiales  de  la  Marina
francesa,  animado  en  un  principio  por
el  aspecto  deportivo  y  militar  del  bu
ceo,  ha  llegado  a  fundar  el  Grupo  de
Investigación  Submarina  y  vuelto  a
encontrar  bajo  la  superficie  del  mar
una  forma  nueva  del  tradicional  papel
de  las  Marinas  militares.  Habló  des
pués  de  la  exploración  científica  del
mar  y  de  sus  experiencias,  citando  nu
merosos  ejemplos  y  enseñanzas  adqui
ridas  en  diferentes  viajes,  que  por  su
extraordinario  interés  le  movieron  a
pedir  la  protección  estatal  a  su  em
presa.

Explicó  seguidamen  lo  que  es  la
Calipso,  navío  en  el  que  ha  realizado
varios  viajes  de  exploración,  así  como
su  finalidad,  su  relación  con  el  batis
cafo  y  sus  actuales  trabajos.

Cousteau  analizó  el  amplio  campo
para  la  investigación  que  el  hombre
tiene  con  su  posibilidad  de  bajar  a  las
grandes  profundidades  del  mar,  y  dijo
que  la  televisión  submarina  será  un
hecho  dentro  de  dos  o  tres  años.  Lan
zó  la  idea  de  un  posible  entendimiento
entre  España,  Italia  y  Francia  para
explorar  conjuntamente  el  Mediterrá
neo,  ya  que  en  la  actualidad  se  dispo
ne  de  los  medios  necesarios  para  aco
meter  tal  empresa,  y  señaló  la  conve
niencia  de  buscar  una  orientación  a  la
futura  invasión  del  mar,  poniéndose
en  guardia  contra  la  caza  submarina.

Terminó  diciendo  que  en  educación
de  la  juventud  es  necesario  introdu
cir  disciplinas  que  se  encarguen  de  los
estudios  submarinos

En  la  Real  Academia  de  Ciencias
Exactas,  Físicas  y  Naturales  pronun
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—.   La  revista  francesa  Journal  de  la
Marine  Marchande,  del  21  de  junio  úl

-    timo,  publicó  un  artículo  de  1.  de  Cou
dier,  Administrador  en  jefe  de  la  ms
cripción  Marítima,  en  el  que  se  estu
dia  la  situación  privilegiada  de  la  isla
de  Cuba,  su  rica  producción  azucarera
en  monocultivo,  la  industria  derivada
de  ellá  y  el  mercado  cubano  casi  re
servado  por  entero  a  los  Estados  Uni
dos,  que  suministran  el  80  por  100  de
los  artículos  importados  por  Cuba  y
absorben  las  dos  terceras  partes  de  las
exportaciones  cubanas.

Cúba  tiene  26  puertos  capaces  de
recibir  buques  de  altura,  dice  1.  de
Coudier,  y  sólo  una  parte  insignifican
te  del  comercio  exterior  del  país  se  ha
ce  con  buques  de  bandera  cubana.

La  principal  naviera  es  la  Empresa
Naviera  de  Cuba,  fundada  en  1902.  La
Compañía  de  Transportes  Marítimos,  y
la  Compañía  Naviera  de  Oriente,  le  si
guen  en  importancia,  pero  con  tonela
je  muy  reducido,  y  finalmente  la  Com
pañía  Çubana  de  Dragados  y  Transpor
tes  Marítimos  y  la  Empresa  de  Navega
ción  Costera  sólo  se  dedican  al  tráfico
costero.

En  1949  la  flota  mercante  cubana,
que  apenas  ha  cambiado  desde  enton
ces,  tenía  352  barcos,  con  38.558  to
neladas  de  registro  bruto.

Recientemente  se  ha  creado  una
nueva  naviera,  la  Compañía  Trasatlán
tica  Cubana,  que  aún  no  tiene  más
que  uña  existencia  legal.

En  Cuba  no  hay  astilleros  y  no  exis
te  una  administración  marítima  pro
piamente  dicha.  Todo  está  por  hacer.

El  proyecto  de  creación  de  una  flo
ta  de  comercio  cubana,  que  desde  hace
tiempo  ha  constituido  uno  de  los  obje
tivos  de  los  diferentes  Gobiernos,  ha
tropezado  siempre  con  la  falta  de  cró—
ditos,  las  maniobras  y  oposición  de  loe
armadores  extranjeros  y  las  políticas
locales.

r[T1
—t  La  United  States  Liiies  ha  com
prado  recientemente  ocho  buques  ti
po  Marin’er  al  Gobierno  de  los  Estados
Unidos  para  dedicarlos  a  un  servicio
rápido  de  carga,  entre  los  puertos  de
la  costa  atlántica  de  los  Estados  Uni
dos,  Hawai  y  el  Extremo  Oriente.

Estos  barcos,  de  13.000  toas.  dw.,
736.400  p i  é s  cúbicos  de  capacidad
(comprendidos  30.000  pies  cúbicos  de
espacio,  refrigerado)  y  20  nudos  de
velocidad,  son  los  buques  más  rápidos
del  mundo  dedicados  a  ca,rga  general.

El  nombre  de  los  ocho  buques  em
pieza  con  la  palabra  Pioneer.
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Distribucjón.se  trata  de  una  especie  cosmopolita,  que  se  extiende  p01’
les  aguas  de  los  mares  templados,  tanto  del  Atlántico  como  del  Pacifico.

Caracteres_cuerpo  alargado,  con  dos  aletas  dorsales  bien  delimitadas,
línea  loteral  poco  visible  y  escamas  grandes.  En  el  ojo  presenta  una  mcm
brena  que  forma  un  óvalo  vertical  frente  a  la  pupila.

La  lisa  aguanta  muy  fácilmente  los  cambios  de  temperatura  y  salinidad
de  las  aguas.  Esta  facultad  de  adaptación  la  permite  distribuir  su  vida  entre
el  mor  y  las  aguas  salobres,  penetrando  incluso  en  los  ríos.

Celor.—El  dorso  es  gris  muy  oscuro,  más  claros  los  flancos  y  plateado  el
vientre.

Talla__puede  alcanzar  hasta  1 metro  ale longitud  y  5  a  6  kilos  de  paso.
Alimentación._Les  jóvenes  se  alimentan  de  pequeños  organismos  anima

les;  pero  los  adultos  comen  de  todo.  Son  de  los  pocos  peces  que  se  atreven
con  los  Milites  de  las  algas,  e  ingieren  mucho  Longo, para  nutrirse  con  la
materia  orgánica  que  lleva  éste.  Su  tubo  digestivo  suele  encontrarse  siempre
repleto  de  cieno.

Reproduccjófl._cuando  se  aproximo,  la  época  del  desove  abandona  las
aguas  dulces  o  salobres  y  penetra  en  el  mar,  donde  tiene  lugar  la  puesta.
Les  huevos  son  flotantes.

En  primavera  buscan  las  aguas  salobres  las  crías  y  los  adultos.  El  creci
miento  es  rápido;  en  un  año  alcanzan  la  talla  de  25  centímetros  y  logran  la
madurez  sexual.

Pesca.—Tienen  una  carne  excelente,  por  lo  que  son  objeto  de  una  pesca•
intensiva.  Aprovechando  sus  idas  y  venidas  a  las  aguas  dulces,  se  utiliza
prra  su  capture  el  procedimiento  de  las  “encañizadas”  y  “corrales”.  Esta
pesca  suele  coincidir  con  la  época  en  que  aus  huevas  están  maduras,  ha
hiéndose  sacado  partido  a  esta  circunstancio,  ya  que  estos  huevos,  salades,
están  muy  sabrosos  y  sen  bastante  apreciados.

Se  pesca  también  desde  los  muelles  del  puerto,  con  “caña”,  utilizando
come  cebo  miga.  de  pan  y  sardina  machacada.
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UNA  FE PUBLICA ADMINISTRATIVA

JAiME  SALVA

L os elementos  del  acto  administrativo  han.  sido  ami.li.zados  si
guiendo  la  paula  marcada  por  el  Derecho  privado  en  ‘el es.tudi.o
de  los  elementos  de  los  actos  jurídicos.  La  terminología  emplea

da  por  los  autores  es  muy  variada  y  los  requisitos  calificados  como
¿senciales.  diferentes  en  número  y  contenido,  aunque  no  tan  cliscre
puntes  entre  sí  que  no  sea  pósible  un  intento  de  síntesis  armónica  en
o  fundamental.  Sin  pretender  encellar  los  conceptos  esenciales  den

ro  de  los  moldes  de  una  definición  precisa  y  rigurosamente  exacta,
nos  atrevemos  a  afirmar  que  se  entiende  por  acto  administrativo  ei
realizado  por  un  sujeto  de  la  Administración  pública  actuando  por
medio  de  órganos  adecuados  y  competentes  para  producir,  dentro  de
los  límites  marcados  por  las  leyes. y  con ‘arreglo  a  los  requisitos  for
males  establecidos,  una  manifestación  de  voluntad  motivada,  por  un
interés  público  concreto.

El  objeto  del  acto  administrativo  es  asegurar  el  funcionamiento  de
un  servicio  público,   puede  afirmars.e  como  regla  general  que  tien
de  a  crear  una  situación  jurídica.  individual,  o  sea,  que  su  fin  es  dar
nacimiento  a  tina  obligación  concreta  a  cargo  de  la  Administración
u  de un  administrador;  y  en  esto  se  distingue  de  la  ley,  cuyo  carácter

esencial  es  ser  una  disposición  de  carácter  general.
Superada  la  antigua  distinción’  entre  actos  de  autoridad  y  actos

de  gestión,  sólo  queda  en  pie  la  afirmación  de  que  todos  los  actos  rea
lizados  por  el  poder  público  y  sus  agentes  para  asegurar  la  gestión
de  los  servicios  constituyen  aplicaciones  de  las  leyes  y  reglamentos
administrativos,  o.  como  dice  Duguit,  cuando  la  Administración  in
terviene  no  obra  nunca  cot’no  lo  haría  un  particular,  porque  persi
gue  siempre  un  fin  propio,  cual  es  el  funcionamiento  legal  de  un  ser
vicio  público  Por  esto  el  acto  administrativo  es  un  acto . individual
y  concreto  vinculado  hacia  la  gestión  de  un  servicio  y  que,  por  con
tigui’ente,  debe  conformarse  con  las  prescripciones  de  la  ley  (1).

La  expresión  acto  administrativo  en  sentido  ‘lato  comprende  todas
las  operaciones  de  carácter  administrativo,  aun  a.queila.s  que  no  te
niendo  por  fin  crear  una  situación  jurídica  subjetiva,  se  reducen  a
meras  operaciones  materiales  administrativas.  De  esta  índole  son  los
numerOsoS  actos  de  gestin  efectuados  por  los  agentes  de  la  Adtni
nistracióii  mira,  asegurar  los  servicios  públicos,  particularmente  le

(1)   Duguit  Les  transÍormanons  du  Droit  PubOc,—PariS.  1921; cap.  y.
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JAIMÉ  SALVA

gestión  ile  servicios  técnicos  e  industriales.  El  ámbito  y  complejidad
de  esas  operaciones  se  diversifica  y  acrecienta  a  medida  que  el  campo
(té  acción  de  las  actividades  estatales  aumenta  y  se  complica.  Propia--
mente,  carecen  de  carácter  jurídico,  ya  que  no  tienen  por  objeto  crear
una  situación  de  derecho,  pero  como  tendentes,  a  un  objeto  de  ser
vicio•  público  pueden  ser  en  muchos  casos  preparativos  de  un  acto
administrativo  jurídico  o  ser  consecuencia  del  mismo.  En  nuestra  le
gislación  especial  de  Marina  hallamos  un  ejemplo  positivo  de  esta
distinción,  comparando  el  contenido  del  reglamento  de  Obras  de  2’!
cie  agosto  de  -1948, que  corresponde  a  lo  que  hemos,  llamado  opera
ciones  administrativas  materiales,  con  el  reglamento  de  Gontrata—
ción  de  4  de  noviembre  de  1904,  que  regula  los  actís  eteadores  de
derechos  subjetivos.

Por  tanto,  si  toda  la  función  administrativa  se  i’educe  a  una  ges
tión  de  servicios  ajustada  a  las  disposiciones  Jegales  vigentes,  pode
mos  distinguir  entre  actos  administrativos  de  carácter  j uridico  y  oe—
raciones  materiales  administrativas,  sgún  que  estén  determinados
hacia  la  creación  de  situaciones  jurídicas  subjetivas,  o  carezcan  ‘  de
íinalidad  jurídica  inmediata.  Los  primeros  pueden  ser  actos  unilote—
cales  o  afectar  la  forma  contractual.  Mediante  ésta,  la  Administra
ción  actúa  por  interposición  de  particulares.  a  los  que  encomienda
la  ejecución  de  determinados  servicios.

La  doctrina  y  la  jurisprudencia  distinguen  entre  contratos  civi
les,  en  los  que  la  Administración  interviene  coma  persona  privada.  
contratos  administrativos,  que  tienen  por  objeto  realizar  una  obra  o
un  servicio  público  o  satisfacer  algdna  necesidad  pública,  y,  en  los
cuales  las  reldciones  jurídicas  se  estableceñ  con  carácter  puramente
administrativo,  toda  vez  que  el  contratista  se  sustituye  en  el  lugar  de
la  Administración  para  efecutar  la  obra  o  servicio,  y  como  uno  de
sus  órganos  queda  sujeto  a  la  ley  que  ella  misma  dieta  (‘1). Y  como  la
capacidad  y  forma  de  obrar  de  la  Administración  se  regula  por  las
leyes  administrativas,  síguese  de  ahí  que  la  especialidad  de  los, con-
tratos  administrativos  consiste  e.n  el’ objeto  que  se  proponen,  las  for
mas  necesarias  para  su  validez,  las  condiciones  de  su  eficacia  y  la
jurisdicción  a  que  están  sometidos.  Pero  esa  especialidad,  fundada
en  una  reglanent’ación  específica,  no  supone  que  pueda  prescindirsf
en  absoluto  del’ Derecho  común  en  lo  que  constitu-yc  la  esencia  de  la
contratación,  ya  que  las  singularidades  de  los  contratos  administra
tivos,  aunque  afecten  a  elementos  fundamentales,  no  crean  en  rea
lidad  tipos  de  éontratos  distintos  de  sus  similares  civiles.  Adoptando
un  ‘criterio  pragmático,  podríamos  afirmar  que  el  contrato  adminis
‘iu,  earacterizado  por  nuestros  textos  legales  como  el  que  tiene
or  objeto  la  realización  de  obras,  y  servicios  públicos,  e  una  varie
dad  de  contrato  regulado  por  leyes  especiales  y  subsidiariamente  por
el  Derecho  común  (2).

El  principio_-de  libertad  formal  no  rige  en  la  contratación  admi—
(1)   Fernández  de  Velasco,  en  Los  Contratos  Administrativos,  Madrid  1927,  págl—

nas  23  a  26..  resume  y  sistematjza  la  jurisprudencia  sobre  esta  cuestión.
(2)  Véanse  los  artículos  47  y  65  de  la  ley  de  20  de  diciembre  de  1952  y  16  del

Código  civil.
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iistiativa.  La  libre  manifestación  de  voluntad  individual  del  contra
‘tente  particular  se  traduce  para  la  Administración  en  actos  externos
y  objetivos  de  carácter  esencialmente  for’ial,  mediante  lds  cuales  se
establece  una  intervención  recíproca  entre  lo.s  órganos  administra
tivos.,  y  por  eso  las  formalidades  legales  representan  un  sistema  de
garantias  automáticas  impuestas  por  la  necesidad  de  asegurar  el  buen
funcionamiento  cTe los  servicios  púb1icos.  Es  cierto  que  el  Decreto-ley
de  22 de  octubre  de  t936  declaró  en  suspenso  el  capítulo  V  de  la  Ley
de  Administración  y  Contabilidad,  pero  esta  suspensión  fué  sólo
acordada  con  carácter  transitorio  por  razón  de  circunstancias  ex
cepcionales,  y  aun  durante  su  vigencia  el  Consejo  de  Estado  declaró
reiteradamente  su  parecer  contrario  a  la  selección  discrecional  de  los
sistemas  de  ejecución,  afirmando  que  el  procedimiento  de  subasta
constituye  un  conjunto  de  máximas  garantías  para  los  interes.es  pi
hlico5  (4).

Sin  embargó,  lo  cierto  es  que  prácticamente  continuó  en  suspen-
so  el  capítulo  V  de la  expresada  Ley,  hasta  que  el  paréntesis  legal  vino
a  cerrarse,  no  .con el  restablecimiento  puro  y  simple  de la  Ley de  t.°  de
julio  dé  191’1, sino  con  una  expresa  y  declarada  sustitución  de  su  ca
pitulo  V,  representada  por  la  Ley  de  20  de  diciembre  de  t952  (2).  El

/  nuevo  instrumento  normativo  aparece  preocupado  por  el  propósito
fundamental  de  establecer  garantías  formales  en  la  contratación  ad
ministrativa,  las  cuales  prevalecen  sobre  la  regulación  de  fondo.  Lo
que  ahora  nos  interesa  se  reduce  a  las  diversas  formas  de  contratos

-  que  la  ley  admite  para  la  ejecución  de  obras  y  servicios  públicos.  El
sistema  contractual  de  la,  nueva  Ley  se  lirnita,  en  general,  a  repetir
los  tipos  o figuras  de contratación  de  la  Ley  anterior,  con  la  tendencia
que  consigna  el  preámbulo,  de  ampliar  los  casos  en  que  se  permite  la
contratación  directa  de  tal  modo,  que,  establecida  la  subasta  como  sis
tema  tipo,  se  autorizan  las  restantes,  formas  por  vía  de  excepción:

a)  Subasta.——El artículo  49  de  la  Ley  erige  la  subasta  en  i’egla
general  de  la  contratación  administrativa,  y  junto  a  este  principio  se
organiza  un  sistema  de  excepciones  a  favor  de  las  cuales  se  van  ad
niitiendo  los  testantes  procedimientos.  Representa,  no  sólo  el  resta
blecimiento  del  criteri.o  legal  anterior,  sino  también  una  verdadera
reacción  contra  el  principio  de  discrecionalidad  que  imperó  en  los  úl
timos  años  al  amparo  de  la  suspensión  del  capítulo  V,  siquiera  las•
muchas  excepciones  que  consignan  los  artículos  siguientes  y  el  sen
fldo  amplio  que  las  informa  atenúen  bastante  la  rigidez  de  la  regla
general.  Suele  aÍirmarse  que  en  las  subastas  la  competencia  aquilata’
los  precios  y  los  reduce  al  límite,  siendo  en  consecuencia  la  fórmula
más  económica  para  la  contratación  administrativa;  pero  este• argu-.
mento,  que  podrá  ser  cierto  cuando  se  trata  de  empresas  especializa
das,  pierde  mucha,  fuerza  en  el  caso  frecuente  de  licitadores  eventua
les  que  aspiran  a  alcanzar  un  lucro  excesivo,  y  entonces  los  funcio-.

(j)  Véanse,  entre  otros  muchos,  los  dictérnenes  del  consejo  de  Estado  dé  23  de
marzo  1948;  25  abril,  4  junio  y  2  juliO  cíe  1947,  en  Recopilación  de  doctrina  legal  de
este  alto  Cuerpo,  correspondiente  a  los  años  citados.

(2)   Véase  el  artículo  1.°  de  esta  ley.
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nhrios,  cohibidos  por  rígidas  formalidades  de  la  que  no  pueden  apa!
tarse,  se  encuentran  reducidós  al  papel  pasivo  de  presenciar  impo
tentes  las  maquinaciones  de  los  iiteresados  para  mantener  en  bene—
Ucio  propio  los  tipos  altos,  donfabulándose  con  el  fin  de  neulralizar
los  saludables  efectos  que  se  atribuyen  a. la  competencia.  El  Real  de
creto  de  Bravo  Murillo  de 27  de  febrero  de  1852, pieza  fundamental  de
nuestra  legislación  sobre  contratos  administrativos,  asigno.  a  la  su-
hasta  el  fin  básico  de  servir  más  bien  para  restringir  los  actos  de  la
.1 dminislración  y  sujetarlos  a  límites  estrechos  que  para  ampliarlos.

 parece  que  este  propósito  ha  informado  las  leyes  de  Contabilidad
que  han  regido  posteriormente.  Mas  esa  preocupación  p01 la  recta  eje
cución  cte los  gastos  que  lleva  a  la  rigidez  cte la  forma  con  olvido  del
fondo,  adolece  de  cierta  visión  parcial  del  problema  Las  garantías  de
la  ¡Jtcienda,  dice  un  comentarista,  no  debeñ  iplicarse  sólo  respecto
a  los funcionarios  que  ordenan  lo  gastos,  sino  tambitln  respecto  a  los
contratantes  eue  han  de  lucrarse  con  estos  gastos  y  que.  por  su  mis
ma  disposición  económica.  tienden  siempre  con  normalidad  a  la  ob
tención  de  un  mdojor  beneficio  a  costa  del  otro  contratante,  es  decir.
del  propio  Tesoro  (1),

Las  formalidades  de  la  subastas  se  rigen  por  las  disposiciones
contenidas  en  los  artículos  18  a  ‘140 del  Reglamento  para  la  con  ia
tación  de servicios  y obras  de  Marina,  aprobido  por  Real  decreto  de  4
de  noviembre  cte 1904. en  cuanto  no  haya  sido  modificado  por  la. nue
va  Ley.

b)  Concurso.—Estu,  es  la  primera  .fór).iiula excepcional  que  admi
te  la  lev.  De los  ocho  casos  establecidos.  e]  1.°, 2°,  3.0,  4.°  y  7a  son  re
Iiroducci.ón  clú los  cinco  que  establecía  el  artículo  52  de  la  Ley  de
1911,  y  el  5.  6  y  8  son  innovaciones.  La  autorización  para  el  sistema
ce  concurso  debe  conoederse  por  decreto  acordado  en  Consejo  de  Mi
nistros,  excepto  en  los  casos  5.° y  7.°, en  que  es  suficiente  Orden  mi
nisterial.  En  todo  lo  que  no  constituya  característica  especial  del  con
cursa  es  aplicable  lo  dispuesto  para  la  subasta.  De  modo  especial  se
reiteren  al  concurso  los  artículos.  219 a  228  del  Reglamento  de  1904.

e)  Concierto  directo —Este  procedimiento  de  contratación  direc
ta,  o  sea  la  verificada,  sin  someterse  a  las  formalidades  de  subasia  o
concurso,  está  admitido  por  la  nueva  Lev  en  dieciocho  casos,  enume
rndos  por  el  artículo  57,  en  el  que  se  amplían  considerablemente  los
cinco  consignados  en  el  artículo  55  cte la  Ley  anterior,  siguiendo  el
criterio  de  mayor  elasticidad,  iniciado  por  los  Reales  decretos  de  3’l cte
mayo  y  23  de  agosto  de  1924, ratificados  con  fuerza  de  ley  por  la  de
9  de  septiembre  de  193’l. En  estos  supuestos,  legitimados  por  el  pre
cpto  legal,  •se  exige  previa  autorizaciúii  mediante  Decreto  acordado
en  Consejo  de  Ministros,  con  o  sin  aiidienci  del  Consejo  de  Estado
en  cletermindos  casos.  y  en  otros,  por  Orden  ministerial  ..Este  tipo
supone  mayor  libórtad  contractual  en  el  doble  aspecto  cte discrhuiina
eión  de  oferentes,  puesto  que  excluye  fundamentalmente  la  concu
rI’encia  de  ofertas,  y  del  conteiido  de  la.s  cláusulas  convencionales.

(1)   Garcia  Ce  Enterria,  en  Revista  de  Administración  pitblica.  núm.  10.  pág.  249.
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iu  lógieamene  pueden  apartarse  cte  la  normalidad  básica  que  ha
!e  regir  en  los  sistemas  anteriO].eS en  el  sentido  de  reconocer  mayo
ve  facultades  discrecionales  a  la  Administración.

Esta  libertad  dispositiva  en  la  regulación  de  fondo  del  concierto
‘lirecto’  se  deduce  cqmo  lógica  consecuencia  del  principio  de  elastici
dad  picla.mado  enfáticamente  en  la  exposición  de  motivos  de la  Ley,
la  cual  tampoco  establece  requisiOS  formales  para  este  prbcedimien

;  silencio  que  pudiera  interpretarse  en  el  sentido  de  la  autonomía
ie  lorma  dentro  de  las  normas  fundamentales  de  la.  contratación,,  si
;o  existieran  preceptos  reglamentariOS  particulares  que  llenasen  el
vacío  de  la, Ley. En  el  acervo  legislativo  cte Marina  tenemos  a  este  res
pecto  los  artículos  229  y  230  del  Reglamento  de  4  de  noviembre  de.
1904,  los  247  a  249  de  la  Ordenanza  de  Arsenales  y  la  Orden  ministe
rial  de  5  de  abril  de  1940,  que  sería.00nveflieflte  refundir  y  adaptar  a
la  nueva  Ley.

d)  Ejecución  clirecta,—La  exposición  de  motivos  de  la. nueva.  Ley
señala,  como  una  de  sus  innovaciones,  el  propósito  de  marcar  la  dis
lindón  precisa  entre  este  sistema  y  el  anterior,  no  bien  deslindados
en  la  legislación  anterior.  El  artículo  58  e  refiere  a  las  ohí’as  y  ser
vicios  públicos  que  pueden  ser  ejecutados  directamente  por  la  Ad
rninistración,  exigiendo  para  la  adopción  de  este  procedimiento  que
concurran  dos  cIrcunstancias.:  l’  Que  la. Administración  tenga  moc
lados  establecimientos  técnicos  e  industriales  suficientemente  aptos
para  la  ejecución  totál  de  la  obra  o  servicio  de  que  se  trate.  2.”  Que
n  cleficieucia  cte la  circunstancia  anterior  posea  elementos  auxilia
res  qu.e se  puedan  emplear  en  ella,  tan  importantes  que  sea  de  presu
mir,  razonándolo  adecuadamente,  que  nediante  tal  empleo  se  logrará
una  economía  no  inferior  al  20  por  100  del  importe  del  presupuesto
de  la  obra.  o  servicio  o  una  mayor  celeridád  en  ‘su ejecución.

El  discernimiento  entre  este  sistema  y  el  anterior,  sin  embargo  no
aparece  del  lodo  claro  del  texto  de  la  Ley,  si  sp  advierte  que  en  el
caso  15  (le! artículo  57  se  admite  el  concierto  directo  en  la  ejecución
de  obras  y  servicios  que  se  realicen  en  los  parques,  dxsenales,  aeró
ciromos  j,  en. general,  en  los  establecimientoS  indusirittles  o  [abriles
del  Jsiado.  Aquí  surge  una  abierta.  contradicción  con  el  artículo  si
Q:uiente,  de  la  que  resulta  la  incertidumbre  legal  de  si  las  obras  que
se  ejecuten  en  parques,  arsenales  y  otros  establecimientos  del  Estado
caen  bajo  ‘el supuesto  del  concierto  directo  o  de  la  ejecución  directa.
Lc  solución  hay  que  buscarla  en  la  existencia  de  personalidad  jurí
dica  independiente  reconocida  a  favor  cte es.ps establecimientos.  Cuan-
dio  los  estableci)nientos  industriales  o  fabriles  del  Estado  tengan  el
carácter  de  empresas  públicas,  con  personalidad  reconocida,  deberá
seguirse  el  sistema  cte concierto  directo,  como  sucede  con  la  Empresa.
Nacional  ‘Bazán”,,  que  en  sus  relaciones  con  la  Marina  se  ajusta  al
contrato  aprobado  por  Decreto  de  8  de  noviembre  de  1946. Por  el  con
trario,  los  parques,  arsenales  y  otros  establecimientos  del  Estado  que
calecen  de  personalidad  propia  tienen  su  lugar  adecuado  en  el ‘ai
iiculo  58,  que  comprende  las  obras  ejecutadas  por  administración.

e)  fletajo.—Este  sistema,  autorizado  por  el  artículo  59,  parti.cipa
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más  de  la  naturaleza  de  la  contratación  de  servicios  que  del  contrato
de  obras,  pues  consiste  en  realidad  en  contratar  el  equipo  de  trabaja
(lores  del  contratista,  y  es  sistema  de  escaa  o  nula  aplicación  a  Ma
rina,  aunqüe  es  peculiaridad  frecuente  en  la  regulación  especial  dial
‘finisterio  de  Obras  Públicas.

1)  Adquisición  directa.—Los  comentaristas  de  l  Ley  de  Conta
bilidad  no  clasifican  esta  .fori’na como  tipo  de  contratación  iridepen
diente,  sin  duda  por  considerarla  comprendida  en  el  concepto  de  cori
.ierto  directo.  Sin  embargo,  creemos  que  ofrece  singularidades  que
permiten  admitirla  como  especie  autónoma  dentro  de  las  variedades
CoI1tractuales  autorizadas  por  la  Ley.  El  artículo  64  excluye  de  la  nr
cesidad  de  formalización  por  documento  público  o  privado  los  ‘con
tratos,  cualquiera  que  fuera  su  cuantíd,  que  se  refieran  a  adquisiciones
directas  de  artículos,  materiales  y  efectos  que  e  realicen  en  estable
rtm,ientos  o  sitios  públicos  de  venta.  Esta  modalidad  corresponde  en
el  aspecto  formal  a  lo  que  en  nuestra  legislación  peculiar  se  llama
comisiones  a  compras,  y  estimamos  que  para  estos  casos  debe  seguir-
se  el  procedimiento  que  determina  la  O.  M.  de  5  de  abril  dr
‘1940 (D.  O.  núm.  80),  limitándolo  a  las  adquisiciones  con  exclusión
rie  las  obras.  Podrá  objetarse  que  esta  disposición  se  dictó  con  earác
ter  accidental  y  transitorio  en  tanto  permaneciese  en  suspenso  el  ca
pítulo  y  de  la  Ley  de  Contabilidad,  pero  no  debe  olvidarse  que  lo
relativo  a  comisiones  y  compras  es  una  refundición  de  los  artícu
los  250  a  252  de  la  Ordenanza  de  Arsenales.  Lo  que  indudablemente
ha  dejado  de  subsistir  es  el  límite. de  cuantía,  ya  que  la ..excepción  de
documento  escrito  se  fundamenta  en  la, modalidad  de  la  adquisición
y  io  en  la  importancia  de’i gasto.

La  referencia  a  los  contratos  verbales  en  relación  con  el  citado  ar
tículo  64  nos  lleva  a  la  debatida  cuestión  de  la  procedencia  de  la  exac
ción  del  impuesto  de  derechos  reales  por  compraventa  de  bienes  mue
bles.  La  reciente  sentencia  del  Tribunal  Supremo  de  2  de  febrero
de  f 955  admite  la  existencia  de  contratos  verbales  de  la  Administra
ción,  a  efectos  del  impuesto  de  derechos  reales.  El  artículo,  30  de  la
Ley  de  7  de  noviembre  dic  1.947, por  el  que  se  rige  este  impuesto.  y
el  6.°  de  su  Reglamento,  dicen  textualmente  que  gozarán  de  la  exen
ción  del  h’n.pueto.  5o  Los  contratos  verbales,  cuando  su  cumplimien
to  no  requiera  que  consten  por  escrito,  sin  que  la  meya  existencia  en
libros  de  contabilidad,  dé  lugar  a  la  exacción  del  impuesto.  Esta  de
claración  queda  notablemente  restringida  por  el  artículo  48  del  Re
glamento,  que  dice:  Para.  la  exacción  del  impuesto  en  los  contrato.
de  suministro  y  ventas  de  bienes  muebles  al  Estado,  corporaciones  o
entidades  que  tuvieren  a  su  cargo  la  ejecución.  o prestación  de  alguna
obra  o  servicio  público.  bastará  que  exista  cualquier  diligencia  o  ac
tuación.  administrd:tiva  escrita,  aunque  sólo  sea  para  hacer  efectivo  el
importe  del  precio  convenido.  Estas  diligencias  o  actuaciones  se  cón
.iderarán,  a  los  efectos  de  haber  lugar  al  pago  del  impuesto,  como. la
(naflifestación  escrita  reqúerida  para  el  cumplimiento  del  contrato.
L:,, sentencia  aludida  ha  sentado  la  doctriná  interpretativa  de  estos  tex
tds  legales,  y  declara  termina,hternente  que  la  mera  existencia  del
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ijiandairnento  de  pago  no  supone  que  el  contrato  sea  es.crito,  porque
si  bien  es  cferto  que  el artículo  48, apártaclo 4  del  Reglamento  del  im
puesto,  dispone  que  para  la  exacción  del  impuesto  en  los  contratos
d  suministro  y  venta  de  muebles  al  Estado  bastará  que  exista  cual
quier  diligencia  o  actuación  administrativa  escrita,  aunque  sólo  sea
para  hacer  efectivo  el  importe  del  precio  convenido,  no  puede  aplicar-
se  tal  significación  a  los  libramientos  de  pago,  ya  que  no  se  trata  de
diligencia  encaminada  a  hacer  efectivo  el  pago,  sino  más  bien  se  re
Jiere  a  la  efectividad  del  mismo  llevaba  a  cabo  por  la  Administración,
que  además  se  produce  normalmente,  ya  que  es  documento  implícito
necesario  para  todo  pago  a  cargo  del  Tesoro  público,  y  resultaría  in
operante  la  redacción  del  articulo  4.8 al  hacer  mención  expresa  de
licha  diligencia  o  actuación  administrativas.  Es  del  mayor  interés
esta  sentencia,  por  señalar  la  recta  interpretación  de  la  exención  fiscal
establecida  a  favor  de  los  contratos  verbales  cuando  su  cumplimiento
no  requiere  que  consten  por  escrito.

El  principio  formal  que  domina  la  j.nateria  contractual  hace  sur
gir  la  figura  del  funcionario  fedatario  cuando  la  ley  exige  como  re
quisito  esencial  de  forma  la  constancia  fehaeinte  de  la  voluntad
declarada  de  los  organismos  administrativos.,  cual  sucede  en  las  actas
Je  subastas  y  concursos.  Es  conveniente  examinar  el  desarrollo  del
principio  de  fe  pública  en  nuestra  moderna  legislación  para  venir  a
uarar  a  esta  especialidad  de  garantía  pública  de  ciertos  actos  admi
nistrativos,  reconocida  por  el  novísimo  capítulo  V  de  la  Ley  de  Ad
ministración  y  Contabilidad.  La  Ley  del  Notariado  de  28  de  mayo  de
1862  parece  reservar  a  estos  funcionarios  íntegramente  la  fe  pública
xtrajudicia1  cuando  dice  en  su  artículo  1.° que  l  notario  es  el  fun
cionario  público  autorizado  para  dar  fe,  conforme  a  las  leyes,  de  los
contrdtos  y  demás  actos  extrajudiciales.  Mas  el  Código  civil,  publi
cado  en  1888, acepta  un  criterio  más  amplio  al  dófinir  en  su  artícu
lo  1.216  el  documento  público  como  e.l autorizado  por  un  notario  o
empleado  público  competente  con  las.  solemnidades  requeridas  por  la
bey.  El  moderno  reglamento.  del  Notariado,  de  24  de  junio  de .494&
atribuye  en  su  artículo  2.°  a  los  notarios  íntegra  y  plenamente  el
efercicio  de  la  fe  pública  en  cuantas  relacioneS  de  Derecho  privado
¿raten  de  establecerse  o  declararse  sin  contienda  judicial,  palabras
de  las  que  cabe  deducir  la  atribuci5n  a  estos  funcionarios  de  una  es-
lera  de acción  referida  al  Derecho  privado  extrajudicial.  Esta  inter
pretacióñ,  vigorizada  por  el  silencio  legal  en  relacin  con  los  actos
públicos,  induce  a. acudir  a  las.  fuentes  legales  administrativas,  don••
de  puede  observarSe  la  tendencia  a  reducir  la  esfera  de  acción  del
Notariado  rectificando  en.  este  sentido  tendencias  anteriores  inspira.
das  en  el  criterio  contrario.

En  nue.stra  legislación  peculiar  la  Real  orden  de  8  de  octubre  de
t904,  en  armoliía’cofl  la  de  2  de  diciembre  de  1886,  dispuso  que  en
todos  los, actos  de  subasta  sustituya  un  oficial  de  Administración  al
notario  público  que  asistía  en  lugar  de  los  antiguos  escribanos  de  Ma
rina,  a  los  que  estuvo  atribuida  esa  facultad,  y  este  mismo  criterio
refleja  el  artículo  69  del  reglamento  de  19O4 La  Ley  de  Adirninistra
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ción  y  Contabilidad  de  1 .‘  cte julio  de  1911  adoptó  colltratiainelll(  la
posición  intransigente,  sentando  terminantemente  en  su  artículo  6?
que  las  aCtas  de  suhst.a  y  concurso  serían  autorizadas  por  notario  y
que  los  pactos  previos,  en  los  casos  cte contratación  directa,  así  como
en  los  contratos  de  cualquier  clase  que  celebre  la  Administración,  se
Íormalizaríaij  en  escritura  pública.  La  generalidad  de  este  precepto
permitió.  a  ilustrados  comentaristas  poner  en  duda  su  compatibilidad
on  las  excepciones  consignadas  en  la  legislación  de  Marina  (‘1).

La  cuestión  queda  zanjada  en  el  nuevo  articulado  aprobado  por
ja  Ley  de  20  de  diciembre  de  1.952. con  la  declaración  precisa  del  ar
lículo  64  cte que  los  actos  cte suhasia  y  concurso  serán  autorizados
por  el  secretario  de  la  Junta,  ante  la, que  se’ celebre,  con  el  visto  hue
no  del  presidente  de  la  misma.  La  formalización  del  contrato  en  es
critura  pública  queda  determinada  por  el  límite  de  250.000  pesetas
con  indepeadencia  del  procedimiento  de  contratación,  salvo  casos
especiales  en  que  así  se  acuerde.  Este  precepto  legal  concede  nuevo
vigor  al  Articulo  69  del  reglamento  de  ‘1904. desvaneciendo  toda  duda
que  pudiera  existir  sobre  su  eficacia.  y  contribuye  a  consolidar  y  ex
tender  la  orientación  del  Derecho  adininisti’afjvo  moderno  en  el  seli
ti.clo cte su.straei  a. la  intervención  notarial  determinados  actos  públi
cos,  creando  de  este  modo  una  verdadera  [e  pbblica  ficiministrali
V(  (2).

He  aquí  un  aspecto  legislativo  que  por  su  relevancia  es  oportutio
comentar  rara  llannp  sobre  él  la.  atención  de  los  Profesionales.  Es
característica  del  Estado  moderno  la  infiltración  del  espíritu  jurídico
de  donde  nace  un  estrecho  ligamen  de  la  Administiación  con  el  De
recho,  porque  si  se  a clmite que  el  aclmini stra do  tiene  derecho  a  la
legalidad.  hay  que  aceptar  el. principio  cte la  responsabilidad  derivada
de  los  actos  de gestión,  y  singularmente  cte los  que  salen  de  la  esfera
le  la  discrecionaliclaci,  y  este  es  el  fundamento  de  la  fiscalización  ju
riscliccional  cte la  Administración.  Por  esto  la  Administración  Naval
tiene  necesidad  de  funcionarios  competentes  y  cuidadosos  de  la  per
recciúii  formal  cte los  actos  aclminist.rati�oS,  para  que  revestidos  és
tos  de  los  requisitos  legales.  no  sean  susceptil  les  de  impugnación  en
vía  contenciosa.

(1)Medjnjt  y  Marafión:  Leyes  Administrativas  de  España—Madrid  1945,  libro  III,
página  84.

(2)   Cfr.  Fernando  Garrido:  Los  motivos  de  impugnación  del  acto,  administrativo,
en  Revista  cte  Administración  pública.  núm.  17.  págs.  76  y  77.
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EL  CUARTEL DE NUESTRA SEÑORA
DE  LOS DOLÜRES, DE  EL  FERROL

DEL CAUDILLO

J.  E.  RIBAS  FABAL

IJe  le  auiiqia  il/a  de  El  Ferrol,  ele radí   cícpilctl
de  Departamento

D ESDE tiempos  remotos  fmi  el  pueiLo  de  El  Ferrol  niuy  frecuen
tacto  por  las  embarcaciones  que  navego han  pr  la  costa  riel
Ca’nhíbrico.

Su  amplia  bahía,  abrigada  de  todos  los  vientos,  con  fondo  sufi
ciente  para  ladas  las  naves,  prestaba  refugio  en  los  temporales,  tau
frecuentes  en  esta  costa  NO.  cte España,  conocida  con  el  tristewenle
célebre  sobrenombre  de  costa  de  la  muerte.

La  ría  ferrolana  ha  recibido  en  su  seno  la  visita  cte las  armaclas
(le  codos [os países  ha  siclo el  punto  de  partida  de las  escuadras  es
1añolas,  desde  los  tiempos  de  Gelmírez  hasta  nuestros  días,  en.  SUS
expediciones  diversas,  habiendo  partido  de  este  puerto  la  que  envió
Felipe  TI contra  los  ingleses,  conocida  por  la  Árnwda  invencible.

Su  situación  y  condiciones  naturales  han  sido  admiradas  de  pro
pios  y  extraños  a  tal  punto,  que  el  inglés  Pilt  dijo  que  si  Inglaterra
lu’iera  un  puerto  de  las  condiciones  naturales  de  El  Ferrol,  debería
rodearlo  de una  sólida  muralla  de  plata.

Si.ii’rió  varias  veces  el  asedio  de  fuerzas  invasoras,  tanto  france
sas  como  inglesas,  pero  siempre  el  tesón  y  espíritu  de  sus  defensa
res  supieron  conservaresla  plaza.  para  España..

*  *  *.

Desde  el  iglo  XiT,  el  señorío  y  la  jurisdicción  temporal  de  la
vilIn  pertenecían  a  la  Casa  de  Andrade.  por  privilegio  concedido  Pol
Enrique  II  en  134’l  al  ]3arón  Ferúán  Pérez  de  Andrade,  apellidado
oBó,  en  atención  a  los  excelentes  servicios  prestados  a  la  Corona.El  Rey  Felipe  II,  en  su  clara  visión  de  las  cosas  del  mal,  había

observado  las  excelentes  condiciones  del  puerto  de  El  Ferrol,  pero
cabe  a  Felipe  Y  la  gloria  de  dividir  el  litoral  de  España  en  tresDe
pitrlainenlos  navales,  y  consideranclq  a.  éste  como  un  puerto  de  pri
mer  orden,  le  declara   1726  capital  del  Depa.rtamenlo  riel  Norte.
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nombrando  a  don  Francisco.  (Jorujo.  rfelñellte  General  de  la. Armada.
;‘rirner  Gobernador  militar  de  la  plaza.

Desde  entonces  no  podía  reeonoeerse  otro  señorío  que  el  del  Rey,
r  por  ello,  en  virtud  de  Real  Cédula  de  21  de  septiembre  de  1133, se
ncorporan  a  la  Corona  el  señorío,  vasallaje,  dominios  y  derechos

jurisdiecionales  de  El  Ferrol  y  de  la  Graña,  cesando  en  ellos  la  Casa
cte  los. ‘Condes de  Andrade,  (le  Villalba  y  de  Lemus,  que  ostentaban
además  el  título  de  Marqueses  de  Sarria.

E.u  la  Graña  se  organiza  el  primer  arsenal  militar,  y  en  sus  astille
ros  bien  pronto  se  comienzan  a  levantar  edificios  y  gradas,  constru
yéndose,  desde  los  años  4730  a  1735,  los  navíos  Galicia  y  León,, del
porte  de  setenta  cañones,  a  los  que  siguieron  luego  otros  varios.

Se  proyectaron  nuevas  reformas  y  ampliaciones  a. realizar  en  estos
¿sti1leros,,  pero  por  entonces  se  fijaron  en  las  excelentes  condiciones
ue  presentaba  la  ribera  inmediata  al  monte  de  Esteiro,  que  pertene
cía  al  ‘Cabildo de  Mondoñedo,  y  aprovechando  la  ensenada  de  Ca
ranza,  se  pensó  definitivamente  en  instalar  en  ‘sus  cercanías  el  ar
senal  militar  y  los  astilleros,  trasladándose  a  El  Ferrol  todas  las  obras
y  proyectos  que  se  había  pensado  realizar  en  la  Graña,  trayéndose
las  oficinas  primero  y  finalmente  diversos  locales  y  portadas  de  bella
traza,  corno  sucedió  con  la  que  actualmente  tiene  el  Par que  del  Ar
.çenal.

Acomete  Fernando  VIla  obra  gigante  de  convertir  la  antigua  villa
en  un  establecimiento  naval  (le  primer  orden,  para  lo  cual  comien
za  por  adquirir  innumerables  terrenos,  contando  con  ganar  otros  al
mar,  contribuyendo  también  en  algunos  casos  los  particulares,  con
su  esfuerzo  y  aportaciones,  a  la  realización  de  tan  magna  empresa,
entre  otros,  el  Cabildo  de  Mondoñedo,  que  donó  los  necesarios  en
tsteiro  y  sus  inmediaciones,  existiendo  de  ello’ constancia  por  datos
racilitados  por  el  Obispado,  y  al  que  hacen  referencia  las  Reales  Or
denes  de  2  de  abril  de  4749  y  8  de  diciembre  de  1827,  que  comple
cuentan  la  del  18  de  abril  de  4743,  por  la  que  el  Estado  dispone  la
ocupación  de  estos  terrenos  para  atenciones  de  la  Marina,  especifi..
eándose  que  cuando  aquellos  no  sean  necesarios,  deben  ser  devueltos

.il  antedicho  Obispado.
De  ellos  se  levantaron  planos  en  4760  y  1171,  en  los  que  se  in

i[iyen  toda.s  la.s  propiedades.  incluso  el  Cuartel  de  Dolores  y  su  cam
po  de  manio5ras  militares.

En  1740  comienzan  las  obras  de  gradlas  en  el  astillero,  y,  trasla
‘ladas  buena  parLe  de  l.s  instalaciones  de  la  Graña,  empieza  enton
es  el  crecimiento  cJe la  villa.

Las  obras  de  la  dársena,  en  la  que  fueron  ganados  al  rnar  mu
chos  terrenos,  duraron  tan  sóJo  dieciocho  años,  siendo  terminadas
oor  Carlos  III  en  4770,  y  al  amparo  de  las  importantes  consignacio
iies  de  la  Marina,  se  erigieron  varios  edificios,  entre  otros,  el  cuartel
‘le  los  batallones  de  Marina,  conocido  por  Cuartel  de  Nuestra  Señoi’a
de  los  Dolores,  que  fué  destinado  a  alojamiento  ,de  las  fuerzas  dc
Infantería  de  Marina,  ‘que con  ,la  artillería  de  Marina,  eran  por  on
lonces  las  únicas  fuerzas  con  que  contaba  la  plaza.

282                                      f Septiembre



EL  CUARTEL DE NUESTRA  SFJÑORA DE LOS DOLORES...

En  17’17, l’atiño,  en  sus  hístrucciones,  da  forma  al  Cuerpo  de  1n
fanf,ería  de  Marina,  que  desde  muy  antiguo  tenía  existencia  y  cuya
antigüedad  fué  reconocida  desde  1537  en  las  Orden’dnzas  de  la  dr
mada,  de  ‘1748. Creó  los  batallones,  de  Armada.,  Marina,  Bajeles  y
Océano,  resultando  así  el  Cuerpo  de  los  Batallones  de  Marina,  que
ha  de  hacer  los  servicios  de  mar  y  tierra  de  los  ba/e les, puertos  y  ‘iia
,zas  donde  fuese  destinado.

Cambian  estas,  unidades  posteriormente  su  nombre  por  el  de  Re
qimientos,  volviendo  en  1731  a  llamarse  de  nüevo  Batallones,  orga
nizándose  un  Batallón  de  Barlovento,  especial  para  esta  Armada,  y
desapareciendo  los  antiguos  tercios  de  galeones  y  el  de  la  Armada
del  3Iar  Océano,  donde  sirvió  como  infante  de  Marina  clon  Miuel
de  Cervantes  Saavedra,.

Las  Ordenanzas  de  ‘1748 le  asignan  la  misión  de  ser  la  /‘ue’rza.
.(:ustodia  y  defensa  de  los  bajeles  de  mi  Armada,  elevando  a  doce  el’
número  de  los  batallones  de  Marina  en  1776.

Con  ello,  llegamos  a  la  fecha  en  que  se  comenzó  la  construcción
del  Cuartel  de  los  batallones  de  Marina.

Por  el  año  4700  se alojaban  las  fuerzas  de  Marina  en  dos  edificios,
‘situado  uno  en  las  inmediaciones  del  campo  de  San  Roque,  y  en  los
terrenos  que  ‘tenía  aproximadamente  la  Comandancia  de  Ingenieros
y  en  que  hoy  se  asienta  el  Parque  Municipal,  ocupando,  como  cuar
tel  provisional,  las  fuerzas  de  los  batallones,;  el  otro  edificio,  1am-
bién  provisioni,  estaba.  situado  próximamente  en  las  antiguas  casas
quemadas  de  la  calle  de  la  Magdalena  (hoy  las  números  ‘179 y  ‘1.84).
y  que  ocupaba  la  Artillería  de  Marina.

Por  este  carácter  provisional  que  tenían  ambos  edificios  se  hacía
más  urgente  y  apremiante  la  construcción  de  otros,  capaces;  se  cli-
gen  los  terrenos  de  Esteiro  para  el  cuartel  de  los  batallones,  y  otros
en  las  baterías,  para  la  artillería,  en  donde  se  proyectó  un  espléndido
edificio,  que  había  de  construirse  tan  pronto  fuesen  terminadas  las
obras  del. de  batallones,  si  bien,  por  falta  de  recursos,  no  pasó  de  sus
4iluientos.

Hechas  las  explanaciones  necesarias,  se  procedió  a  levantar
muro  de  contención,  que  más  tarde  había  de ,,formar  parte  del  recin
lo  amurallado  de  la  plaza.

Comienza  la  coi’islrueciórt  en  ‘1760, durando  once  años,  y  din
.giendo  las  obras  el  hidráulico  don  Julián  Sánchez  Bort,  competente.
ingeniero  naval  a  cuyo  cargo  estuvieron,  todas  las  obras  de  astilleros
‘y  arsenales,  e  incluso  otras,  civiles,  entre  ellas  la  iglesia  ‘de  San  Ju
lián,  patrón  de  El  Ferrol,  y  cuyos  planos  son  copia  de  los  de, la  tale
sia  de  San  Andrés.  Avelino.  de  Roma

rilermiflaron  las  obras  en  1771,  reinando  Carlos  III,  y  debió  ser
proyectado  en  igual  forma  que  tiene,  en  la  actualidad,  por  existir  va
nos  dibujos  ‘y grabados,  entre  otros  uno  que  se  conserva  en  el  Museo
Naval,  y  que  se  ‘muestra  en  la  figura  ‘1, en  donde  aparece  la  estampa
ie  El  Ferrol  de  1761, y ‘en  el  que  ya  consta  con  el  nombre  de  cuartel
le  los  batallones,  si  bien  or  entonces  no  existían  los  ocho  cuerpos
atera]es  destinados  a  servicios  higiénicos,  que  son  de  época  reciente.
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-    La  obra  ascenlió  a  un  presupuesto aproxiniaclo  de  ¿crca.  d  un
millón  cJe reales.

Respecto  de  la  persona,  entidad,  etc.,  que  facilitó  el  dinero  liecesa
rio  para  su  con.stiucción,.  no  hemos  encontrado  datos  suficientes  para
asegurar  quién  es  realmente  su  propietario  legítimo,  pues  si  bien
unos  creen  que  fué  consiruído  a  expensas  de  los  créditos  que  para  las
obras  generales  de  Marina  se  concedían,  otros  afirman,  corno  es  Ira-.
rtición  en  e.i ‘Cuerpo, que  el  edilicio  fué  donado  al  Cuerpo  por  la  casa
de  Andrade  y  Lernus.  y,  por  tanto,  propiedad  (le  la  Marijia  en  tanto

 ocupado  por  los  batallones  de  Marina,  revertiendo,  en  caso  con
trario,  esta  propiedad  a  la  casa  de  Andrade.  Se  asegura  que  el  motivo
de  esta  cesión  fué  el  de  perpetud,r  la  memoria  de  un  hijo  suyo.  in
Fante  de  Marina  embarcado,  muerto  en  un  combate  naval  contra  el
inglés.  Lo  cierto  es  que  al  hermoso  escudo  de  armas  que  adorna  su
íachacla,  lo  remata  la  corona  cJe la  casa  de  Andrade;  corona  que,  sc
gún  otros,  figura  en  otros  edificios  (le propiedad  civil,  y  en  el  mismo
escudo  cíe  El  Ferrol,  como  prueba  cJe gratitud  de  este  pueblo  a  sus
rntiguos  y  bienhechores  seño1es.Tarnpocc  conocemos  el  rnot:ivo  por  el  cual  se  llama  Quariel  de
Nuestra  Señora  de  los  Dolores,  segün  reza  en  la  inscripción  que  Cn
hronce  figura  en  su  portada,  y  en  la  que  aparece  la  ptilabra  cuartel
con  Q. a  la  antigua  usanza  ;  creemos,  sin  embargo,  que  ello  será  de-
1)1(10 al  gran  Fervor que  por  entonces  se  profesaba  a  la  Virgen  de  los
J)olores,  y   cjue a  su. imagen  se  rendía  culto  ei’i la  desaparecida  igle
sia  castrense  de  San  Fernando,  sita  entonces  en  el  Cuadro  de  Estel
ro:  en  la  actual  castrense  (le  San  Francisco,  construida  en  1717,  pre
vio  derribo  de  un  antiguo  convento  de  treinta  religiosos  y  siete  crin-
(los  que  allí  había;  en  la  nueva  iglesia  cJe Dolores,  levantada  en  1771.
‘7  en  la  antigua  capilla  de  los  Dolores,  del  hospital  de  Marina  u  hos
iital  real,  elevada,  en  ‘1796.

Lo  cierto  es  que  siempre  se  ha  reconocido  la  propiedad  del. cuar
Id  como  tic  la  Marina,  haciéndose  a  su  cargo  todas  las  obras  de  sos
lenimiento  y  alojando  sin  interrupción,  desde  que  finalizó  su  obra,
Lopas  de  los  batallones  de  Marina;  de  aquí  el  que,  tanto  el  cuartel
romo  el  campo  (le  sus,inmecliaciones  sean  llamados  tic  batallones.

Este  campo,  que  en  un  principio  fué  propiedad  ‘de  la  Marina.,
¡‘urtenecia  últimamet-ite  a  varios  dueños,  pues  el  Ayuntamiento  ha
hía  inscrito  en  el  Registro  (le  la  Propiedad  una  extensión  (le  72  áreis
y  20  centiÉueas,  equivalentes  a  ‘14  ferrados  y  ‘17 céntimos,  midiendo
pol  rl  E.  92,45  ‘luciros;  por  el  0..  54,60,  y  por  el  S..  -102.  además  de
illscrjbir  el  matadero  público.  Una  casa-almacén,  con  crs  andenes.
en  cantería,  era  propiedad  de  varios  particulares.  Un  cuartelillo  tic
cuerpo  de  guardia,  que  Marina  cedió  a  Guerra.  Se  suspendió  la  ms
cripción  cJe un  almacén  de  materiales,  otro  de  pieles,  olio  sin  apli—
cación,  llamado  el  macelo,  como,  propiedad  del  A  untail-iiento;  y  por
i’iltimo,  una.  caseta  tic  transformador,  que  dicen  ser  propiedad  de  lo
Sociedad  General  Gallega  de  Electricidad,  pese  a  estar  niuv  reciente
una  discusión  habida,  por  levantarse  en  terrenos  (le  la  Marina,”adoj’
tndose  la. Superior  resolución  d  no  derruirlo,  P01’  petr  servirio
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nl  ruaitel  y  al  astillero,  pero  obligando  a  aquella  Sociedad  al  pago
jO  un  canon  trimestral  de  cinco  pesetas,  como  reconocimiento  de
propiedad  de la  Marina,  a  partir  de  ‘19’10.

EJ  resto  del  cftmpo  figura  inscrito  a  favor  de la  Marina,  y  tene
nos  entendido  que  se  hacen  importantes  gestiones  para  arreglar  este

:.‘u ej os,o asunto.
El  Ferrol,  plaza  de  armas  —Habiendo  dispuesto  Cailos  III  que  El

Ferrol  fuese  declarado,  en  ‘1770, plaza  de  arnas,  se  ordenó  la  cons
riicción  de  un  recinto  amurallado,  de  mucha  fi’iayor  extensión  que
la  del  muro  que  desde  ‘1214 rodeaba  la  villa,  con  el  fin  de  pieser
varia  de  los  ataques  del  exLerior.  En  ui.  perímetro  de  6.856  metros
t’tirron  construidos  cuico  baluartes  y  nueve  baterías,  además  de  ‘1.772
aspilleras,  dirigiendo  su  construcción  el  ingeniero  militar  don  Dio
nisio  Sánchez  cte  Aguilera,  quien  invirtió  un  crédito  de  5.297.000
reales  en  su  conpleta  construcción,  terminando  las,  obras  en  un
plazo  de  cuatro  años  (‘1770-1774), contando  con  siete  baluartes  y  bu—
crías  en  el  norte  de  la.  plaza,  desde  el  baluarte  de  San  José,.  me

diato  a  la  Puerta  de  Caranza,  hasta  la  ensenada  de  la  Malata.
abriéndose  posteriormente  la  carretera  de  Castilla  y  la  puerta  Nue
va,  entre  los  baluartes  del  Príncipe  y  el  del  Infante.  En  la’ parte  oes
te  se  construyeron  tres  baluartes  hacia  el  mar;  la  línea  de  la  dár
sena  por  el  sur,  hasta  el  baluarte  de  San  Antonio,  ya  en  el  astillero,
y  desde  allí,  y  rodeando  éste  en  un  frente  discontinuo,  hasta  el  fuer-
Ir  de  San  José.

Contaba  además  el  recinto  con  tres  puertas  de  mar:  la  de  Curu
xeiras,  hoy  derruida;  la  de  San  Fernando,  de  la  cual  quedan  en  la.
actualidad  sus.  muros,  y  la  de  Fontelonga,  en  las, mismas  condicio
nos,  aunque  muy  deteioriada  en  sus  hiuros  de  a.poyo,  pero  espera-

-  mos  que  se  i’iagan  las  necesarias  obras  de  consolidaçión  para  que
no  se  arruine  tan  tífica  obra.

Por  el  recinto  se  construyeron  28  cuartelillos  para  alojamiento
de  la  guarnición  militar  de  la  plaza.

Tanto  la  construcción  del  recinto  como  ‘la  de  ‘sus  cuartelillos
i’ué  en  general  débil,  prodigándose  la  pizarra  y  la  cal  y  poco  la  can
lría,  siendo  tan  sólo  obras  firmes,  en  piedra  labrada,  las  puertas
de  tierra  y  mar,  parte  de  sus  baluartes,  baterías  y  explanadas  de  las
mismas;  por  esto  los  cuartelillos.  comenzaron  pronto  a  arruinar’se,
siendo  preciso  clerriba.r  el  principal  de  eios,  el  de  San  José,  en  ‘1854.

No  nos.  consta  si  los  créditos  concedidos  para  las  construccio
nes  del  recinto  y  cutrielillos  formaban  parte  de  las  consignaciones.
de  Marina  o  pertenecían  al  Ejército,  pues  existen  varios  documen
tos  en  los  que  se  hace  referencia  al  cuartel  de  Sa.n  José,  como  pro
piedad  de.  la  Marina.

-   ,-  Alojamiento  de  fuerzas  del  Ejército  en  el  cuartel  de  Dolores.—
Nada  tiene  de- -particular-  que,  visto  el  estado  ruinoso  de  los  cuarte-

-  li-lles, del  recinto  fortificado,d--  la  plaza  y  teniendo  en  cuenta  el  es  -

píritiç’  de-  hermapdad-  y  .camaçadería.  existente  entre  las  fuerzas  de
nlos  -.Minister-s,-  y   además  la.  circunstancia  de  que

rl  G-óhorniclor  ‘mililar  de  la.;p1a.za- era.  un.. Q,eneral  de  la  Armada,
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éste  dispusiera  el  alojamiento,  con  carácter  provisional,  (le  parte  da
las’Íuerzas  del  Ejército,  primero,  y  de  su  Infantería,  después,  dentra
del  cuartel  de  batallones;  sin  embargo,  esta  cesión  espontánea,  vo
luntaria  y  gratuita,  fué  motivo  de  algunos  curiosos  percances,  de  los
que  extractamos,  de  antiguos  documentos,  lo  siguiente:

‘1829.—Por  entonces  estaban  fundidos  en  uno  solo  los  cuerpos  de
batallones  y  de  artillería  de  Marina,  en  la  Brigada  real  de  Marina.

En  este  año  se  realizan  diversas  obras  por  cuenta  de  la  Marina.
arreglándose  a  su  costa,  no  sólo  la  parte  del  edificio  ocupada  por  la
lrigada  real,  sino  también  la  que  ocupaba  el  Ejército.

f832.—En  4  de  lebrero,  el  Ministro  solicita  del  ramo  de  Elidráu
licos  informe  sobre  valoración  del  cuartel  de  l)olores,  del  hospitai
real  y  del  cuartel  de  San  José,  para  en  su  vista  deducir  el  alquiler
que  el  ramo  de  Guerra  debe  satisfacer  por  la  ocupación  que  de  ellos
hace,  como  reconocimjehto  de  propiedad  por  parte  de  la  Marina.’

1836.—En  esta  fecha,  el  gobierno  militar  de  la  plaza  pasa  al  ramo
de  Guerra,  cesando  de  Gobernador  militar  el  Teniente  General  de  la
Armada,  que  se  encarga  tan  sólo  del  ‘mando  del  departamento.

f  SáO.-—Se promueve  en  2  de  septiembre  un  expediente  relativo  a
a  pretensión  de  intervenir  el  Comandante  de  Ingenieros  del  Ejérci
to  las  obras  que  en  el  cuartel  se  hacen  por  Marina.  Se  deniega  la
pretensión.

1848.—---Se realizan,  tanto  en  las . cuadras  que  ocupa  el  Ejércitn
como  en  las  de  Marina,  ambas  en  la  segunda  Planta  (sinónimo  de
alojamiento),  una  complete  y  sólida  reparación  en  el  tejado.

t849.-—Nueva  obra  de  encintado  de  juntas  y  embaldosado  de  lo
sas  en  los  corredores  de  la  primera  planta  y  azotea  de  la  segunda.

El  ramo  de  Guerra  pide  en  noviembre  de  este  año  Ja  cesión  det
ciartel  o  parte  de  él.  Se  le  deniega.

1850.—El  Comandante  de  Ingenieros  de  Ejército  eleva  memoria
de  obrds  con  objeto  de  dividir  el  cuartel  en  dos  partes  y  abrir  puerta
ende pendiente,  para  evitar  con  ello  las  dificultades  que  pueden  of re
cerse  del  uso  connín  de  ciertas  dependencias’  presupuesta  la  obra
en  46.000  reales.  Ello  motiva  un  expediente  con  amplios  informes.
y  uno  curiosísirno  añade,  que,  parecidas  reparaciones  han  he
cho  tarni,  en  el  hospital  real,  hoy  de  Marina,  y  a  continuación
pretendieron  la  propiedad  del ‘edificio.

Se  deniega  la  petición,  y  más  teniendo  en  cuenta  el  aumento  que
va  a  darse  a  las  guarniciones  de  Marina;  Pero  se  admite  que  continúe
ocupándolo  en  parte,  visto  el  mal  estado  cJe los  cuartelillos  en  que
e  alojaban  aquellas  fuerzas.

f854.—Por  Real  Orden  cJe 21  cJe  abril.  él  Ministerio  de  Marinaofrece  al  de  Guerra,  para  que  pueda  acuartelar  las  fuerzas  de  In

fantería,  de  guarnición  en  El  Férrol,  la  cesión  de  la  parte  del  cuar
tel  de  Dolores  que  no  sea  necesaria  a  la  tropa  de  Marina,  siempre
que  Guerra  costee  por  su  cuenta  los  gastos  de  tramitación.  La  Real
Orden  de  Guerra  de  t8  de  enero  siguiente  la  acepta,  con  la  obliga
ción  de  que  siempre  que  la  Marina  reclame  las  cuadras  que  haya  de
ocupar,  le  sean  entregadas  sin  detención.
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‘1888.—En  4  de  abril,  el  Coronel  Comandante  del  3.°  y  4a  tercio
activo  de  Infantería  de  Marina,  convencido  de  que  no  es  posible  dar
cnbida  en  el  cuartel  a  los  362  quintos  llamados  a  filas  y  que  no
puede  conseguir  las  cuadras  necesarias,  pide  se  le  autorice  para  ti
cenciar  98  hombres  que  han  cumplido  su  compromiso  Se  accedc
a  lo  que  solicita,  y  se  licencia  el  personal  pero  ello  origina  un  ex
pediente,  y  el  Cápitán  General  de  Galicia  propone  el  traslado  del
htat1ón  del  reimi.ento  de  Luzón  a  La  Coruña,  y  que  con  los  fondos
de  (Jilerra  se  construyo.  un  edificio  en  donde  alojar  dicha  fuerza.

‘1893.—Se concede  a  Guerra  el  local  central  de  la  fachada  norte,
ea  la  segunda  planta;  para  enfermería.

‘1898.—En  23  de  noviembre,  y  con  motivo  de  la  llegada  de  un
batallón  (le  Initantería  de  Marina,  procedente  de  Gibara  (Cuba),  se
solicita  de  Guerra  la  cesión  de  parte  de  los  locales  del  segundo  piso.
toda  vez  que  tienen  en  ellos  tan  sólo  tres  compañías..  Se  deniega  la
petición,  por  ser  de  necesidad  los  que  ocupa.

1903.—El  Ejército  solicita  más  locales  para  el  aumento  d.e  dos
eientos  hombres,  para  el  regirnento  de  Zamora,  de  esta  plaza.  Se  le
‘ntregafl,  y  entonces  tienen,  además  de  casi  toda  la  seguna  planta,
los  locales  del  piso  bajo.

Solicita  el  Gobernador  militar  de  La  Coruña  alojamiento  para
un  batallón  de  500  plazas  y  dos  compañías  de  zapadores.  Se  accede
a  ello,  ordenando  que,  caso  de  no  quedar  aloj amiento  suficiente  para
las  fuerzas  de  Marina,  se  aloje  el  resto  en  el  arsenal.  Por  esta  orden
se  les  entregan  tres  locales  del  piso  primero.

.1906.—En  26  de  enero,  y  por  aumento  de  las  fuerzas  de  Infan
tería  de  Marina,  se  piden  a  Guerra  locales,  que  no  pueden  ser  entre
gados,  toda  vez  que  las  fuerzas  del  Ejdrcito  están  d’emrsiado. estre
chas  en  los  que  ocupan  y  que  ruegan  que  las  fuerzas  de  Marina
vean  la  posibilidad  de  reducirse  más.

Se  promueve  nuevo  expediente,  en  el  que  aduce  Marina  que  OCU
pa  tan  sólo  onc  locales  entre  las.  plantas  baja  y  primera;  en  cam
tao,  Guerra  oupa’  trece.  entre  ésta  y  la  segunda,  y  como  ambas
tienen  igual  fuerza,  deben  tener  el, mismo  número  de  locales.  Con
ello  se  realizan  nuevos  cambios,  y  queda  el  cuartel  distribuido  por
igual.

1909.——El ramo  de  Guerra  solicita  locales  para  intalar  sus  ofi
cinas..  Se  le  deniega  la  petición,  por  carecer  de  ellos  la  Marina.

1910.---El  Capitán  General  de  Galicia,  ante  próxima  incorpora
ión  de  reclutas,  reáliza  nueva  petición,  a  la  que  se  une  el  Ayunta
miento,  Cámara  de  Comercio,  y  la  sociedad  de  propietarios,  que
recurren  en  súplica  de  que  desaloje  la  Marina  el  histórico  cuarteL
para  su  cesión  al  ramo  de  Guerra.  Es  denegáda  esta  petición.

1941.—Por  fin,  las  fuerzas  del  Ejército  cuentan  con  el  esplén
dido  cuartel  de  Sánchez  de  Aguilera,  terminando  de  solucionarSe
con  ello,  de  una  manera  definitiva,  las  peticiones  que  de  ambos  la-
los  ‘se han  ido  sucediendo  en  el  plazo  de  unos  ciento  cincuenta  años

l1  día  Lo de  marzo  se  reunió,  en  el ‘cuartel  de  Dolores,  una  ‘co
misión  formada  por  un  Oficial  del  Regimiento  de  Infantería  , núme
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ro  35,.  un  Oficial  en’  representación  de  la  plaza,  el  jefe  de  propie
(Jedes  de  Guerra,  por  Intendeicia;  el  celador  de  obras  militares.  p01

ingenieros,  y  el  Comisario  cJe Guerra,  por  Intervención.  En  represen
ladón  de  la. Marina  se  nos  nombra  por  la  superioridad.  levantán
ilose  la  siguiente  acta:

En  cumplimiento  a- lo  dispuesto  en  la  orden  (le  la  plaza  del  día
2  del  corriente  en  el  de  la  fecha  hace  entrega  el  ¡le ginuento  de  In
/ante,ría  numero  35  a  la  plaza,  y  ¿sta  a  su  vez  al  Tercio  del  Norte
‘le  In/’anteia  de  Marina,  cte  los  locales  que  a  continuación  se  ex
presan,  que  en  el  cuartel  de  Nuestra  Señora,  de  los  Dolores  ocupaba
cticho  regimiento:  Planta  baja,  patio  posterior:  cinco  locales  abo
“criados  y  un  local  para  taller  del  maestro  armero;  ‘una cocina  sis -

tema  ‘Cañameras”  completa  cte  sus  accesorios,  a  ¡alta ‘de  su  ms
lalación  de tabería  de  aguas,  que  no  se  han  instalado  por  no  haber
existencja  en plazd.  DicJia cocina  pertenece  al  ramo  de Guerra  y  queda
en  calidad  de  depósito.  Planta  baja.-  Los  antiguos  locales  que  ocupa
ban  la  sala  de  Banderas,  sala  de  Suboficiales,  cuarto  de  jefes  y  Ca
Ditán  de  cuartel,  cuarto  de  aparcamiento  de  ametralladoras  y  mor
teros,  comedor  de  tropa,  hogar  del  soldado,  dlmaccn,  retretes  de  Of i

-  cuales  y  calabozo  de  tropa.  Planta  segunda:  Seis  dormitorios  de  tro
pa  y  loalév  de  cantina,  bQtiquín  y  academia.  El  Ferrol  del  Cau
dillo.  primero  de  marzo  de  ‘l94’i.—Firmas  de  los  designados.

*  *  *

Situación  del  edificio  y  su  descripción.  —  Está  situado  sobre
terrenos  ganados  al  maj-  y  protegido  por  fuerte  muro,  abaluartado
en  su  parte  pote]-ior  y  aspillerado  a  dei-echa  e  izquierda.  Eléva;s
este  muro,  sobre  el  nivel  del  mar,  unos  25  metros.

En  esta  parte  posterior  tiene  el  cuartel  preciosas  vistas  sobre  lo
rin  ferrolana,  estando  su  fachada  oeste  dando  frente  a  la  boca  de
la  ría  y  arsenal  militar;  la  del  sur  cae  enfrente  de  la  par-f.c central
de  la  ría;  la  del  este,  protegida  por  los  muros  del  recinto,  que  con
ducen,  por  gastada   artística  escalero  de  piedra,  a  la  iiionumentol
puerta  de  ma  de  Fontelonga.  en  tanto  las  obras  de  ampliación  de
la  factoría  naval  no  la  conviertan  cmi puerta  de  tierra.  Fontelongo
debe  su  nombre  a  una  fuente  que  servía  pal-a  hacer  agúada  al  cuar
tel,  en  unión  de  un.  pozo.  con  depósito  abovedado,  que  a  unos  40  me
tros  de  la  fachada  oeste  existía  y  que,  1.10  obstante  haber  sido  des
enterrado  cii  1943. con  el  fin  de  contar  con  agua  potable  suficiente.
en  unión  de  la  cJe Fontelonga,  en  previsión  de  un  corte  de  agua,  fu
de  nuevo  sepultado,  al  verter  sobre  él  escombros  de.  relleno  pocos
años  después.

La  fachada  del  norte  mira  al  campo  de  i3atallone,  por  cuyo
londo  corre  l.  carretera  de  circunvalación’  tuvimos  a  la  vista  una
fotografía  de  1911,  en  la  que  la  explanada  del  cuartel  aptirecía  cor
tada  por  dos  caminos  diagonales  en  V,  que  iban  a  parar  a  la  puerto
del  cuai-tel;  carecía  de  árboles,  y  en  el  frente  del  cuartel  había  uno
verja  baja  con  jardín.
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E!  edilicio  tiene  ties  plantas,  existiendo  en  la  fachada  sur  ‘rn
planta  de  sótanos,  debido  a  la  depresión  del  terreno.  Su  planta  es
un  cuadrado  perfecto,  de  85,90  metros  de  lado,  que  encierra  artís
tico  patio  central,  de  58,60  metros  da  lado,  cubierto  de  losas  de  gra
nilo  y  que  cubre  dos  grandes  aljibes  de  unos  500.000  litros,  todo  en
granito,  con  una,  altura  , de  2,20  hasta  el  arranque  de  su  bóveda,
ümbién  de  granito.  Se  llenaban  eón  agua  de  lluvia,  recogida  del
tejado  interior  y  conducida  por  cañería  de  plomo.

‘r  •‘•  .        .

Fig.  1—cuartel  de  Ntra.  Sra.  de  los  Dolores,  en  1929.  Obsérvesela  balconada  de
cemento,  hoy  en  balaustre’  de  hierro.

EJ  patio.  está  rodeado  por  una  galería  de  arcos  en  ‘las. plantas
baja  y  primera  y  a  la  que  dan  los  locales  y  luces  interiores,  ‘sini..

tricamente  distribuidos  por  las  tres  plantas.  La  azotea  de  la  planta  -

segunda  recoge  el  agua  en  artísticos  caños,  que’ dan  a  las  esquinas
bonito  aspecto.  Las  galerías  comprenden  44  cepas  o  pilares  que  sos
tienen  otros  tantos  arcos  rebajados,  todo  ello  en  granito,  y  en  los
que  descansan  48  bóvedas  ‘que  sostienen  la  planta  superior.

La  tachada  principal  tiene  su  parte  central  toda  en  piedra,  con
artístico  escudo  que  remata  fino  coronel  de  piedra  (fig.  1).  El  escu
do  pertenece  a  la  Casa  de  Andrade  y  Lemus,  refundida  hoy  en  la
de  Alba.  Babia  en  esta  parte  balcones  semitapiados  y  una  baleo-
nada,  en  cemento,  antiestética,  era  soportada  po  pareadas  colum
naS  aisladas,  de  una  pieza,  con  retrópilastras.  Sobre  la  cornisa  inie
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soporta  el  iiideóu  principal  c  nipea  esta  leyenda :  Quartel  (le  Nyes—
tnt  Señora  de  los  Dolores,  de  la  que. ya  hemos  hecho  iiención.

r1jele  ete  edificio,  según  dicho  popular,  tantas  ventanas-  como
dias  tiene  el  año  (son  376).

Desde  el  vestíbulo,  inmediato  a  Ja  puerta.  principal.  arraiica.  am
plia  y  doble  escalera  de  granito  que  terminaba  en  la  primera  planta.
ya  que  la  siguiente  era  de  madra  hasta  1.936, en  que  se  hizo  en  hor
Inigón  armado  y  con  techo  plano,-en  vez  de  darle  bóveda,  que  era  l&
típico;  en  el  segundo  piso  arrancaban  dos  menguados  pasillos  de
madera,  antiestéticos,  que  conducían  a  dependencias  laterales..  Otra

.cscalera  análoga  hay  en  el  patio  posterior.  y  que  lcrrnin  debajo  de
la  capilla,  en  donde  se  daba  culto  oficial  hasta  hace  unos  veinte  años;
hacia  ahajo,  conduce  a  la  planta  de  sótanos  y  pat.i.o posterior.

De  las  fachadas  este  y  oeste  sobresalen  un  total  de  ocho  cuerpos
en  los  que  e s t ti it
Instalados  los  Servi—
tios  liigb’nicos  ;  si ¡
eonslruet-tón  ci e  b i ó
ser  por  el  1870,  yn
que  cii  —1 1850.  en
u  u  a  conipleta  des
cripción  q u  e  tuvi
inos  a  la  yista,  no
(iUiflfl  y  .11 OS  ha
bla,  en  eani Ido,  de

.8 ereicio  (le  Comunes.
colocado  en  el  patio.
¡ iOstei ini-.

Este  ¡tu lii  poste—
rior  está  unido  a  la

insta-   fachada  sur  por  un
du&rpo.  en  sillería,

-                                    Con techo  itboveda
do,  cubierto  on  azQte.t,  conocido  -  con  el  u  o ni  h e e  de  antiguas
cocinas,  cuyo  interior,  sin  luz  y  completamente  ¡legro,  tenía.  más
de  mazmorra  que  de  cocina  (fig.  ).  Estaban  a  derecha  e  iz
quierda  de  la  puerta  de  carros,  y  sobresalíati  (le  su  azotea  un
total  de  f6  chimeneas,  que  daban  al  conjunto.  desde  el  mar.  extraño
aspecto.  A  la  izquierda  (este)  estaba  el  cuerpo  de  comunes,  del  qua
antes  -hablarnos,  en  cuyo  suelo  había  practicados  orificios  evacuato
lios,  hechos  en  Ja, bóveda  de  un  amplio  colector  de  3  por  5  por  3,  al
que  se  daba  acceso  desde  el  mai-,  y  por  tapa  sobre  su  bóveda;  por  cier-
lo  que  un  antiguo  Brigada  (D.  N.),  hombre  vivo,  enérgico  y  conoce
dor  de  tal  lugar,  nos  contó  que  en  sus  años  mozos,  siendo  corneta
cuando  carecía  de  dinero,  que  era  casi  todos  los  días,  subía  en  mareo
baja  por  la  parad  casi  vertical  de  la  aleantarilla,  y  al  llegar  a  la  am
plia  bóveda  antes  indicada,  esperaba  pacientemente  a  que  asomase
e.lgún  necesitado,  en  la  actitud  precisa;  disparaba  entonces  su  tira
‘omas-a  dicha  parte,  y  el  respingo  casi  siempre  s.e  traducía  en  caída

Fig  2.—Patio del  cuartel.  Se  aprecia  la  autigua
ladón  éctrica.
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det  cinturón  coii  el monedero,  que  por  entonces  iba  a  él  unido,  y  des
pués  de  recogerlo  esperabaotra  pieza.  Este  mismo  Suboficial  en  cier
a  ocasión,  en  que  el  Coroiei  (‘1927), queriendo  poner  remedio  a  la
gran  cantidad  de  ratas  que  intestaba  el  cuartel,  creó  un  fondo,  pa
gando  por  cada  rata  un  real,  presentó  dicho  Brigada  23 el  primer  día.
25  el  segundo,  y  repitió  su  hazaña  varios  dkis  hasta  dejar  agotado  e
/ondo  de  ratas:  nos  explicó  que  st  tendía  en  el  suelo,  simulando  dor
mir,  y  cçjn un  trozo  de  tocino  en  cada  mano  y  en  cuanto  sentía  co•
mer  alguna  rata,  apretaba  la  mario...

Obras  totates.—_--Qonstituída cii  sepiieiebre  de  1941  la  comisión
iaspectora  ‘d  obras  del  cuartel,  bajo  nuestro  presidenci2  (comisión

Fig.  3.—Antigua  instalación  de  un  local  cte  una  compañia.

ampliada  ea  ‘146  bajo  presidencia  de  un  Almirante),  se  levantaron
planos,  no  sólo  del  e1ificio,  sino  de  todos  los  servicios..  La  ruina  era
total;•  los  retretes  y  sus  alcantarillas.,  así  como  1o  pisos  de  madero.
eran  albergue  de  innumerables  ratas,  que  invadían  incluso  los  dormi
torios;  se  car€cía  de  tren  de  1avtdo,  de  talleres;  los  dormitorios  pre
sentaban  el  aspecto  de la  figura  3;  se  carecía  casi  de  agua  potable,  con
un  solo  ramal  para  el  cuarto  de  aseo,  ramal  que  contorneaba  el  edifi
cio,  aunque  sin  la  debida  presión;  la  instalación  de  alumbrado,  con
cierres  constantes  en  las  húinedas  paredes;  abandonados  los  antiguos
aljibes  y  obstruídas  las  bajantes  del  tejado,  que  a  ellos  la  conducían
los  tejados  tenían  que  er  reconstruídos  a• cada  temporal,  ‘que los  le
vantaba,  dejando  los  dormitorios  al  aiie;  la  armadura  del  tejado,  en
madera,  con  las  cabezas  de  sus  vigaspodridas.  En  fin,  la  obratotal
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fué  sentida  y  acunieticla  por  la  superioridad,  desempeñando  la  carte
ia  de  Marina  el  Excmo.  Si.  J).  Salvador  Moreno  Fernández,  verdade
ro  iniciador  y  propulsor  de  dichas  obras.

Comienzan  éstas  en  1941 y  se  distinguen  dos  períodos:  1941-45, y
desde  4951 en  adelante.  ,quedando  entre  ellos  un  lapso  durante  el  cual
casi  se  paralizaron  las  obras.

Se  dejaron  las  paredes  del  edificio  al  aire,  derr.ibanW  los  pisos
‘.e  madera,  y  se  construyeron  cii  hormigón  armado  solado  cte baldo

sa,  con  zócalo  de  azulejo  calas  pu rectes de  ciertos  Iticules:  se  hizo  cu
bierta  de  hormigón  armado  y  Sobre  ella  se  colocó  rl  Irjudo.  de  teji

p).ana,  habiéndose  clej acto  varias  salidas  paro  el  fácil  recorrido  del
mismo.  Se  limpiaron  los  aljibes,  se  construyó  un  depósito  elevado
sobre  la  reconstruida  capilla  central,  que  unido  al  aumento  de  rama
jes,  de  entrada  al  cuartel  y  mejora  de  su  calibre,  resolvieron  en  parte
el  problema  del  agua.

Los  muros  centrales  que  soportaban  la  techumbre,  y  que  erami
ciegos  en  muchas  j)artes  del  piso  bajo,  fueron  rasgados  en  multitud
de  arcos  que  inundaron  de  luz  locales  eternamente  ciegos;  se  amplia
Ofl  arcosa  toda  luz,  y en  la  segunda  planta  se  suprimieron  por  inne

cesarios,  ya  que  la  cubierta  de  hormigón  no  precisaba  de  este  apoyo.
quedando  amplias  y  claras  naves,  libres  y  sin  obstáculos

La  escalera  jirincipal  lué  rehecha  en  granito  y  suprimidos  los
antiestéticos,  Pasos  del  segundo  vestíbulo.  centrando  además  su  puer

Fig.  4.—Un  local,  después  de  la  obra.
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La;  se  épicó  fai:nhién  la  escalera  posterior,  dotándola  de  alto  zócalo
en  cemento.

La  sillería  de  la  fichada  principal,  laterales,  ul,ius  arcos,  etc.,  uú
repicada  o  lavada  al  ácido  y  cuidadosamente  encintada;  las  falsas

ventahas  de  la  fachada  principal  fueron  nuevamente  rasgadas  y  do-
ladas  de  balcón  con  sus  balaustres  de  origen;  se  demolió  la  balaus
!rada  del  balcón  principal,  sustituyéndola  por  su  antigua.  y.  típica
)alconada  en  hierro.

‘foclas  las  ventaiias  fúeron  rehechas  en  castaño;  la  puerta  princi
¡al  tué  rehecha  también  en  castaño  y  la  adorno,  la  misma  clavazón
antigua,  de  bronce,  cuidadosamente  recogida.  El  resto  cte las  puertas,
salvo  las  de  sótanos,  reemplazadas.

La  caíretera  de  unión  con  la  de  circunvalacióti  del  pueblo  tué
otada  de  Íirme  y  adoquinada;  los  árboles  fueron  algunos  trasplan
Lados  para  adaptarlos  a  la  nueva  curva,  de  ent.roiique;  se  hicieroi
aceras  embaldosadas  que  enmarcan  faja  de  césped;  se  plantaron  35
árboles  nuevos.  El  trazado  de  la  carretera  trajo  cbnsigo  nuevas  altu
ras  laterales,  rellenando  la  explanada  oeste  hasta  con  4,05  metros,  y
la  este  con  0,80  metros.

Los  despachos  y  oficinas  fuerón  derribados;  suprimido  el  oscuro
Pasillo  central  y  sutituído  por  modernas  cristaleias  bajas  a  toda  luz;
se  rehicieron  las  estanterías  de  los  archivos;  se  vaciaron  en  ficheros
dobles,  todo  el  personal  incluído  en  los  numerOsOs tomos  de  libros  de
filiación  por  un  período  de  veinticindO  años;  se  levantaron  más  de
50.000  Íicha  de  personal.;  se  coleccionaron  expedientes;  se  desempol
varon  legajos;  se  rehicieron  los  cargos  de  las  distintas  depenencia5.’
removiéndose,  en  fin,  toneladas  de  papel.  Se  iehicieron  las  bibliote
cas;  se  crearon  las  del  Hogar  del  soldado  y  de  Suboficiales.

Continuando  después  de  esta  pequeña  cligrei  ón  administrativa
todas  las  paredes  fueron  repicadas  y  enfoscadas  de  nuevo  con  cemen
to,  curvando  los  ángulos  interiores  de  las  paredes;  se  rehicieron  los
cuerpos  de  retretes  y  se  construyó  otro  más;  se  trasladó  e  hizo  de  nue
ro  la  cantina  y  Hogar  del  soldado,  al  que  se  dotó  de  magnífica  azotea
ron  vistas  al  mar;  se  colocaron  bancos  de  piedra  en  el  patio,  cuyas
losas,  al  igual  que  las  de  las  plantas  primera  y  segunda,  fueron  levan
tadas  y  reemplazadas;  se  arreglaron  jardines;  se  construyó  muro
posterior  para  cerrar  el  acceso  por  detrás  del  cuartel,  en  sus  facjiadas
este  y  oeste,  impidiendo  así  raterías  y  dándole  al  edificio  más  seguri
dad  exterior.  Todos  los  sótanos  fueron  vaciados.,  rehechos  sus  pisos  Y
repicadas  y  enfoscadas  de  nuevo  sus  paredes  y  arreglada  la  antigua
tuente  que  recibía  el  agua  de  los  aljibes;  se  rellenó  la  antigua  gale
tía  de  tiro  y  se  cambió  de  emplazamiento,  construyndoSe  otra  de  dos
metros.  de  altura,  .apta  para  tirador  de  pie,  de  rodillas  y  tendido,  y
tanto  para  fusil  como  para  ametralladora,  innovación  que  propusi
mos  y  que  tan  buenos  resultados  prácticos  nos  proporcionó.  Se  con.s
ruyó  nueva  red  de  alcantarillado,  con  registros  casi  visitables,  des
pués  de  descifrar  el  enigma  de  las  tuberías  y  alcantarillas,  levantán
(lose  dR todo  detallado  plano.  Se  cubre  de  cris.ta.I la  mitad  oeste  del
patio  posterior,  convirtiéndolo  en  amplio  garaje  con  nueva  puerta
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corredera:  se  demolieron  ls  chimeneas  de  las  antiguas  cocinas  y
aquellos  anfiguos  antros  fueron  convertidos  en  el  nuevo  tallei•  de
armería  y  el  del  tren  de  lavado,  previo  solado,  repicado  y  enfoscado
y  después  de  abrir  varias  ventanas  al  exterior.

El  cuarto  de  aseo,  que  era  capaz  para  87  palanganas,  fmi  transfoi
mudo  provisionalinerife,.  con  bloques  de  marmolita,  en  otro  de  327
lavabos,  y  se  le  dotó  de  una  galería  de  duchas,  de  20  metros  de  des
arrollo.  Se  hizo  otra  obra  general  en  el.  cuerpo  de  guardia  y  cala
bozos.

Se  recogió  duicladoaineute.  en  la  demolición,  todo  el  antiguo  ca
ble  para  hacer  un  tendido  provisional  de  luz,  debidamente  instalado,

a  que  antes  no  era  difícil  encender  una  lámpara.  lomando  el’ positivo
de  cualquier  húmeda  pared.                        . -

Se  dotó  de ‘nuevo  y lujoso  mobiliario  a  los  despachos,  ofichits,  de
pendencias,  salas  de  banderas,  de  Suboficiales,  de  tropa  y  clases;  li
teras,  taquillas.  en  fin,  al  completo,  con  nuevo  pliego  de  cargo,  aii
mentando  con  herramental  de  taller,  maquinaria  del  lavatorio,  etc.

Otro  Problema  que  tiene  conexión  con  el  edificio  fué  resuelto  eli
giendo  terrenos  inmediatos  al  cuartel,  y  de  la  Marina,  levantando  allí
hermosos  pabellones  para  el  Coronel  y  Jefes  del  Tercio,  además  de
una  residencia  para  veinte  Oficiales  solteros,  con  cuarto  de  baño  cada
dos  habitaciones  contiguas.  y  dotada  de  nuevo  mobiliario,  utensilio.
ropas  y  efectos.  Todo  ello  iría  dentro  de  una  cerca  que  limitaría  su
‘ecinto  y  embellecería  el  conjunto.

En  la  segunda  etapa,  que  aún  continúa,  se  terminaron  varias
obras  que  habían  quedado  comenzadas  o  en.  proyecto:  el  comedor  de
tropa  fué  dotado  de  cámara  de  aire  y  se  puso  ‘nuevo  suelo  en  los  dos
locales  que  lo  forman;  se  hizo  la  sala  de  banderas,  comedor-bar  y  bi
blioteca  de  Oficialés;  sala  de  Suboficiales  y  su  comecici;  nuévo  y  her
moso  lavatorio  con  lavabos  de  Porcelana  y  su  espejo  individual,  dan
do  nueva  instalación  a  las  duchas;  se  completó  la  instalación  de
agua;  se  rehizo  la  primitiva  capilla;  se  construyó  un  polvorín;  la  sala
de  conferencias,  cirio  y  culto.  qnie  había  quedado  suspeiid ida  en  la
primei’a  fase,  se  construyó  en  la  segunda;  se  cubrió  de  cristales  la
mitad  este  del  patio  posterior;  se  arregló  definitivamente  la  explana
da.  oeste  de  la  entrada,  del  cuartel,  drenándola  y  dándole  nueva  nive
ación,  con  lo  cual  quedó  un  hermoso  campo  de  fútbol;  se  levantaron
;iuevas  cocinas  en  el  emplazamiento.  anterior;  se  hizo  nueva  enfer
mería.         -

El  servicio  de  alumbrado  y  fuerza  motriz,  que  dependía  exclusi—
utmente  de  un  transforrnadoi’  de  la  Sociedad  General  Gallega  de  E]ec-.
triciclad,  estaba  a  merced  no  Sólo  dé  los  clásicos  apagones,  sino  de
cualquier  gracioso  o  ratero  desaprensivo  que  cortase  los  cables  aéreos
para  sustraer  su  cobre,  dejando  así  el  cuartel  a  oscuras  y  sin  servi
cios.  Con  la  realización  del  actual  proyecto  no  sólo  se  hace  un  exce
lente  tendido  interior,  de  garantía.  sino  que  el  entronque  con  el  exte
rior  e  garantizará  por  línea  subterránea,  y  con  el  estahlecmiento  de
una.  si.ibrentriil,  cobrará  . la.  tan.  ansiada  independencia  y  autonomía
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en  la  energía  eléotrica,  corno  la  ha  conseguido  ya  en  parte  en  lo  que
:,I  agua  potable  se  reflere.

Nuevas  mejoras  y  ampliaciones  se  proyectan;  los  que  ya  de  has
lante  antiguo  lo  conocemos,  entendemos  que  se  han  superado,  en
gran  parte,  nuesro  ambiciosos  proyectos,  que  comprendían  una  obra
totl,  autónoma  y  definitiva;  pero...  a  nuevos  tiempos  corresponden
ntievas  ideas  y  nuevas  necesidades,  que  atraerán  nuevas  soluciones
cuya  realización  culminará  nuestro  antiguo  sueño  de  ver  convertido
equel  cuartel  en  la  mejor  y  más  cotnpeta  instalación  para.  la  más
eficaz  unidad  del  Cuerpo.

LI  u  b o  dos  es—
ca  pavzas  en
nuestra  Arm  a da

ienominadOs,  respectivamente,  Fan
dango  y  TrámpoSa;  no  debieron  de
parecer  muy  apropiados,  pes  por
Real  orden  ‘de  1.°  de  enero  de  1863
pasaron  a  1/marsa  Trueno  y  Esme
ralda.

Incendios.            Las n o r m a 5
aprobadas  po  y

Real  orden  de  9  de  febrero  de  ‘I.86
para  combatirlos  en  6s  arsenales,  de
terminan.  que  bayo  siempre  disiJueS—
Lo  un  cañón  de  a  8  ó  12,  con  sus  cal-
gas  y  balas,  por  si  fuere  preciso  de
rriboir  alguna  pared  o  cortor  el  iv
rendio.

Trafalgar.           En 1862  se
concederofl  pan—

s’iofles  a  los  supervivientes  da  esta
batalla,  ‘marineros,  clases  y  tropa.

Resultaron  ser  tan  sólo  36,  repar
tidos  así:  2  sagentOs,  3  cabos,  ‘1 a—
la  fate,  4  carpinteroS,  21  marinerOs  j
.5  soldador.

El  izarlo  ntes
de  las  ocho  de  la
mañana,  en  oca

siones,  cuando  a  tiro  de  cañón  pasa
algún  buque  de  guerra,  nacional  o  ex
tranjeO,  con  bandera  larga,  data  de
la  11. 0.  do  15  de  abril  de  1862:

Oficial  peruano. ,  El  primer  vta
nno  dg  las  re—

públicas  hermanas  de  América  que
practicó  en  nuestra  Arrnaa  fué  el  pe
ruano  D.  Mariano  (le  la. Torre,  Alférez
de  Navío.

Don  Pedro  de
Novo  y  ColsOn
escribió,   n  t  r  e

o  Ir  a s,  las  sigUielltes  obras  dra
máticas:  Vasco  Núñez  de  Balboa,  dra
ma  histórico;  La  manta  delcaballO,  Un
archimillonario,  Hombre  de  corazón,
Altezas  de  honor  y  La  bofetada,  que
fué  su  mayor  éxito.

j.  s.

Nombres  debuques.

/

Pabellón  nacio
nal.

‘Un  marino dra
maturgó.
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Independencia.      Son tan  nunte
Posas  como  des

conocidas  las  pequeñas  acciones  con
las  que  nuestra  Marina  sutil  coabyuvó
a  la  guerra  contra  Napoleón.

El  falucho  núm.  12,  por  ejemplo,  en
unión  del  Atrevido,  ambos  al  mando
del  Alférez  de  Navió,  D.  Pedro  Mirin,
atacó  a  tiro  de  pistola,,  por  cerca  del
río  Besós,  a  una  columna  de  CabaU.e
ría  que  de  Barcelona  acudía  a.  Bada—
lona,  y  la  dispersó,  dejando  en  el  cam

3O  muertos.
.iOfltCCi6  esto  e  18  deepticmr

(le  1809.

Dar  de  mando.  Los  chalaiieide  Asturias  de

híaii  ‘de  ser  duros  de  velar  y  manejar,
porque  en  1794  se  interésaba  del’ Ca
pitán  General  de  El  Ferrol  sobre  en
vio  de  dos  capataces  íntegros,  ágiles  y
severos,  con  entereza  que  pique  en  fç—
)‘ocidad,  para  gobernarlos.

Se  presentó  voluitario  el  segundo
guardián-_a1go  así  como  tercer  con
tramaestrepedro  García  y  la  Bedra,
de  quien  informaba  el  referido  Capi
tán  general  que...  los  informes  que
tengo  de  él  dan  idea  de  que  cumplirá.

Por  algo  se  decía  ya:  Mano  de  con
tramaestre,  unqüento  para  el  doliente.

Víveres.             Las vacas  y
terneras  y i  y  a s,

en  el  siglo  Xviii,  sólo  podían  embar—
carse  para  los  ranchos  del  Comandan
‘e,  enfermos  y  Guardiamajnas.

Ferrol.               En 1778 s€i di
rribó  la  torre  del

astillero  de  ;Esteyru, y  su  reloj  se  mon
tó  en  la  fachada  del  enarte!  de  Rata—
llones.

Pintado.             iJn 1781  nues
Iros  buques,  en

lugar  (le  pinlarse  los  costados  y  arbo
laduras  con,  betún,  se  pintaron  de
cre,  con  algunas  cintos  de  minio  y
de  negro.

En  29-Xf-183
se  dispuso  que  al

la  Marina  se  le  atendiese
los  dem(i.  ‘amos  del  Js—

Se  le  adeudaban  13  pagas,  adenuí.(
de  las  ¡ 105!  que  tenían  de  atrasos  des
de  1828.

El  117 de  julio
de  1765 aconteeju

el  cuartel  del  Vj—
unas  granadas.

Patrono.             Se ordeno,  e
2  octubre  1778,

que  en  todo  buque  del  Rey  hubiese-
un  cuadro  decente,  de  proporojonad
tamaño  y  ‘mareo  dorado,  en  que  esté-
pintado  el  Santo  que.  debiere  ser  ‘Pa
trono  de  él.

Vapor.               Do Ignacio
Fernández  Fié—

Jez,  C.  de  Fragata,  fué  el  prijrber  es
pañol  que  mandó  un  vapor  de  guerra..
al  ei  nombrado  (1834)  para  el  ¡se
Fei  II.

Atrasos.

personal  de
como,  al  de
tado.

Explosión.

lina  voladura  en
pón,  al  descargar
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NOCIONES FUNDAMENTALES SOBRE
REGENERACIQN DE. AIRE AMBIEN

TE EN LOS SUBMARINOS

1.  GEN ERALIDAIJES

D OS elementos  integrantes  del  aire  nos  ineieSafl  pa  el  presenie
estudio:  el  oxígeno  (02)  y  el  anhídrido  carbónico  (CO2). Los
porcentajes  que  intervienen  de  estos  elementos  enla  compo

sición  del  aire  son:  un  20,98  por  (00  de  02  y  un  0,03  por  (00 -de  CO2.
Prácticamente  podemos  considerar  para  el  presente  estudio  las

jroporciofleS.  anteriores  como  de  un  21  por  (00  para  el  02  y  el  O or
100  para  el  CO2 (ya  que  el  efecto  nocivo  del  0,03  por  (00  de  este  ele
mento  es  completamente  nulo,  porque  en  la  NaturlCZa  forma  parte
integrante  del  aire  puro  en  esa  proporción).

Medidas  las  proporciones  en  que  estos  elementos  forman  paile  del
aire  espirado  por  un  persona,  se  ha  comprobado,  a  través  de  unase
eje  de  experiencias,  que  están  en  un  16  por  (00  el  02  y  en  un  4  por
100  el  002.

A  la  vista  de  todos  los  datos  anteriores.,  deducimos  qu€i el  oxígeno
asimilado  por  el  cuerpo  humano  es  de un  2(  por  ‘100 —  (6  por  (00  =

5  por  (00,  y  el  anhídrido  carbónico  que  produce  en  el  fenómeno
respiratorio,  un  4  por  iøo. Teniendo  en  cuenta  que  la  cantidad  de  aire
que  pasa  por  los  pulmÓne  de  un  individuo  durante  una  hora  es  apro
ximadamente  (/2  m3  =  500  litros,  podemos  en  consecuencia  dedu
cir  el  gasto  de  oxígeno  y  la  producción  de  anhídrido  carbónico  de une
persona  por  hora,  que  serán,  respectivamente:

fl.

o  hice500  x  ———-—-—    25  litros  de
100

4

500  >(  ----------  =  20  litros  de
(00
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‘1

—.  x  -  --—---  —  iTI,3
2  1.00     40

asto  de  oxígeno;

1      4      ‘1
m  o  bien

17      ‘100     50

pioduecifl  de  anhídrido  carbónico.
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J.A  ::s’ANcHEzEBLPQUE

2.  OBMULAS  DE  BRUERE

Comprobado  Plenamente  por  .monsieur  Bruére,  sabemos  que  el  fe
nómeno  de  la  respiración  se  verifica  con  absoluta  normalidad  y  sin
Peligro  alguno  en  una  atmósfer  en  que  las  proporciones  de  02  y  CO2
sean  17  por  ‘100 y  ‘f5  por  100 corno  mínimo  y  fnáxjmo  respectjva_
mente.

Podemos  calculaj  los  tiempos  a  transcurrir  pata  ser  necesaria  la
regeneración  por  exceso  de  CO2 o  defecto  de  02  en  un  deteiminado
espacio  aislado  del  exterior,  donde  se  encuentre  un  número  también
determinado  de  personas.  En  efecto:  llamemos  V  al  volumen  de  aire
encerrado  en  un.a cámara  aislada  del  exterior,  y  H  al  número  dó  pee
sonas  que  en  ella  se  encuentran.  La  cantidad  de  02  posible  de  gastar
será:  2’l  por  100  —  17  por  ‘100  4  por  ‘100 dei  volumen  total  de
aire;  o  sea

4             y
><       rn3.

11La  cantidad  que  gastan  por  hora  H  personas  bemos  es  m3.

40Por  consiguiente,  el  tiempo  que  pasará  hasta  necesitar  una  regenera
ción  por  falta  de  oxígeno,  nos  vendrá  dado  por  Ja  fórnula:

y

40     Y      8     Y
tO  H    25”H      5’  H

/                 .40

iloras  (y  en  metros  cúiicos).  De  análoga  forma  podemos  calcular  el
tiempo  a  •transeupi’ip para  que  sea  necesaria  la  regéneración  por  ex
ceso  de  anhídrido  carbónico  teniendo  en  cuenta  que  la  cantidad  má
xima  que  puede  soportarse  ‘del mismo  durante  un  número  indefinido
tic  tiempo  será:

1,5        3          It
x  Y =     >( Y m3 y ---  m3

el  CO0 próducido  por  H  personas  en  una  hora.  obteniendo:

150    Y     3    Y hora,s  (V  n  rn3).
50

Los  tiempos  calculados:            X   ‘  tco.  =     <

son  las  conocidas  fórinu1s  de  Bruére,  que. están  calculadas  para  toda
clase  de  personas,  entendiendo  a  mujeres,  niños,  ancianos  e  incluso
enfermos  no  graves.

.



NOCIONES  E UNDAMEN:TALES  SOBRE  EEGENERACION  DE  AIRE...

3.  Aplicaciones  al  su1marino

Es  lógico  que  los  límites  extremos  señalados  por  hjuére  puedan
superarse  cuando  se  trate  de hombres  sanos  y  escogidos,  como  ocurre
en  las  dotaciones  de  submarinos,  pudiéndose  marcar  como  límites
funcionales  en  estos  barcos  un  ‘16 p01  ‘100 para  el  02  y  un2  por  ‘100
para  el  C0  con  absoluta  seguridad  (ver  nota  ‘1).

A  ta  vista  de  estos  nuevos  límites  funcionales,  y  de  forma  análoga
2)  como  se han  calculado  las  fórmulas  de  Bruére,  pueden  determnr
e  otras  que  sustituyan  ventaj  osam’enle a  aquéllas  para  su  aplicación
en  submarinoS,  de  la  forma  siguiente:

2                       (21—16)=5x  Y    -  y  ,             —i__  y  Y
tCO =   =  -  (Y  en in3),  t0  =  —r”’  =

x       II               2   ——  y,  -  y  H

Y
=  2  ——  (Y  en  nl3)  horas

Vemos,  pues,  a  la  simple  inspección  de  las  anteriores  fórmulas,  lá
Leducciófl  de  las  reglas  prácticas’  generales  que  siguen:

 El  tiempo  que  ha  de  transcurrir  en, un  submarino  o  en  uno
cualquiera  de  las  cámaras  (caso  de  que  la  regeneración  conveñga  ha
cerla  por  cámaras),  para  que  sea  necesaria  la  regeneración  por  ex

y

ceso  de  002  sera  siempre  t =  —  siendo  Y  el  volumen  de  aire  en
H

i’netro  cúbico  de  la  totalidad  del  submarillO  o  de  la  cámara  de  él  en
cuestión,  y  FI el  número  de  hombres  que  componen  la  dotación  o  el
número,  de  los  que  están  en  lá  cámara,  respectivamente  (ver  nota  2.a)

2.  El  tiempo  que  ha  de  tianscuIrir  en  un  suhmari11o  o  én  una
cualquiera  de  sus  cámaras  (caso  de  que  la,  regeneración  sea  prefe
rible  hacerla  por  cámaras)  para  que  sea  necesaria  la  regeneración
por  falta  de  02,  será  siempre  el  doble  que  el  transcurrido  para  ener
necesidad  de  empezarla  por  exceso  de  002.

Nota  ‘l.  Corno  razones  aclaratorias  y  de.  fundarnelitO  para  es
coger  estos  nuevos  límites  funcionales,  podernos  dar  entre  otras  mu
chas  la  siguieiteS:’

d)  La  ciudad  de  Potosí,  enclavada  a  ‘1.165 inetro  de  ltura,  tic-’
nc.  en  su  atmósfera  alrededpl  de  sólo  un  ‘16 por  ‘100 de  02,  y  consta
de  ‘100.000 habitantes.  Lo  mismo  podiíamos  deci,  y  coit  mayór  ra
ón  aun,  de  poblados  de  la  región  del  Tibet,  situados  a  5.000  rndtros,
y  aun  más,  en  los’ que  e  encuentra  una  átmósfera  pobre  en’ oxígeno
(tiastá  sólo  del  ‘11’ or  ‘100 i.nclusd),  desarroliándose’  perfectafl’1eflté
la  vidrt  en’ ellds.  ‘  ‘  ‘

b)’  La  falta  de oxígeno  origina  a  los  no  liabituádos  a  ella  el  ha’
inado  mal  de  la  aliQIra, que  no  dejó  huella  en  el  órgafl’iSfl’lO humo-
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1.  4.  SAIVUIIEZTEMBLEQUE

no,  ya  que  éste  se  ac1imatt  a,  esa  escasez  después  de  suÍridas  algu
nas  molestias,  siempre  que  no  sobrepasernos  con  exageración  los
límites  de  tolerancia  máxima  (un  ‘14 por  ‘100 aproxirnadaflente)
dándose  el  caso,  científicamente  comprobado,  que  la  disminución  de
02  en  el  aire  ambiente  produce  un  aumento  de  hematíes  en  la  sangre.
con  lo  que  eu/óricanente  podríamos  considerar  las  inmersiones  pro
longadas  como  un  tratamiento  antianémico  de  inyecciones  de  hí
gado.

e)  En  la  cOnStpljCción  del  túnel  de  San  Gotardo  se  efectuaron
i’abajos  duros  durante  una  larga  temporada,  con  un  2  por  400  de

en  el  aire  ambiente,  sin  que  ocurriera,  ni  entonces  ni  posterioj._
mente,  nada  en  absoluto  a  los  que  intervinieron  en  su  construcción

d)  La  totalidad  de  las  flotas  submarinas  del  mundo  emplean
precisamente  estos  límites  de  tolerancia.

Nota  2.a  Es  muy  digno  de  tener  en  cuenta  que  la  respirajón  no
es  el  único  motivo  que  existe  a  bordo  de  gasto  de  02  y  produccióji
de  002,  sino  que  todo  fenómeno  de  combustión  produce  estos  mis
tuos  efectos,  ya  que  la  respiración  no  es  otra  cosa  que  un  fenómenu
de  combustión  lenta,  y  dentro  de  un  submarino  existen  un  sinfín  de

-  estos  Íenónenos  (alumbrado  1esistencjas  de  aparatos  eléctricos,  co
cina,  cigrrjJJos  etc.),  que  siempre  habrá  que  sumar  en  sus  efectos
al  simple  y  -‘principal  de  la  respiraciói-i  Todos  estos  fenómenos  de
combustión  pueden  tener  un  denominador  común,  el  denominador
hombre,  ya  que  por  experiencia  práctica  podríaji  reducir  los  efectos
de  polución,  producidos  por  aquellas  razones,  a  los  mismos  que  el
hombre  produce  ron  su  respiración,  y  aumentaido  cii  un  porcentaje
adecuado  experimenta1meie  comprotatdo  en  cada  tipo  de  submari
no  (éstudjo  de  las  inmersiones  de  veinticuatro  horas  efectuadas  por
la  flotilla,  por  ejemplo),  el  número  1-1, al  que  antes  hicimos  mención.
ohtendrnios  resultados  precisos  y- prácticos.

4.  Regeneracjó  por  falta  de  oxígeno

Fíenios  visto  qtie  el  tiempo  a  tran.scijriir  sin  nefsidad  de  regeBe

IIraciór  por  falta,  de  02  es  2  t.—_/  (V  en  tas).  A  pa:rtir  de  ese  Pmo—
y

mento,  se  hace  necesario  el  gasto  de  una  determinada  porción  .o  de
Fi  totalidad  de  la  reserva  de  oxígeno  que  se  lleva  a  bordo,  según  el
tiempo  que  se  quiera  permanecer  en  inmersión.  -

Sabido  es  que  el  oxígeno  se  lleva  a  bordo  en  botellas  de  una  de
tCrminada  capacidad  O  y  a  una  presión  K,  de  forma.  que  si.  llama-
‘nos  E  al  número  de  estas  botellas  de  oxígeno  existentes  en  el  barco.
O><  K  E  R  será  la  reserva  de  oxígeno  que  tendremos  yque  po
drá  ser  distribuida  de  forma  oportuna,  dependiendo  de  las  condi
clones  en  que  se  haga  o  tenga  que  bacerse  la  navegaoiói  suharjna

-  (guerra  o  paz.  y  dentro  de  estas  dos  situaciones  las  diversas  misiones
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a  cumplir,  tanto  en  un  caso  como  en  otro).  Esta  diversidad  de  mi
siones  y  situaciones  puede  clasificarse  n  tres  casos  generales:

t.°  Cuando  se  Conoce de  antemano  el  número  de  horas  a  perma
iiecer  en  inmersión.

2.°  Cuando  es1e número  nos  es  desconocido  y,  por  consiguiefl
te.  debemos  reducir  al. mínimo  el  consumO  de  la  reserva  de  oxigenCi,
aunque  manteniéndonos  siempre  dentro  del’ límite  funcionalj  acep
tado  (‘16 por400).

3•0  A  una  restricción  a  ultranza  hasta  el  límite  funcional  extre
mo  (12  por  100).

RefiriéndoflOS  ai  primer  caso,  tendremos:  que  siendo  el  gasto  de
‘1  H.

oxigeno  por  llolmbre-hora  de  —  ru3.      m será  el  gasto  horario
40     40

de  H  número  de  hambres  de  la  dotación  (en  el  que  tenemos  incluídos
los  demás  efectos  de  polución  •a que  ns  referimos  en  la  nota  2.a).

Si.  llamamos  fi  al  número  de  horas  que.. queremos  permanecer  en
T—1

¡nmeriófl,   m3  será  el  oxígeno  que  tendremOS  que  dar  ra
40

el  tiempo  que  dure  la  ndsma  a. partir  del  momento  en.que:  haya  traus
y

urrido  el  tiempO  2  1  2—--  .  en  cuyo  momento  se  hará  riecesa
H

ri  la  inyección  de  la. cantidad  referilÑ  de  oxígeno  para  la  regeue
ción  del  aire  por  su  falta.

Habida  cuenta  de  que  el. tanto.  por  ciento  de  este  elemento  en  nin
gin  momento  debe.  ser  superior  al  21  por  ioo, tendremos  la  Ii
mita,Ci.ÓP:

H     (21—16)  5

H     V•         Y
-             N-’2  ---2t

Por  consiguiente,  deduCimOs  la  regla  práctica  siguiente:  el  núme
ro  de  horas  para  las  que  puede  darse  oxígnO  es,  como  máximo.  tan-
las  como  el  tiempo  que  se  tarda  en  tener  que  regenerar  por  falta  de
ste  elemento.

La  caída  de  presión  de  una  botella  al  efectuar  esta.  opeFaCi.Ófl
podemos  deducirla  de  la  igualdad:

11                  II             NH .

c  x  K  C  K’ +  N,  C (K  K’)  N.  K  K’  

/cm  (C en  m3).

Haciendo  referencia  al  segundo  de. los  casos  planteados,  lo.  más
natural  es  ue  pongamos  colmo- tiempo  límite- mínimo  para  la  rege
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nelaejón  el  de  una  hora  (cambio  de  las  COJICjjcjones de  navegacióii).
con  lo  cual  restringiremos  el  consumo  de  la  reserva  de  oxígenó  de
forma  bastante  aceptable,  en  consonancia  con  las  circunstaicjas  de
I  navegacjÓ  submarina  que  se  efectúa  en  cada  uno  de  los  rnúltj
pies  casos  posibles  de  presentársenos  en  un  crucero  de  guerra  (ver
nota  3.n)).  Haciendo  N  ‘1 en  el  caso  primero,  tendremos  a  este  se
gundo  caso  como  Particular  de  aquél,  deduciendo  que  la  cantidad
ce  oxígeno  a  dar  cada  hora  después  cJe  transcu1f0  el  tiempo

y       H
2  t=._  seré  ni3.

fi       40
De  análoga  forma  cledueirías  la  caída  de  presión  en  una  bo

E
tella.  que  nos  vendría  dada  por  la  fórmula  A  K       -

10C
(C  en  np).

En.  cuanto  al  tercer  caso  de  restricción  a  ultranza  (cosa  que  po
cina  Presentapse  por  un  accidente  o  en  operaciones  muy  especiales
cJe guerra).  podríamos  llegar  a. rebajai  hasta  un  12  poi  100. u  44  por
100,  la  proporción  de  oxígeno,  aunque  son  de  prever  casos  similares
al  llaf’iacio mal  cte  altura.  El  estudio  detenido  de  este- ••ercer caso  no
es  digno  de  hacerlo,  y  tiempo  hay  de  resolverlo  con  los  conocimnjeii
tos  generales  que  de  la  regeneracj  tenemos,  si  clesraciaçianej3t
fuera  necesaria  su  aplicación  práctica  en  alguna  ocasión.

Nota  3..  Este  procedimiento  no  sería  necesario  seguirlo  co  el
empleo  de  dosificaclores  ya  que  est.os aparatos  nos  van  regulando  la
salida  de  oxígeno,  en  consonancia  con  el  gasto  que  de  l  hacen  un
determinado  número  de  hombres  para  el  cual  podemos  regular  a
voluntad  el  aparato.

5.  Regeneración  por  exceso  de  anhidrido  carbónico

La  única,  foiina  conocida  en  la  ctualjclad  Para  regeneral’  el  aire
ambiente  de  un  exceso  de  CO  es  el  empleo  de  materias  ávidas  del
mismo  (sosa  aáustica,  potasa,  etc:),  que  reaccionando  químicamenfp
reduzcan  el  exisfeirte  en  el  ambiente,  o  al  iflenos  lo  clisminuTari  en
un  porcentaje  práctico.  La  forma  de  empleo  actualmeirte  usada  en
nuetros  submarinos  haciendo  pasar  por  ventilación  forzada  el  aire
ambiente  a  través  de  purificadores  o  boldroques,  es  inadmisible  en
tiempo  de  ‘uerra,  dado  que  la  sensibilidad  de  los  actuales  aparatos’
detectores  de  onicJos  facilitaría  al  enemigo  la  localizúciói3  rápida
y  exacta  del  submarino  Es,  pues,  necesaria  una  manera  silenciosf
de  efectuar  eta  clase  de  regeneración  y  nada  más  sencillo  que  el
procedimiento  seguido  por  los  norteamericanos,  que  se  reduce  a  ex
tender  en. lés  partes  bajas  del  buque,  donde  Ja  coneentraójón  de  CO0
es  riayor  por  ser  más  denso  cue  el  aire,  sobre  unas  lonas  adecuadas,
la  ua,tenja  absorbente  necesaria  para  manienem  el  porcentaje  de  CO
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en  Un  nivel  inferior  al  2  por  ‘100, medido  por  instrumentos  de  fácil  y
eÁpido  mnej0,  que  facilitan  totalmente  esta  labor.

y
Sabido  s  que  al  cabo  del  tiempo  1=—,  ea  que  se  necesita

H
empezar  la  regeneIaCión  por  exceso  de  002,  el  empleo  de  unos  i5U
granOS  de  sosa  cáustica  por  persona  y  hora  aproximadamente  es  lo
necesario  para  eliminar  el  002  que  producen.  En  consecuencia,  y
volviendo  al  fin  principal  de  este  estudio,  llamando  A  a  la  capacidad
de  absorción  de  uno  de  los  purificadores  a  emplear  y   al  número
de  ellos  con  los  que  contemos  a  bordo,  A  >< P  =  R’  será  la  reservt
iota!  de  absorción  de  002  que  tenemos  en  el  submarino.

Los  tres  casos  generales  que  estudiábamos  en  la  regeneración  del
oxígeno  son  los  .nismoS  a  aplicar  en  cuanto  al  002  y,  en  consecuen
cia,  vamos  a  recordarlos  y  estudiarlos  separadamente:

i.’  Cuando  se  conoce  cTe antemano  el  número  cTe horas  de  in
incisión.

2»  Cuando  no  se  conóce  y  es  necesario  reducir  el  consumo  de
materia  absorbente  a  un  mínimo,  mÉtnteniendo  el  lími te  funciojial
normal  aceptadO  (2  por  100).

‘  Con  una  restricción  a  ultranza  hasta  el  límite  funcional  má
ximo  admisible  (4  por  100).

RefiniéndOflos  al  primer  caso  y  llamando  N  al  número  cTe horas,
FI

N  ><  ui  será’  lít  cantidad  de  002  que  tei.tclremoS que  eliminar
50

del  aire.  ambiente.  Siendo  A  la  capacidad  de.  absorción  de  un  puli
licador  y  p  el  númeró  de  ellos  chile tendremos  que  emplear,  se  ven

II            NH
ficaió.  que:  N  X__-_=A  .  p,  p=—-——— (A  en  .m3), yque  suer—

50           50A
sivainente  emplearemos  en  el  transcurso  de  esas  N  horas,  dependiefl
do  cte las  indicaciones  de  los  aparatos.  registradores  situaios  en  cada
iióm(tra.  La  limitación  (le  emp’eo  que  tendremos  puede  dedjcirSe  dr

NH              50A.P
le.  ióinn.ila:  =  ——,  de  donde  N          será 1 tiempo  md—

50A              H
xi  mo  de  inmersión  posible.

En  el  segundo  caso,  el  número  p  se  convierte  en  p= 50A

iuesio  que  hacemos  N =  i,  análogamente  a  como  hacíamos  en
mismo  caso  cuando  se  trataba  de  la  regeneración  de  oxígeno.  Este
número  .de  purificadores  lo  iremos  renovando  cada  hora.

En  cuanto  al  tercer  caso  de  restricción  a  ultranza,  que  podría
presentarse  por  accidente  o  en  operaciones  mu  especialós  de  gue
rna,  podeiños  llegar  a  una  proporción  del  4  por  ‘100 de  002,  siem
pre  que  las  condiciones  de  presión  interior  permitan  hacerlo  sin  que
1taya  peligro,  y  aunque  de  esta’  forma  el  tiempo,  sin  emplear  la  re
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.1 .4.  SANCIIEZTEMBLEQUE

generación  por  excesn  de  (JO2,  seria  doble  (21),  también  sería  obl.
el  consumo  de  materia  absorbente,  una  vez  transcurrido  aquél.  Sobre
e  empleo  de  este  ú1tmo  punto  en  su  fórma,  hay  diferentes  opinio
nes,  como  es  lógico,  la  solución  a. aplicar  debe  ser  ciada  por  el  E
fado  Mayor  del  mando  subari.no,  en  previsión  de  la  misión  de  gue
rra  que  le  sea  enconien(lada  al  buque,  pudiéndose  rectificar  en  última
instancia  por  el  propio  Comandante  del  submarino,  a  la  vista  de  Jas.
eirdnnstaneia  ;art.jcuIares  en  cada  caso.

6.  Conjunto  de  la  regeneración

Visto  el  Procedimiento  general  a  emplear  (salvo  casos  especiales),
hacemos  a  continuación  un  resim.e.n  práctico  de  todo  lo  expuesto.  en
ebso  de  un  crucero  de  guerra  :  -

F-Eota dc inmersión

Comienzo de la  regenera
ción  por  exceso de CO2, uti

H
lizando  P  =   purifica

dores  por  hora,  repitiendo
esta  operación  hasta  la  hora
de  emersión.

Comienzo  de  la  regene
ración  por  falta  de 0,  inyec

H
tando  m3  de  oxígeno  a

partir  de.  este  momento  y
durante  cada  hora,  caso  de
no  ser previsible  el  número
de  horas  de  inmersión.

Los  tiempos   ‘  se  pueden  calcular  de  la  forma  siguiente:

(Jonocemos  la  diferencia  1CO  —      -  .i  y sabemos  que  0  =

40.C.K.B  .  y        Y    4OC.K.
 por  tanto  2=   

40

2% CO2

2’t=2

Hora  de  emersión
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V+409C.KB                                 SOAP
=  —-——-——  LI  valor  co,  es  1.ambien igual  &  N  =  H

consiguiente,  debe  siempre  verificarse  la  igualdad  :  

50A.P.V+40.C.K.Bo  lo  que  es  lo  mismo:   que  podernos  Ile

mnu  ecuacloli  oc  ciernen  os  de  regeneloción.

7.  Ejemplo  práctico

Veamos  un  caso  práctico  de  aplicación  de  la  anterior  ecuación
de  elementos  de  regeneración:

Las  características  de  las  botellas  de  oxígeno  normalmente  en
1

eso  son:  C =  SOlitros  =  ——  m3,y  K.=  200  kg.fcm2,

siendo  la  capacidad  de  absorción  de  un  purificador  Cangas  A =  480
litros  =  0,48  mm (anhídrido  carbónico  producido  por  un  hombre  en
einficuatro  horás).  Para  mayor  seguridad,  conviene  considerar  esta
capacidad  de  absorción  como  de  la  mitad  de  la  indicada,  por  haber
otros  factores  de  influencia,  principalmente  humedad  (ver  nota  4),
ue  lo  aconsejan  así,  tomando,  pues,  el  valor  práctico  de  A  =  0,24
metros  cúbicos.  Sustituyendo  en  la  ecuación  referida  los  vaTores  an

triores,  obtend pernos:  50  x  0,24  P  V  +  40  x   x  200 x  B,

sea  12P=V+400B.
Nuestros  submarinos  tienen  UIt  V =  700  mt  (tipo  D”)  Y  =  50

iuetros  cúbicos  (tipo  JIbia) y  V =  400  mm (tipo  “G”)  y  llevan  un  núme
ro  13 de  botellas.  B =  10;  las  tres  ecuaciones  (una  por  cada  tipo)  no€
darán  el  número  de  purificadores  Cangas  que  debe  llevar  cada  tipo
de  submarino  como  cargo,  y  que  vernos  son:

4700
Tipo  «D»  12  P  =  700  +  4000  .P

-                                       455,
)2  P  =  Si +  401)0  Tipo  «Mola»  12  P  =  550  +  4000  P  =

4400
Tipo  «C»  12  P  =  400  +  4000  P  =  —-j    366

Suponiendo  un  porcentaje  de  pérdidas,  vemos  que  el  cargo  d  pu
rficadores  Cangas,  para  cualquiera  de  estos  tipos  de  subrnariflO,
debe  ser  en  números  redondos  unos  400,  como  realmente  sucede.

Nota  4.—.-Los factores  a  que  se  hace  referencia  son  presión  y  tem
peratura  interior  del  submarino,  que  intervienen  de  forma  directa.
cn  la  humedad  del  amhiente  Sabemos  que  para  combatir  la  humedad
producida  por  la  respiración  existen  sustancias  (cloruro  de  calcio
por  ejemplo)  ávidas  de  agua,  qime podrían  ser  utilizadas;  pero  expe-,
rirnentalmente  comprobadas,  no  han  dado  resu1taO  práctiço  algunO
va  que  inmediatamente  de  usadas  quedaban  saturadas  de. agua..  debi

-
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do  evidentemeiite  al  estado  higrouiétrico  interior  creado  poi’ las  va
riaciones  de  presión  y  temperat.uia  dentro  del  submarino,  llegándose
a  la  conclusión  que la  solución  satisfactoria  del  problema  está  en  el
empleo  de  aire  acondicionado  (que  hace  constante  la  temperatura  in
terior)  y  el  uso  de  compresor  (para  mantener  la  constancia  de  la  pre
sión).  Un  estudio  más  detallado  de  esta  cuestión,  que  indudabletner
te  merece  ser  tratada,  por  su  importancia,  no  se  hace  or  no  salir
de  los  límites  que  me  he  marcad  en  este  estudie.  de  ineion  es  luiida—
men  hiles  exclusivamente

8.  Final

Creo,  con  todo  lo  dicho  hasta  aquí,  haber  expuesto  las  nociones
fundamentales  sobre  regenercián  (le  aire  ambiente  en  submarinos.
quedando  por  repetir  la  necesidad  ineludible  de  existencia  a  bordo  de
aparatos  de  fácil  manejo  para  la  medida  del  porcentaje  de  CO2 en
ambiente  de  forma  rápida  y  suficientemente  precisa  para  permitir  en
cualquier  momento  al  Oficial  encargado  de  la  regeneración  (que  debe
ser  el  segundo  Comandante  como  responsable  de  la  seguridad  inte
mor)  un  control  perfecto  de  las  condiciones  en  que  se  desarrolla  la
nsvegación  submarina  desde  el  punto  de  vista  tratado,  siendo  a  su
vez  de  importancia  secundaria  la  existencia  de  a1:aratos  medidores
fiel  porcentaje  de  02,  ya  que  el  control  del  mismo  lo tendremos  duran
te  el  tiempo  que  transcurra  hasta  iniciar  la  regeneración  por  exceso
de  CO2 aplicando  la  ecuación  % 09  2’! %  5/4  (% CO2), y  ade
más  liemos  visto  es  menos  peligrosa,  la  falta,  (le  02  que  el  exceso
de  CO2.

Cuanto  se.ha  dicho  es  aplicable  si  quiere  hacerse  la  regeneración
por  cámaras  (que  es  la  forma  más  lógica),  adaptándose  a  un  tipo
cualquiera  de  submarino,  siendo  problema  muy  digno  de  tener  en
cuenta  para  su  aplicación  perfecta  a  submarinos  de  nueva  construc
ción.

306                                      ‘S&ptiemjre



EN  TORNO AL  PROBLEMA DE LA”
INSTRUCCION

1.  G11TIERREZ  MONTES

L A lectura  de  un  artículo  de  la  revista  de  Infantería  de  Marina
americana,  Marine  Corps  Gazette,  titulado  Las  otras  Escuelas  de
Quantico,  y  ciertas  experiencias  obtenidas  durante  ni  vida  pro

fesional,  me  han  llevado  a  pergeñar  estas  líneas  para  exponer  una
serie  de  consideraciones  sobre  un  asunto  tan  importante  cual’  el  de
la  instrucción  de  los  cuadros  de  mando  y  el  mantenimiento’  de  un
alto  nivel  en  la  instrucción  de  los  Oficiales,  Suboficiales,  clases  y  tro
pa  de  nuestra  Infantería  de  Marina,  aportando  nuóstro  modesto  ura
no  de  arena  por  si  otros  i.uás. capacitados  lo  considerasen  digno  de
estudio,  perfeccionamiento  y  posible  aplicación  Jara  la  consecución
(le  ese  alto  nivel  a  que  antes  aludimos.

Desde  la  promoción  a  Oficial,  hasta  el  curso  de  capacitación  paro
Jefe,  transcurre  una  serie  de  años—a  veces  demasiados—durante  los
cuales  nuestros  Oficiales  solamente  pueden  efctuar  el  curso  corres
Ijondiente  i  la  especialidad  de  defensa.  antiaérea  y  guerra  química,
aparte  de  algún  que  otro  en  las  Escuelas,  del  Ejército  y  de  la  Armada.

Sin  pretender  quitar  importancia—nada  más  lej OS  (le  nuestt’O
ánimo-—a  los  cursos  citados,  queda  un  amplio  campo  profesional  en
el  que  nuestros  Oficiales  van  buscando,  a  salto  de  mata  por  falta  ile
dirección  y  continuidad,  una  serie  de  informaciones  de  actualidad
que,  si  bien  siempre  son  útiles,  pues  remozan  y  ponen  al  día  algunos
de  los  eonocimientps  genePales  adquiridos  durante  el  estudio  de  la.

-carrera,  no  suelen,  por  lo  general,  proporcional  unos  conocimientos
lo  suficientemente  profundos  como  para  considerar  al  Oficial  espe
cializado  •o cualificado  para  determinadas  misiones,,  que  son  de  im
portancia  capital  en  la  guerra  moderna.

Esta  falta  de  dirección  conducirá  al  Oficial,  en  el  mejor  de  los
casos,  a  profundizar  en  aquellas  materias  a  que  le  lleve  su  afición;
pero  la  falta  o escasez  de  medios  y  material  acabarán.  pot’ desanimar-
le,  y  al  cabo  de  cierto  tiempo  todo  quedará  reducido  a  la  lectura  in
trascendente  de  algún  que  otro  artículo  en  las  revistas  profes,onales.

Si  bien  es  cierto  que  en  los  Tercios  e  atiende  a  mantenrr  bn  for
ma  a  la  Oficialidad,  mediante  los  ciclos  (le  conferencias,  patrullas  de
Oficial,  períodos  de  maniobras,  etc.,  etc.,  no  lo  es  nenos  el  hecho  de
que  diariamente  ‘surgen  una  serie  de  dificultades,  de  todos  conocidas.
que  impiden  dar  a  estos  ciclos  una  continuidad  que  conduzca.., a  un
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Conocimiento  especializado  de  deteenliliLlda  rama.  Por  otra.  parte,  la
escasez  de  medios  y  el  hecho  de  que  un  porcentaje  bastante  conside
rable  de  Oíiciales  prestan  sus  servicios  fuera,  de  estas  unidades,  hacen
que  no  se  pueda  atender  con  la  eficacia  debida  a  Ja  especialización  de
la  Olicialjdad  en  determinados  aspectos  profesionales

Y  es  precisamente  en  los. Tercios  donde  más  patentemente  se  sien
te  la  necesidad  que  tiene  la  Infantería  de  Marina  de  Oficiales  espe
cial  izados  en  transnñsiones_especialinentc  en  su  aspecto  operativo—-
tanto  terrestres  como  de  enlace  aéreo-navaIteriestre.  También  se
siente  la  nécesidad  de  personal  especializado  en  carros  de  combate
—---terrestres y  anfibios—,  operaciones  combinadas,  operaciones  de
desembarco  especiales  (golpes  de  mano),  destrucciones  y  otras.

Estas  importantes  lagunas  en  la  instrucción  pudieran  ser  salva
uas—en  nuestra  modesta  opinión_mediante  unos  cursos  o  óursillos
que  atendiesen  a  afirmar,  ampliar  y  poner  al  día  los  conocimientos
especiales  sobre  las  materias  antes  citadas,  que  de  una  manera  gene
ral  fueron  adquiridos  por  la  Oficialidad  durante  el  período  de  estii
dios  de  la  carrera.  o  bien  de  aquellos  otros  que  se  considerasen  nece
sarios.

Estos  cursos  o  cursillos  de  aptitud,  especialización,  información  o
como  queramos  llamarles,  pudieran  desarrollarse  en  la.  Escuela  de
Aplicación  del  Cuerpo  mediante  la  creación  de  unas  lluevas  seccio
nes  en  la  misma.  y  de  una  manera  general,  sin  entrar  en  detalles  cte
tiempo  y  medios,  pudieran  ser  los  siguientes:

A)  Curso  de  armamento  y  material.—para  dotar  de  un  amplio
y  profundo  conocimiento  sobre:  armas  de  la  Infantería;  artillería  de
campaña  y  antiae’rea ligera;  carros  de  combate  (terrestres  y  anfibios);
rehícujos  de  transporte  y  anfibios:  material  ligero  de  fortificación,
lanchas  y  material  de  desembarco;  minas;  explosivos,  y  de  cuanto
armamento  y  material  se  emplee  en  un  asalto  anfibio.

B)  Curso  de  transmisiones  y  COfllunicacjones._Todo  lo  referen
te  al  material  de  transmisiones  y  uso  del  mismo,  en  su  aspecto  opera
tivo  y  de  enlace  aéreo-naval-terrestre
-  C)  Curso  de  operaciones  anfibias._Todo  lo  concerniente  a  fa
cilitar  un  amplio  y  profundo  conocimiento  de  las  fases  de  un  asalto
anfibio;  desembarcos  especiales  (golpes  de  mano);  consolidacmón  1/
defensa  de  cabezas  de  playa;  defensa  de  costas  y  bases,

El  dearrolIo  de  estos  cursos  en  nada  afectaría  a  los  que  actual
ineiite  están  en  vigor  y  como  estímulo  pudiera  facilitarsele,  al  perso
r.a1  que  los  efectuase  con  éxito,  una  declaración  de  aptitud  o  diplo
ma,  o  anolaeiones  en  la  hoja  de  servicios  u  otra  cosa  análoga,  asi
como  el  derecho  a  percibir  una  gratificación  de  un  tanto  por  ciento
del  sueldo  por  diploma  o  declaración  de  aptitud  obtenida.

Para  efectuar  el, curso  C)  pudiera  ser  condición  indispensable  el
lener  la  aptitud  o  diploma  cte alguno  de  los  cursos  A)  o  B).

Lo  anteriormente  expuesto  en  cuanto  a  la  Oficialidad  profesional
se  refiere;  pero  existen  otras  clases  de  Oficialidad,  cuya  instrucción  y
n:antenirniento  consideramos  de  capital  importancia.  Nos  referimos
a  la. escala  de  Complemento—Milicia  Naval  Universitaria—y  a. la  que
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procedente  del  Cuerpo  de  Suboficiales,  alcanza  el  irireso  en  la  escala
activa  del  Cuerpo  patentado.

En  cuanto  a  la•  primera—Milicia  Naval  Universitaria—,  será  lii
que  en  caso  de  emergencia  facilitará  lQs futuÑs  Oficiales  al  Cuerpo,
y  por -lo  tanto  sus  componentes  deben  de  adquirir,  dentro  del  plano
correspondiente,  los  mismos,  conocimientos  especializados  que  el’per
sonal  profesional,  mediante  su  asistencia  a  los  cursos  anteriormente
citados,  que  para  esta  escala  pudieran  dividirse  en  dos  períodos:  uno
por  correspondencia,  con  el  fin  de  poner  a  este  personal,  dentro  de
lo  posible,  en  condiciones  de  tomar  parte  en  el  curso  con  los  profe
sionales,  y  un  segundo  período  en  la  Escuela  de  Aplicación  y  en  las
mismas  condiciones  y  curso  que  los. Oficiales  de  la  escala  activa

En  analogía  con  éstos,  pudieran  obtener  la  aptitud  o  diploma  y
rl  tanto  por  ciento  correspondiente  al  ser  movilizados,  prestar  servi
cio  activo  y  mientras  durase  el  mismo.

Para  el  ascenso  dentro  de  esta  escala,  e  independientemente  de  las
prácticas  que  estén  previstas  en  la  actualidad,  pudieran  efectuar  un
curso  cte ampliación  de  los  conocimientos  generales  profesionales.
Este  curso  también  pudiera  constar  de  dos  períodos:  uno,  por  corres
pondencia,  y  otro  en  la  Escuela  de  Aplicación,  y  que  pudieran  ser
convocados  de  vez  en  cuando  cpn  el  fin  de  irlos  acoplando  en  los  as
censos,  en  relación  con  la  escala  activa  o  profesional.  Para  efectuar
el  curso cte ampliación  pudiera  ser  condición  previa  tener  la  aptitud
de  uno  de  los  cursos  A), B)  o  C).

En  cuanto  a  los  que  proceden  del  Cuerpo  de  Suboficiales,  debieran
efectuar  un  curso  básico  (le  conocimientos  generales  profesionales
antes  de su  ingreso  en la  Escuela  de  Suboficiales  de  la  ‘Armada,  y  cuyo
desarrollo  con  éxito  fuese  condición  indispensable  para  tener  derecho
al  acceso  a  la  ‘misma  para  su  promoción  a  Oficiales.  Estos  cursos,
‘como  su  nombíe  indica,  facilitarían  a  este  personal  los  conocimien
tos  básicos  profesionales  para  el  mando  de  sección  y  compañía,  e  in
cluso  les, capacitaría  para  efectuar,  a  posteriori,  algunos  de  los  eur
ssA)yB).

En  cuanto  a  los  Suboficiales  de  nuestro  Cuerpo,  también  seria  mtmy
ionveniente,  por  no  decir  imprescindible,  que  realizasen  unos  cursos
similares  a  los  anteriores  y  dentro  del  plano  correspondiente  a  su
empleo,  especialmente  .a  los  A)  y  B),  pues  cuanto  se  dijo,  de  los  Ofi
ciales  sobre  la  necesidad  de  especializaciones,  es  de  aplicación  a  los
Brigadas  y  Sargentos.  Los  cursos  de  Suboficiales—nos  referimos  a  ‘los
similares  a  los  A)  y  B)—debieran  ser  eminentemente  prácticos  con  el
fin  de  capacitarlos  para  poder- resolver,  sobre  el  terreno  de  combate,
Ja  serie  de  pequeñas  averías  e’ interrupciones  que  en  la  mayoría  de
los  aparatos  y  armamentos  se  suelen  presentar  sin  que  requieran,  para
su  composición,  la  remisión  a  un  parque.

Respecto  a  las  clases  de  tropa  y  tropas,  estai,nOs  necesitados  de
conductores,  mecánicos,  armeros,  _telemetristas,  telefonistas,  obreros
de  línea,radiOS  y  demás  profesiones  de  aplicación  militar  para  el  ma
nejo  del  maiterial  que  en  su  día  pudiera  sernos  facilitado.  Otra  nuOva
sección  de  la  Escuela  de  Aplicación—nos  tememos  que  van  a  ser  de-
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masiadas  secciones  para  las  clases  de  tropa  y  tropas.  suministi•apja
al  Cuerpo  los  soldados  cualificados  para  los  carros  de  combate,  sec
ciones  cte transmisiones.  conductores  de  vehículos,  unidades  de  armas
automáticas  y  pesadas,  talleres  de  campaña  para  reparaciones  ligeras.
unidades  de  destrucción,  etc.,  etc.

Tal  vez  pudieran  parecer  excesivas,  en  principio,  todas  estas  es
cuelas  y  cursos,  así  como  desproporcionadas  a  lo  que  actualmente  es
€1  Cuerpo,  y,  por  tanto,  una  pretensión  desmesurada  con  la  realidad.
Sin  embargo,  al  exponer  estas  ideas  no  nos  anima  el  engrandecimien
to  cuantitativo  de  nuestro  Cuérpo.  sino  el  cualitativo,  ya  que  estamos
tirmement,e  convencidos  de  que  puede  ser  más  útil,  más  eficiente  y
más  preparado  para  lo  que  consideramos  nuestra  misión  específica.

No  pretendemos,  ni  mucho  menos,  señalar  a  nadie  el  rumbo  a
seguir,  como  tampoco  creenos  que  lo  anteriormente  expuesto  sea  la
solución  definitiva  para  alcanzar  ese  dito  nivel  a  que  aspiramos;  pero•
quizás  pudiera  ser  una  solución  parcial  de  tan  importante  problema,
que  requiere  una  solución  urgente  y  que  en  un  futuro  más  o  menos
I)róximo  pudiera  ser  resuelto  por  nuestra  Escuela  de  Aplicación,  in
fundiendo  nueva  savia  al  Cuerpo  de  Infantería  de  Marina,  facilitán
dole  una  Oficialidad  con  dominio  completo  de  la  técnica  cJe las  ope
raciones  aníibis,  base  yrazón  cJe nuestra  existencia.
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LA  NAVEGAC1ON EN LOS AN1MALS

Por  U.  V.  f  Matthews.  (Trad.  del  Journal  of  the
Insiifute  of  Naigation,  abril,  1.56.)

(T.  R.)

EN la haljilidd  de  los  animales  para  encontrar  un  camino  para  tras
ladarse  de  un  punto  a  otro  sobre  una  zona  de  la  cual  ya  tienen  ex
periencia,  juegan  un  papel  vital  las  marcas  terrestres,  que  en  mu-

dios  casos  son  también  apreciables  po  nosotros  cuando  son  visuales,  pero
con  frecuencia  son  detectadas  po  medio  de  sentidos  similares  a  los  nues
ros  con  una  agudea  mayor.  El  olfato  y  el  oído  son  también  utilizados
para  la  orientación  en  los  animales,  pero  lo  más  extraordinario  es  la  eco
ocalizaciófl  ue  poseen  los  murciélagos  para  guiarse  en  sus  uelos  rá
pidos  a  través  de  la  oscuridad,  emitiendo  chirridos  casi  supersónicos  y
detectando  y  analizando  los  ecos  de  los  obstáculos,  siendo  algunos  tan
delgados  como  un  alambre  de  piano  atravesado  en  su  camino.  También
ha  sido  comprobado  un  sonar  de  esta  clase  en  un  pájaro,  y  probable
mente  se  encuentra  en  los  peces  y  marsopas.  Parece  ser  que  algunas
serpientes  detectan  su  presa  de  sangre  caliente  por  medio  de  detectores
de  calor  situados  en  su  cabeza.

Los  pájaros  adolescentes  que  efectúan  su  prirneIa  migración  con  in
lependencia  de  sus  padres  u  otros  pájaros  experimentados  se  encuen
tran  en  la  situación  de  navegar  por  zonas  que  no  les  son  familiares.  Sol
ando  pájaros  con  anillas  colocadas  en  sus  patas,  se  ha  comprobado,  al
recuperarlos,  que  los  de  una  zona  particular  tienen  una  •fuerte  tendencia
a  migrar  solamente  a  otra  zona  determinada.  Conocemos  muy  poco  de
íómo  es  posible  esa  herencia  de  información,  pero  sabemos  que  los
pájaros  jóvenes  tienen  limitado  su  camino  en  una  dirección  y  distancia
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determinada  Si  se  capturan  en  el  curso  de  su  migración   se  transpoi
tan  a  algunos  centenares  de  millas  hacia  un  lado  de  su  derrota  usual.
contiman  migrando  en  la  misma  dirección  que  cuando  se  soltaron  (figu
ra  1),  llegando  entonces  a  una  zona  distinta.  También  sabernos  que  su

orientación  la  consiguen  utilizando  el  Sol  como  aguja.  Experiencias  rea
lizadas  con  pájaros  enjaulados  han  permitido  comprobar  que  se  orien
tan  solamente  cuando  es  visible  el  Sol,  y  si  se  cambia  la  posición  apa
rente  de  éste  por  medio  de  espejos  su  orienLación  cambia  en  el  misma
sentido  (fig.  2).  Por  otra  parte,  pueden  ser  instruídos  para  orieiitarst’
con  referencia  a  un  sol  artificial,  y  son  capaces  también  de  utilizar  la
estrellas.  Su  distancia  de  migración  está  regulada  por  ritmos  fisiológicos.
computándose  el  tiempo  por  la  duración  del  día.

Las  abejas  utilizan  también  las  marcas  terrestres  paia  la  ida  y  regre
so  a  los  lugares  que  les  surninistra,  el  néctar.  Es  muy  interesante  la  ma
nera  de  comunicar  a  sus  compañeras  la  distancia  y’ marcación  a  dichos
lugares.  Gorisiste  en  una  danza  (fig.  3),  que  ejecutan  moviéndose  en  línea
recta  un  ciei’to  intervalo,  girando  hacia  la  derecha  al  llegar  al  extremo
hasta  alcanzar  el  punto  de  partida,  para  recorrer  oLa  vez  el  mismo  inter
vlo  recto,  girar  hacia  la  izquierda  al  llegar  de  nuevo  al  extremo  hasta
alcanzar  el  punto  de  partida,  y  así  súcésivamente.  Durante  el  recorrido
del  eje  agitan  fur’iosamerite  su  apéndice,  siendo  indicada  la  distancia
por  la  rapidez  del  mismo,  mientras  que  la  dirección  queda  señalada  por
el  eje  descrito  cada  yez  que  realiza  el  movimiento  rectilíneo  hacia  ade
lante.  Si  las  abejas  han  sido  obligadas  a  dar  un  rodeo,  tan  largo  corno

Fig.  1.—Comej  trasladadas  desde  Rossiten  a  Flen.sburgo  Al  ser  soltadas  desde  la
última  ciudad,  Conservan  la  dirección  de  su  migración  desde  la  primera.
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(e)

Fig.  2.—_Oriefltaciófl  cia un  estornino  enjaulado.  Cada  punto  representa  diez  segundos  de-
orientación  dirigida  en  la  respectiva  marcación:  (a)  Orientación  con  cielo  cubierto.
(b)  Orientación  persistente  al  W.  y  al  NW.,  con  cielo  despejado.  (c)  y  (d)  Orientación
con  espejos  colocados  COfl  dngulOS  diferentes  en  las  seis  ventanas.  (Según  Kralner,  1951.)

(a)

5

(b)

(c)

N

/
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Hg.  3—Danza  de  una  abeja  que  está  comunicdo  a  otras  le  distancia  y  marcación  a
un  lugar  de  suministro  de  néctar.
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la  luida  de  una  montaña,  mi
ran  la  distancia  total  volada  por
la  línea  directa  triangulada  has-
la  el  lugar  del  suministrO  (fi—  -

gura  4).
Cuando  la  danza  la  realizan  cii

el  plano  horizontal,  a  la  entra-
da  de  la  colmena,  es  más  nota
ble  todavía,  pero  es  más  fre
cuente  en  las  estructuras  verti-       -

cales  de  los  panales  y  en  la    -

oscuridad.  E n t  o n c e s  proce
den  como  si  fuesen  a  dibujar
un  mapa,  orientando  su  danza           .

suponiendo  al  Sol  en  la  parte
alta  del  panal.  El  eje  de  la  clan-
za  Jprma  con  la  vertical  un  án
gulo  igual  al  del  Sol  con  el
lugar  del  alimento.  Puede  durar
varias  horás,  incluso  un  día,   Fig. 4—Al hacer  un  odeo  alrededor  de  la

el  eje  e a’m b i a  continuamente     dflt

con  el  acimut  del  Sol,  lncluso  colmena  St.)  y  el  lugar  del  alimento  (F.)

cuando  es  de  noche.  El  meca
nismo  del  cómputo  de  tieml3o ha  sido  experimentado  haciendo  volar
a  Nueva  York  abejas  que  ctnpe.zaron  la  danza  en  París,  coinprObáfl

dose  que  continúan  manteniendo
el  tiempo  de  esta  última  capital.

Otra  habilidad  notable  de  la
abeja  es  qiie  se  oriénta  aunque  el
Sol  no  sea  visible  por  ser  sensiti
va  a  la  luz  polarizada,  apreciando
su  intensidad  en  el  cielo  cuando
el  Sol  está  debajo  del  horizonte.
Un  principio  análogo  ha  sido  uti
lizado  durante  la  última  guerra
en  la  aguja-Celeste  en  lo  largos
crepúsculos  polares.

Otro  problema  mucho  más  fas
cinante  es  si  a 1 g u n o s  animales
pueden  /ijar  su  situación  respee
to  a  su  hogar.  Tiene  su  funda
mento  en  el  hecho  de  que  algunos
pueden  volver  desde  un  punto  en
el  cual  no  han  estado  nunca.  Re
cientemente  se  han  hecho  expe
rienciaS  e o n  palomas  y  con  el

ng.  5.—OriefltaCifl  del  picotijera  de  1icotij  era  de  Man.  Una  de  éstas
Man  desde  un  lugar  extraño  y  con  Sol.  ÍUi  traslada  desde  Gales  a  Boston
zstan  superpuestos  los  resultados  de

trece  experimentos  independientes    (Massachusetts).  y  al  soltarla  cies-
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de  este  último  lugar,  cubrió  más  de  tres  mil  millas  en  doce  días  ea
su  regreso  a  su  nido.

Científicamente  se  le  concede  mucha  importancia  a  la  cuestión  del
aproanliento  de  estos  pájaros.
al  ser  soltados  en  territorio  ex
traño.  Como  r e g 1 a  general.
vuelan  un  rato  y  entonces.
aproan  en  una  misma  direc
ción.  Trazando  en  un  chagra
ma  la  marcación  en  que  des
aparecen  de  la  vista  usandc
potentes  prismáticos,  coinciden
sensiblemente  con  la  dirección:
hacia  su  hogar  (flg.  5).  Con
cielo  cubierto  los  aproamien
tos  stn  en  todas  direcciones  y
los  regresos  lentos  e  inciertos.

Sobre  la  explicación  cientí -

fica  de  la  navegación  de  lo
pájaros  y  abejas,  se  considera
corno  más  probable  que  utili—
cen  un  procedimiento  che nu.
ha  análogo  al  usado  por  nos
otros.  Respecto  a  la  natura1ea
de  esta  malla  geofísica,  alga-
nos  la  fundan  en  el  magnetis

mo  o  en  la  fuerza  resultante  de  la  rotación  terrestre,  mientras.
que  otros  Opinan  que  el  propio  Sol  provee  la.  malla  en  sí.  J.
explicación  sería  sencilla  (fig.  6)  si  la  orientación  tuviera  lugar
solamente  cuando  el  Sol  esté  en  el  meridiano,  pero  lo  hacen  tambie.r
‘n  cualquier  momento  del  día  y  a  veces  de  noche.  Se  trata  de  expli
carlo  entonces  lor  la  detección  del  movimiento  aparente  del  Sol  en.
un  breve  recorrido  y  extrapolando  el  trayecto  hasta  el  meridiano.
Esta  teoría  no  está  completarnente  comprobada,  pero  constituye  i
mejor  respuesta  a  uno  che los  misterios  más  fascinantes  de  la  Nal1-
raleza.

•  Fig.  6.—Diagrama  en  perspectiva  de  los  cam
bios  de  la  trayectoria  solar.  La  altura  me
ricliana  en   es  mayor  que  en  C  (en  el  lu
gar).  El  pájaro  debe  construir  el  arco  “ex
traño”  por  extrapolación  del  movimiento  del
Sol,  observado  en  A,  y  memorizar  el  arco  del

lugar.
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Contra  ri amen
te  a  lo  que  pue
dan  pensar  1 a  s
personas  no  en
teradas,  no  bas
ta  disponer  de
barcos  y  avio
nes,  con  sus  do
taciones  corres

(T-44)    pondientes,  para
con  stituir  la
fuerzas  aerona

vales.  Es  necesario  dotar  a  estas
fuerzas  de:

a)   Personal  preparadoS  (centros
de  fprmación,  escuelas,  etc.)  y  ma
terial  necesario  (respetos  y  medios
destinados  al  mantenimiento  del
material,  municiones,  etc.);

b)   Bases,  es  decir,  conjunto  de
medios  ciue  permiten:

1.   El  ejercicio  del  mando  (co
municaciones,  puestos  de  mando
neronavales,  etc.).

2.  Puesta  a  punto  de  las  fuerzas
reparaciones,  aprovisioflamie  n 1 o,

cteétera).
3.  Pistas  para  aviones,  puertos

on  la  defensa  apropiada,  ayudas
para  la  navegación,  etc.

La  Marina,  con  objeto  de  obte
iieP  el  mejor  empleo  de  su  presu
puesto,  deberá  preocuparse  de  esta
blecer  un  equilibrio  armonioso  en
tve  las  fuerzas  aeronavales  y  los
órganos  encargados  de  sostenerlas,
nquilibrio  indispensable  p a r  a  el
buen  rendimiento  del  conjunto.  Una
vez  conseguido  este  equilibrio,  hay
que  tener  en  cuenta  que  los  nroere
sos  de  la  técnica  por  una  parte  y
las  exigencias  de  la  defensa  ilacio
nal  de  otra,  tienden  a  modificar
oontinuamente  la  composición  de
1a8  fuerzas,  sus  medios  ofensivos  y
defensivos  y  sus  zonas  de  estácio
namiento.

Estas  verdades  han  sido  expues
tas  por  el  General  de  Ingenieros

Guy:  La  importancia  de  una  Ma
rina—escribe—,  tanto  en  el  piano
nacional  como  internacional,  de
pende  evidentemente  del  número  y
de  la  importancia  de  las  unidades
qáe  pueçle  movilizar  en  circunstan
cias  determinadas.  Al  mismo  tiem
po,  depende  igualmente  del  núme

 de  Bases,  navales  y  aerdnavales,
que  esta  Marind  puede  poner   dis
posición  de  sus  propias  unidades,
en  caso  de  una  operación  de  inte
rés  sólo  nacional,  o  para  las  uni
dades  de  una  Comunidad  de  Na
ciones  en  una  operación  de  orden
internacional.  La  puesta  a  punto  de
la  infraestructura  debe  ir  pareja
con  la  construcción  de  la  Flota,  ya
que  serIa  ridículo  disponer  de  un
conjunto  de  Bases  perfectamente
equipadas  sin  tener,  al  mismo  tiem
po,  las  unidades  navales  corres pon-
dientes,  o  bien  que  sucediera  lo
contrario.

Después  de  la  última  guerra,  la
importancia  creciente  de  la.  Avia
ción  Naval  impone  la  necesidad  de
una  nueva  distribución  en  benefi
cio  de  esta  última  y  en  detrimento
de  los  barcos.  Parece  lógicó,  en  vis
ta  de  esto,  prescindir  de  las  Bases
navales  superfluas  y. consagrar  cré
ditos  para  la  creación  de  Bases
nuevas  para  la  Aeronáutica  Naval.

¿Qué  hacer  cmi  las  Bases  nava
les  superfluas?  El  prescindir  de
ellas  crería  mil  prol1emas  de  r
dn  político,  social  y  administrati
yo.  ¿Se  podría,  como  algunos  han
sugerido,  dar  facilidades,  dentro  de
los  Acuerdos  internacionales,  a  las
fuerzas  navales  aliadas  para  usar
nuestros  puertos,  ya  que  la  debili
dad  de  nuestras  propias  fuerzas  no
nos  permita  aprovecharlos  en  su
totalidad?  Tal  medida,  perfectamen
te  normal  en  tiempo  de  guerra,
crearía  inconvenientes  de  orden  po
lítico  en  tiempos  normales,  aparte

,i,Es  necesario
aligerar  la  infra
estructura  de  la

Marina?

Por  Michel  Cour
.saUlt,  C.  de  O.  de
la  Marina  francesa.
Trad.  de  la  Revue
Maritime.  FebXe ro

1956.)
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de  que  los  gastos  elevados  para  el
funcionamiento  e  infraestructura
serían  una  pesada  carga  para  el
Presupuesto.  Por  ello,  la  supresión
(le  ciertas  Bases  navales,  ahora  o
después,  será  necesaria,  pero  segui
riamos  sin  resolver  el  problema.
Este  no  consist  sólo  en  conseguir
el  equilibrio  entre  Bases  y  Fuerzas
aeronavales,  sino  también  en  mo
dificar  la  estructura  de  estas  Bases,
que  deben  ser  adaptadas  a  las  exi
gencias  de  la  guerra  moderna.

Los  nuevos  invéntos  han  revolu
cionado  completamente  la  estrate
gia  naval,  como  el  aumento  del  ra
dio  de  acción  de  los  barcos  y  avio
nes  y  la  multiplicación  de  la  poten
cia  de  los  medios  de  destrucción
mediante  el  bombardeo  aéreo,  es
pecialmente  bajo  su  forma  atómi
ca.  El  progreso  de  los  medios  de
propulsión  ha  permitido  aumentar
el  radio  de  acción,  ayudado  por  e]
abastecimiento  y  relleno  en  la  mar.
Especialmente  el  avión,  o o n  sus
sorprendentes  progresos,  ha  venido
a  aumentar  en  el  espacio  los  me
dios  de  acción  de  las  fuerzas  aero
navales;  ya  no  es  concebible  com
bates  de  gigantes  casi  ciegos  como
el  de  Jutlandia  entre  las  Flotas  ale
mana  y  británica  en  1915.  Gracias
al  avión,  un  Almirante  puede  ata
car  objetivos  situados  a  cientos  de
kilómetros  y  reconocer  espacios  casi
ilimitados.

Si  los  estrategas  han  visto  au
mentar  las  posibilidades  de  mani
obra,  también  ti  e n e n  que  con
siderar  el  aumento  del  peligro  so
bre  las  posiciones  fuertes,  antes  in
vulnerables.  Es  l)reciso  admitir  que
toda  Base  pueUe  ser  inutilizada  por
un  enemigo  .que  disponga  de  un
margen  de  superioridad  aérea  su
ficiente  para  intentar  con  éxito  un
ataque  atómico.  Nos  encontramos,
pues,  ante  un  doble  problema:  Pro-

teger  la.s  Bases  nayales  contra  lo
ataques  aéreos  y  dar  a  estas  Bases
una  movilidad  que  les  permita  ac
tuar  defensiva  (poniéndolas  a  una
distancia  suficiente  del  enemigo)  y
ofensivamente  (sosteniendo  las  fuer
zas  aeronales  en  sus  zonas  de  ope
raciones  durante  la  guerra).

¿En  qué  medida  estas  cualidades,
aparentemente  contradictorias,  pue
den  combinarse?  En  otras  palabras:
¿S.erá  necesario  poner  todas  las  ms-.
l;alaciones  bajo  tierra  o  será  sufi
ciente  aligerar  la  infraestructui’a  de
la  Marina?

Tratemos  primeramente  de  defi
nir  lo  que  es  una  Base  aeronaval,
en  la  cual  la  Base  naval,  propia
mente  dicha,  no  es  más  que  una
parte.  Una  base  aeronaval  es  un
conjunto  de  instalaciones  necesa
rias  para  servir  de  refugio,  abaste
cimiento,  reparación  y  p u e  sta  a
punto  de  las  fuerzas  aeronavales.
Para  ello  es  necesario  tener  todos
los  medios  materiales,  fijos  o  mó
viles,  servicios  y  unidades  militares

Propiamente,  dichas.  Estos  diversos
medios,  así  como  el  personal  de  los
servicios  o  elementos  encargados  de
poner  en  marcha  lo  mismos  esta
rán,  según  los  casos,  más  o  menos
dispersos  en  una  zona  suficiente
mente  amplia,  a  la  que  llamaremos
zona  fuerte,  pudiendo  alcanzar  has
ta  unos  50  kilómetros  de  diámetro.
Una  Base  aeronaval  así  definida..
y  con  los  elementos  de  infraestrue
t.ura  necesarios,  constituye  una,  car
ga  financiera  enorme.  La  Base  na
val  propiamente  dicha  es,  desde
luego,  la  parte  más  rígida  y  cos
tosa.  En  efecto,  mientras-  uc  un
aeródromo  clásico,  con  instalacio
nes  ai’iexas  semiprotegidas,  cuesta.
actualmente  unos  tres  o  cuatro  mil
millones,  las  instalaciones  de  una
Base  naval,  corno  la  de  Bizerta  o
Brest,  pueden  ser  evaluadas,  en  va-

318
[Septiembre



NOTAS  PROF J2JSJONALkLS

las  decenas  de  miles  de  millones.
La  Base  naval  de  Mers-el-Kebir,
actualmente  en  construcción,  costa
rá  cincuenta  y  cinco  mil  millones,
y  hubiera  llegado  a  los  setenta  y
cinco  mil  si  no  se  hubieran  restrin
gido  los  planes  primitivos  por  ra
zones  de  economía.  El  coste  de  la
construcción  será  tanto  más  eleva
do  cuañto  mejor  se  quiera  resistir
la  prueba  del  tiempo  y  de  los  me
dios  de  destrucción  modernos.  Ade
más  de  los  grandes  gastos  de  pri
mer  establecimiento,  hay  que  con
siderar  los  de  entretenimiento,  te
niendo  en  cuenta  la  enorme  partida
que  representan  los  h ah  e r  e s  del
personal  civil  y  militar  que  estas
Bases  requieren.

lJn  Estado  como  Francia,  de  re
cursos  limitados,  puede  difícilmen
te  sostener  un  conjunto  de  Bases
fijas  convenientemente  equipadas
y  protegidas  •para  hacer  frente  a
todas  las  eventualidades  estratégi
cas  de  los  tiempos  de  la  guerra  ató
mica.  Por  ello  tiene  que  acudir
a  la  fórmula,  más  flexible  y  me
nos  onerosa,  de  las  Bases  móviles.
Esto  no  es  nada  nuevo,  ya  que  en
el  pasado  se  hizo  mucho  uso  de  las
Baes  móviles,  como  las  usadas  por
Suffren  en  las  campañas  de  las  In
dias,  y  en  la  segunda  guerra  mun
dial  los  japoneses  y  americanos  ja
lonaron  el  Pacífico  con  las  Bases
que  necesitaron.  No  se  puede  olvi
dar,  sin  embargo,  que  estas  insta
laciones  móviles  tienen  que  depen
der  en  gran  parte  de  las  Bases  fi
jas  situadas  en  la  metrópoli.  Se
quiera  o  no,  mientras  haya  barcos
y  aviones,  será  necesario  construir
los,  repararlos,  fabricar  y  almace
nar  provisiones,  respetos  y  muni
ciones.  En  la  última  guerra  se  ha
visto  cómo  Ru  s i a  ha  desplazado
grandes  complejos  industriales,  a
Siberia,  y  la  tendencia  moderna  es

aligerar  las  instalaciones,  ya  que’
105  incesantes  progresos  entrañan
frecuentes  modificaciones  en  las
cadenas  de  montaje  y  procesos  de’
fabricación.  Sin  embargo,  la  pues
ta  a  punto  de  una  infraestructura.
industrial  exige  siempre  enormes
inversiones  y  largos  plazos.

¿Es  preciso  exponerse  a  la  des
trucción  de  nuestras  Bases?  ¿Debe
mos,  en  consecuencia,  protegerlas
cueste  lo  que  cueste,  al  precio  de
gastos  enormes?  El  Almirante  Le
potier,  que  ha  tratado  este  proble
ma,  preconiza  no  solamente  la
construcción  subterránea,  sino  tani
hién  la  realización  de  abrigos  sub
terráneos  para  barcos,  o  en  su  de
fecto,  trincheras  marítimas  en  las
grandes  Bases  fijas  de  reparacio
nes.  Según  él,  la  realización  de  ta
les  obras,  reseryadas  para  los  bar
cos  en  construcción  o  reparación,.
sería  técnicamente  posible  en  sitios.
privilegiados,  como  ,Brest  o  Mers
el-Kebir.  El  General  de  Ingenieros’.
Guy  dice,  a  propósito  de  Mers-el-.
Rebir:  En  condiciones  tan  favora
bles,  todas  las  construcciones  son
técnicamente  ‘posibles,  y  sin  llegara  pensar  en  abrigos  fuertemente

protegidos  en  condiciones  que  ex
cederían  de  nuestras  posibilidades
económicas,  si  sería  posible,  en  casoS
de  necesidad,  construir  defe  n s  a s
para  los  barcos  menores.  El  Almi
rante  Lepotier  estima  que  en  la  era
nuclear  el  caso  de  necesidad  toma
una  trágica  actualidad,  y  cuando  se.
piensa  en  las  construcciones  ale
manas  de  la  última  guerra,  no  se-
puede  tener  en  cuenta  el  dineroS
cuando  se  trata  de  una  cuestión  de
vida  o  muerte  para  nuestras  fuer
zas  aeronavales.  ¿Tendremos,  pues.
que  transformarnos  en  trogloditas?
¿No  podríamos  encontrar  solucio

nes  más  razonables  y  menos  costo-
sas?  Aunque  no  descartemos  a  prio
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ri  la  posibilidad  de  construir  bajo
tierra  ciertas  instalaciones  de  las
Bases,  ¿no  sería  posible  construir  y
reparar  a  flote  En  todo  caso,  nun
ca  se  podrían  olvidar  los  factores
importantes  de  protección:  autono
mía,  dispersión  y  movilidad.

Autonomía.  —  El  petroleo  en  la
mar  es  una  realidad  conseguida,
pero  el  abastecimiento  de  material

•    pesado  y  municiones  es  una  opera
ción  larga  y  delicada,  dadas  las  ms
talaciones  mediocres  de  los  barcos.
Estas  se  Iodrían  facilitar  tratando

-    de  acondicionar  los  barcos  median
te  accesos  fáciles  en  los  pañoles,
uso  de  material  standard,  etc.  Otras
medidas  serían  el  reducir  a  los  pe
riodos  de  grandes  reparaciones  las
entradas  en  dique  usando  produc
tos  especiales  contra  la  suciedad  y
la  corrosión,  lo  que  permitiría  es
paciar  las  entradas  en  dique  cada
dos  años,  en  lugar  de  los  seis  me
sos  actuales;  arreglando  los  acce
sos  a  las  cámaras  de  máquinas,  lo
que  permitiría  efectuar  rápidamen
te  el  levantamiento  de  las  partes
averiadas  y  manteniendo  depósitos
de  los  respetos  más  importantes,  lo
que  permitiría  acortar  el  período  de
las  reparaciones.  El  papel  de  las
Bases  fijas  •quedaría  reducido  eii
tiempos  de  guerra  a  nueva  cons
trucciones  y  reparación  de  averías
graves.  Las  otras  reparaciones  se
rían  efectuadas  en  Bases  móviles
provistas  de  diques  flotantes  y  de
pósitos  de  respetos  fundamentales.

Dispersión.  —  Esta  permite  limi
tar  a  un  mínimo  aceptable  los  ries
gos  de  destrucción,  aun  sin  asegu
rar  una  protección  absoluta.  Los
víveres,  depósitos  de  municiones,
etcétera,  pueden  estar  esparcidos  en
zonas  bastante  alejadas  entre  sí.
Habrá  que  disponer  de  medios  de
transporte  considerables  (camiones
de  todas  clases,  helicópteros.  eteé

lera)  para  trasladar  el  material  en
tre  las  zonas  de  dispersión  y  los
puntos  de  abastecimiento  (playas.
muelles  y  pistas  de  aterrizaje).  La
dispersión  se  aplicará  igualmente  a
las  instalaciones  industriales  para
la  constr’uccjón  de  los  barcos.  Es
tos  y  los  aviones  sern  construídos
en  piezas  separadas,  que  serán  re
unidas  en  el  último  momento,  re
duciendo  la  duración  de  estas  ope
raciones  al  mínimo.

)Tlovjlidad,  —  Es  singularmente
esta  cualidad  la  gue  proporcionará
a  nuestras  fuerzas  aeronavales  su
mejor  protección  al  mismo  tiempo
que  su  poder  ofensivo.  La  Base  mó
vil,  compuesta  de  barcos,  flotado
res  e  instalaciones  terrestres  des
montables,  puede  ser  fácilmente
dispersada  en  caso  de  peligro,  y  so
bre  todo  mudada  a  zonas  georáfi
cas  menos  expuestas,  y  podrá  se
guir  las  fluctuaciones  estratégicas
del  teatro  de  operaciones.  No  es  ne
cesario  añadir  que  la  movilidad  es
también  la  preocupación  actual  dc
los  Ejércitos  de  Tierra  y  Aire.

En  conclusión,  dos  grandes  fac
tores  han  revolucionado  las  condi
ciones  de  la  guerra:  el  peligro  até-
mico  y  el  carácter  planetario  de  las
operaciones  modernas.  Este  nuevo
estado  de  cosas,  lejos  de  aminorar
el  papel  de  nuestras  fuerzas  aero
navales,  ha  resaltado  sus  caracte
rísticas  más  importantes:  movili
dad  y  autonomía.  Estas  fuerzas  no
podrán  existir  más  que  obteniendo
todo  lo  que  necesitan  de  Bases  f i
ms  estrechamente  1 i g a  d a  s  a  los
grandes  complejos  industriales  que
son  los  Estados  modernos.  La  cons
ti’ucción,  protección  y  funciona
miento  de  estas  Bases  fijas  exigen
enormes  créditos.  Su  número  de
berá  ser  estrictamente  reducido  y
sus  misiones  en  tiempo  de  guerra
se  deben  limitar  a  nuevas  cons
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trucciones  y  grandes  reparaciones.
Las  Bases  móviles  mantendrán  el
potencial  de  las  fuerzas  aeronava
les  y  les.  permitirá  ejercer  en  la
mar  una  actividad  permanente.  Los
elementos  importantes  de  las  Bases
móviles  deben  estar  construídos  y
dispuestos  a  funcionar  en  cualquier
momento.  Siendo  forzosamente  li
mitados  los  recursos  del  E s t a  d o,
debe  darse  prioridad  a  la  construc
ción  de  las  Bases  móyiles  sobre  las

grandes  obras  de  infraestructura  no
indispensables.

No  debemos  olvidar  que  la  Base
de  Singapur  fué  conquistada  antes
de  que  fuera  utilizada  y  que  las
guerras  navales  han  sido  ganadas
siempre  por  las  naciones  que  han
sabido  dotar  a  sus  fuerzas  de  la  ne
cesaria  movilidad,  cualidad  indis
pensable  para  la  maniobra  y  la
ofensiva.

El  proceso  de
la  fisión  nuclear
ofrece  una  nue
va  fuente  de  ca
lor  aprovechada,
como  se  sabe,
en  la  planta
p  r  o pulsora  del
S.  Nautilus,  S.submarino  U.  5.

S.  N.  571.,
El  material  fisionable  empleado

es  el  isótopo  ligero  del  uranio,  co
nocido  como  U-235.  Los  fragmen
tos  resultantes  de  la  fisión  poseen
una  gran  energía  cinética,  y  al  ser
frenados  por  el  material  circundan
te  esta  energía  cinética  se  transfor
ma  en  calor,  directamente  en  el
punto  de  fisión.

El  calor  producido  por  la  fisión
de  un  kilogramo  de  U-235  equivale
al  producido  por  la  combustión  de
5.000  toneladas  de  carbón  o  2.000
toneladas  de  fuel-oil,  y  es  equiva
lente  a  la  diferencia  de  masa  entre
el  U-235  original  y  la  suma  de  ma
sas  de. los  prQductoS  resultantes  de
la  fisión.

f

La  fisión  del  U-235  es  originada
por  los  llamados  neutrones  lentos,
es  decir,  por  neutrones  que  haq  sido
retardados,  desde  la  alta  velocidad
que  tenían  como  resultado  del  pro
ceso  de  la  fisión,  por  medio  de  ma
teriales  llamados  moderadores.  En
el  reactor  utilizado  en  el  . Nauuilus,
llamado  S.  T.  R.  (Submarine  Ther
mal  Reactor),  los  átomos  de  hidró
geno  del  agua  que  contiene  el  reac
tor  actúan  de  moderadores.  Este
agua  sirve  también  como  refrige
rante,  que  toma  el  calor  del  lugar
de  generaión  en  el  uranio  y  lo  ile-
ya  fuera  de  la  coraza  del  reactor,
a  un  generador  de  vapor.

El  control  del  reactor  es  ejercido
ajustando  el  equilibrio  entre  neu
trones  emitidos  y  neutrones  absor
bidos.  Lo  cual  se  consigue  median
te  la  inserción  o  retirada  de  barras
de  control  que  contienen  el  mate
rial  llamado  Hafnium,  que  absorbe
neutrones.  Afortunadamente,  sufi
ciente  proporción  de  los  neutrones
emitidos  c.om.o resultado  de  la  fi-

32’!

Planta  propulso
ra  del  submarino

.‘Nautilus”

Por  José  Valenzuela
Ca.sas,  Ingeniero
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Sión  SOfl retardados  por  el  mismo
proceso  de  la  fisión  (delayed  neu
trons),  por  lo  cual  es  posible  con
seguir  un  sistema  de  control  que
actúa  en  el  orden  de  segundos,  en
lugar  dé  un  tiempo  en  el  orden  de
microsegundos,  que  sería  necesario
si  todos  los  neutrones  fueran  emi—

(o  paletas  de  turbina,  si  se  emplea
este  procedimiento)  están  conside
rablemente  más  fríos,  sin  sobrepa
sar  los  límites  de  temperatura,  a  los
que  los  materiales  que  los  con’stitu
yen  pueden  trabajar  con  un  conve
niente  coeficiente  de  seguridad.  En
un  reactor  nuclear  los  materiales

Esquema  de  la  planta  propulsora:  i.  Coraza  principal.—2.  Tanque  Ce  expansión.—
3.  Generador  de  vapor.—4.  Turbina.—5.  Núcleo  del  reactor.—6.  Bomba  de  alta  pre—
sión.—7.  Coraza  secundarja.—$  Bomba  de  alimentación  —9  CondensaCor  —iO  Eje

propulsor.

ti  €1 o s  directamente  (prompt  neu
trons).

La  aplicaci6n  del  calor  generado
en  el  reactor  a  la  producción  de  po
tencia  útil  se  consigue  a  través  de
un  ciclo  fermodjnámjco  COnvencio
nal.  Sin  embargo,  al  elegir  el  ciclo
termodinámico  a  emplear,  se  ha
tenido  en  cuenta  el  siguiente  he
cho:  En  un  sistema  convencional
los  gases  procedentes  de  la  com
bustión  están  a  temperaturas  del
orden  de  los  1.100 grados  centígra
dos,  pero  mediante  un  proyecto
conyeniente,  los  tubos  de  caldera

en  el  núcleo  del  reactor  son  los  más
calientes  de  todo  el  sistema  y  los
que  además  soportan  más  severas
cargas  desde  los  puntos  de  vista  de
la  resistencia,  corrosión,  absorción
de  neutrones  y  daño  por  radiación.

Por  lo  tanto,  aun  cuando  se  han
empleado  nuevos  materiales  de  alta
resistencia,  como  el  zirconio,  no  es
posible  elegir  para  este  punto  una
temperatura  demasiado  alta.  Ade
más,  la  elección  de  una  temperatu
ra  alta  en  una  planta  móvil  con
vencional  tiene  como  finalidad  el
aumenta.r  el  rendimiento  para  ob-
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tener  menor  consumo  específico  y,
por  tanto,  mayor  autonomía  o  me
nor  espacio  dedicado  a  almacenar
combustible,  requerimiento  que  no
es  preciso  tener  en  cuenta  en  una
planta  atómica.

De  hecho,  el  ciclo  termodinámico
elegido  para  el  S.  T.  R.  fué  uno  que
permitiera  la  operación  s ó 1 o  un
poco  sobre  la  temperatura  mínima
necesaria  para  la  generación  de  po
tencia  útil.  Este  ciclo  usa  agua  bajo
alta  presión,  que  le  impide  que
hierva,  para  refrigerar•  el  núcleo,
transmitiendo  este  calor  a  un  gene
rador  de  vapor  sitnado  fuera  de  la
çoraza  principal  del  núcleo,  pbro
dentro  de  la  coraza  secundaria  (co
mo  puede  verse  en  el  esquema  ad
junto),  debido  a  que  el  agua  de  di
cho  circuito  es  radiactiva.

Este  genra.dor  de  vapor  es  bási
camente  una  caldera  de  tubos,  por
el  interior  de  los  cuales  circula  el
agua  calentada  a  gran  presión  y
por  cuyo  exterior  agua  a  relativa
mente  poca  presión  hierve,  produ
ciendo  el  vapor  necesario  para  las
turbinas  principales  y  maquinaria
auxiliar.

El  agua  utilizada  en  este  circui
to,  que  •sirve,  según  hemos  visto,
de  retardador  y  de’ refrigerante,  es
agua  químicament&  pura,  circulada
a  gran  presión  por  medio  de  bom
bas  centrifugas  movidas  por  medio
de  motores  trifásicos  encerrados,  de
carcasa  hermética;  el  circuito  cuen
ta  con  tanque  de  expansión,  pro
visto  de  pistón  de  vapor,  para  con
servar  la  presión  constante,  absor
biendo  las  diferencias  ‘que  podrían
originarse  por  dilataciones  térmicas
del  sistema  o  funcionamiento  de
las  bombas,  y  cuenta  con  numero
sos  circuitos  dobles  conectados  con
las  correspondientes  válvulas  para
poder  asegurar  el  seryicio,  al. mis
mo  tiempo  que  la  posibilidad  de

ajsllar  determinadas  p  a r  t e  s  para
inspección  y  mantenimiento.

La  planta  es  compacta,  estando
situada  en  dos  compartimientos  es
tancos.  El  compartimiento  del  reac
tor,  a  .popa  de  la  cáhiara  de  mando,
contiene  el  reactor  nuclear,  clequi—
po  prodpctor  de  vapor  y  las  auxi
liareÉ  para  él.  El  reactor,  con  su  co
raza,  va  vertical  en  la  parle  de  proa
de  su  compartimiento,  en  la  parte
baja  del  cual  van  las  bombas  ,del
circuito  primario,  de  agua  a  alta

presión,  y  encima  de  ellas  el  tanque
de  expansión;  a  popa  del  rcaçtor
va  el  sistema  generador  de  vapor
y  sobre  él  el  separador  de  vapor,
de  donde  parten  los  tubos  que  van
a  la  cámara  de  máquinas;  en  este
cómpartintiento  existen  las  corres
pondientes  corazas  antirradiactivas
que  permiten  el  mánejo  y  vigilan
cia  del  sistema,  corazas  que  son  de
dos  clasc,  la  primaria,  de  gran  es
pesor,  que  encierra  el  reactor  pro
piamente  dicho,  y  la  secundaria,  de
pequeño  espesor,,  que  encierra  el
circuito  primario.  Entre  ambas  ab
sorben  el  30  por  100  del  peso  total
de  la  maquinaria,  reduciendo  la  ra
diactividad  remanente  a  un  nivel
inofensivo,  inferior  al  que  se  recibe
habitualmente  debido  a  rayos  cós
micos,  exámenes  por  rayos  X.  etcé
tera.  El  sistema  de  aviso  para  ra
diaciones  incluye  detectores  de  par
tículas  en  el  aire,  detectores  de  ra
yos  gamma,  detectores  de  pérdidas
en  circuitos  y  detectores  de  radia—
actividad  en  los  sistemas  de  des—
cargá.  Los  primeros,  para  seguri
dad  de  la  tripulación;  el  último,
para  evitar  contaminar  las  aguas.
circundantes.

La  cámara  de  máquinas  está  di
vidida  en  dos  pisos,  con pasillo  cen:
iral  que  separa  las  plantas  de  ha
bor  y  estribor,  que  son  idénticas,  in
interconectadas.  La  máquinas  prin
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cipales  son  turbinas  engranadas  tipo
marino,  una  de  A. P. y otra  de  B. P.,
por  eje,  con  los  correspondientes
auxiliares,  condensadores,  bombas
y  eyectot’es.  El  condensador  puede
resistir  la  presión  correspondiente
a  la  máxima  profundidad  de  inmer
sión.  Lleva  motores  eléctricos  pro
pulsores,  que  pueden  ser  alimenta
dos  por  baterías  o  por  generadores
Diesel,  que  pueden  funcionar  hasta
cota  periscópica,  pues  el  submarino
está  provisto  de  tubo  schnorkel.

La  maquinaria  propulsora  sumi
nistra  una  potencia  suficiente  para
dar  a  las  2.500  toneladas  del  bu
que  en  inmersión  una  velocidad
de  20  nudos,  durante  un  período
de  tiempo  desconocido.  Este  tiem
po  no  estará  limitado  por  el  agua
potable,  pues  cuenta  con  aparatos
d  e s ti  1 adores  perfeccionados;  ni
por  el  oxígeno,  ya  que  lleva  una
planta  productora  de  él  a  partir
de  la  electrólisis  del  agua  del  mar.
planta  que  se  ha  probado  a  bordo
del  sumergible  Haddock,  en  in
rnersión  continuada  durante  seis
semanas.  El  límite  de  autonomía
está  dado,  pues,  por  la  duración  de
la  carga  del  núcleo  del  reactor,  la
capacidad  para  almacenar  alimen
tos  y  la  resistencia  de  la  dotación.

El  relleno  de  combustible  atómi

co  es  una  operación  delicada  que
exige  un  equipo  especial,  que  se
coloca  sobre  el  submarino;  este
equipo  ha  sido  proyectado  p a r  a
cumplir  los  siguientes  requerimien
tos:  cuidadosa  posición  1i  alinea
miento  de  la  nueva  carga,  elimina
ción  adecuada  del  calor  generado
por  el  proceso  radiactivo  de  los  ma
teriales  fisionables  en  el  fuel  usa
do  y  manejo  a  distancia  y  conve
niente  coraza  contra  las  radiaciones.

El  reactor,  a  un  precio  de  15  mi
llones  de  .  dólares,  que  represen
tan  el  27,3  por  100  del  precio  total
del  buque,  fué  construído  por  la
casa  Westinghouse,  que  lo  llamó
Mark  II,  siendo  el  Mark  1,  exacta
mente  de  las  mismas  característi
cas,  el  primer  S.  T.  R.  construído.
El  Mark  ¡  se  montó  sobre  una  ré
plica  del  casco  del  Nautilus,  a  es
cala  natural,  situada  en  el  desierto
de  Idaho,  a  2.500 millas  de  Groton
(Connetticut),  doilde  se  construyó
el  Nautilus,  sirviendo  para  efectuar
todas  las  modificaciones  precisas
para  el  montaje  del  segundo  reac
tor  en  el  buque  sin  pérdida  de  tiem
po,  pudiéndose  así  conseguir  que
puesta  la  quilla  del  submarino  en
junio  del  año  52  se  botase  en  ene
ro  del  54,  entregándose  ocho  meses
más  tarde.

BIBLIOGRAFÍA
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DAINVILIE, 5. T., François da: CaN
tes  anciennes  de I’Église de Fran
ce.  —  París.  Librcvirie Phitoso’phi
que  i.  Yrin,  1956;  49, 323  págH
nos,  con  figuras y  XVI fáms.

No  se trata  tan  sólo  de  un  catálo
go,  ciertamente  nutrido,  de la  carto
grafía  existente  en  Francia  de  sus
distintas  jurisdicciones  eclesiásticas,
sino  además  de  una  verdadera  his
toria  de  esta  rama,  i  hasta  de  su
crítica,  tanto  estilística  como geográ
fica,  a  través  de  sus  distintas  épo
cas,  que  el  autor  establece  en  estos
períodos:
—  primitivo  o de descripciones, de la

mitad  -del siglo XVI  a la  del XVII,
anterior  a  Sausou.

—-  cartógrafos  de gabinete, en el que
éstos  trabajan  sobre  Memorias  y
relaciones,  comprendido  entre  la
mitad  del  siglo  XVII  hasta  co
mienzos  del  XVIII.

—  Trabajos  derivados  de  los  de  la
Real  Academia  de  ciencias  (mi
tad  siglo  XVII  a  mitad  si
glo  XVIII).

—  Los  de  cassini  y  otros  geódestas,
que  ya  producen  mapas  matemá
ticos,  en  sus  aspectos  eclesiásti
cos,  así  como  los  diocesanos  de
rivados  de  ellos  (segunda  mitad
del  siglo  XVIII).

Los  mapas  eclesiásticos  surgen  en
Francia  con  la  modalidad  regional  y

precisamente  por  el  Loira,  siendo  el
más  antiguo  el  de  la  diócesis  de  Mans
(1539),  por  el  P.  Ogier,  y  desde  el  pri
mer  momento  se  ofrecen  grabadas,
incluso  en  muchas  reimpresiones  y
hasta  reproducciones  algunas  de  las
cuales  aprovecharon  los  grandes  edi
tores  geográficos,  como  Ortelius  y
Blaeu.

El  gran  impulso  lo  dió  el  aller  de
Sausou  y  sus  continuadores,  que  lle
garon  a  abarcar  más  de  la  mitad  de
los  obispados,  protegido  aquél  desde
el  primer  momento  por  Richelieu,  y
que  pretendía  publicar  el  atlas  ecle
siástico  completo,  con  218  hojas,  de
las  que  sólo  pudo  trazar  cien,  aun
sin  esperar  a  poder  manejar  las  re
laciones  que  pudieron  proporcionar
le  los  intendentes  de  provincias,  aun
que  indudablemente  aprovech  a n d o
los  abundantes  datos  que  les  sumi
nistraron  las  curias,  entre  ellos  los
itinerarios  de  las  visitas  pastorales.

Esta  obra  ingente  fué  continuada
por  sus  hijos  Guillermo  (j’  1703)  y
Adrián  (4- 1718), su  nieto  Pedro  Mou
lart-Sausou  (4- 1730) r  sus  continua
dores,  cuando  los  mapas  se  enrique
cían  ya  con  verdaderas  obras  de  arte
rodeando  los  cartuchos  r  leyendas,
aunque  la  documentación  y  origina
les  manuscritos  del  ilustre  Sausou
iban  quedando  anticuados  por  las
producciones  topográficas  modernas
de  otros  cartógrafos,  y  el  archivo
primitivo  del  fundador  de  la  dinas
tía  (4- 1667),  desaparecido  hoy,  fué
sucesivamente  utilizado,  influencian
do  la  cartografía  eclesiástica  hasta
la  víspera  - de  la  Revolución.

La  preocupación  de  colbert  por
una  mayor  exactitud  en  las  cartas
de  todas  las  clases  tuvo  la  natural
resonancia  en  el seno  de  la  Real  Aca
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deiñia  de  Ciencias  que  paralelamen
te  a  Sausou  va  encomendando  tra
bajos  a  geógrafos,  que  comienzan  a
tejer  sobre  Francia  las  redes  de  sus
triangulaciones,  iniciando  un  período
que  se  abre  con  el  magnífico  mapa
de  París  (1678), que  grabó  De la  Poin
te,  que  aprovechó  Rochefort  para  el
suyo  de  este  arzobispado.  Los  mapas,
como  se  ve,  se  comienzan  a  levantar
sobre  el  terreno,  ajenos  a  los  errores
de  los  clásicos  derivados  de  Tolomeo.

us  autores—Jaillot,  Bessou,  Pré
vost,  De  Lambilly—ya  no  son  empí
ricos,  s i n  o  verdaderos  geógrafos,
hombres  de  ciencia,  y  si  los  Delisle
trabajaron  análogamente  a  los  Sau
sou  en  casa,  dispusieron  en  cambio
de  sinfín  de  datos  y  de  levantamien
tos  obtenidos  sobre  el  campo.

El  ansiado  plan  de  una  obra  gene
ral  pudo  iniciarle  D’Auviue  (t  1789),
según  los  primitivos  planes  que  Che
valier  expuso  (1707)  a  la  Academia.

Con  el  P.  Picard  se  inician  (1750)
los  grandes  levantamientos  de  tipo
nacional,  en  los  que  adquirieron  re
nombre  los  Cassini,  de  los  que  natu
ralmente  van  surgiendo  hojas  corres
pondientes  a  los  obispados,  incluso
con  iguales  estilo  y  escala.

Estudia  asimismo  el  P.  Dainville
ios  mapas  de  las  Ordenes  regulares
a  partir  del  de  1643 de  la  capuchiT
na;  del  P.  Fustier,  imitado  por  la
rama  de  los  menores  (1654),  por  los
agustinos  (1659),  los  canónigos  re
gulares  (1663), los cartujos (1694),
los benedictinos (1678), los PP. je
suítas  (c.  1678)  y  otros  con  obras  no
siempre  grabadas,  sino  de  mano.

Toda  esta  crónica  y  desfile  sirve
al  autor  para  todo  un  capítulo  que
dedica  a  la  historia  de  la  Iglesia  en
Francia,  a  través  de  sus  monumen
tos  cartográficos,  en  los  que  abun
dan  datos  sobre  sínodos  y  concilios,
incluso  sobre  la  extensión  de  la  dis
tribución  del  protestantismo  en  su
país,  las  peregrinaciones,  sin  olvidar
las  de  Santiago,  y  algún  que  otro
trabajo  de  índole  misionera,  casi  to
dos  jesuíticos.

*  4’  *

Prosigue  la  obra  con  el  verdadero
repertorio  de  mapas,  al  que  precede
la  reseña  de  catálogos  y  colecciones,
sistemas  antiguos  de  catalogación  y
la  clasificación  propia  adoptada  en
el  presente  libro,  que  subdivide  en

diocesanas,  protestantes  y  regulares
o  monásticas.

Prosigue  con  una  felicísima  guía
del  aficionado  a  los  mapas,  en  don
dc  el  lector  encontrará  sustanciosos
datos  técnicos  y  estilísticos  no  fre
cuentes  en  este  género  de  catálogos
y  de  suma  importancia  para  la  his
toria  de la  cartografía,  porque  la  obra
del  P.  Dainvifle  rebasa  con  mucho
el  tema  de  su  título  y  viene  a  ser
una  auténtica  historia  de  esta  disci
plina  en  Francia,  a  partir  de  los  pri
meros  años  del  siglo  XVI,  apoyada
en  sólidas  investigaciones  y  en  bi
bliografía  tan  certera  como  nume
rosa,  insistiendo  en  asunto  tan  olvi
dado  por  muchos  catalogadores  como
el  de  las  escalas  y  el  de  ese  elemen
to  tan  escurridizo  que  es  el  valor  de
la  legua,  insertando  dos  utilísimos
ábacos  para  facilitar  la  obtención  de
la  escala,  partiendo  del  tronco  de
leguas.

Finaliza  con  capítulos  dedicados  a
los  grabadores  y  su  técnica,  orna
mentación,  coloreado  o  iluminado  de
los  mapas;  costo  de  éstos,  juicio  crí
tico  de  su  valor  científico  y  errores.

El  P.  Dainville,  que  es  miembro
del  Comité  National  de  Géographie,
preside  la  subcomisión  internacional
de  Cartografía  eclesiástica,  demues
tra  con  esta  interesantísima  aporta
ción  los  justos  méritos  que  le  lleva
ron  a  ocupar  tan  prestigiosos  pues
tos,  y  su  libro  constituirá  consulta
obligada  de  muchos  investigadores
dc  cartografía  antigua,  especialmente
en  su  producción  grabada.

*  *  *

En  España  carecemos  de  una  obra
semejante,  aun  conteniendo  nuestros
archivos  fondos  cartográficos  tan
importantes,  especialmente  en  mapas
misioneros;  sólo  la  Cartografía  Je
suítica,  del  P.  Furloug  (Buenos  Ai
res,  19...),  responde  al  tema,  que  no
es  completamente  ajeno  a  la  Mari
na,  porque  nuestros  navegantes  y  pi
lotos  influenciaron  no  poco  el  traba
jo  de  nuestros  misioneros—alguno  de
los  cuales  fueron  marinos,  como  el
padre  Quiroga,  5.  J.;  Urdaneta  y
otros—,  especialmente  - en  la  cuenca
de  Uyacalé  (Perú),  y  nuestro  Museo
Naval  posee  numerosos  ejemplares
de  mano  de  misioneros  y  clérigos,  que
a  su  vez  sirvieron  para  ilustrar  pos
teriores  trabajos  de  nuestro  Denósito
Hidrográfico  en  los  últimos  años  del
siglo  XVIII.
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DESTOMBES, Marcel: The chart of
Magetian.  —  Esocolmo.  «Mago
Mundi»,  1955.

Entre  los  numerosos  manuscritos
de  la  Biblioteca  Topkapu  Saray,  de
Estambul,  el  autor  ha  estudiado  va
rias  cartas  antiguas,  una  de  ellas—re
presentando  el  hemisferio  antárti
co—la  atribuye  a  un  cartógrafo  por
tugués  que  pudo  obtener  datos  al  re
greso  de  Elcano  a  Sevilla  (1521).

Es  indudable  que  este  planisferio
sirvió  o  se  trazó  para  el  asunto  de
las  Molucas  (1524),  pues  las  longi
tudes  se  cuentan  a  partir  del  llama-

-       do meridiano  de  demarcaéiófl..

GARCIA  FRANCO, Salvador:  The
Portokrn  Mile  of  Nordeuskióld.
Estocolmo 1955.

El  ilustre  explorador,  hoy  autori
dad  en  historia  de  la  cartografia,
estableció  en  su  Periplus  (1897)  que
la  legua  de  los  portulanos  medieva
les  valía  5.830 metros,  o  sea  que  ve
nía  a  ser  de  19  al  grado.

Nuestro  admirado  colaborador  el
Coronel  astrónomo  Franco  establece,
tras  concienzudo  análisis,  que  la  le
gua  portulana  es  de  17,9  al  grado,
rechazando  al  propio  tiempo  el  que
la  medida  catalana  de  distancia  fue
se  aplicada  al  portulano  normal.

Abundan  las  obras  de  este  cartó
grafo,  establecido  tanto  en  Nápoles
como  en  Mesina,  cosmógrafo  de  nues
tros  reyes;  este  atlas,  hasta  ahora
desconocido,  ha  permitido  fijar  su
patria  y  su  origen  catalán.

Y,  además,  la  serie  de  castellanis
mos  que  ofrece  la  toponimia  de  las
cartas  del  mar  del  Norte  y  del  Bál
tico  abre  un  nuevo  campo  para  la
investigación  de  la  posibilidad  de  una
escuela  cartográfica  castellana  (Can
tábrico),  con  fuerte  influencia  so-

bre  la  mallorquina  y  la  italiana,  de
la  que  la  carta  de  Juan  de  la  Cosa
(1500)  puede  constituir  el  último  y
el  único  ejemplar  existente.

LANG,  A. W.:  Traces of l’ost Norfh
European sea ctiarts of  the l5th.
century.—(MagO  tvu ndl »,  Esto
colmo  1955.

Ephemerides Nciutiques 1956.—Bu-
e’au  des Longitudes (19551, 471
páginas,  4  láminas,  Gauthier
Villars,  París.

Desde  el  año  1956,  el  Almanaque
Náutico  francés  adopta  la  disposición

La  representación  de  las  costas  del
mar  del  Norte  y  luego  del  Báltico  en
1 o s  portulanos  primitivos  encierra
problemas  de  sumo  interés,  que  in
cluso  afectan  a  la  averiguación  del
origen  de  la  cartografía  náutica,  has
ta  ahora  disputada  por  italianos  y

J.  G. T.     mallorquines, pero  que  desde  los  tra
bajos  del  francés  Harry  se  dibuj aba
una  posibilidad  cantábrica,  puesta  ya
de  manifiesto  en  la  exposición  de
cartografía  medieval  que  r e a 1 i z ó
(19...)  nuestra  R.  Sociedad  Geográ
fica.

El  autor  estima  lo  mismo,  aunque
alude  tan  sólo  a  un  tipo  south  euro-
pean,  que  no  puede  ser  sino  cánta
bro,  excluIdos  los  catalanes  e  ita
lianos.

Resalta  la  importancia  de  la  carta
de  Roseil  (1462), que  marca  un  avan
ce  en  la  representación  de  las  costas
del  Norte,  ya  sin  influencia  en  las
inexactas  referencias  de  los  nave
gantes  autóctonos  p r i mit  iv  o s  de
aquel  mar;  aunque  tal  vez  con las  re
ferencias  de  algún  Seebuch  moderno
entonces.

El  articulo,  por  demás  sustancio
J.  G.  T.     so. interesa  desde  el  punto  de  vista

del  estudio  del  mapamundi  de  nues
tro  Juan  de  la  Cosa.

GUILLEN,  Julio:  An
atlas  de  J. Martines
iocolm’o  1955.

impublished
(1 591) .—Es J.  G.  T.
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general  similar  seguida  ya  por  casi
todas  las  naciones  marítimas,  tabu
lando  el  ángulo  horario  de  Green
wich  y  la  declinación  del  Sol,  Luna,
planetas  y  Aries  para  cada  h  o r a
de  T.  1VE. G.  (T.  U.).  En  estas  pági
nas  diarias  se  incluyen  también  da
tos  de  estrellas,  salidas  y  puestas  de
Sol  y  Luna,  crepúsculos,  paralaje,  se
midiámetros,  etc.,  con  el propósito  de
reducir  el  número  de  aperturas.

Una  característica  notable  de  este
Almanaque  es  que  da  la  amplitud  de
la  salida  y  puesta  del  Sol.  Este  dato
es  muy  útil  en  la  mar,  pero  en  las
altas  latitudes  hay  que  tener  cuida
do  en  la  interpolación  por  su  rápida
variación  no  lineal,  ya  que  la  tabula
ción  es  cada  dos  días,  y  en  estas  cir
cunstancias  es  m u y  problemática.
Para  estos  casos  críticos  se  puede
hacer  uso  de  una  tabla  contenida  en
la  parte  permanente  del  Almanaque
que  tabifia  los  valores  exactos  del
acimut  y  del  ángulo  en  el  polo  de
una  estrella  saliendo  o  poniéndose;
una  tabla  auxiliar  da  las  correccio
nes  por  50’  de  diferencia  de  altura
entre  la  salida  o  puesta  verdadera
del  limbo  superior  del  Sol  y  la  apa
rente.

La  parte  permanente  comprende
algunas  tablas  usuales  de  la  nave
gación.

En  este  nuevo  Almanaque  Náutico,
como  en  los  demás  que  le  han  pre
cedido  en  la  adopción  de  los  prin
cipios  modernos  de  tabulación  de  las
efemérides,  se  observa  la  tendencia
a  la  unificación,  siendo  de  esperar
que  este  camino  conduzca  a  que  en
un  futuro  no  muy  lejano  se  llegue  a
la  publicación  de  un  Almanaque  Náu
tico  internacional  standard.

Desarrollo  progresivo  de  las  refi
nenas  de  petróleo  espaíiolas.—
«lb.»,  19 mayo 1956.

Las  dos  refinerías  petroleras  exis
tentes,  si  no  pueden  realmente  pre
sumir  de  antigüedad  funcional,  lo
completo  y  modernísimo  de  sus  ins
talaciones  les  permite  ofrecer  a  Es-

paña  inmensas  posibilidades  de  cre
cimiento  técnico  e  industriaL

Una,  de  propiedad  privada—com
pañía  Española  de  Petróleos—,  se
encuentra  instalada  en  Tenerife,  y
la  segunda,  más  reciente  que  la  an
terior,  es  la  Refinería  de  Petróleos
de  Escombreras,  en  la  que  el  Estado,
por  el  Instituto  Nacional  de  Indus
tria,  posee  el  52  por  100  del  capital
social,  distribuyéndose  el  resto  entre
la  compañía  Española  de  Petróleos
y  la  caltex  Oil  Products.

Los  petróleos  crudos  que  se  tratan
en  la  Refinería  de  Escombreras  pro
ceden  de  Arabia  Saudita,  Iraq  y  Per
sia,  destinándose  toda  la  producción
elaborada  al  consumo  nacional,  la
cual,  así  como  otras  refinerías  ad
quiridas  directamente  para  cubrir
las  necesidades  del  país;  son  distri
buídas  por  campsa,  señalándose,  por
lo  que  respecta  a  la  gasolina  consu
mida  por  España  durante  1955, la  ci
fra  de  600.000 toneladas,  siendo  Ma
drid  y  Barcelona  fas  dos  ciudades
que,  con  independencia  del  consumo
de  combustible  para  instalaciones  in
dustriales,  como  el  gas-oil  y  fuel-oil,
han  quemado  mayor  cantidad  de  ga
solina.

ILJI,_—ai
ALFXAN’DER, R.  G.:  Formulación:

de  u n a  estrategia  atómica,—
«R.  M.»  (Ch.), marzo-abril  1956.

Para  el  evento  de  una  guerra  fu
tura,  Estados  Unidos  ha  anunciado
que  su  estrategia  militar  estará  con
dicionada  al  empleo  de  las  armas
atómicas.  Si  este  anuncio  puede  in
ducir  a  algunos  a  pensar  que  el  pro
pósito  fundamental  de  Norteamérica
es  evitar  la  agresión  mediante  la  sola
existencia  de  recursos  bélicos  que
garanticen  una  represalia  masiva;  la
reciente  asignación  de  fondos  para
gastos  de  defensa  parece  indicar  lo
contrario.

En  el  estado  actual  de  cosas,  pa
rece  evidente  que  Estados  Unidos  no
sólo  piensa  utilizar  las  armas  nuclea
res  en  caso  de  ataque,  sino  que  se
está  anticipando  a  esta  contingencia
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mediante  el  desarrollo  de  una  capa
cidad  atómica  que  va  en  detrimento
de  las  otras  armas  y  medios.

Grave  revelación en  EE. UU.:  Un
ataque  nuclear en  masa produ
ciría  centenares de  millones de
muertos  en varios países.—M.».,
22  de  julio  de  1956.  *

En  una  guerra  universal  de  carác
ter  nuclear  en  la  que  interviniese  la
aviación  norteamericana,  Rusia  po
dría  ser  victima  de  un  ataque,  cuyas
consecuencias  serían  la  muerte  de
cientos  de  millones  de  personas  en
la  U.  E.  5.  5.  y  en  los  países  amigos
de  los  Estados  Unidos.  Esta  ha  sido,
en  síntesis,  la  declaración  del  Te
niente  General  Gavin,  del  Ejército
norteamericano,  en  la  sesión  secreta
de  una  Subcomisión  del  Senado  nor
teamericano,  declaración  que  nunca
se  pensó  en  que  podría  hacerse  Ú
blica.

Pero  se  ha  dado  a  conocer,  por  ra
zones  que  no  se  han  podido  expli
car,  en  un  momento  en  que  la  polí
tica  exterior  de  los  Estados  Unidos
pasa  por  una  situación  difícil,  como
la  producida  por  el  resultado  de  las
elecciones  en  Islandia,  contraria  a  la
permaIencia  allí  de  las  tropas  nor
teamericnas  en  una  importante  base
izilitar,  o  la  creada  por  los  esfuerzos
en  mantener  en  pie  a  la  N.  A. T.  O.,
amenazada  por  la  campaña  neutra
lista,  que  considera  necesarias  las
alianzas  de  carácter  militar.

En  estas  circunstancias  se  ha  dado
a  conocer  la  opinión  del  General  Ga
vm,  que  parece  ser  algo  más  que  una
opinión  meramente  personal  sobre  la
enorme  magnitud  del  desastre  que
habría  de  producir  una  guerra  con
armas  nucleares,  en  la  que  la  mayo
ría  de  las  víctimas  habrían  de  ser
no  combatientes.;1]

*ÜtMTE9I&;0]
PEREIRA CRESPO, Manuel:  Exten

sao  da  noçao  do  domino  do
mar.—C.  M.  N.»  (Po.), enerá
marzO  1956.

En  una  época  en  la  que  la  avia
ción  desempeña  un  importante  pa
pel  en  las  operaciones  de  guerra,  en
determinadas  condiciones  geográfi
cas,  como  las  que  corresponden  a
conflictos  internacionales,  el  poder
naval  puede  cooperar  muy  valiosa
mente  con  el  Ejército  del  Aire.  De
esto  resultarán  nuevas  misiones  es
tratégicas  para  las  fuerzas  navales,
que  se  traducen  en  una  extensión  de
la  influencia  del  dominio  del  mar  en
la  estrategia  general.

F-(EYERDHAL, Thor: La expedición
de  la  «KonTiki».—EditOr10t Ju
ventud,  BarcSona, 223 págs.

La  Editorial  juventud,  por  medio
de  una  serie  popular  a  la  que  ha
puesto  el  nombre  de  Colección  Z,
publica  obras  de  las,  que  se. califican
de  ‘gran  venta  para  toda  clase  de
públicos.

La  expedición  de  la  Kon-Tiki  es
bien  conocida  por  todo  el  mundo:  es
la  historia  de  seis  jóvenes  escandi
navos  dedicados  a  la  ciencia—uno  de
cuales  es  el’  autor—que  saliendo  del
puerto  peruano  de  El  Callao  llega
ron,  después  de  ciento  dos  días  de
navegación,  merced  a  vientos  cons
tantes  favorables  y  a  las  corrientes
de  Humboldt  y  Ecuatorial  Sur,  al
atolón  Raroia,  perteneciente  ‘al  ar
chipiélago  de  Tuamotú.

El  fin  de  este  viaje  era  probar  si
era  verídica  la  teoria  de  que  la  Poli
nesia  fué  colonizada  hace  mil  qui
nientos  años  por  indígenas  del  Perú.
Si  bien  el  viaje  de  la  Kon-TiTCi  fué  un
éxito,  aún  queda  la  incógnita  de  si  la
citada  teoría,  sostenida  por  el  autor
del  libro,  es, cierta.

MAREY, Georges: O
Marinha  francesa
«R. M.»  (Po.), obril

329

que  será  a
em  1956.—
1956.

‘1 95&]



I.íBR()5  Y  REVISTÁS

La  Marina  francesa,  que  al  termi
nar  la  guerra  quedó  reducidisima,  se
está  reconstruyendo  metódicamente

Durante  el  período  1946-48  la  la
bor  a  realizar  fué  la  reconstrucción
de  los  arsenales  y  la  recuperación  de
3.000  buques  hundidos,  al  tiempo  que
se  terminaban  buques  empezados  a
construir  antes  de  la  guerra  y  se  re
cibían  algunas  unidades  del  extran
jero.  A  partir  de  1949  se  activó  la
reorganización  de  la  flota;  se  termi
nó  la  construcción  del  Jean  Bart,  de
35.000  toneladas,  gemelo  del  Riche
lieu,  y  se  botaron  las  primeras  uni
dades  proyectadas  después  de  la  gue
rra,  a  razón  de  8.000  toneladas  por
año.

En  1951, los  acontecimientos  de  Co
rea  e  Indochina  produjeron  la  apro
bación  de  la  Ley de  Rearme,  que  per
initió  aumentar  el  tonelaje  a  cons
truir  a  17.000 toneladas;  en  1953, to
neladas  27.000, y  en  1954,  29.000 to
neladas,  incluyéndose  en  esta  cifra
el  portaviones  Clemenceau  Se  reco
noció  que  era  indispensable  la  cons
trucción  anual  de  30.000  toneladas,
con  el  fin  de  disponer  de  una  flota
de  360.000 toneladas.

Para  el  año  1956,  se  autorizó  la
construcción  de  solamente  22000  to
neladas.  En  este  presupuesto  se  in
cluyen  21  buques  pequeños,  siendo
los  más  importantes  de  2.000 tonela
das,  así  como  un  escolta  de  lucha
antisubmarina,  con  una  velocidad  de
34  nudos.

SALLERBER, Ohodes  L.:  Marine
cargo   York,
J.  Willy  &  Sons, 1956. 42,  548
páginas,  con grabados y  II pie
gadas.

Toda  la  teoría  y  técnica  de  la  es
tiba  desfila  por  este  buen  libro,  ilus
trado  certeramente  y  con  toda  cla
ridad;  contiene  asimismo  normas  de
organización  en  las  empresas  navie
ras  y  cargadoras,  así  como  un  capí
tulo  jurídico  en  que  analiza  las  res-

ponsabilidades  que  pueden  emanar
de  la  carga  y  su  estiba.

Es  muy  expresiva  la  parte  que  de
dica  al  planteamiento  y  concepción
de  cada  cargamento,  con  tablas  y
gráficos  para  su  mejor  estiba  y  dis
tribución  de  pesos,  y,  como  es.  na
tural,  los  modernos  procedimientos  y
medios  de  carga  y  descarga  tienen
debido  comentario.  Prosigue  la  obra
con  un  capítulo  dedicado  al  proble
ma  de  la  ventilación—que  envuelve
el  de  la  humedad  y  la  contamina
ción—,  con  los  actuales  sistemas  de
desecación  a  base  de  glicol.

Y  termina  con  otro  en  el  que  ana-
liza  las  investigaciones  sobre  un  ma
yor  rendimiento  del  transporte  en  la
industria  y  en  las  grandes  organiza
ciones  estatales.

Menudean  los  ejemplos  y  la  reso
lución  de  no  pocos  problemas  prác
ticos;  porque  el  libro  del  Capitán
Sauerbier  es,  ante  todo,  una  magní
fica  obra  didáctica  y  de  consulta.

J.G.

SPIGAI,  Virgilio:  El ataque itaiano
a  la  base naval  de  Alejandría.
«R. M.»  (ChI,  marzo-abriil 1956.

Acaso  uno  de  los  capítulos  más  bri
llantes  de  la  historia  naval  italia
na  fué  la  hazaña  realizada  por  la
10.  Flotilla  ligera  de  embarcaciones
enanas,  a  la.  que  se  encargó  en  la
Segunda  Guerra  Mundial  para  pe
netrar  y  atacar  en  sus  bases  de  gue
rra  enemigos  utilizando  torpedos  hu
manos.

El  éxito  logrado  por  estos  ingenio
sos  aparatos,  a  los  que  los  italianos
dieron  la  pintoresca  denominación  de
chanchos,  fué  enteramente  a  expen
sas  de  la  Flota  británica  del  Medi
terráneo,  cuyas  unidades  fueron  ata
cadas  en  Gibraltar,  Argelia,  Alejan
dría  y  otros  puntos.  Este  esfuerzo,
magnifico  y  arriesgado,  fué  tanto
más  espectacular  cuanto  que  los  ata
cantes  tuvieron  que  abrirse  paso  a
través  de  una  tupida  barrera  de  re
des  tendidas  a  la  entrada  de  los
puertos  y  alrededor  de  los  buques,
bajo  la  constante  vigiláncia  de  uni
dades  patrulleras.

No  obstante,  y pese  a  todas  las  pre
cauciones  adoptadas  por  los  británi
cos,  la  10.  Flotilla  logró  hundir  o
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PK)LIP SERALT, H.’: Le Musée de la
Marine,  París.—sA. N.»  (E. U.),
obri1  1956.

El  inicio  de  la  colección  marítima
de  Francia  se  debe  a  la  Ordenanza
de  Juan  Bautista  Colbert  (1619-1683),
dirigida  en  1679 a  los  superintenden
tes  de  los  atsenales  navales.  En  esta
Ordenanza  se  dicees  intención
del  Rey  que  en  todos  los  arsenales
se  repro4uzcan  a  escalas  1:12  ó  1:20,
en  todas  sus  proporciones  y  medi
das,  los  buques  que  se  construyan.
Algunos  de  los  modelos  reproducidos
fueron  exhibidos  en  la  Corte  de  Ver
salles,  y  en  1748  Duhamel  de  Mon
ceau  (1700-1782),  Inspector  General
de  la  Marina,  presentó  una  excelen
te  colección,  que  fué  instalada  en  el
Louvre  por  l  conde  Juan  Federico
de  Maurepas  (1701-1781),  sirviendo
ésta  como  inicio  del  actual  Museo  de
la  Marina.

Este,  después  de  ser  una  parte  del
Museo  del  Louvre,  a  partir  de  1801,
sc  fué  incrementando,  tanto  p o r
aportaciones  del  Estado  como  de  par

3.  G.  T.  ticulares.
En  1937 se  decidió  instalar  el  Mu

seo  de  la  Marina  en  el  recién  cans
truído  palacio  de  Chaillot,  que  ocu
•pa  el  lugar  del  antiguo  TrocaderO,
enfrente  de  la  torre  Eiffel  y  cn  la
orilla  opuesta  del  Sena.  Los  fondos
del  Museo  están  clasificados  en  las
siguientes  secciones:  1)  puertos  y
arsenales;  2)  Construcción  n a y  a 1;
3)  Armas;  4)  Ciencia  náutica;  5)  Bu
ques  de  guerra;  6)  Marina  mercan2
te;  7)  pesca;  8)  Barcos  de  recreo;
9)  Buques  especiales;  10)  Barcos  exó
ticos;  11)  Curiosidades;  12)  Aero
náutica;  13)  oceanografía;  14)  Arte
naval;  15)  Recuerdos  históricos,  -  y
16)  Medallas  y  monedas.

BONNET,  Gabriel:  La  importan
cia  del vator «moral»  n el com
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averiar  a  cuatro  buques  de  guerra  y
26  mercantes,  lo  qüe  constituyó  para
el  enemigo  la  pérdida  de  252.352 to
neladas.

:SKELTON  R. A.:  The  Hydrogra
phié  Collections  of  the  British
Museum, en  «The Journol of  lnst.
of  Navigotiod”.  —  Londres 1956,
número  3.

Lo  rarísimos  que  resultan  hoy  día
los  catálogos  de  esta  sección  del  Mu
seo  Británico,  agotadísimos,  prestan
sumo  interés  a  este  artículo,  en  el
que,  naturalmente,  abundan  las  no
ticias  y  alusiones  a  lo  español,  aun
que  el  autor  no  falla  el  pleito  hace
tiempo  planteado  sobre  la  prioridad
o  no  de  nuestros  portulanos  sobre  los
italianos.

El  artículo  constituye  una  breve
pero  sustanciosa  historia  de  la  car
tografía  hasta  fines  del  siglo  XVIII.

/

MARRERO, Angel:  Todo  avante.
Ed.  Prenso  Española,  Madrid,
386  págs.

En  esta  obra  se  ha  pretendido  re
coger  las  gestas  de .  nuestros  buques
durante  la  guerra  de  Liberación.  Hay
descripciones  de  combates  redacta
das  con  pluma  fácil  y  expresiva,  así
Lomo  otros  numerosos  acontecimien
•tos  que  tuvieron  lugar  en  la  etapa
citada.

Es  lástima  que  junto  a  hechos  que
de  por  sí  ya  son  más  que  sufidiente
mente  elocuentes,  se  haya  introdu
cido  un  argumento,  una  ficción,  en
deble,  empalagosa  y  fuera  de  tono.
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plejo  «Ejército-Nacjón»._<a  C.
N.a  lAr.),  marzo-abril  1956.

Las  guerras  modernas,  no  obstante
su  aspecto  esencialmente  científico,
no  pueden  dejar  de  considerar  la  im
portancia  de  los  hombres  y  de  su
moral  en  toda  la  extensión  del  país.
Todo  el  mundo  está  de  acuerdo  en
lo  que  respecto  a  la  necesidad  de  que
el  Ejército  y  la  nación  se  unan  alre
dedor  de  un  mismo  sentimiento  na
cional.

Las  fuerzas  armadas  sólo  son  efi
cientes  cuando,  íntimamente  ligadas
a  la  nación,  ellas  se  apoyan  sobre  un
frente  de  producción  y  un  frente  psi
cológico  invulnerables  Toda  organi
zación  de  conjunto  que  no  conceda
al  factor  moral  un  lugar  primordial
o  que  tenga  tendencia  a  separar  el
Ejército  de  la  nación  comprometería
el  propio  sentido  de  la  defensa  na
cional  y  terminaría  inevitablemente
en  un  desastre  militar.

Desde  hace  pocos  años  registran
las  lejanas  aguas  groenlandes  la
presencia  de  un  número  progresivo
de  barcos  pesqueros.  Las  expresadas
aguas,  hasta  principios  de  siglo  con
sideradas  inhóspitas  e  improducti
vas,  son  objeto  en  la  actualidad  de
la  mayor  atención,  principalmente
pesqueras  potentes,  atención  que  se
acrecienta  cuanto  más  se  conoce  y
frecuenta  sus  pródigos  bancos.

Su  comercio  está  actualmente  ex
plotado  por  varias  compañías  dane
sas,  que  exportan  por  mucho  más
valor  de  lo  que  a  primera  vista  po
dría  suponersé,  y  eso  que  el  acceso
a  las  poblaciones  y puertos  de  Groen
landia  está  vedado  a  los  buques  ex
tranjeros  sin  una  previa  licencia  es
pecial  del  Gobierno  danés,  aunque
en  determinadas  condiciones  pueden
hacer  aguada  en  algunos  de  ellos,
y  es  por  lo  que  los  Capitanes  de  los
buques  han  de  navegar  siempre  bien
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aprovisionados,  ya  que  los  que  in
fringen  los  reglamentos  pueden  co
meter  infracciones  que  llevan  como
pena  la  confiscación  de  carga  y  bu
ques,  es  decir,  que  todo  el  comercio,
especialmente  el  exterior,  está  cen
tralizado  por  una  llamada  Junta  Real
del  Comercio  de  Groenlandia,  orga
nismo  regido  de  un  modo  semejante
al  de  la  Compañía  de  la  Bahía  de
Hudson.

-  __1_t tili_J
De  la  «rebelión de los Almirantes»

a  la  flota  de  la  era  atómica.—
sM»,  17 de  ¡unio 1956.

La  Marina  de  guerra  de  los  Esta
dos  Unidos  ha  pasado,  en  el  térmi
no  de  unos  años,  de  la  manifiesta  in
ferioridad  producida  tras  la  derrota
que  acabó  en  1949 la  rebelión  de  los
Almirantes  a  una  posición  de  gran
prestigio  y  de  indudable  fortaleza.
Entonces  se  suspendió  la  construc
ción  de  un  gigantesco  portaviones  de
sesenta  mil  toneladas.  Ahora  hay  en
servicio  dos  de  estos  portaviones,
otros  están  en  construcción  y  algu
nos  más  se  hallan  en  período  de  pro
yecto  para  su  ejecución  en  los  pró
ximos  años.  No  menos  importante  es
la  rápida  transformación  de  las  uni
dades  de  superficie  en  plataformas
de  proyectiles  dirigidos,  una  de  las
cuales,  el  crucero  Camberra,  será  in
corporada  dentro  de  p o c o  a  la
VI  Flota.  Avanza  a  gran  ritmo  la
construcción  de  submarinos  atómi
cos  y  están  en  período  de  desarro
llo  los  planes  para  la  aplicación  de
la  energía  atómica  a  buques  de  su
perficie.

Así,  pues,  la  Marina  norteamerica
na  aspira  a  ser  transformada  en  los
próximos  veinte  años  en  una  flota
impulsada  por  la  energía  atómica,  y
se  piensa  incluso  en  que  es  posible
su  transformación  en  una  flota  sub
marina  en  su  totalidad.  Por  consi
guiente,  hay  en  ejecución  y  en  pre
paración  cambios  fundamentales,  y
esto  ha  influido  notoriamente  en  la
manera  de  pensar  y  de  actuar.  de  no
pocas  personalidades  que  hasta  aho

DEL  SAZ,  Alfredo:
historia  pesquera
dia.—Nt.»,  ¡unio

La  pequelia
de  Groenlán
1956.
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ra  se  hallaban  acostumbradas  a  de
jarse  llevar  por  la.  influencia  de  la
tradición.

Suez,  nuevo síntoma de  crisis de
autoridad  en  el  Mediterráneo.
La. ti.  R. S. 5., beneficiaria de  la
discordia  que ella  misma provo
ca  y fomenta.—(M.», 26 de agos
to  de  1956.

El  petróleo  de  Oriente  Medio,  que
es  de  vital  importancia  para  el  mun
do  occidental,  especialmente  pra
Europa,  pudiera  ser  la  primera  víc
tima  de  la  grave  crisis  suscitada  en
torno  a  la  nacionalización  de  la  Com
pañía  del  Canal  de  Suez.  Es  muy
probable  que  las  vastas  explotacio
nes  petrolíferas  de  la  Arabia  Saudí,
Iraq,  .Kuweit  e  Irán  hayan  de  sentir
las  repercusiones  de  unos  aconteci
mientos  que  han  venido  a  introducir
un  nuevo  elemento  de -intranquilidad
en  el  Oriente  Medio. Si  un  día  se  lle
gara  a  una  intervención  de  tipo  mi
litar,  la  seguridad  de  las  grandes  re
finerías  y  de  los  oleoductos  correría
graves  peligros  de  sabotajes  y  yola—
duras.  Por  otra  parte,  el  movimiento
nacionalista  en  el  mundo  árabe  puede
ganar  posiciones  más  amenazadoras
para  los  intereses  occidentales.  Cual
quiera  que  sea,  pues,  el  resultado  fi
nal.de  la  crisis  provocada  por  la  na
cionalización  de  Suez,  nada  se  vis
lumbra  que  pueda  fortalecer  la  que
brantada  influencia  occidental  en  el
mundo  árabe.;1]

PUERTOS;0]

A.MICH,  Julián:  Historia  del  puer
to  de  Barcelona. —  Barcelona,
1956.  Editoridi  Juventud, S.  A.;
en  82, 250 págs. y VIII láms.

Hubiéramos  preferido  que  el  autor
se  hubiese  ceñido  más  al  título  de  la
obra,  al  que  sólo  dedica  verdadera
mente  uno  de  los  once  capítulos  de
este  libro,  que,  aunque  ameno  e  ins
tructivo,  se  pierde  por  las  evocado-

ras  callejuelas  ae  los  barrios  de  San
ta  María  del  Mar  y  de  la  Barcelo
neta,  o por  las  vecindades  delos  mo
numentos  más  o  menos  relacionados
con  la  mar.

Hubiéramos  preferido  también  que
en  la  selección  de  las  láminas  hu
biese  presidido  un  criterio  más  ma
rinero  que  arquiteCtófl1c0  con  más
estampas  del  puerto,  incluso  paten
tes  de  Sanidad,  embarcaciones  y
muelles,  sin  olvidar  planos  de  los  su
cesivos  proyectos  y  reformas  para
ilustrar  más  la  deficiente  informa
ción  de  sus  obras,  que  sólo  alcanza
a  1859.

La  exaltada  inquietud  por  las  co
sas  de  la  mar  del  amigo  Amich  le  ha
llevado  a  lanzar,  como  en  otras  oca
siones,  un  buen  libro  que  hubiera  O
dido  madurar  con  más  serenidad,
aun  teniendo  a  la  mano  las  obras  de
qapmanY,  BofarUll,  Carreras  Caudi
y  Roig

Hubiéramos  deseado  también  algu
nos  capítulos  dedicados  a  la  Escuela
de  Náutica—desde  Más  a  Ricárt—.y
a  los  Gremios  y  Cofradías,  tan  inte
resantes  en  Barcelona,  incluso  el  de
faquineS  o  de  capsana,sifl  olvidar  la
crónica  de  los  sucesivos  derechos  por
tuarios  que  allí  pechaban  buques  y
mercaderías  por  carga,  alijo  y  tras-
balso.

DZKOWSKI,  R. J. y  LASKY, M.  1.:
Reducción  de  ruidos  en  subma
rinos.—<R. M.  (Pe.), septiembre
octubre  1955.

En  la  actualidad,  con  los  nuevos
adelantos  y  experiencias  obtenidas,
probablemente  un  submarino  Cli  pa
truliale  de  guerra  permanecerá  la
mayor  parte  del  tiempo  en  inmer
sión  o  navegando  con  schnOrkel.

Como  consecuencia,  la  técnica  del
sonar  tendrá  que  ser  más  importan
te  para  realizar  eficazmente  un  a
operación  submarina.  A  fin  de  que
el  submarino  obtenga  el  máximo  ren
dimiento  de  los  operación  de  los
equipos  sonar,  es  necesario  reducir
al  mínimo  los  ruidos  propios.

Los  ruidos  en  el  ambiente  interior
33
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Los  ruidos  en  el  ambjeñte  interior
del  submarino  son  importantes  para
el  desempeño  del  operador.  Muchos
ruidos  cercanos  al  operador  de  so
nar  disminuyen  SU habilidad  para  es
cuchar  satisfactoriamente;  ade m á s
algunos  ruidos  pueden  acoplarse  y
transmjfirse  a  través  del  aire  am
biente  al  casco  y  radiar  cierta  ener
gía  al  agua.

La  importancia  de  los  ruidos  pro-

pios  en  el  submarino  auménta  para.
la  futura  navegación  a  altas  veloci
dades  bajo  el  agua  Que  empleará  el
submarino  atómjco.  Para  emplear
con  mayor  eficiencia  y  potencialidad
este  tipo  de  buoue  es  necesario  for
rri.ar  al  personal  en  lo  relacionado
con  el  comportamiento  de  las  má
quinas,  estructuras,  hidrodinámica  y-
acústica  en  la  exigencia  de  tener  un
s  u b m a r i n o  completamente  ilen
cioso.

Hace  t re  ¡ n t a  El programa  de  las nuevas  Construcciones  de  buques  e
afiOS:  Las cons-  guerra,  según  los  Reales  Decretos-leyes  de  31 de  marzo  y
fruccjones e  -  4  de  julio  de  1926, a  ejecutar  en  diez  años  y  medio,  con

tonces.       un coste  total  de  877.629,935 pesetas,  fué  el  siguiente;
Tres  cruceros,  tipo  Wáshington  de  10.000 toneladas.

Un  crucero,  tipo  Príncipe  Alfonso,  que  se  llamaría  Miguel  de  Cervantes,
de  7.933 toneladas

Seis  contratorpederos  cabezas  de  flotillas,  tipo  Churruca,  de  1.800 tone
ladas,  de  los  que  los  tres  primeros  se  llamarían  Almirante  Ferrándj  José-
Luis  Díez y  Lepanto.

Doce  submarinos  tipo  C, de  800 toneladas,  y  dos  buques_tanque,  de  petró
leo,  de  6.000 a  7.000 toneladas  de  carga,  además  de  tres  pequeños  cañoneros-
de  250 toneladas,  y  una  flotilla  de  embarcaciones  para  el  servicio  de  minas.

También  se  incluyó  un  crédito  aparte  para  la  terminación  de  los  ya  en-
construcción  procedentes  de  Leyes  anteriores,  y  que  eran  los  siguientes;
Príncipe  Alfonso,  Almirante  Cervera,  Churruca,  Alcalá  Galiano,  Sánchez  Bar
cáizteguj,  seis  submarinos  clase  C  y  el  buque_escue  Juan  Sebastián  Elcano..
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D ESDE  que  el  26  de  julio  acordara  el  Gobierno  egipcio  del  Coronel  Nasser
la  nacionalizacion  de  la  Compaflía  del  Canal  de  Suez—  Compañía  Univer
sal  de  nombre,  pero  hasta  ahora  controlada  por  Inglaterra  y  Francia—,

ezra  simple  palabra  de  cuatro  letras,  SUEZ,  ha  ocupado  la  atencion  del  mundo
entero  en  el  curso  de  los  treinta  y  un  días  del  pasado  agosto,  y  mucho  nos  te
memos  que  su  actualidad  continuara  en  los  meses  sucesivos,  hasta  el  extremo
de  que  son  muchos  los  comentaristas  que,  asemejando  Suez  con  el  asesinato  de
Sarajevo  o  el  pasillo  de  Dantzig,  trágicas  inaugúraciofles  de  las  dos  grandes
guerras  que  el  siglo  presente  ha  sufrido,  lo  consideran  como  la  posible  chispa
one  encienda  de  nuevo  la  hoguera  cruenta  de  la  tercera  conflagración  mundial.

Aunque  Suez  sea  naturalmente  bastante  más  que  la  teoría  de  anécdotas
que  estos  días  los  periódicos  y  las  “radios”  de  todos  los  países  han  recordado,.
no  estará  de  más  el  que  en  la  presente  Crónica  dediquemos  alguna  atención,  a
poder  ser  en  sentido  cronológico,  y  echando  mano,  a  veces,  de  la  Historia  gran
de  o  pequeila,  de  la  geografía  y  del  derecho  y  relaciones  internacionales.  Lo
hacemos,  además,  en  una  Revista  escrita  por  y  para  marinos  espaíioles,  que
tanto  interés  presta  siempre  a  los  problemas  de  la  política  mediterránea,  en  los
que  nuestra  Patria  tiene,  por  razones  incuestionables,  una  tan  elevada  misión
que  cumplir.  Así,  pues,  entremos  decididamente  en  el  escenario  mediterráneo
por  la  puerta  de  Suez...

El  antiguo  istmo  de  Suez,  en  el  Egipto  milenario,  guardaba  en  sus  angoz
tuyas  un  interesante  volumen  de  Historia  universal.  En  Ja  época  de  la  hegemo
nía  napoleónica  se  despertó  una  gran  afición  a  los  estudios  sobre  dicho  istmo  y
tanto  científicos  como  estrategas  pusieron  sus  ojos  en  él,  con  aspiraciones  con
ducentes  a  transformarlo.  Por  eío  las  palabras  que  escribía  Taileyrand,  durante
el  Directorio:  el  control  de  la  ruta  de  Suez  influirá  sobre  Inglaterra  de  modo
tan  fatal  como  el  descubrimiento  del  Cabo  de  Buena  Esperanza  influyó  sobra
los  genoveses  y  venecianos  en  el  siglo  XVI;  si  Francia  posee  la  ruta  de  Suez,
poco  importa  en  ué  manos  pueda  caer  el  Cabo  de  Buena  Esperanza...,  son
lo  suficientemente  simbólicas  y  expresivas  para  que  necesiten  la  aíiadidura  de
otras  palabras  nuestras  de  comentario.

Poco  tiempo  después  su  compatriota  Le  Pére  expone  a  Napoleón  sus  teo
rías  sobre  la  diferencia  de  nivel  que  existía  entre  el  Mediterráneo  y  el  Mar
•Rojo,  sembrando  inquietudes  en  la  política  francesa,  si  bien  por  paradojas  del
destino  habían  de  ser  marinos  hidrógrafos  ingleses  los  que  descubrirían  la
equivocación  de  Le  Pére,  demostrando  que  no  existía  tal  diferencia  •e  niveles.

Antelas  campaíias  victoriosas  de  Bonaparte  hacia  el  Oriente,  los  británicos
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recelosos  siempre,  consiguen  derrotarle  con  Nelson  en  la  batalla  de  Aboukjr
dejando  paso  libre  al  famosísjmo  aventurero  de  origen  albanés  llamado  Moha
med  Alí,  verdadero  adalid  de  la  grandeza  egipcia,  quien  tras  de  conquistar  Su
dán,  Creta  y  partes  importantes  de  Grecia,  y  la  actual  Arabia  Saudí,  consigu  s
el  vicetrono  de  Egipto  para  él  y  sus  descendientes,  con  dependencia,  más  bien
nominal,  del  Sultán  de  Turquía.  Y  así,  sobre  el  Virrey,  Gobernador  o  Khedive
de  Egipto,  Mohamed  Aif,  que  empieza  a  poner  en  vigor  un  plan  de  política  islá
mica  nacionalista  al  uso  de  la  época,  van  a  incidir  dos  tendencias  fortísimas:
una,  de  inspiración  francesa,  en  pro  de  la  modernización  del  viejo  país,  y  otra
inglesa,  de  cautelosa  expectativa.  Muertos  Alí  y  Abbas,  su  sucesor,  Mohamed
Said,  y  su  antiguo  amigo  el  Cónsul  de  Francia  en  Alejandría,  Fernando  de
Lssseps,  serían  los  esforzados  campeones  de  la  construcción  del  canal  soñado,
gue  iba  a  mezclar  gozosamente,  por  la  zona  de  tos  Lagos  Amargos,  las  aguas
de  los  mares  Mediterraneo  y  Rojo,  exactamente  el  17  de  noviembre  de  1869...
‘Y  en  la  ciudad  donde  comenzaron  las  obras—Port  Said,  con  nombre/en  home
naje  al  Virrey_se  alzaría  orgullosa  la  estatua  de  ‘Lesseps,  el  constructor,  cosi
una  frasé  latina  en  el  pedestal,  aperire  terram  gentibus,  que  pronto  había  d,
chocar  frente  a  la  realidad  más  sustanciosa  del  hábil  Disraelj

En  efecto,  aunque  el  Canal  estuviese  ya  logrado,  la  oposición  británica  no
cesó.  Primeramente,  tras  la  pantalla  de  fines  benéficos  a  la  Humanidad,  al  pro
testar  de  ciertas  levas  forzosas  de  obreros  que  se  hicieron  para  las  obras  del
Canal,  bien  pudieron  parapetarse  las  ansias  de  una  sola  nación.  Lord  Palmers
ton,  el  Premier  de  entonces,  perdió,  sin  embargo,  aquella  batalla  de  la  cons
trucción  frustrada;  Lord  Beaconsfield  el  famoso  Disraeli  —  ganaría  la  batalla
de  la  construcción  lograda.  ¿Cómo?  Se  ha  repetido  estos  días  hasta  la  saciedad.
El  erario  de  Egipto  atravesaba  difíciles  momentos;  el  Khedive  Ismail  (sucesor
de  Abbas  y  de  Said),  a  quien  se  debe  el  Canal  de  Ismailia,  que  convirtió  en
regadío  enormes  superficies  desérticas),  pese  a  sus  buenos  propósitos  puso  al
país,  política   económicamente  hipotecado,  en  manos  de  los  banqueros  judíos.
En  1875  Disraeli  hace  su  más  gigantesca  operación  políticofinanciera  y  con  Ja
repleta  bolsa  de  su  compatriota  el  judío  Rotschild,  de  la  noche  a  la  mañana,  y
a  espaldas  del  Parlamento,  compra  las  acciones  liberadas  del  Virrey  Ismail,  que
ascendían  a  un  45  por  100  del  capital  social  de  la  Compagiiie  Universefle  du
Canal  Maritime  de  Suez,  ocupando  así  un  importantísimo  puesto  en  la  sociedad
cue  dirigía  la  vida  económica  del  Canal,  hasta  su  reciente  nacionalización.  Pero
todavía  hay  más...  En  1882,  con  el  pretexto  de  proteger  los  intereses  occiden.
toles  contra  el  fanatismo  de  los  nacionalistas  egipcios  (icomo  puede  advertir.
se,  se  repite  la  historia!),  las  tropas  británicas  procedieron  a  la  ocupación  pro
visional  del  país,  durando  esta  provisionaljdad  desde  la  mencionada  fecha  hasta
nuestros  días.  La  presencia  de  los  soldados  ingleses,  en  la  zona  del  Canal,  y  en
otros  puntos  de  Egipto,  era  natural  que  fomentase  la  anglofobia  y  el  naciona
lismo  más  exacerbado;  después  de  numerosas  negociaciones  diplomáticas  entre
Londres  y  El  Cairo,  en  1936  se  suscribió  por  fin  un  tratado  de  alianza  y  amis
t0d,  Con  duración  de  veinte  años;  justamen  en  el  pasado  mes  de  agosto  se
cumplió  tal  plazo,  pero  ya  es  sabido  que  al  estallar  la  segunda  guerra  mundial
y  repetirse  la  presencia  de  los  soldados  de  la  Unión  Jack,  en  Egipto  habían  re
brotado  de  nuevo  las  ansias  de  denunciarlo,  o  mejor  de  derogarlo  totalmente.
A  mayor  abundamiento,  recuérdense  las  pasadas  incidencias  del  destronaznien.
to  de  Faruk,  la  revolución  de  Naguib  y  los  últimos  golpes  de  fuerza  de  Gamar
Abdel  Nasser,  incluyendo  el  convenio  con  Inglaterra  de  1954  y  todo  lo  que  ya
es  noticia  del  momento  presente,  desde  la  nacionalización,  decretada  el  26  de
julio,  hasta  las  ‘entrevistas  anunciadas  entre  el  Coronel  Nasser  y  la  comisión
pentapartjta  que  presidié  Menzies,  pasando  por  las  Conferencias  de  Londres,  de
Léncaster  House,  que  reunió  a  los  representantes  de  veintidós  países,  entre  ellos
España  (firmante  del  Tratado  multilateral  de  1888,  signado  en  Constantinopla)
y  que  por  boca  del  Ministro  señor  Martín  Artajo  habría  de  ofrecer  una:  fórmu
la  conciliadora  ajustada  a  la  realidad  egipcia  y  a  las  naturales  pretensiones  de
todos  los  pueblos  que  utilizan  la  vía  marítima  del  Canal  de  Suez.  Bien  es  cier
to,  e  incluso  pueril  a  fuer  de  repetido,  que  dicho  Canal  no  representa  un  mo
nopolio  en  las  comunicaciones  y  en  la  navegación,  ya  que  el  acceso  a  la  India
y  al  Lejano  Oriente  puede  efectuarse,  desde  Europa,  por  otros  derroteros  te-
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itestres  y  marítimos;  así,  entre  los  primeros  tenemos  el  transiberiano,  que  une
Moscú  y  Vladivostock  por  un  ferrocarril  de  8.674  kilómetros,  y  el  de  París
Berlín.BagdadBa58ola  y  entre  los  segundos  tenemos  los  itinerarios  por  el  Cabo
de  Buena  Esperanza  o  el  del  Canal  de  Panamá;  pero  es  innegable  que  el  Canal
de  Suez  no  puede  evitarse  ni  sustituirse,  no  sólo  por  constituir  un  inmejorable
atajo  para  el  mundo,  sino  por  estar  situado  en  esa  encrucijada  del  Oriente  Pró
ximo  y  del  Oriente  Medio,  tan  cercano  además  al  área  petrolífera  de  los  ,países
árabes  y  no  lejos  tampoco,  forzoso  es  señalarlo,  de  la  expectante  Unión  de  Re-
publicas  Socialistas  Soviéticas...

No  podemos,  claro  es,  predecir  los  futuros  acontecimientos,  con  este  prólo
go  de  tan  acusada  gravedad,  con  movimientos  de  tropas  y  elementos  bélicos
anglofranceses  por  el  Mediterráneo  que  se  dirigen  hacia  Chipre—donde  por
cierto  tampoco  está  el  horno  para  bollos—,  pero  estimamos  simplistamente  que
una  de  las  dos  partes  en  la  actual  fricción  tendrá  que  ceder,  bien  total  o  par
cialmente,  para  evitar  la  guerra,  cuyo  final  no  sería  inmediato  y  sí  de  dimen
siones  colosales.

*   Preparándose  para  las  elecciones  presidenciales  de  noviembre,  los  par.
tidos  demócrata  y  republicano  de  los  Estados  Unidos,  simbolizados  humorística
mente  por  un  asno  y  un  elefante,  han  celebrado  sus  respectivas  asambleas  ge
nerales  en  Chicago  y  San  Francisco.  Después  de  las  consabidas  escaramuzas
electorales,  la  candidatura  demócrata  estará  formada  por  Adlai  Stevenson  (que
ya  fué  derrotado  en  1952  por  Eisenhower),  para  Presidente,  y  el  Senador  de
Tennessee,  Estes  Kefauver,  para  el  puesto  de  Vicepresidente.  Los  nombres  que
integran  la  candidatura  rival  son  los  mismos  que  formaron  la  pareja  triunfante
en  las  anteriores  elecciones  de  1952,  esto  es,  Eisenhower  y  Nixon,  caudillos  del
partido  republicano.

Los  cuatro  políticos  se  aprestan  a  la  lucha  y  ya  comenzaron  sus  viajes  y  dis
cursos  de  propaganda,  a  los  que  tan  sensibles  son  los  yanquis.  Forzosamente
han  de  figurar  en  sus  programas,  junto  a  los  propósitos  de  política  nacional,  las
cláusulas  que  atañen  a  la  política  mundial,  ya  que  es  imposible  sustraer  a  los
Estados  Unidos  de  los  graves  queháceres  internacionales  de  la  hora  presente.

Y  con  la  nota  de  tensión  en  Chipre,  ya  apuntada  en  anteriores  líneas,  y

el  simple  enunciado  de  los  cambios  gubernamentales  introducidos  en  Perú  y
Ecuador,  acabamos  la  presente  Crónica,  que  ha  sido  redactada  fundamental
mente  hajo  ese  gran  signo  interrogativo  del  Canal  de  Suez...

J.L.deA.
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—‘  El  primer  avión  de  bombardeo  nor
teamericano  diseñado  para  volar  con
una  velocidad  mayor  que  la  del  sonido
empezará  sus  vuelos  de  prueba  dentro
de  tres  meses.  Se  trata  del  avión  de
bombardeo  de  reacción  B-58  Hustier.

El  aparato  en  cuestión  tiene  las
alas  triangulares  y  llegará  a  alcanzar
velocidades  de  900  y  1.000  millas  por
hora.  Podrá  lanzar  proyectiles  dirigi
dos  a  larga  distancia;  seguramente  se
rá  el  primer  bombardero  supersónico.

Aunque  la  velocidad  del  aparato
es  secreta,  se  cree  será  la  anterior
mente  citada,  lo  cual  hace  que  este
aparato  sea  cuatrocientas  millas  m á s
veloz  que  los  actuales  bombarderos
americanos,  que  tienen  660  millas  de
velocidad  horaria.  Si  las  pruebas  re
sultan  satisfactorias,  quizás  en  1959
ó  nu  1960  este  aparato  sea  el  susti
tuto  de  los  B-47,  que  son  los  que  hoy
en  día  forman  las  alas  de  bombardeo
medio  del  mando  estratégico  aéreo.

El  24  de  jusio  último  se  verificó
en  el  arsenal  de  Boston,  Mass.;  la
transferencia  del  dragaminas  Ulla.

La  entrega  la  hizo,  como  represen.
tante  de  la  Marina  americana,  el  Ca
pitán  de  Navío  John  A.  Click,  Jefe
del  Estado  Mayor  del  Primer  Distrito

Embajada  en  Wáshington.  Seguida..
mente  hizo  la  entrega  del  mando  del
barco  al  Comandante  del  mismo,  Te
niente  de  Navío  Ripoll  L e  c  u o  a  a,
quien,  después  de  acompañar  al  Agre
gado  Naval   pasar  revista  a  la  do
tación  formada  en  tierra,  embarcó
con  ella,  tomando  posesión  del  bu
que.

A  continuación  se  procedió  al  so
lemne  acto  de  izar  la  bandera  nacio
nal  española,  a  los  acordes  del  Him
no  Nacional,  interpretado  por  la  ban
da  del  arsenal,  rindiendo  honores  una
sección  de  Infantería  de  Marina.

Asistió  a  la  ceremonia  el  Obispo
Auxiliar  de  Boston,  quien  bendijo  el
nuevo  buque  de  nuestra  Marina.

Por  último,  el  Comandante  ofreció
a  bordo  una  pequeña  recepción,  a  la
que  asistieron  las  familias  concurren..
tes  a  la  ceremonia.

En  la  fotografía  puede  verse  el  mo
mento  en  que  es  izada  la  bandera,  a
los  acordes  del  Himno  español.

—*  Con  la  entrada  en  servicio  de  la
fragata  antisubmarina  To  r q u  a  y,  la
Marina  británica  ha  dado  un  gran
paso  en  la  protección  de  los  convoyes
contra  el  peligro  submarino.

La  Torquay  es  la  primera  de  una
serie  de  seis.  Son  barcos  de  2.009  to
neladas  de  desplazamien  y  30  nudos
de  velocidad.  Su  armamento  consta,  de
un  montaje  doble  de  4,5  pulgadas,  a
proa;  un  montaje  doble  de  ametralla
doras  antiaéreas  de  40  mm.,  y  dos
montajes  triples  de  morteros  antisub
marinos,  comúnmente  llamados  Umbo.

Todo  el  armamento  está  mandado
electrónicamente,  y  el  tiro  es  dirigido
según  las  informaciones  dadas  por  el
asdic  y  el  radar.

La  Torquay  ha  realizado  en  el  Ca
nal  de  la  Mancha  un  ejercicio  en  el
que  se  obtuvieron  resultados  muy  sa
tisfactorios.

4  Ha  llegado  a  Río  de  Janeiro,  el
25  de  julio  último,  para  una  visita  de
tres  días,  el  portaviones  norteamerica.
no  Franklin  D.  Roosevelt.

En  viaje  de  regreso  del  Océano  Pa
cífico,  ha  tenido  que  doblar  el  Cabo
de  Hornos,  pues  debido  a  sus  dimen.
siones  no  puede  pasar  a  través  del  Ca
nal  de  Panamá.

—  En  las  fotografías  puede  verse  el
buque  experimental  Girdle  Ness,  pri

Naval.  En  nombre  del  Gobierno  es
pañol  lo  recibió  el  Capitán  de  Navío
Blanco,  Agregado  Naval  a  nuestra
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mer  buque  inglés  armado  con  proyec
tiles  dirigidos,  que  entró  en  servicio
el  24  de  julio  último.

En  una  conferencia  de  Prensa  ce
lebrada  con  tal  motivo,  el  Capitán  de
Navío  M  G.  Greig  manifestó  que  éste
era  uno  de  los  acontecimientos  más
importantes  en  la  historia  de  la  Mari
na.  Al  hacer  la  entrega  de  este  barco,

estamos  inaugurando  una  nueva  era.
Añadió  que  el  diseño  de  los  buques  de
proyectiles  dirigidos,  cuya  construc
ción  contratará  la  Marina  en  lo  futu
ro,  dependerá  en  gran  parte  de  los
resultados  que  se  obtengan  en  las
pruebas  del  Girdle  Ness.  Es  de  carac
terísticas  similares  al  Norton  Sound,
primer  buque  de  proyectiles  dirigidos
experimental  de  la  Marina  de  los  Es
tados  Unidos,  que  entró  en  servicio
hace  dos  o  tres  años.

Es  muy  probable  que  pase  algún
tiempo  antes  de  que  se
pueda  aplicar  a  los  nue
vos  buques  de  la  Mari
na  inglesa  el  resultado
de  los  experimentos  que
se  qbtengan  con  el  Gird
le  Ness.  Durante  el  pre
sente  año  fiscal  se  con
tratará  la  construcción
de  cuatro  grandes  bu
ques  de  escolta,  pero  no
se  puede  anticipar  toda
vía  la  fecha  de  coloca
ción  de  sus  quillas.

El  Girdle  Ness  efec
tuó  un  crucero  de  prue
bas  el  pasado  mes  de
julio,  y  el  día  1.0  de
septiembre  iniciará  los
exprimentos  con  pro
yectiles  dirigidos  y  ra

dar,  así  c o m o  de  otros  equipos.
En  los  próximos  meses  realizará  ejer
cicios  en  el  Canal  de  la  Mancha,  par
tiendo  de  los  puertos  de  Chatham,
Portsmouth  y  Devonport,  y  en  el  mar
de  Irlanda,  donde  experimentará  gran
des  proyectiles  dirigidos  contra  peque
ños  aviones  sin  piloto,  probablemente
versiones  modernas  del  cohete  V-1  de
la  guerra  pasada,  que  vuelan  a  gran
altura  y  velocidades  supersónicas.

Los  proyectiles,  que  serán  lanzados
desde  plataformas  triples  montadas
delante  del  puente  del  buque,  estarán
dotados  de  un  dispositivo  de  direc
ción  y  espoleta  de  proximidad.  El  pro
yectil  será  lanzado  en  dirección  al  ob
jetivo  desde  su  plataforma  •y  dirigido
contra  el  mismo  por  un  cerebro  elec
trónico.

Los  proyectiles  superficie-aire,  y  fi
nalmente  los  superficie-superficie,  se
rán  experimentados  en  la  mar,  en  su
mayor  parte,  sin  cabezas  de  guerra-
En  su  interior  están  siendo  montados
instrumentos  para  transmitir  al  buque
los  datos  de  su  trayectoria  durante  el
vuelo.

Será  misión  del  Girdie  Ness  inves
tigar  el  comportamiento  de  los  pro
yectiles  en  condiciones  reales  en  él
mar,  e  instruir  a  los  individuos,  en
cuanto  sea  posible,  en  el  empleo  de
estas  armas.

Las  cabezas  de  guerra  serán  experi
mentadas  en  tierra,  principalmente  en
dos  establecimientos  que  se  dedican  a
trabajos.  de  investigación  y  fomento
similares.  Se  realizan  pruebas  comple
mentarias  en  los  laboratorios  de  inves
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tigación  que  tiene  el  Ministerio  de
Abastecimientos  en  Aberporth  (Car
diganshire)  y  en  el  polígono  de  expe
riencias  de  Wimera,  en  el  sur  de  Aus
tralia.

En  octubre  de  19fi3  se  iniciaron  en
los  astilleros  de  Devonport  los  traba
jos  de  acondicionamiento  para  esta
nueva  misión  del  buque  Girdle  Ness.
Desarrolla  una  velocidad  máxima  de
diez  nudos.  Fué  construido  y  botado
como  buque-taller  para  embarcaciones
de  desembarco.  Su  casco  es  de  tipo
Victory.

Puede  álojar  a  80  Jefes  y  Oficiales
y  536  marineros,  pero  su  tripulación
normal  es  de  33  Jefes  y  Oficiales  y
360  hombres.  Veinte  individuos  de  su
tripulación  pertenecen  al  servicio  cien
tífico  de  la  Marina.

En  los’ buques  de  proyectiles  dirigi
dos  formará  parte  de  sus  tripulacio
nes  un  grupo  de-  científicos  que  ten
drán  como  misión  examinar  y  recopi
lar  los  datos  de  las  experiencias  y  lá
ccnservación  del  material  científico.

Los  proyectiles  son  colocados  en  las
plataformas  triples  a  través  de  escoti
llas.  Su  traslado  hasta  el  punto  de  car
ga  se  realiza  por  unos  raíles  que  se
extienden  a  todo  lo  largo  de  la  bode.
ga  del  buque.  A  juzgar  por  el  tamafio
de  las  plataformas,  parece  que  lo
proyectiles  tienen  una  longitud  de  40
pies  (12,20  metros).

—   Vista  de  uno  de  los  montajes  tri
pies  antisubmarinos,  conocidos  p  o  r
Limbo,  de  los  que  monta  la  fragata

—*  El  primer  portahelicópteros  de
asalto  de  la  Marina  americana  y  dél

mundo  ha  entrado  en  servicio  el  20
de  julio  último  en  los  astilleros  de  San
Francisco.

Su  nombre  es  CVHA-1  Thetis  Bay
y  es  un  portaviones  de  escolta  refor
mado.  La  reforma  ha  costado  ocho
millones  de  dólares  y  ha  consistido
principalmente  en  la,  eliminación  de
la  catapulta  y  mecanismos  de  frenado
requeridos  por  los  aviones  para  la  to
ma  de  cubierta;  reforma  total  de  los
montacargas,  instalación  de  talleres
para  el  entretenimiento  ‘de  los  helicóp
teros  y  la  construcción  de  alojamien
tos  para  1.200  soldados  de  Infantería
de  Marina.

Al  principio  el  buque  operará  con
unos  20  helicópteros  del  tipo  HRS,  ca-,
paz  cada  uno  de  transportar  ocho
soldados  con  equipo  completo,  pero
más  tarde  se  utilizarán  helicópteros
mayores,  que  transportarán  cada  uno
quince  hombres.

El  barco  será  mandado  por  el  Capi
tán  de  Navío  Thomas  W.  South  y  se
incorporará  a  la  Flota  del  Pacífico  en
septiembre.

—*  Después  de  haber  efectuado  sus
pruebas  de  mar,  fué  entregada  a  la
Marina,  el  21  de  julio  pasado,  la  lan.
cha  rápida  LT-31,  una  más  de  las  seis
construídas  por  la  Empresa  Nacional
Bazán  en  su  factoría  de  La  Carraca.

Presidió  el  acto  el  Comandante  Ge.
neral  del  arsenal  de  La  Carraca,  Con.
tralmirante  García  de  Lomas,  que  en
representación  del  Capitán  General
del  Departamento  tomó  posesión  del
buque.

Seguidamente  ,entregó  el  mando  del
buque  al  Teniente  de  Navío  Lacave,
procediéndose  a  continuación  al  izado
de  la  bandera.

—‘  Ha  sido  entregado  a  la  Marina
el  dragaminas  Eo,  séptimo  de  la  se
gunda  serie,  construído  por  la  Empre
sa  Bazán  en  su  factoría  de  La  Cana
ca.  La  ceremonia  se  celebró  el  28  de
julio  pasado.

El  acto  de  recepción  se  efectuó  en
La  Carraca,  recibiendo  el  buque  en
nombre  de  la  iVlarina  el  Comandanté
General  del  arsenal  de  La  Carraca,
Contralmirante  García  de  Lomas,  en
representación  d e 1  Capitán  General
del  Departamento.

Después  de  izada  la  bandera  el
Contralmirante  García  de  Lomad  dió

inglesa  Torquay,  recientemente  entra.
da  en  servicio.
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posesión  del  mando  del  buque  al  Te
niente  de  Navío  González  y  Aldama.

+  Según  informa  la  Prensa  de  -  los
Estados  Unidos,  Ja  Marina  americana
va  a  construir  una  nueva  base  naval
en  las  islas  Filipinas.  Estará  situada
en  Cubi  Point  y  se  calcula  será  la
base  naval  más  importante  del  Ex
tremo  Oriente.

[EiLr  :±i1;I
—  El  Almirante  Burke  ha  declarado
que  las  naciones  libres  tendrían  que
dar  por  perdido  el  Mediterráneo,  si
la  VI  Flota  no  pudiese  permanecel
en  él  para  combatir  en  caso  de  gue
rra.

También  declaró  en  su  último  tes
timonio  ante  el  Congreso,  que  la  Ma
rina  americana  sería  la  única  fuerza
de  consideración  capaz  de  llevar  a
cabo  ataques  de  represalia,  después
de  los  primeros  intercambios  de  ata
ques  atómicos  de  una  futura  guerra
mundial.

El  Almirante  dijo  que  si  las  Task
Forces  de  portaviones  americanos  no
pueden  operar  en  el  Mediterráneo,  ha
bremos  perdido  el  Mediterráneo,  por
lo  tanto  debemos  operar  en  él.

Este  testimonio  ante  el  Senado  ha
sido  dado  a  la  publicidad  el  día  81
de  julio,  pero  fué  hecho  antes  de  los
acontecimientos  del  Canal  de  Suez.

Tanto  el  Departamento  de  Estado
como  la  Marina,  han  negado  se  les
hubiera  dado  -  especiales  órdenes  a  la
VI  Flota  para  que  estuviera  lista  a
evacuar  a  los  súbditos  americanos  de
tal  área,  en  caso  de  conflicto.

Los  dos  centros  oficiales  dicen  que
ésta  tiene  las  mismas  órdenes  que
usualmente;  una  de  ellas  es  preser
var  las  vidas  e  intereses  de  los  ame
ricanos.

El  Almirante  Burke  añade  en  su
declaración  ante  el  Senado  que  si  la
Flota  americana  con  sus  portaviones

puede  permanecer  en  el  Mediterrá
neo,  es  porque  nadie  podrá  permane
cer  allí.  Enfáticamente  subrayó  que

-los  aviones  terrestres  no  podrían  ope
rar  en  él  si  no  estuviese  la  Flota  nor
teamericana.

Refiriéndose  al  conjunto,  dijo  que
el  control  del  mar  es  tarea  de  los  Es
tados  Unidos,  por  ser  nuestros  alia
dos  poco  poderosos,  marítimamente
considerados.

La  Marina  no  tiene  intenciones  ni
deseos  de  quitarle  a  la  Aviación  su
papel  en  los  bombardeos  estratégicos,
pero  declaró  que  las  fuerzas  navales
diseminadas,  jugarían  un  papel  im
portante  en  una  inmediata  represalia,
después  de  un  ataque  enemigo.

Sin  embargo,  el  Almirante  Burke
ve  menos  probabilidades  en  una  gue
rra  con  Rusia,  pues  según  su  opinión
las  defensas  rusas  deberían  ser  muy
buenas,  mucho  mejores  de  lo  que  son
ahora,  antes  de  que  los  soviéticos  se
arriesgaran  a  desencadenar  una  gue
rra.

Tuvo  que  cónfesar  que  los  Estados
Unidos  se  verían  -apurados  si  los  ru
sos  desencadenaran  un  ataque  con
proyectiles  dirigidos  lanzados  desde
los  500  submarinos  rusos.

En  caso  de  guerra,  algunos  de  los
proyectiles  dirigidos  entrarán  en  nues
tro  país,  pues  no  podremos  ,detenei
todos.

La  principal  arma  contra  los  sub
marinos  rusos  que  tiene  nuestra  Ma
rina,  es  el  proyectil  dirigido  Regulus
que  sería  lanzado  desde  nuestros  bu
ques  y  submarinos  contra  las  bases
de  submarinos  rusas.

La  Marina  acaba  de  encargar  la
construcción  del  proyectil  dirigido  Re.
gulus  II,  mayor,  más  rápido  y  de
mayor  alcance  que  el  anterior  de  su
mismo  nombre.  Cuatro  crucóros,  do
submarinos  y  cuatro  portaviones  -  es
tán  armados  con  el  Regulus  1.  Tiene
un  alcance  aproximado  de  500  millas
y  la  velocidad  del  sonido

—*  A  raíz  de  la  nacionalización  del
Canal  de  Suez,  la  Flota  francesa  del
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Mediterraneo,  compuesta  de  unas  30
unidades  ha  recibido  orden  de  estay
alerta.  La  manda  el  Almirante  Barjot
y  tiene  su  base  en  Tolón.

La  fotografía  muestra  al  acorazado
Jean  Bart,  de  35.000  toneladas  y  un
Crucero  de  la  clase  Chateau  Renault.
saliendo  de  Tolón.

--5  El  portaviones  inglós  Theseus  sale
de  Portsmouth,  llevando  a  bordo  la
16  Brigada  Independiente  de  para
caidistas,  con  rumbo  al  Oriente  Me.
dio.

—  Dos  fragatas  de  la  Marina  de
guerra  egipcia  amarradas  enfrente  de

El  portaviones  y  los  paracaidistas
forman  parte  de  las  fuerzas  que  In
glaterra  ha  enviado  al  Mediterráneo
a  raíz  de  la  nacionalización  del  Canal
de  Suez  por  el  Gobierno  egipcio.

la  Casa  de  la  Marina,  en  Port  Said,
a  partir  de  la  nacionalización  del
Canal.

Este  edificio  fué  la  última  instala
ción  evacuada  por  los  ingleses  el  1.0
de  junio  último  en  virtud  del  acuerdo
de  1954.
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—  La  Marina  nacional  francesa  aca
ba  de  fijar  su  participación  en  el  pró
ximo  Salón  Náutico  Internacional  que
se  celebrará  en  París,  en  las  orillas
del  Sena,  deI  28  de  septiembre  al  14
de  octubre.  Una  maqueta  reprodu.
ciendo  en  tamaño  natural  la  proa  de
‘un  escolta  de  escuadra  del  tipo  Sur
couf  será  construida  en  el  muelle.
con  sus  dos  baterías  antiaéreas  de
127  mm.  y  57  mm.  teleapuntadaS.  Se
rán  presentadas  funcionando,  es  de
cir,  siguiendo  por  telemando  las  evo
luciones  de  un  avión  por  encima  del
Sena.  Por  otra  parte,  la  Marina,  por
primera  vez,  presentará  al  público  un
ingenio  especial  contra  aviones  del
tipo  Maruca.  Este  cohete,  represen
tante  de  la  nueva  artillería,  será  ex
puesto  rodeado  de  cañones  muy  anti
guos  de  Marina.

En  el  interior  de  la  maqueta  del
Surcouf  se  organizará  una  exposición
de  las  Escuelas  Técnicas  de  la  Ma
rina.

—‘  La  M a  r  a  a  norteamericana  ha
contratado  con  los  astilleros  de  Broo
klyn  la  construcción  de  su  sexto  su
perportaviones  y  con  la  Bethlehem
Company,  de  Quincy  (Mass.),  la  del
primer  buque  de  guerra  movido  por
energía  atómica.

Este  último  será  un  crucero  arma-
do  con  proyectiles  dirigidos,  con  un
coste  previo  de  81.500.000  dólares.

El  astillero  de  Quincy  también  ha
recibido  el  encargo  de  convertir  un
crucero  ligero  en  un  buque  capaz  de
utilizar  proyectiles  dirigidos.  Traba
jos  análogos  de  conversión  de  cruce
ros  se  han  asignado  a  la  Bethlehem,
de  San  Francisco,  en  la  New  York
Shipbuilding,  de  Camden  (New  Jet’
sey)  y  a  los  astilleros  de  Brooklyn.

El  Secretario  de  la  Marina,  Char
les  J.  Thomas,  declaró,  que  los  otros
tres  portaviones  de  la  clase  Forrestal
fueron  construidos  en  astilleros  pri
vados:  dos  en  Newport  News  (Virgi
nia)  y  uno  en  Caniden.

La  Marina  ha  anunciado  también
que  se  ha  confiado  a  los  astilleros  de
Newport  News  la  conversión  de  un
portaviones  de  27.000  toneladas  y  la
de  otros  dos  similares  a  los  astilleros
del  Gobierno  en  Puget  Sound  y  en
San.  Francisco.  E  s  t  a  s  conversiones,
consistentes  en  modernizar  las  cubier
tas  de  vuelo  haciéndolas  aptas  para
los  aviones  de  chorro,  además  de

otras  mejoras,  costarán  de  40  a  60
millones  de  dólares.

Los  contratos  que  todavía  faltan
por  asignar,  para  el  año  fiscal  1957,
comprenden  cuatro  submarinos  ató
micos,  ocho  destructores  armado8  con
proyectiles  dirigidos  y  un  gran  nú
mero  de  unidades  de  desembarco  y
auxiliares.

—‘  El  Primer  Ministro  del  Canadá,
míster  Laurent,  ha  anunciado  en  Ot
tawa  que  su  Gobierno  pretende  ale
jar  el  límite  de  las  aguas  territoria
les  canadienses  hasta  las  doce  millas
Actualmente  el  límite  es  de  tres  mi
llas.

En  estos  últimos  tiempos,  el  país
ha  mostrado  gran  interés  en  este
asunto,  entre  otros  motivos  para  con
servar  su  riqueza  pesquera,  especial
mente  en  las  aguas  próximas  a  la
costa.

—  En  virtud  de  una  orden  emitida
por  la  Secretaría  de  Defensa  van  a
desterrarse  de  las  bibliotecas  de  las
Fuerzas  Armadas  todos,,  los  libros  y
revistas  inmorales.

El  memorándum,  firmado,  por  el
Secretario  Adjunto,  Carter  L.  Bur
.gess,  está  dirigido  a  los  Jefes  de  Per
sonal  de  todas  las  Armas.

Se  cree  que  esta  medida  ha  sido
provocada  por  una  información  pro
cedente  del  National  Catholic  Welfa
re  Conference  News  Service  que  afir
maba  que  en  Japón  y  Corea  se  está
vendiendo  lectura  perjudicial  para  el
personal  de  las  Fuerzas  Armadas.

Según  el  Catholic  Standard,  perió
dico  de  la  archidiócesis  de  Wáshing
ton,  la  publicación  del  artículo  ha  sus
citado  muchas  protestas  dirigidas  al
Gobierno.

La  orden  del  Departamento  de  De
fensa  especifica  que  se  tomarán  las
medidas  necesarias  p  a  r  a  garantizar
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que  los  libros  y  rvistas  que  se  faci.
liten  al  personal  reflejen  las  normas
de  decencia  y  moralidad  que  caracte
rizan  a  nuestras  fuerzas  militares.

—>  El  príncipe  Lij  Alejandro  Desta,
de  Etiopía,  Oficial  de  Marina,  ha  pa
sado  unos  días  a  bordo  del  crucero
francés  Georges  Leygues,  invitado  pot
el  Almirante  Barjot.

El  príncipe  es  hijo  del  Ras  Desta,
muerto  gloriosamen  durante  la  gue
rra,  y  nieto  del  Emperador  Haile  Se
lassi-é.  Estudió  la  carrera  en  la  Escue
la  Naval  inglesa  de  Dartmouth,  de
donde  salió  con  el  grado  de  Alférez
de  Navío.

La  Marina  etíope  es  de  origen  re
ciente  y  ha  empezado  por  fundar  én
Massaua  una  Escuela  Naval,  donde  e
forman  4s  Guardiamarinas,  so  Sub
oficiales  y  300  marineros

El  prínéipe  ha  declarado  que  el
Emperador  tiene  intención  de  adqui
rir  determinado  número  de  buques  de
guerra,  principalmente  en  Francia.

—  El  Secretario  Parlamentario  del
Almirantazgo  ha  anunciado  que  tanto
en  la  actualidad  como  en  el  futuro,
todos  los  submarinos  serán  dotados
de  un  auevo  sistema  de  salvamento.

El  sistema  permite  a  las  dotaciones
de  los  submarinos  hundidos  abandonar
la  nave  sucesiva  y  rápidamen  su
bienclo  a  la  superficie  a  través  de  üna
especie  de  manga  de  goma  adaptada
a  la  escotilla  de  escape  del  subma.
nno.

Los  ensayos  han  demostrado  que
este  método  de  salvamento  es  el  más
seguro  para  profundidades  no  supe.
riores  a  60  metros.

Además  de  este  sistema,  los  subma
rinos  que  se  construyan  en  lo  sucesi.
yo  tendrán  una  escotilla  de  escape  a
cada  extremo,  a  la  que  podrá  adap
tarse  desde  su  exterior  la  campana  de

salvamento.  La  utilización  de  esta  es
cotilla  dependerá,  como  es  natural,  de
que  se  halle  ea  las  proximidades  del
submarino  hundido  algún  barco  dota
do  de  este  dispositivo,  que  permite  el
salvamento  a  profundidades  superio
res  a  los  60  metros.

Los  trabajos  de  perfeccionami0
de  la  cámara  de  salvamento  individual,
de  que  se  pretendió  dotar  anterior.
mente  a  los  submarinos,  han  sido  sus
pendidos,  debido  a  su  excesivo  peso  y
al  gran  espacio  que  ocupaba  su  insta.
lación.

—   Durante  la  estancia  en  el  puerto
holandés  de  Rótterdam  de  varios  bu
ques  soviéticos  que  efectuaron  un  via
je  de  amistad,  fué  tomada  esta  foto-

grafía,  en  la  que  se  ve  el  crucero
Sverdlow  en  el  momento  de  atracar,
ayudado  por  dos  remolcadores.

-  En  la  mañana  del  20  de  julio  úl
timo  entró  en  Ceuta  el  
italiano  Amerigo  Vespucci,  llevando  a
bordo  149  Guardiamarinas  que  cur
san  estudios  de  primero  y  segundo  cur.
so  en  la  Academia  Naval  Militar  de
Livorno.

Á  la  entrada  del  puerto  el  Amerigo
Vespucci  hizo  las  salvas  de  ordenanza,
siendo  contestado  por  la  batería  deL
Monte  Hacho.

Una  vez  atracado,  subieron  a  borde
los  representantes  de  lás  autoj-idadei
militares  y  civiles  para  dar  la  bienve
nida  al  señor  Comandante  y  dotación.
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Poco  después  el  señor  Comandante
del  buque-escuela  italiano,  acompaña
do  del  Agregado  Naval  a  la  Embajada
italiana  en  España,  desembarcó  para
cumplimentar  a  las  autoridades  civiles
y  militares  de  la  ciudad.

Durante  su  estancia  ea  Ceuta  fue
ron  agasajados  tanto  por  las  autori
dades  como  por  las  sociedades  de  re
creo  de  la  ciudad.  Realizaron  diversas

—‘  A  las  0930  horas  del  día  1  de
julio  último  entró  en  Barcelona  el  bu
que-escuela  brasileño  Duque  -  de  Ca
xias.  Hizo  saludo  al  cañón,  siendo  con
testado  por  la  batería  de  Montjuich.
Una  vez  atracado  al  muelle  de  Bosch
y  Alsúa,  acudieron  a  bordo  las  repre
sentaciones  de  las  autoridades  milita
res  p a  r a  cumplimentar  al  Coman
dante.

Por  la  mañana  el  señor  Comandan
te  del  buque  brasileño  efectuó  las  vi
sitas  protocolarias  a•  las  primeras  au
toridades  civiles  y  militares.  En  la
misma  mañana,  a  las  trece  horas,  fue
ron  devueltas  las  visitas  por  las  cita
das  autoridades.         -

Por  la  tarde,  a  las  dieciocho  horas,
una  representación  de  Oficiales,  Guar
diamarinas  y  dotación  asistieron  a  una

visitas,  entre  ellas  una  al  acuartela
miento  de  la  Legión,  en  Dar  Rif  fien.

Para  corresponder  a  las  atenciones
recibidas,  el  señor  Comandante  of rç
ció  una  comida  a  bordo,  a  la  que  asis
tieron  las  primeras  autoridades  civiles
y  militares.

A  las  diez  de  la  mañana  del  día  23
salió  el  Amerigo  Vespucci  a  la  mar,
rumbo  a  Punta  Delgada.

corrida  de  toros,  invitados  por  el  Al
calde.

El  día  2,  a  las  10,30  horas  de  la
noche,  el  Alcalde  ofreció  en  honor  de
los  marinos  brasileños  una  fiesta  folk
lórica  en  el  Pueblo  Español.

El  día  3,  por  la  mañana,  la  dota
ción  del  Duque  de  Caxias  visitó  el  ba
rrio  gótico  y  el  Ayuntamiento.

A  los  divérsos  agasajos  recibidos,  el
Comandante  del  buque  correspondió
con  una  recepción  a  bordo,  en  la  que
expresaron  su  satisfacción  por  las
atenciones  recibidas.

En  la  madrugada  del  día  5  se  hizo
el  buque  a  la  mar  para  continuar  su
crucero.

 En  la  mañana  del  20  de  julio  lle
garon  a  Barcelona  el  acorazado  Wis
consin,  los  destructores  Pat  Berry.
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Norris,  McCaffery,  L.  Thomas,  Kep
pler,  Gearing,  Herwood  y  R.  H.  McCord
y  el  petrolero  Allagash,  todos  ellos  en
viaje  de  instrucción,  al  mando  del
Contralmirante  H.  Cromnieljn.  A  bor
do  vienen  dos  ¡ni!  estudiantes  univer
sitarios,  miembros  del  C u  e  r  p  o  de
Adiestramiento  de  Oficiales  de  la  Re
serva  Naval.

representación  de  la  flota  -a  presenciar
una  corrida  de  toros.

El  din  23  el  Contralmirante  Crom.
meija  ofreció  a  boj-do  del  Wisconsin
una  recepción  para  corresponder  a  las
atenciones  de  la  ciudad  de  Barcelona.
Asistieron  las  principales  autoridades
y  numerosos  invitados.

El  día  24,  a  mediodía,  el  Alcalde
invitó  a  150  Jefes,  Oficiales,  Subofi

1          ciales y  Guardiamarinas  de  la  flota  a
-            una recepción  en  el  Ayuntamiento1  y

el  mismo  día  por  la  nóche  el  Contral
mirante  Jefe  del  Sector  Naval  ofreció
una  cena  íntima  a  una  representación
de  la  escuadra  norteamericana.  Esa
misma  noche  el  Ayuntamiento  envió
150  invitaciones  para  asistir  a  la  ver
bena  de  San  Jaime.

El  acorazado  quedó  fondeado  a  dos
:millas  de  la  escollera,  y  los  destruc.
toree  y  el  petrolero  atracaron  en  la
dársena  de  Morrot.

Poco  desuós,  representantes  de  las
autoridades  se  trasladaron  a  bordo  del
Wisconsin  para  cumplimentar  al  Con
tralmirante  Crommelin  y  d  a  r  1 e  la
bienvenida,  así  como  a  la  dotación  de
la  escuadra.

Poco  despuás,  a  media  mañana,  el
Contralmirante  Crommeljn  cumplimen.
•tó  al  Capitán  General  de  la  Región,
Almirante  Jefe  del  Sector  Naval,  Go.
bernador  Civil,  Alcalde,  Presidente  de
la  Diputación  y  o  t  r  a  s  autoridades.
Más  tarde,  las  citadas  autoridades  se
trasladaron  al  Wisconsin  para  devol
ver  la  visita  al  Contralmirante  Crom
melin,  y  seguidamente  óste  les  invitó
a  un  almuerzo  íntimo  a  bordo.

El  día  de  llegada,  un  nutrido  grupo
de  Guardiamarinas  salió  para  Madrid
-en  un  tren  especial  que  se  formó  en
la  Puerta  de  la  Paz.  -

El  día  22  el  Alcalde  invitó  a  una

El  27  por  la  mañana  salió  la  flota
a  la  mar  para  continuar  su  crucero  de
instrucción.

—+  Han  llegado  a  Copenhague  el  cru
cero  soviético  Ordzhonjkidza  -y  dos
destructores.

Esta  es  la  primera  visita  oficial  que
se  efectúa  simultáneamente  con  una
visita  de  b a r  c o s  daneses  a  Lenin
grado.

El  Almirante  Golofko  ha  traído  co
mo  regalo  dos  cañones  que  pertene
cieron  al  explorador  danés  Bering,
que  los  dejó  abandonados  en  las  islas
Komordorsky.  -

Como  se  sabe,  Vitus  Bering,  en  la
expedición  en  que  descubrió  el  estre
cho  de  su  nombre,  estaba  al  ser-vicio
del  Gobierno  ruso.

—  En  la  fotografía  puede  verse  el
buque-escuela  de  la  Real  Marina  grie
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ga  ArmatolOs,  que  en  la  mañana  del  A  bordo  venían  111  alumnos  de  los
20  de  julio  último  llegó  a  Mñlaga  con  distintos  cursos  de  carrera  en  sus  es-
el  objeto  de  petrolear.  pecialidades  de  cubierta  y  mñquinaS,

Tenían  intención  de  proseguir  su  que  desempeñaban  todos  los  destinos
viaje  una  vez  terminado  el  petroleo,  a  bordo,  excepto  los  oficios.
pero  a  fin  de  atender  a  la  invitación  En  la  madrugada  del  día  21  salie
que  les  hizo  el  Real  Club  Mediterr-  ron  a  la  mar  para  proseguir  su  cru
neo,  retrasaron  la  salida,  cero.

tspa.             En 1794 se temió  que  fuese  al Ferrol  un  jndivicluO que se
hacía  llamar  D.  Francisco  Enriques  de  Gusmán,  caba-

itero  de  Malta,  y  otras  veces  D.  Sebastián  EsplasitUli,  Capitán  de  Caballería,
con  evidentes  sospechas  de  espionaje.

Sus  señas  eran:  Estatura  que  tira  al  grande;  color  oscuro;  dentadura  ne
gra;  ojos,  vivos  y torvos;  edad,  entre  cincuenta  y  sesenta  años.  El  traje,  cal
zoneS  y  chaleco,  de  paño  negro,  no  muy  fino;  medias  negras,  de  seda,  de  la
fábrica  que  llaman  de  Sorrente.  Zapatos  por  la  mayor  parte  aviertos  por  los
callos,  y  algunos  de  EscamoCio. Peluca  bionda,  y  a  veces  blanca,  con  su  co
dm0;  sombrero  tondo,  y  uno  sobre  todo  de  paño  turchino,  y  su  Caña  de  In
dias,  y la  cruz  de  Malta.

Además  de  estas  señas  de  este  sugeto,  habla  muy  bien  el  Español.
*  *  *

Carne  fresca.        En la  época  en  que  el  impulso  impreso  a  la  Marina
con  los  productos  de  la  Desamortización  obligó,  por  fal

ta  de  Oficiales,  a  admitir  temporalmente  a  bordo  de  los  buques  de  guerra
los  servicios  como  tales  de  buen  número  de  pilotos  particulareS.  hubo  UflO
de   por  más  señas—,  decidor  y  con  buena  sombra,  que
hacía  las  delicias  de  los  Guardiamarinas  embarcados,  como  él,  en  una  fra
gata  a  vela.

Sujetos  entonces  aquellos  jóvenes  a  estricto  regliünefltO,  sus  salidas  a  tie
rra  estaban  limitadas  a  jueves  y  domingos,  salvo  frecuentes  correcciones
sustractivas  de  arrestos.

Las  largas  noches  de  invierno,  de  obligada  permanencia  en  la  estrecha
camareta,  alumbrada  por  mortecina  y  aceitosa  lámpara,  hubieran  puesto  a
dura  prueba  a  los  más  refractarios  al  spleen  sin  la  amena  compañía  del
buen  piloto,  que  acudía  a  amenizar  las  veladas  con  sus  curiosas  narracio
nes,  invariablemente  del  género  naval,  encanto  de  su  juvenil  auditorio.

Allí  se  proponían  y  resolvían  los  más  estupendos,  intrincados  y  compli
cados  problemas  de  Mecánica  Práctica  aplicada  al  buque  y  otros  de  logo
grífico  carácter  en  competencia  con  aquel  célebre  y  conocido  de,  dado  el
calado  de  un  buque,  su  eslora  y  el. diámetro  del  paló  mayor,  averiLUar  la
edad  del  Capitán.                                   -
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El  buen  piloto  Ponía/éjemplos  que  colocaban  a, su  auditorio  en  trances
apuradísimos,  como  el  de  suponer  que  a  bordo  de  una  fragata  de  guerra
que  teniendo  en  tierra  toda  su  fripulación,  a  excepción  de  ocho  o  diez  hom
bres,  se  viese  por  el  temporal  en  la  imprescindible  necesidad  de  izar  y  me
ter  dentro  su  monumental  bote-lancha,  y  después  de  prolongadas  divaga
ciones  y  cuando  todos  se  daban  por  vencidos,  concluía  por  exponer  grave
mente  la  facilidad  de  la  maniobra  por  medio  de  un  ideal  guarnimie0  de
aparejos,  cuyas  tiras  viniesen,  en  último  término,  a  afirmar  exteriormente
en  la  cadena  del  anda  fondeada  y  filando  luego,  su  esfuerzo  bastaría  para
suspender  la  embarcación.

Instado  una  noche  para  que  refiriese  algún  episodio  de  sus  campañas,
endilgó  el  siguiente  sustancioso  sucedido  acogido  con  estrepitosa  ovación,
digna  de  su  fértil  ingenio:

Al  disponerse  para  un  largo  viaje  a  La  Habana,  con  carga  y  numeroso
pasaje,  el  Capitán  le  encomendó  corriese  con  todo  lo  concerniente  a  la  ali
mentación,  sin  que  al  hacer  el  rancho  olvidase  asegurar  el  suministro  de
carne,  embarcando  suficiente  número  de  reses  vivas.

El  general  asombro  y  más  particular  del  Capitán  fué  grande  al  darse
cuenta  en  la  mar  de  que  sólo  llevaba  por  toda  provisión  una  ternera.  Llovie
ron  los  improperios  y  recriminaciones,  que  a  duras  penas  éontuvo  nuestro
hombre,  afirmando  jurando  y  perjurand0  que  el  tiempo  haría  justicia  a
su  previsión  a  la  vez  que  formal  y  solemne  promesa  de  que  no  faltaría  car
ne  en  toda  la  travesía.  Negóse  a  revelar  el  secreto  del  procedimiento  que
proyectaba,  garantiza0  siempre  su  eficacia.  Y  en  efecto,  llegado  el  mo
mento  de  iniciarlo,  el  ingenioso  piloto,  que  se  envanecía  de  no  ser  ajeno  al
arte  quirúrgico,  con  el  que  en  su  fuero  interno  confiaba  de  antemano  su
seguridad  en  el  éxito,  practicó  hábilmente  la  amputación  de  una  de  las  pa
tas  de  la  infeliz  ternera.

Pasados  varios  días  repitió  la  operación,  periódicamente  renovada  dos  ve
ces  más,  describiendo  de  la  forma  más  pintoresca  los  cuidados  y  nutritivo
régimen  con  que  atendía  a  la  conservación  de  la  preciosa  vida  del  mutUa-
do  animalito  lorando  prolongarla  todo  el  tiempo  que  se  propuso,  hasta
el  punto—agregaba  con  gracia—que  reducido  su  cuerpo  al  tronco,  eran  to
davía  sabrosísimos  los  trozos  de  filetes,  reemplazados  con  bien  aplicados
apósitos,  que  convertidos  en  sustanciosos  beef-teak  deleitaban  el  paladar  de

-  aquel  afortunado  pasaje.  -

Una  nube  empañaba,  sin  embargo,  la  satisfacción  de  su  triunfo.  Decía  muy
seriamente  que  todos  sus  esfuerzos  no  impidieron  que  la  última  semana
faltara  la  carne  fresca,  y  eso  no  por  defecto  imputable  al  método,  sino  por
lo  poco  velero  del  barco.

EL  lvi. uz  A.
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LOS  VAPORES  «SILVERLIP» Y  (<PEÑA CAS
TILLO»  EN  LA  CARRERA  DEL  MINERAL

DE  HIERRO
VÍcTOR  COLINA SANCHEZ

 S. M.

E N nuestros  dos  anteriores  artículos_publicados  en  esta  Revista  en
septiembre  y  enero  próximos  pasados_describimos  COfl  alguna  am
plitud  y  minuciosidad  la  fundación,  actividades,  accidentes  y  diso

lución  de  la  Compañía  MontañeSa  de  Navegación,  Empresa  nayiera  for
mada,  comodijimOs  entonces,  cuando  el  siglo  XIX  llegaba  a  su  fin,  y
que  al  disolverse  en  febrero  del  año  1917 dejó  un  balance  de  seis  unida
des  menos  de  su  flota  en  la  inscripciÓfl  marítima  santanderina  y,  lo  que
es  más  sensible  y  doloroso  por  irremediable,  la  pérdida  de  cuarenta  y
nueve  vidas  de  hijos  de  la  Montaña  caídos  en  la  ruta  del  mineral  de
hierro  (1).

Dejó  también  la  desaparecida  Compañía  u’n  recuerdo  poco  grato  en
tre  la  gente  de  mar  de  la  -matrícula.  Había  dado  motivos,  en  nuestro  con
cepto,  para  dejarle  y  expresarlo  así.  La  MontañeSa  de  Navegación  había
ido  cobrando  normalmente  las  pólizas  que  amparaban  el  Seguro  de  los
buques  naufragados  y  el  valor  del  último  vendido,  sin  que  en  ninguna
de  estas  operaciones  destinase  cantidad  alguna  para  aliviar,  de  algún
modo,  la  sombría  situación  ecónómica  creada  a  gran  parte  de  las  fami

(1)En  nuestro  artículo_Publicado  en  esta  Revista  en  enero  ÜItimo_-_tiiOS  en
treinta  y  siete,  en  vez  de  cuarenta  y  nueve,  el  número  de  tripulantes  ahogados  en
los  distintOS  naufragios  de  los  buques  de  esta  Empresa,  por  haber  Involuntariamente
omitido  que  en  el  del  vapor  Camargo  desaparecieron  doce  mSs  de  los  que  entonces
cons1gfla105
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has  de  los  tripulantes  que  cayeron.  Con  unas  exequias,  más  o  menos  so
lemnes,  celebradas  en  una  de  las  iglesias  de  la  ciudad  or  el  eterno  des
canso  de  los  caídos,  no  podían  eludirse  otros  humanitarios  y  morales.
compromisos.  Había  que  hacer  algo  más  en  beneficio  de  los  seres  que
dejaron  y  no  se  hizo.  Justo  es  reconocer,  por  nuestra  parte,  que  esta
conducta,  tan  poco  caritativa  como  lamentable,  no  era  privativa,  preci
samente,  de  la  Empresa  naviera  que  mencionamos  sino  que,  por  des
gracia,  tenía  en  aquella  época  carácter  de  generalidad.

Afortunadamente  la  España  de  ahora  ha  ido  resolviendo  satisfacto
riarnente  estos  arcaicos  problemas  Planteados  entre  navieros  y  marinos;:
problemas  que  entonces,  por  los  humanos  egoísmos  Puestos  en  pugna,.
era  utópico  pensar  se  resolviesen  equitativarnef  Hoy  se  han  creado
leyes  y  constituido  organismos  estatales  que,  armonizando  intereses  de
una  y  otra  parte,  protegen  al  marino  de  la  abrumadora  Preocupación  que
lleva  siempre  consigo  el  paro  forzdso  por  enfermedad,  naufragio,  inva
lidez  temporal  o  permanente,  etc.;  y  cuando  el  hombre  de  mar  penetra
en  el  invierno  de  su  vida,  cansado  por  el  peso  de  los  años  y  de  la  larga
Y  abrumadora  labor  sostenida,  el  Montepío  Marítimo  Nacional  le  pro
porciona  una  pensión  de  retiro  que  le  permite  cubrir  decorosamente  sus
necesidades  en  la  vejez.  Si  la  fatalidad  le  hiciera  caer,  desgraciadamen
te,  en  el  ejercicio  de  su  profesión,  el  mismo  organismo  estatal  citado
protege  a  los  suyos  de  los  zarpazos  de  la  miseria.  Esta  es  la  diferencia
más  acusada  que  encon1ranos  entre  el  ayer  y  el  hoy  de  la  clase  náutica
y  de  la  marinera.  Por  conseguir  estas  inestimables  iventajas  sociales  lu
chamos  también  nosotros,  en  unión  de  otros  excelentes  compañeros  en
nuestros  años  mozos.

Otra  de  las  Empresas  navieras  de  la  misma  época—también  desapa
recida—fué  la  Compañía  Santandina  de  Navegación  De  su  formación
y  de  los  barcos  que  constituían  su  flota  nos  hemos  ocupado  en  anteriores
artículos.  Por  cierto  que  el  solo  nombre  de  esta  Compañía  es  para  nos
otros  algo  así  como  una  resurrección  de  nuestra  ya  lejana  juventud.  Y  es
€jue  en  ella  hicimos,  siendo  alumnos  de  náutica,  las  prácticas  reglamen
tarias  para  presentarnos  al.  examen  de  Piloto,  título  que.  una  vez  alcan
zado,  nos  permitió  volver  a  la  misma  Empresa—año  y  medio  después—
con  el  empleo  de  Oficial,  desempeñándole  durante  seis  años  consecuti
vos.  De  aquellos  barcos  y  de  los  compañeros  ue  con  nosotros  los  tripu
laron  conservamos  imborrables  recuerdos.

En  las  dos  Empresas  navieras  mencionadas  se  forjó  in  plantel  nu
nieroso  de  marinos  ercantes  mont.afleses  La  mayor  l)arte  no  está  ya
entre  nosotros;  en  su  larga  Peregrinación  por  los  confines  del  mundo
han  ido  desapareciendo,  unos  en  accidentes  marítimos,  los  más  por  im
perativo  de  la  edad.  Unidos  a  todos  ellos  or  el  compañerismo  y  la  amis
tad,  voy  a  sacar  a  la  luz  en  estas  páginas  algunos  sucesos  marítimos
que  con  alguno  de  éstos  compartimos.  Al  describirlos  nos  parece—y  lo
mismo  ocurrirá  a  los  que  de  ellos  tengan  la  suerte  de  iivirque  hemos
vulto  a.l pasado.

En  el  ‘apor  Peña  Castillo,  conduciendo  a  su  bordo  un  cargamento
completo  de  mineral  de  hierro  con  destino  a  Ardrossan  (Escocia),  sali
mos  de  Santander  en  el  mes  de  abril  del  año  1907.  Mandaba  el  barco  el

350                                                     [Septiembie



LOS  VAPORES  ‘S1LVERLIP”  Y  “PEÑA  CASTILLO”...

Capitán  D.  Arturo  Velasco  Páramo,  nosotros  de  Primer  Oficial  y  de  Se
gundo  D.  Federico  de  Bengoa  y  Lameyer.  Ninguna  noyedad  digna  de
mención  ocurrió  durante  la  primera  singladura;  pero  en  la  segunda,  en
la  guardia  de  seis  a  ocho  de  la  tarde,  ayistó  este  Oficial,  por  la  amura
de  babor,  una  extraña  luz  en  el  límite  del  horizonte,  luz  que  por  su  for
ma,  amplitud  y  lugar
donde  nos  encontrá
bamos  supusimos  l)I0

cediera  de  un  barco
incendiado

:

Puesta  la  novedad
en  con ocirniento  del          
Capitan,  dispuso  este                                           q
arrumbar  a  la  luz
avistada,  y  en  su  de-                    El Peña  CastiUo.

manda  se  navegó
más  de  dos  horas,  siendo  aproximadamente  las  diez  de  la  noche  cuando
llegamos  al  cos[.ado  de  un  buque  petrolero,  que  ardía  considerablemeulte
desde  su  proa  hasta  cerca  de  la  toldilla,  extremidad  ésta  bajo  cuya  cu
iaerta,  como  sabemos,  están  instaladas  las  máquinas,  cámara,  camarotes,
etcétera,  del  personal  afecto  a  este  departamento  en  esta  clase  de  buques.
l  incendio  que  teníamos  a  la  vista  era  enorme,  imponente,  como  corres
pondia  a  un  barco  que  transportaba  esta  clase  de  combustible,  alcanzan
do  las  llamas,  por  esta  causa,  alturas  considerables.  Nos  hallábamos  CU
el  Gollo  de  Vizcaya,  en  la  derrota  de  Santander  a  la  isla  de  Ouessaflb,  a
unas  ciento  setenta  millas  del  puerto  montañés.

A  la  vista  de  aquel  infierno  flotante,  toda  la  dotación  de  nuestro  bar
co_afeclada  grandemente  por  la  suerte  que  pudiera  haber  corrido  la  del
buque  petrolero_otea.ba  con  ansiedad  el  horizonte  en  todas  direcciones
y  desde  diversas  alturas,  pretendiendo  descubrir  luces  blancas  o  benga
las  de  color  que  denunciaran  en  la  oscuridad  de  la  noche  la  presencia
de.  botes  salvavidas  COfl  la  tripulación  a  bordo.  Era  natural  aquella  an
siosa  búsqueda,  hapiéfldOse  considerado  y  exteriorizado  por  nosotros—la
Oficialidad  del  barco—ante  la - magnitud  del  incendio,  la  imposibilidán
de  que  la  tripulación  estuviese  a  bordo,  a  menos  de  haber  perecido.  Ig
tiorábarnOS  también  el  tiempo  transcurrido  desde  que  el  incendio  se  ha
bía  producido,  aumentando  este  desconocimiento  el  int.réS  por  salyar
aquella  tripulación  si  se  encontraba  cerca  de  nosotros.

Colocado  nuestro  barco  a  muy  escasa  distancia  del  otro,  se  dieron  dos
vueltas  a  sif  alrededor  a  velocidad  moderada,  recomendándosc  a  la  do
tación  la  mayor  atención  en  obseryar  si  se  descubrían  a  lo  largo  de  la
toldilla  manifestaciones  de  vida.  Nada  se  descubrió  con  esa  maniobra,  y
ante  su  negatiyO  resuadO  dispuso  el  Capitán  lanzar  a  la  mar  di  bote  de
servicio  de  la  banda  de  estribor,  encargándohos  a  nosotros  de  su  mando,
con  orden  de  acercarnos  al  buque  petrolero  a  cercioramos  si  existían
tripulantes  a  bordo.

Con  el  Contramaestre  y  cuatro  marineros  en  el  bote  nos  dirigimos
hacia  la  popa  del  barco,  y  al  resplandor  de  su  descomunal  incendio  leí
mos  su  nombre.  Era  el  Silverlip,  de  la  matrícula  de  Londres.  Nadie  se

351l95,]



VICTOR  COLINA  SANCHEZ

asornó  a  recibirnos,  pero  a  la  yista  de  lo  que  rápidamente  apreciamos  a
la  llegada,  éomprendjmos  que  el  buque  había  sido  abandonado  Colga
dos  de  los  pescantes,  hasta  muy  cerca  del  agua,  estaban  los  aparejos
de  uno  de  los  botes  de  la  banda  de  estribor  de  la  toldilla,  que  faltaba
del  sitio  de  su  emplazamiento  Obserparnos  también  que  por  una  de
las  gateras  de  guiar  los  cabos  de  amarraje,  situada  en  el  coroIamiejito
de  la  popa,  pendía  un  alambrefirrne  probablemente,  a  una  de  las  bi
tas  de  la  toldilla—,  acusando  con  su  presencia  que  había  sido  empleado
Por  los  tripulantes  para  descender  a  los  botes  salvayidas  dispuests  para
recogerlos.

En  nuestro  interés  por  adquirir  el  máximo  conocimiento  de  lo  que
con  la  tripulcjón  pudiera  relacionarse  ordenamos  a  uno  de  los  marine
ros  de  nuestro  bote,  llamado  Mariano-_no  recordamos  ya  su  apellido,
timonel  que  era  de  nuestra  guardia,  santanderino  y  vecino  de  Puerto-
chico,  donde  era  muy  conocido-_,  subiera  por  el  colgante  alambre  y  echa
ra  una  rápida  ojeada  a  la  toldilla,  avanzando  por  ella,  dando  voces,
hasta  donde  pudiera  llegar  sin  exponerse  regresando  al  bote  a  dar  cuen
ta  de  las  novedades  que  encontrara.  Le  ordenarnos  también  recogiese
algún  objeto  fácil  de  transportar  como,  por  ejemplo,  salvavidas  circu
lares  o  cualquier  otra  cosa  que  Pudiese  acreditar  en  todo  momento  ha
ber  estado  a  bordo.  Se  nos  despertaba  el  deseo  de  hacernos  a  la  pa’te
que  el  Derecho  Mrjtirno  establece  para  estos  hallazgos.

Pocos  ‘segundos  después  de  estas  órdenes  oíamos  las  desaforadas
voces  que  daba  este  marinero  sobre  la  cubierta  del  Silverlip  llamando  a
su  tripulación  Aquel  “  Ah  del  barco!  “,  repetido  por  él  en  la  soledad  de
la  mar,  cerca  ya  d  la  media  noche,  sin  que  adie  respondiese  a  sus  apre
nliantes  llamadas  y  alumbrado  por  gigantesca5  llamas,  tenía  un  aspecto
verdaderamente  fantasmagórico

La  Permanencia  del  marinero  a  bordo  del  barco  petrolero  duró  poco.
Por  las  alteraciones  que  notábamos  en  su  YOZ  comprendimos  que  de
seaba  cuanto  antes  abandonarle.  Verdad  que  la  estancia  en  aquel  flo
tante  volcán  y  hasta  en  sus  proximidades  era  poco  tranquilizar  Le
gritamos  que  descendiese  y  antes  de  ejecutarlo  descolgó  al  bote  un  sal
vavidas  circular  de  corcho.  El  salvavidas  tenía  Pintado  el  nombre  del
barco  y  el  Puerto  de  matrícula.  Nuestro  cometido  en  aquel  sitio  estaba
cumplido.  Quedábamos  plenamente  convencidos  de  que  a  bordo  de  aquel
buque  no  había  tripulantes,  al  menos  con  Pida.  Antes  de  abandonar  el
lugar  mirarnos  el  calado  que  tenía  para  juzgar,  con  otras  aparentes  ca
racterísticas,  de  su  importancia  El  calado  a  popa  era  de  25  pies  ingle
ses.  Con  este  pequeño  bagaje  nos  alejamos  bogando  hacia  nuéstro  barco,
dejando  allí  al  que  ardía  envuelto  en  llamas,  soledad  y  misterio.

En  el  trayecto  fuimos  alcanzados  por  un  chubasco  de  agua  y  viento,
y  durante  el  tiempo  que  permaIecirnos  bajo  sus  efectos—que  nos  pare
ció  interminable  por  la  pequeñez  de  la  embarcación  que  llevábamos
desaparecieron  de  nuestra  vista  las  luces  de  situación  del  Peña  Castillo
que  nos  servían  de  punto  de  referencia  para  acercarnos  a  él.  Pasado  el
chubasco  volvimos  de  nuevo  a  percibirlas  y  arrumbamós  a  ellas,  llegan
do,  por  fin,  sin  novedad  al  costado,  donde  una  tripulación  inquieta  y
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ansiosa  de  noticias,  apoyada  sobre  la  borda;  esperaba  con  impaciencia
nuestra  llegada.

Recordamos,  a  pesar  de  los  años  transcurridos  desde  aquella  noche,
que  una  vez  abarloado  el  bote  al  costado  y  sujeto  por  su  boza  al  buque,-
colocaron  la  escala  de  gato  para  que  subiéramos,  y  al  efectuarlo,  hacién
dolo  el  primero  el  Contramaestre,  por  estar  más  cerca,  cayeron  estrepi
tosamente  a  la  mar  escala  y  Contramaestre,  entrando  ambos  totalmente
en  el  agua.  Uno  de  los  camareros  del  barco,  amarrando  defectuosamente
la  escala,  había  sido  el  causante  del  remojón.

Recogido  inmediatamente  el  caído  por  la  dotación  del  bote  y  afirma
da  nuevamente  la  escala,  volvió  a  subir  por  ella  el  Contramaestre,  y  se
gundos  después  de  pisar  la  cubierta  oímos  unas  reconyenCiOnes  un  tanto
altisonantes  y  a  continuación  el  ruido  de  unos  mamporros,  más  .altiso
nantes  todayía,  que  el  Contramaestre  propinaba  al  camarero  como  des
ahogo  de  su  coraje  por  el  baño  recibido,  y  como  receta  eficacísima,  se
gún  él,  para  aprender  a  amarrar  mejor.  Fuimos  subiendo  los  demás,  di
mos  la  orden  de  izar  el  bote  y  nos  presentamos  al  Capitán  para  infor
marle  detalladamente  del  resultado  de  la  comisión  que  nos  había  sido
por  él  encomendada,  no  sin  antes  dirigir  una  mirada  al  Silverlip,  que
a  poca  distancia  de  nosotros  seguía  vomitando  llamas.

En  las  conversaciones  iniciadas  a  nuestra  llegada  entre  el  Capitán  y
la  Oficialidad  de  cubierta  y  máquinas,  prevaleció  desde  el  primer  mo
mento  la  idea  de  intentar  el  remolque  del  Sitverlip,  estimando  como  más
conveniente  a  nuestros  posibles  intereses  conducirle  a  Santander.  “j Nada
de  llevarle  a  puertos  franceses,  aunque  alguno  de  éstos  estaba  a  la  mi
tad  de  la  distancia!”  Tenía  que  ser  a  Santander.  “Con  los  franchutes
—decíamos—no  queremos  nada!”  “  En  Santander  nos  entendemos  me
or!”  La  esperanza  de  alcanzar  la  parte  que  el  Derecho  Marítimo  esta

blece  para  los  halladores  nos  traía  verdaderameflte  ilusionados.
Contrastando  con  aquella  euforia,  tan  injustificada  como  juvenil,  la

operación  de  remolcar  aquel  buque  estaba  llena  de  dificultades  Y  peli
gros,  pues  un  barco  petrolero,  ardiendo  en  casi  la  totalidad  de  su  eslora,
con  llamas  elevándose  a  alturas  considerables  y  desconociéfldose  si  el
incendio  se  había  generalizado  a  todos  los  tanques  o  quedaban  algunos
que  pudieran  inflamarSe  estando  a  bordo  nosotros,  no  era  operación  agra
dable  de  realizar.  Además,  el  remolque  presentaba  la  gran  dificultad
—según  observamos—de  que  había  de  realizarse  llevando  al  barco  de
popa;  a  proa  no  podía  amarrarse,  pues  tanto  ésta  como  el  resto  del  bu
que—con  la  sola  éxcepción  de  la  toldilla—estaba  envuelta  en  llamas  y  el
casco  y  las  superestructuras  de  la  parte  incendiada  estaban  al  rojo  os
curo,  impidiendo  acercarse,  presentando  el  buque  un  conjunto  desagra
dable  de  planchas  y  perfiles  de  hierro  extraordinariamente  doblados  y
retorcidos  por  el  enorme  •calor  desarrollado  por  aquel  incendio  infernal.

En  las  deliberaciones  ten:idas  durante  la  noche_particularmente  en
tre  el  Capitán  y  nosotroS,  los  dos  Oficiales—surgió  de  alguno  la  idea,  tan
atrevida  como  descabellada,  de  que  a  la  dotación  del  bote  que  se  forma
se  alamanecer  para  dirigirse  al  Silverlip  a  prepararle  para  intentar  su
remolqué  se  uniese  el  segundo  maquinista,  por  si,  a  su  juicio,  Y  como,
resultado  de. la  inspección  que  se  girase  a  la  máquina,  pudiera  asta  uti
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lizarse.  La  idea,  en  las  condiciones  de  fuego  en  que  el  buque  se  encon
traba,  era  una  temeridad  ponerla  en  práctica,  pues  el  incendio—que  bor
deaba  ya  la  toldilla  por  su  parte  delantera—se  generalizaría  yelozmente
a  lo  largo  de  ésta,  toda  vez  que  el  buque,  al  tomar  salida  avante,  al  dar
máquina,  inclinaría  las  altas  llamas  hacia  popa,  facilitando  la  propaga
ción  del  fuego  por  el  departamento  de  máquinas,  cámara,  camarotes,  pa
ñoles,  etc.,  donde  tantos  combustibles  y  elementos  de  fácil  combustión
se  encuentran  reunidos.

Al  mismo  tiempo  de  ocurrir  esta  propagación  colocaría  a  la  dotación
que  en  esta  parte  del  buqueS se  eucontrase  en  la  crítica  situación  de  huir
y  arrojarse  a  la  mar  para  no  morrir  abrasados,  esperando  ser  recogidos
oportunamente  por  nuestro  barco,  que  exi  el  caso  que  nos  ocupa  iba  a
convoyamos.  Afortunadamente,  la  Providencia,  en  sus  inescrutables  de
signios,  hizo  que  las  cosas  se  desarrollasen  de  muy  distinta  manera,  y
al  escribir  hoy  estos  renglones  sobre  este  suceso,  cuya  lejanía  ya  a  al
canzar  los  cincuenta  años,  fácilmente  comprendemos  que  todo  lo  que  nos
faltaba  entonces  de  experiencia  nos  sobraba,  en  cambio,  de  juventud  y
decisión.  De  aquí  la  conveniencia—muchas  veces  recordada  y  recomen
dada—de  “peinar  canas”  para  mejor  abordar  y  resolver  algunas  situa
ciones  excepcionales  que  suelen  presentarse,  pues  aunque  existan  oca
siones  en  que  la  mucha  edad  pueda  ser  una  rémora,  en  otras—acaso
en  las  más—la  experiencia  adquirida  en  los  muchos.  años  vividos  en  una
profesión  constituye  la  mejor  enseñanza.

Las  elementales  consideraciones  que  sobre  este  asunto  estamos  ha
ciendo  no  las  tuvimos  ninguno  en  cuenta  en  aquella  ocasión.  Lo  único
que  verdaderamente  pesaba  en  nuestras  juveniles  decisiones  era  la  con
veniencia  de  efectuar  el  salvamento  de  aquel  buque  que  la  casualidad
había  colocado  en  nuestro  camino.

Unas  veces  a  máquina  parada  y  otras  a  poca  velocidad,  pero  man
teniéndonos  siempre  a  muy  corta  distancia  del  buque  que  ardía,  fueron
transcurriendo—pareciéndonos  más  lentas  que  nunca—las  horas  de  la
noche.  Cerca  del  amanecer  se  acercaron  dos  vapores,  que,  atraídos—como
lo  habíamos  sido  nosotros—por  el  incendio,  habían  modificado  el  rumbo
4ue  llevaban  para  acudir  rápidamente  al  lugar  donde  los  deberes  de  hu
manidad  los  llamaban.  Al  acercarse  y  descubrir  a  nuestro  buque  muy
próximo  al  incendiado,  pero  que  no  hacía  señales  luminosas  o  fónicas
de  auxilio  de  las  previstas  en  el  Reglamento  Internacional  •de  Aborda
jes,  ni  solicitaba  por  morse  colaboración  alguna,  volvieron  nuevamente  a
continuar  sus  respectivas  derrotas,  abaudonando  aquel  lugar.  Este  aban
dono  nos  agradó.  ¡ No  deseábamos  colaboradores!  /

A  medida  ‘que la  noche  iba  desapareciendo  el  tiempo  empezó  a  ‘per
turbarse,  y  al  llegar  el  nuevo  día  las  condiciones  de  viento  y  mar  no
eran  a  ‘propósito  para  acometer  operaciones  de  salvamento.  Esta  con
trariedad  se  prolongó  hasta  ‘poco después  del  mediodía,  hora  en  que  por
haber  mejorado  el  tiempo  recibimos  orden  del  Canitán  de  lanzar  a  la
mar  el  bote  salvavidas  de  estribor,  hacernos  cargo  de  él  y  embarcar  la
dotación  que  considerásemos  necesaria  para  dirigirnos  al  Sitverlip  a
poner  en  ejecución  las  proyectadas  operaciones  de  salvamento.  Con nos-
otros  embarcó  el  segundo  maquiuista,  D.  Filemón  Argos  Ausín,  el  mis-
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mo  que  bastaiies  añós  después  explicaba  la  asignatura  de  Máquinas”
en  la  Escuela  Profesional  de  Náutica,  de  Santander,  al  que  hace  muy
poco  tiempo  todavía  hemos  visto,  con  gran  satisfacción,  que  continúa
navegando  por  el  Mar  de  la  Vida,  con  más  de  ochenta  años  sobre  sus
hombros  y  conseryando  en  toda  su  integridad  el  carácter  y  la  compe
tencia  profesional  que  han  sido  siempre  en  él  su  más  ésencial  y  des
tacada  característica.  I)e  aquella  Oficialidad  de  cubierta  y  máquinas
embarcada  en  el  buque  Peña  Castillo  quedamos  solamente  los  dos!

Lanzado  a  la  mar  el  bote  salvavidas,  convenientemente  tripulado  y
pertrechado  para  la  operaci.ón  que  íbamos  a  emprender,  incluyendo  en
tre  los  pertrechos  dos  hachas  de  las  reglamentarias  en  esta  clase  de  em
barcaciones,  metimos  la  pistola  en  uno  de  los  bolsillos  del  pantalón,  se
armaron  los  remos  y  abandonamos  el  costado  de  nuestro  buque  para
dirigirnos  a  la  popa  del  Silverlip,  ónica  parte  del  buque  donde,  como
sabíamos,  era  posible  abordarle.

Al  encontrarnos  nueyamente  debajo  de  la  popa,  fuímos  subiendo  por
el  alambre  y  aparejos  que,  como  hemos  dicho  en  otro  lugar,  pendían  de
la  toldilla,  dejando  en  el  bote  solamente  dos  hombres,  sobre  los  remos,
con  orden  de  mantenerse  en  aquel  lugar  para  ser  utilizado  el  bote  en
las  operaciones  de  salvamento  que  íbamos  a  intentar  o  en  nuestro  auxi
lio  si  fuera  preciso.  Recordamos  también  que  el  Maquinista  no  estaba
muy  entrenado  en  el  ejercicio  de  esquilarse  (1),  siendo  necesario,  a• la
vista  de  esta  dificultad,  amarrarle  con  la  tira  de  uno  de  los  aparejos  de
un  bote  del  Siiverlip,  por  debajo  de  los  brazos,para  ayudarle  a  subir.

Cuando  llegamos  a  pisar  aquella  toldilla—limitada  por  delante  por
una  cortina  de  fuego—,  presentaba  a  nuestra  vista  el  aspecto  impresio
nante,  dramático  y  triste  a  la  yez  que  dejan  tras  de  sí  los  actos  finales
que  preceden  al  abandono  de  un  buque  por  su  tripulación.  Las  balsas,
donde  los  botes  descansan,  estaban  yacías;  los  aparejos  de  los  pescan
es  de  estos  botes  se  movían  pendularmente  con  el  balancep  del  buque,
y  los  cuadernales  bajos  de  estos  aparejos  golpeaban  frecuentemente  el
costado;  unas  botas  altas  de  goma,  tiradas  en  la  toldilla,  evocaban  la
escena  del  Oficial  o  del  rnarinero  qu  apresuraamente  se  desprendió
de  ellas  para  descolgarse—Por  ser  un  estorbo—al  bote  salvador;  unós
salvavidas  circulares,  de  corcho,  y  algunos  chalecos  de  igual  clase  com
pletaban  con  un  compás  de  bote  y  otras  pequeñas  y  yariadas  cosas  aquel
escenario:

Ordenamos  recoger  y  echar  a  nuestro  bote  aquellos  pertrechos,  y  cuan
do  la  dotación  lo  estaba  ejecutando  fuírnos  agÑdablemente  sorprendidos
por  la  presencia  de  una  cabra,  llena  de  Suciedad  por  el  humo  del  incen
dio.  En  unión  de  los  demás  efectos  recogidos,  la  descolgarnos  al  bote.  Fué
el  único  sér  viviente  4ue  encontramos  en  el  Silverlip.  Después,  M avan
zar  todos  por  la  toldilla,  oírnos  una  voz—intensamente  alterada  por  la
emoción—de  uno  de  nuestros  marineros,  cjue nos  llamaba  y  decía:  ¡Un
hombre  muerto!  Sin  reponemos  apenas  de  la  sorpresa,  señaló  hacia  otro
lugar  de  la  toldilla  y  exclamó:  ¡Otro!  Momentos  después  veíamos  uno
más.  Efectivamente,  sobre  la  toldilla  había  dos  cadáyeres;  el  otro  estaba

(1)  Palabra  de  uso  muy  corriente  en  la  provincia  de  Santander  para  expresar  la

acción  de  subirse-   un  árbol,  generalizada  a  subir  por  una  cuerda  percha,  etc.
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fuera  de  ella,  sobre  la  cubierta  principal;  los  tres,  horriblemenle  carbo-’
iiizados.  Cuando  llegamos  al  puerto  de  destino  supimos  por  el  cónsul  es
pañol  que  habían  sido  cinco  los  que  habían  perecido.  Los  demás  fue
ron  salvados,  afortunadamente,  por  un  buque  de  su  misma  nacionali
dad,  que  los  encontró  y  recogió  de  los  botes  salvavidas.  La  muerte  de
de  los  que  enconfran-os  a  bordo  debió  ser  verdaderamente  horrorosa.
En  los  hogares  de  donde  salieron  fatídicamente  un  día  para  no  regre
sar  jamás  el  sentimiento  que  produciría  su  pérdida  adquiriría  propor
ciones  máximas  de  dolor  al  conocer  la  forma  de  su  espeluznante  final.

La  impresión  que  en  nosotros  produjo  el  macabro  encuentro  duró
poco.  No  podíamos  detenenos  en  consideraciones  sentimentales  Urgía
examinar  si  la  máquina  estaba  en  condiciones  de  ser,  utilizada;  de  lo
contrario,  debíamos  preparar  el  buque  para  ser  remolcado.  Este  era  el
cometido  que  se  nos  había  encomendado  por  el  Capitán  al  salir  de  a
bordo.  Con  este  propósito  penetramos  el  Maquinista  y  nosotros  en  él
departamento  de  máquinas  para  juzgar  de  su  estado  y  posible  aprove
chamiento.  Un  fuerte  olor  a  petróleo—-más  fuerte  que  en  el  exterior—se
dejaba  sentir  en  él.  Bajamos  por  las  escaleras  que  conducían  al  piso
de  máquinas  hasta  la  mitad  aproximadamente  de  su  altura,  detenién
donos  en  este  sitio  por  encontrar  la  parte  baja  del  departamento  total
mente  inundada  de  agua  o  petróleo,  o  ambos  elementos  combinados.
E!  nivel  de  aquel  líquido  cubría  los  cigüeñales  de  la  máquina  princi
pal  y  todas  las  auxiliares  En  tan  desfavorable  situación  consideramos
que  lo  único  conveniente  que  Podíamos  hacer  era  alejarnos  pronto  de
aquel  lugar,  donde,  más  que  en  la  cubierta,  estaban  nuestras  vidas  ame
n  azadas.

Sin  embargo,  a  pesar  de  la  conveniencia  de  abandonar  pronto  e!  in
terior  y  hasta  el  buque  mismo,  antes  de  empezar  las  operaciones  de  re
molcarle  penetramos,  con  la  dotación  del  bote,  en  los  camarotes  de  los
Maquinistas,  sin  otra  finalidad  que  explorar  si  había  en  ellos  ocupantes
vivos  o  muertos,  o  cualquier  otra  destacada  novedad.  Afortunadamente,
sólo  el  silencio,  la  soledad  y  el  más  acusado  desorden  reinaban  allí.  Esto
último  era  consecuencia  natural,  en  nuestro  concepto,  de  la  urgencia  con
que  se  efectuaría  el  abandóno  al  próducirse  la  terrible  y  trágica  infla
mación  del  peligroso  cargamento.  Recordamos,  a  este  respecto,  que  en
el  camarote  del  Primer  Maquinista  las  ropas  de  la  litera  estaban  tira
das  en  el  suelo,  y  así,  revueltas  y  tiradas  tanbién,  yacían  diferentes
prendas  y  objetos  de  uso  personal,  denunciando  de  este  modo,  con  su
muda  y  elocuente  presencia,  la  escena  que  precedió  a  su  diligente  aban
dono.  En  los  demás  camarotes  de  Maquinistas  ocurría  lo  mismo.

En  el  camarote  que  acabamos  de  mencionar  bahía  un  rifle  colocado
sobre  dos  colgadores  de  ropa,  situados  a  la  misma  altura  y  fijos  a  uno
de  los  mamparos,  y  además  varios  retratos  dé  familiares,  que  a  la  vez
que  le  adornaban,  haciendo  más  amable  su  estancia  al  ocupante,  le  re
cordarían  en  la  &usencia  a  los  seres  queridos  que  había  dejado  en  el
terrestre  hogar.  Tanto  el  camarote  como  las  pequeñas  cosucas  que  en
él  detuvieron  nuestra  atención  han  sido  algunas  veces,  en  el  transcurso
de  nuestra  ya  larga  vida,,  inotivo  de  sentimental  recordación,  .a  pesar
de  tratarse  de  ingleses—que  no  han  sido  nunca  de  nuestra  devoción—
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y  tener  el  marítimo  suceso  una  solera  que  en  breve  superará  el  medio
siglo.

En  el  momento  en  que  íbamos  a  abandonar  aquel  camarote  se  fijó
el  Contramaestre  en  que  los  tres  o  cuatro  cajones  que  había  debajo  de
la  litera  estaban  cerrados,  y  en  su  deseo  de  conocer  lo  que  pudieran  con-

-   tener,  nos  pidió  autorización—enseñándonos,  a  la  vez,  el  filo  del  hacha
que  llevaba  en  la  mano—para  abrirlos.  Terminantemente  se  la  nega
mos.  Nos  repugnaba  autorizarlo.  ¡ Parecía  que  sobre  nuestro  ánimo  in
fluía  poderosamente  el  recuerdo  del  que  hasta  poco  antes  era  el  ocu
pante  de  aquel  camarote!  ¡Lo  que  los  cajones  puedan  contener,  nuestro
será—dijimos—si  conseguimos  salvar  el  buque!  Y  abandonarnos  aquel
departamento  satisfechos  de  no  haber  consentido  lo  que  desde  el  primer
momento  nos  pareció  una  mala  acción.

Cuando  subimos  a  la  cubierto,  el  Peña  Castillo  venía  acercándose
hasta  colocarse  a  menor  distancia  que  su  eslora,  enseñando  por  la  ga
tera  de  estribor  del  coronamiento  el  cable  de  remolque  de  que  el  buque
disponía.  Era  un  alambre  de  acero  de  Cinco  pulgadas  inglesas  de  mena,
en  cuyo  chicote  llevába  un  grueso  calabrote  de  coco.  Por  el  bote  que  te
níamos  en  la  mar  comunicamos  al  Capitán  la  imposibilidad  de  dis

-    poner  de  la  máquina  del  Silverlip.  No  había,  pues,  otro  remedio  que
acometer  la  operación  de  remolcarle.  En  vista  de  la  novedad  comuni
cada,  pronto  el  cable  del  Peña  Castillo  llegó  a  la  popa  del  Silverlip,  y
una  vez  amarrado  convenientemente  en  ambos  buques,  dió  avante  el  pri
mero  de  éstos,  a  velocidad  moderada,  extendiendo  poco  a  poco  el  seno  o
catenaria,  procurando  evitar  el  tirón  brusco,  que  pudiera  producir  su
rotura.

Sin  embargo,  a  pesar  de  estas  precauciones,  no  había  hecho  más  que
empezar  a  tirar  el  Peña  Castillo,  cuando,  con  el  desagrado  que  es  de  su
poner  después  de  haber  ultimado  laboriosamente  la  faena  de  amarraje,
vimos  romperse  el  cable,  saliendo  estrepitosamente  su  chicote  por  la
popa;  cayendo  a  la  mar  y  quedando  colgado,  por  esta  causa,  de  la  popa
del  Silverlip.

Esta  rotura  produjo  en  nosotros  la  natural  contrariedad.  Era  la  me
jor,  por  no  decir  la  única,  amarra  que  teníamos  a  bordo  de  nuestro  bu
que.  Se  conservaba  en  el  pañol  desde  que  el  buque  se  construyó,  for
mando  parte  del  material  de  respeto  que,  como  la  hélice,  eje  de  cola,
anda,  etc.,  es  coniveniente  siempre  tener.  La  rotura  se  produjo  por  el
primer  tercio  del  calabrote  de  coco,  y  no  teníamos  otro  pedazo  igual  o
parecido  para  sustituirle,  pues  las  demás  amarras  de  que  el  buque  dis
ponía  eran  estachas  a  medio  uso  y  los  alambres  demasiado  delgados
para  esta  clase  de  operaciones.  Como  el  pedazo  de  cable  roto  nos  que
daba  corto  para  -utilizarlo  solo,  máxime  tratándose  de  remolcar  un  bu
que  de  gran  tonelaje  y  de  la  magnitud  que  alcanzan  los  mares  en  el
Uolfo  de  Vizcaya,  dispusimos  los  del  Silverlip  hacer  uso  de  un  grueso
alambre  que  tenía  este  barco  en  la  toldilla,  y  rápidamente  le  descolga
mos  por  la  popa  y  se  transportó  a  bordo  del  Peña  Castillo.  Asegurada
en  ambos  buques  la  nueva  amarra,  se  dió  por  el  Capitán  la  orden  de
que  abandonásemos  el  buque  petrolero  y  volviésemos  a  bordo  del
nuestro.                                        -
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El  telégrafo  de  órdenes  a  la,  máquina  del  Peña  Castillo  empezó  a
funcionar,  y  con  él  la  segunda  intentona  de  remolcar  al  Silverlip.  Muy
ajenos  estábamos  todos  del  desengaño  que  nos  esperaba,  pues  iniciada
modeuadameiite  la  marcha  avante,  pronto  comprendii-nos  que  la  resis
tencia  que  ofrecía  el  buque  a  ser  remolcado  era  considerable.  Las  vuel
tas  del  alambre  del  remolque-_que  para  mayor  seguridad  se  habían
dado  a.  dos  bitas—fueron  azocándose  fuertemente  con  la  marcha,  entre
chispas  y  lascones,  hasta  llegar  a  su  casi  perfecto  acoplamiento.  Ds—

-   pués,  al  aumentar  la  velocidad  de  la  máquina,  buestra  desilusión  subió
de  punto  al  vernos  en  la  imperiosa  necesidad  de  pararla  inmediatamen
te,  1)01’ hal:erse  partido  en  dos  pedázos  la  hita  donde  el  cable  de  remo!
que  estaba  afirrriado.  y  además  fuertemente  removidos  también  los  tor
nillos  que  sujetaban  la  otra  bita  a  la  cubierta.

Esta  acusada  contrariedad  nos  hizo  Comprender  que  nuestro  buque  no
estaba  preparado  para  el  esfuerzo  a  que  queríamos  someterlo.  Las  de
más  bitas  hubieran  sido  igualmente,  arrancadas.  Tomar  vuelta  a  bitas
y  escotillas  lo  hubiéramos  intentado  si  el  buque  hubiera  estado  en  las
tre;  pero  las  brazolas  de  las  escotillas  no  estaban  entonces  tan  refor
zadas  como  lo  están  hoy,  con  grandes  y  largos  angulares  en  toda  su
longitud,  y  profusión  de  barraganetes  laterales;  aparte  de  que  una  ave
ría  en  una  brazola,  estando  cargado,  con  un  metro  de  franco  bordo,
como  en  nuestro  caso,  a  ciento  setenta  millas  de  Santander  y  las  condi
ciones  de  tiempo  inseguras,  era  una  aventura  que  el  Capitán,  con  muy
buen  acuerdo,  no  quiso  correr  y  mandó  decididamente  largar  el  remol
que  y  seguir  Yiaje.

Declinaba  la  tarde  de  aquel  día  cuando  el  Peña  Castillo  navegaba  Ji
breujonte  a  rumbo  por  las  aguas  algo  inquietas  del  Golfo  de  Vizcaya,
después  de  haber  lanzado  por  chicote  a  lá  mar  el  alambre  de  remolquc.
Con  él  habíamos  lanzado  también  todo  el  tinglado  de  ilusiones  que  alre
dedor  del  fracasado  salvamento  habíamos  ido  forjando—como  la  leche
ra  de  la  fábula—los  tripulantes  del  Peña  Castillo  durante  las  veinticue
1ro  horas  yividas  en  aquel  buque  de  fuego  y  tragedia.  Ilusiones  y  horas
perdidas,  como  otras  inij chas,  en  el  camino  de  nuestra  vida.  ¡Y  es  qiie
entonces,  como  ahora,  la  Humanidad  sigue  girando  alrededor  de  dos  po
los  sobradamente  conocidos:  el  de  las  ilusiones  y  el  de  realidades!

Cuando,  después  de  descargar  el  mineral  en  Ardrossán,  llegamos  a
Santander  supimos  que  otro  buque  de  la  matrícula—el  Esles—,  manda
do  por  el  Capitán  D.  Marino  Coterillo  Quintana!,  había  encontrado  tam
bién  al  Siiverlip  después  que  nosbtros.  Al  mando  del  Primer  Oficial,
don  Julio  Háro  Cimiaco,  destacó  un  bote  por  si  había  a  bordo  supervi
vientes,  ‘  al  conocer  que  sólo  algunos  cadáveres  eran  los  que  perrnane
cían,  continuó  su  navegaéión,  no  intentando  el  remolque  por  suponer,
fundadamente,  era  hueso  duro  de  roer.  El  Silveriip  estuvo  al  garete  du
rante  muchos  días  y  ardiendo.  Nos  parece  recordar  que  se  hundió  en  el
Golfo  de  Vizcaya.

El  Capitán  del  buque  Peña  Castillo,  D.  Arturo  Velasco  Páramo,  des
apareció  joven  de  este  mundo.  Le  sorprendió  la  muerte  en  Glasgow,
cuando  la  primera  guerra  europea  llegaba  a  su  fin,  estando  mandando
el  buque  Peña  Cabarqa.  La  Compañía  Santanderina  de  Navegación  dió
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orden  de  que  se  embalsamase  su  cadáyer  y  que  en  el  mismo  buque  que
él  mandó  se  trajese  a  Santander  para  que  eternamente  reposase  en  la
tierra  que  le  yió  nacer.  La  gente  de  már  de  la  matrícula  acogió  con  ver
dadera  emoción  y  gratitud  las  disposiciones  fúnebres  que  la  Compañía
tomó  y  tributó  al  compañero  muerto;  y  en  nosotros,  que  vivirnos  inten
samente  con  los  demás  de  la  matrícula  y  con  él  aquellos  años  de  ju
ventud  y  de  lucha  marinera,  surge  espontáneamente  el  recuerdo  del  he
cho  que  relatamos,  después  de  cuarenta  años  de  ocurrido,  como  expo
nente  y  testimonio  fehaciente  de  que  los  marinos  de  aquella  época  su
pimos  recoger  y  grabar  en  nupstro  corazón  aquellos  fúnebres  honores.
El  vapor  Peña  Cabarga  llegó  a  Santander,  con  el  cadáver  del  Capitán,
al  mando  del  Primer  Oficial  del  buque,  D.  José  María  Munguía,  otro
excelente  amigo  y  compañero  que  poco  después  de  la  liberación  de  la
Patria  emprendió,  como  su  capitán,  el  último  yiaje.

Cartagena  y  julio.  de  1036.

Buzos.             En 1791,  en  la
escuela  de  buzos

de  El  Ferrol  los  diez  alumnos  que
practicaban  podían  trabajar:  dos  en
diez  brazas,  cuatro  en  nueve,  uno  en
seis  y  tres  en  cuatro.

La  Real  Orden
de  14 de  abril  de
1802 para  jomen
del  comercio  ma-

Enterado  el  Rey  de  que  los  pre
mios  concedidos  a  favor  de  la  cons
trucción  y  navegación  en  la  Pragmá
tica  de  20 de  marzo  de  1498...

*  *  *

rumigación.        Se usó  .a fines
dél  XVIII  para

hacer  reaccionar  a  los  ahogados,  su
ministrándose  por  vía  rectal.

Huto  máquinas  para  esto,  y  como
en  la  fragata  Santa  Rosa,  de  la  es
cuadra  de  Lángara,  se  emplease  con
éxtto,  que  causó  admiración,  en  un
marinero  que  cayó  al  agua,  pero
pudo  ser  recuperado  después  de  ha
berle  pasado  el  buque  por  encima,
por  Real  Orden  de  7  de  agosto  de
1787  se  declararon  reglamentariaS

*  *  a

Chin os.            Los. marineros
chinos  que  ser

vían  en  nuestra  Armada,  por  Filipi
nas,  no  podían  internarse  a  más  de
seis  leguas,  so  pena  de  ser  tratados
como  vagos  y  maleantes.

*  *  *

Ferrol            P a r.a  prolon
gar  la  calle  de

la  Magdalena,  se  demolió  el  R.  Hos
pital  de  Marina  el  año  1774.

lA  buenas ho
ras...!

to  de  la  Marina  y
rítimo  comenzaba  así:
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Hacia  1 3 0 4  se
organizó  un  pe

la  laguna  de  Nica

Marinos  curas.  El  Oficial  pri
mero  del  Cuer

po  del  Ministerio  (Admón,  de  Mari
na),  don  Saturnino  Santa  María,
abrazó  la  carrera  religiosa  (1806)  y
fué  arcipreste  de  la  catedral  de  Pa
lencia.

*  *

Recalada.          En 1794 estuvo
en  actividad  el

volcán  de  la  sierra  de  San  Martín,  a
veintisiete  leguas  al  ESE,  de  Vera
cruz;  y  s  circuló  el  aviso,  porque  re-.
sultaba  muy  útil  para  la  recalada.

Alumnos
Náutica.

-—verdadera

nes—,  el  Consulado  de  Santander
consiguió  para  los  de  la  Escuela  de
Náutica  que  sostenía,  la  R.  O.  de  iS
de  octubre  de  1792,  por  la  que  se
obligada  a  los  buques  que  se  habi
litaban  allí  para  la  carrera  de  Ul
tramar  el  admitir  un  pilotín  con
plaza  de  tal,  por  cada  150 toneladas
de  porte.

*  *  *

Otros  modos.      En 1807  unOs
prisionero  s  es

pañoles  que  bajaron,  bajo  palabrcr
de  honor,  a  la  isla  de  Santa  Elena,
se  apoderaron  del  bergantín  inglés
Majestic  y  huyeron,

Nuestro  Gobierno  devolvió  al  in
glés  el  bergantín  y  los  prisioneros,
que  tan  poco  valor  dieron  a  su  pa
labra.

*  *  *

Observatorio.       En 1785  se or
denó  que  en  la

A c  a d e m i  a  de  Guardjamarjnaz  der
Ferrol  hubiese  uno,  para  uso  de  los
Oficiales  que  cursasen  los  Estudios’
Mayores.

Nicatgua.

queño  arsenal  en
ragua.

de  P a r a  facilitar
un  embarco  pa

‘ra  practicar
odisea  de  estos  jóve

p
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—.  El  día  25  de  julio,  a  las  once  y
veinte  de  la  noche  (hora  local),  en
medio  de  una  densa  niebla  (1),  al  sud
•este  de  Nantucket  y  a  unas  100 millas
de  Long  Island,  se  produjo  una  coli
sión•  entre  los  trasatlánticos  Andrea

Doria,,  italiano,  y  Stockholm,  sueco.
La  proa  de  este  último,  especialmente
constiuído  para  navegar  entre  hielos,
penetró  profundamente  —  unos  nueve
metros  —  en  el  casco  y  cámara  de  ma
quinas  del  liner  italiano,  ‘que  se  hun
dió  once  horas  después  del  abordaje
en  68  metros  de  agua.  Debido  a  la
fuerte  escora  que  tomó  en  seguida,  los
botes  salvavidas  de  babor  del  Andrea
Doria  fueron  inútiles,  pero  felizmente,
gracias  al  buen  tiempo  y  sobre  todo
al  intenso  tráfico  que  constantemen
te  hay  en  el  lugar  del  accidente,  las
víctimas  fueron  mínimas.

El  Andrea  Doria,  que  navegaba
rumbo  a  Nueva  York  en  los  momen
tos  de  producirse  el  accidente,  fué
lanzado  en  Génova  el  año  1951,  efec
tuando  en  enero  de  1953  su  viaje
inaugural.  De  29.083  toneladas  re
gistro  bruto,  pertenecía  al  Grupo
Italia.

El  Stockholm,  que  había  salido  de
Nueva  York  en  viaje  de  regreso  a  Co
penhague  y  Estocolmo,  quedó  con  la
proa  destrozada  y  la  bodega  número
una  inundada,  pero  llegó  a  Nueva
York  por  sus  propios  medios,  escolta
do  por  un  buque  guardacostas.  Cons
truído  en  1948  y  de  12.165  tonelá
das  registro  bruto,  pertenece  a  la
Swedish  American  Lines.

La  pérdida’  del  Andrea  Doria  en  el
aspecto  material  es  comparable  con
la  del  Titanic,  ocurrida  en  1912.  Afor
tunadamente,  las  víctimas  han  sido
mucho  menores  que,  entonces;  según
las  últimas  noticias,’  25  muertos  y  18
desaparecidos.

El  desastre,  que  ha  ¿onmovido  al
mundo  entero,  será  motivo  de  abun
dantes  discusiones  en  los  ‘cíiéulos  téc

nicos  sobre  los  hechos  que  determina
ron’  el  hundimiento  del  buque.  Dejan
do  a  un  lado  las  causas  que  motiva-

‘ron  la  colisión,  es  posible,  sin  embar
go,  comentar  el  comportamiento  del
buque  después  de  sufrir  el  fuerte
golpe  del  Stockholm.  De  las  fotogra
fías  de  la  proa  dañada  de  este  últi
mo,  se  deduce  que  penetró  profunda
mente  en  el  Andrea  Doria,  y  aunque
éste  por  su  construcción  debió  man
tenerse  a  flote  con  dos  compartimien
tos  inundados,  de  los  once  que  tenía

que  existiese  niebla  en  el  momento  de  la
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el  buque,  teniendo  en  cuenta  que
impacto  se  produjo  en  la  cámara  de
máquinas  inundando  ésta,  los  tanques
de  esa  zona  y  la  bodega  inmediata,  e
inutilizando  por  tante  las  bombas  de
achique,  no  es  extraño  la  referida  es-
cora  y  el  hundimiento  en  once  horas.

Más  grave  es  el  aparente  fracaso
de  los  botes  salvavidas  del  Andrea
Doria  que  no  pudieron  utilizarse.  ¿No
es  hora  de  tomar  medidas  al  respec
to?  Después  del  desastre  del  Titanic
se  obligó  a  los  buques  de  pasaje  a
llevar  botes  salvavidas  para  todos  lo
pasajeros.  Tras  lo  ocurrido  al  Andrea
Doria  ¿no  se  tomará  la  decisión  de
obligar  el  empleo  de  balsas  neumáti
cas,  que  en  más  de  una  ocasión  han
demostrado  su  utilidad?

Y.  finalmente  ótra  lección  que  me
rece  tenerse  en  cuenta  es  el  empleo
del  radar,  e  insistir  una  vez  más  que
este  aparato  es  una  ayuda  eficaz  para
la  navegación,  pero  no  exime  del
cumplimiento  de  todas  las  normas  es
tablecidas  para  evitar  abordajes.

—  Muy  pocos  días  después  de  la
pérdida  del  Andrea  Doriá,.  al  otro
lado  del  Atléntico,  se  desencadené  un
temporal  en  las  costag  britnjcas  que
causó  importantes  daños  en  la  nave
gación.

Entre  los  accidentes  ocurridos  hay
que  lamentar  la  pérdida  del  yate  in
glés  Moyaña,  triunfador  del  crucero
Torbay-Lisboa.  Los  jóvenes  alumnos
de  la  Escuela  Néutica,  de  Southapton
que  tripulaban  el  Moyana  probable
nente  no’  olvidarén  esta  experiencia.

La  tripulación  del  Moyana,  de  103
toneladas,  fué  recogida  por  el  buque
mercante  Clan  MacLean  cuando  ya  ha
bía  abandonado  el  yate,  que  ofrecía
serio  peligro.

—  A  causa  de  lá  nieba  embarrancó
y  se  hundi6  el  27  de  julio,  a  la  al
tura  del  ‘cabo  Estaca  de  Vares,  el  va
por  Nuevo  Ortigueira,  de  180  tone
ladas.  El  patrón.  del  buque  y  los  sie
te  tripulantes  pudieron  salvarse.  Se
dirigía  a  El  Ferrol,  desde  Bilbao,  con
carga  de  cemento.

—  En  la  asamblea  celebrada  los  días
23  y  24  de  julio  por  la  International
Shipping  Federation,  se  estudiaron  los
asuntos  reseñados  en  el  orden  del  día
de  la  conferencia  de  la  Organización
Internacional  del  Trabajo,  que  debe
celebrarse  en  Londres  del  19  de  sep
tiembre  al  2  de  octubre.  El  asunto
més  discutido  ha  sido  la  revisión  del
convenio  de  Seattle  de  1946  sobre  los
salarios  y.  condiciones  de’  trabajo  del
personal  embarcado,  modificatio  en
Génova  en  1949.  Este  convenio  sola
mente  ha  sido  ratificado  por  Austra
lia,  Cuba,  Filipinas  y  Uruguay.  La  si
tuación  no  afecta  solamente  a  La  Ma
rina  mercante,  ya  qué  la  Organiza
ción  Internacional  del  Trabajo  no  esté
llamada  a  imponer  por  medio  de  con-
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vefliOs  una  reglamentacion  internaCiO
aal  de  las  horas  de  trabajo  en  las  pro
fesiones  sedentarias.  Sin  embargo,  al
gunas  disposiciones  del  ‘conenio  de
Seattle  influyen  de  manera  apreciable
sobre  la  legislación  de  diversos  Esta
doe  y  sobre  los  convenios  colectivos
concluidos  en  la  escala  nacional.  Lo
mejor  sería,  pues,  estima  la  Interna
tional  Shipping  Federation,  no  insis
tir  para  la  ratificación  del  convenio
de  Seattle  y  reconocer  que  si  no  ha
sido  ratificado  por  los  países  maríti
mos  tiene,  sin  embargo,  un  alcance
practico  considerable.

La  Asamblea  se  pronunció  nueva-
mente  contra  la  proposición  de  tratar
separadamente  la  cuestión  de  los  Sa
larios  y  las  condiciones  de  trabajo  y
alojamiento  de  las  tripulaciones.  Por
otra  parte,  la  International  Shipping
Federation  ha  decidido  apoyar  las  pro
posiciones  de  la  Organización  Inter,
nacional  del  Trabajo  con  vistas  a  re
servar  el  derecho  de  suspender  los
certificados  de  capacidad  de  los  Of i
ciales  a  los  países  que  hayan  acorda
do  este  certificado.

Igualmente  expresó  la  esperanza  de
que  la  conferencia  de  la  O  1.  T.  con
seguiría  llegar  al  reconocimiento  in
ternacional  de  los  carnets  de  identi
dad  del  personal  embarcado.  La  cues
tión  de  las  banderas  de  conveniencia
no  interesa  a  la  Organización  Inter
nacional  del  Trabajo,  sino  en  lo  qu.
afecta  a  las  condiciones  de  trabajo  de
los  marinos  y  seguridad  a  bordo.  No
habiendo  ninguna  proposición  particu
lar  en  el  orden  del  día  de  la  conf  e
rencia,  la  discusión  a  este  respecto
quedara  limitada  a  los  principios  ge.
nerales-  Sin  embargo,  la  cuestión  de
las  banderas  de  conv4eniencia  sera
igualmente  abordada  bajo  el  aspecto
de  la  cuestión  de  contratos  del  perso
nal  embarcado.  La  comisión  marítima
mixta  de  la  Organización  Internacio
nal  del  Trabajo  no  ha  aceptado  ins
cribir  esta  cuestión  en  el  orden  ¿éL
día  sino  a  condición  de  que  la  discu
sión  se  limitará  al  caso  de  las  bande
ras  de  conveniencia,  y  que  las  condicio
nes  de  embarco  de.  los  marineros  en
los  países  marítimos,,  no  serfl  trata-.

das.  Por  el  contrario,  el  proyecto  que
será  propuesto  en  la  conferencia  de
Londres  por  la  Oficina  Internacional
del  Trabajo  no  se  limita  a  las  bande
ras  de  conveniencia  y  tiende  a  poner
en  discusión  las  practicas  de  los  paí
ses  marítimos.  La  Asamblea  de  la  In
ternational  Shipping  Federation  ha
estimado,  en  consecuencia,  que  este
proyecto  era  inadmisible.

El  día  5  de  agosto  inauguró  so
lemnemente  S.  E.  el  Jefe  del  Estado
la  Exposición  Flotante  instalada  a
bordo  de  la  motonave  Ciudad  de  To
ledo  y  que  constituye  la  primera  ex
posición  de  importancia  de  esta  natu
raleza  que  se  hace  en  el  mundo.

El  Ciudad  de  Toledo  desplaza  14.800
toneladas,  tiene  139  metros  de  eslo
ra  entre  perpendiculares;  18,92  de
manga,  12,10  de  puntal  a  la  cubierta
superior  y  8,01  de  calado  en  carga-
7.300  caballos  le  impulsan,  con  mo
tor  Diesel,  y  puede  hacet  18  nudos  de
marcha.

Dentro  de  este  conjunto  y  con  las
limitaciones  impuestas  por  las  especia
les  características  dé  un  buque  sujeto
a  normas  internacionales  sobre  com
partimentación,  aberturas  en  los  -mam
paros  y  en  cubierta,,  etc.,  se  ha  ins
talado  la  Exposición  con  un  gusto  y
sencillez  extraordinarios.  En  los  en
trepuentes,  el  superior  corrido  de
proa  a  popa  en  casi  toda  su  amplitud,
están  distribuídOs  en  sectores  los  más
variados  productos  de  la  industria  y
el  arte  españoles,  resolviéndose  los  pro
blemas  de  espacio  y  acceso  de  un
modo  magistral.

En  la  cubierta  principal  se  ha  ins
talado,  e Orn o  contraste,  maqninaria
agrícola  y  un  bar  capaz  para  300
personas.

El  conjunto  constituye  un  exponen
te  altamente  significativo  del  esfuer
zo  de  recuperación  de  la  industria  es
pañola  en  los  últimos  años.

El  Ciudád  de  Toledó  salió  de  Bu
bao,,  rumbo  a  Lisboa,  el,  1G de  agosto.
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pico,  Nueva  Orleáns,  La  Habana,  San-
tiago  de  Cuba,  Ciudad  Trujillo  yr

A-1.  Cinematógrafo._  Máqu1n  y  aparatos  para  el  hogar.—A..3  Taberna
española,  instrumentos  y  aparatos  1e  música,  amias  y  orfebreria,_A.4  Li
brería,  bisutería,  galería  de  arte.—A-5.  Artesanía  y  Marruecos,_A6.  Patio

español  (alimentos  y  bebic1a)

Casablanca,  ‘Río  de  Janeiro,  Santos,
Montevideo,  Buenos  Aires,  Bahía,  Re

ENTREPUENTE  BAJO
B-1,  Vehiculos,_2.  Ferretería  y  herramjentas.._3  Maquinaria  dtiversa..E_5

Textiles,  cueros  y  confecciones.

cife,  La  Guaira,  Barranquilla,  Carta
gena  de  Indias,  Colón,  Veracruz,  Tam

)

C-2,  Material  cíe  guerra  y  máquinasherrie  C3  Maquina
ria  pesacta,-_C_5  Vidrio,  cerámica,  sanitarios,  madera,  corcho,  fíbra,

químicos,  ‘perfumería,  minerales,  caucho,  plásticos,  etc.

EL  BUQUE-EXPOSICION  “CIUDAD  DE  TOLEDO”

LB’3  .  e
c-3  ‘

8-4

Bodegas  y  almacenes,  3:000  metros  cúbicos.

El  itinerario  previsto  comprende  los
siguientes  puertos:  Lisboa,  Tánger,

ENT-REPUENT.E  ALTO

Puerto  Rico.  De  estas  escalas  unas.
tendrán  sólo  carácter  de  visita  de

cortesía  y  otras  serán  esencialmente
comerciales,  oscilando,  por  tanto,  la

BODEGA
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.duración  de  las  mismas  entre  uno  y
seis  días.  El  tiempo  que  exigirá  la
vuelta  completa  hasta  el  regreso  se  ha
calculado  en  ciento  doce  días.

—  Recientemente  se  ha  entregado  a
los  Ferrocarriles  del  Estado  danés  el
transbordador  Halsskov.  Este  buque
.es  el  primer  transbordador  que  se  cons
truye  para  la  nueva  ruta  a  través  del
Gran  Belt  entre  Halsskov  y  Knud  Sho
ved,  en  Dinamarca,  y  está  previsto  que
efectúe  el  viaje  en  cuarenta  y  ‘cinco
minutos  en  una  direccion  y  cincuea
ta  y  cinco  en  otra.

Las  principales  características  del
lialsskov  son:  eslora,  total,  349’  5”;
manga,  56’  5,5”;  calado  en  carga,
14’  9”.                  -

Este  buque  tiene  dos  cubiertas  co
rridas  para  coches  y  en  sus  extremi
dades  puertas  correderas  para  la  Sa
lida  y  entrada  de  los  mismos.

Tanto  la  cubierta  baja  como  la
alta  se  unen  a  tierra  por  medio  de
rampas,  de  tal  modo  que  los  coches
pueden  entrar  y  salir  simultáneamente.

Está  previsto  que  todas  las  opera
ciones  de  despacho  del  buque  duren
tan  juulo  veinticinco  minutos.

—  El  nuevo  transporte  de  tropas
Nevasa,  de  20.500  toneladas  registro
bruto,  que  acaba  de  entrar  en  servi
cio,  es  el  mayor  y  más  rápido  de  los
buques  de  ese  tipo  que  se  han  cons
-truído  en  Inglaterra.  Previsto  para
transportar  1.500  militares  y  sus  fa.
milias,  ‘este  buque  puede  aumentar  su
capacidad  de  alojamiento  rápidamente
en  un  80  por  100.  Construído  en  los

astilleros  Barclay  Curie  &  Co.  por  un
precio  de  unos  cinco  millones  de  iibras,
el  buque  ha  sido,  confiado  a  la  India.
Una  de  sus  innovaciones  es  la  insta
lación  de  una  cafetería  en  la  que  300
personas  pueden  servirse  por  sí  mis
mas.  El  sistema  de  las  cafeterías  pre
ocupa  desde  hace  años  a  algunos  ar
madores,  que  lo  estiman  como  uno  de
los  medios  eficaces  de  lucha  contra  la
competencia  aérea  al  disminuir  el  pre-’
cio  del  pasaje.

A  principios  de  aáo  inicio  su  ser
vicio  regular  a  lo  largo  de  la  costa
de  Anatolia,  en  el  Mar  Negro,  el  bu
que  de  pasaje  Akdeniz,  encargado  por
el  Gobierno  turco  a  los  astilleros  A.
G.  Weser,  de  Bremen.

Las  principales  características  de
este  buque  son:  eslora  total,  144,31
metros;  eslora  entre  perpendiculares.
132,00;  manga,  18,6;  calado,  6,1;  to
nélaje  R.  B.,  8.809;  velocidad,  19  nu
dos,  y  dispone  de  alojamientos  para
95  pasajeros  de  primera,  112  de  se
gunda  y  648  de  tercera.

Este  buque  en  unión  de  otro  del
mismo  tipo,  que  será  entregado  en
breve,  servirá  las  comunicaciones  ma
rítimas  entre  el  este  y  el  oeste  de
Turquía,  uniendo  los  puertos  de  Es
tambul  y  Hoppa,  distantes  600  millas.
Este  último  muy  próximo  a  la  f ron.
tera  rusa.

El  informe  publicado  por  la  Orga
nización  Europea  de  Cooperación  Eco-
nómica  con  respecto  al  consumo  y
producción  de  energía  en  la  Europa
Occidental  confirma  que  en  el  curso
de  los  próximos  años  será  necesario
desarrollar  todas  las  fuentes  de  ener
gía  para  cubrir  las  necesidades  en
considerable  aumento.

El  consumo  europeo  de  energía,
que  en  1955  era  de  730  millones  de
toneladas  de  ‘  equiva1entecarbón1,  lo
que  supone  ya  ‘un  aumento  dei  30
por  ‘100  conrelación  a  1948,  alcan
zará  1.200  millones  de’  t  o n  el  a das
equivalente-Carbón  en  1975.

El  déficit  de  la  producción  interior
europea  de  energía  pasará  en  igual
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período  de  tiempo  del  20  al  37  por
100,  debiendo  alcanzar  en  esta  épo
ca  la  producción  energética  europea
750  millones  de  toneladas  de  equi
valentecarbón,  sin  tener  en  cuenta  el
desarrollo  de  la  energía  nuclear.  El
informe  indica  que  no  hay  que  con
tar  con  la  aplicación  inmediata  de  la
energía  nuclear,  que  en  1975  no  po
drá  satisfacer  sino  el  8  porO 100  de
las  necesidades  globales.  El  carbón
seguirá  siendo  durante  muchos  años
el  fundamento  principal  de  la  econo
mía  energética  europea.  La  parte  del
petróleo  en  el  consumo  total,  que  del
12,2  por  100  en  1948  pasó  al  17,2
por  100 en 1955, debe llegar al 30
por  100  en  1975;  la  prospección  debe
ser  impulsada  sobre  el  suelo  europeo.
El  consumo  de  energía  eléctrica  debe
continuar  aumentando  en  un  7  por
100  anual.  La  producción  hidráulica
se  duplicará  en  veinte  años.

Para  sus  importaciones  de  carbón  y
petróleo,  la  Europa  Occidental  gastará
en  1975  un  mínimo  de  5.000  millo
nes  de  dólares,  contra  1,9  mil  millones
d  dólares  en  1955.

Importarítes  sociedades  petrolífe
ras  comienzan  a  fijar  sus  miras  en  el
Mar  del  Norte,  que  paréce  ofrecer
enormes  posibilidades  Los  holande.
ses  trabajan  en  el  Dóggerba  ha
biendo  perforado  ya  varios  ‘pozos;  los
ingleses  y  daneses  están  haciendo  en
sayos  en  varios  lugares  del  Mar  del
Norte,  siguiendo  venas  particujarmen.
te  prometedoras  El  ministerio  alemán
del  Interior  ha  ordenado  un  estudio
geológico  de  la  costa  alemana.

Loa  estudios  sismográficos  del  bu
que  oceanográfico  alemán  Gauss  han
confirmado  que  lo  expertos  no  se
habían  equivocado  pensando  que  ha.
hin  petróleo  en  el  Mar  del  Norte.  La
estructura  geológica’  de  la  Baja  Sajo.
fha  y  del  SchleswigHoJ5j,  que  en
cierra  casi  todo  el  petróleo  alemán
(producción  anual  de  tres  millones  de
toneladas),  continúa,  efectivamente,
bajo  el  Mar  del  Norte.

El  Instituto  d0  Estudios  Geológicos
de  Hannóver  aseguró,  por  su  parte,
que  será  posible  encontrar  petróleo
en  diversos  puntos  del  Mar  del  Nor.
t  e  incluso  del  Bált00,  especjalmen.
te  e  las  proximidades  de  Kiel.

Las  sociedades  petrolíferas  alema
nas  siguen  de  cerca  estos  problemas.
Como  en  el  Mar  del  Norte  no  se  en
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cuentran  profundidades  superiores  a
30  metros,  los  exploraciones  son  fá
ciles.

La  producción  mundial  de  petró
leo  durante  el  primer  semestre  de
1956  ha  aumentado  en  un  10  por  100
con  relación  al  período  correspondien
te  de  1955.  Este  aumento  es superior
a  lo  previsto,  siendo  la  principal cau
sa  el  aumento  de  consumo  en  Esta
dos  Unidos.  La  demanda  es  también
muy  fuerte  en  Europa  Occidental,  par
ticularmente  en  Alemania.  Durante  las
Oltituas  semanas  la  producción  de
crudo  y  las  operaciones  de  refino  en
Estados  Unidos  fueron  mayores  al
consumo,  con  importantes  stocks,  par
ticularmente  e  lo  referente  a  gaso
liria.  El  consumo  americano  fué  en  el
año  último  de  406  millones  de  tonela
das,  o  sea  un  aumento  del  8  por  100
con  relación  al  año  anterior,  y  se
calcula  que’  el  aumento  de  este  año
representará  la  mitad  que  el  año  úl
timo.  Pero  debido  a  la  persistencia  del
frío’  a  fin’  del  invierno,  el  consumo  ha
registrado  durante  el  primer  semestre
un  aumento  del  6  por  100  con  rela
ción  al  período  correspondiente  de
1955.  Las  importaciones  de  crudo  du
rante  los  seis  primeros  meses  del  año
han  aumentado  en  un  11,7  por  100
con  relación  al  primer  semestre  de
1955.  Durante  el  mismo  tiempo’  la
producción  americana  de  crud’o  au
mentó  en  un  5,4  por  100.

Durante  el  pasado  mes  de  julio
se  han  celebrado  importantes  reunio.
nes  entre  armadores  y  constructores
navales,  con  vistas  a  conseguir  el  me
jor  desarrollo  de  la  nueva  Ley  de  Re.
novación  de  la  Marina  Mercante,  re
cientemente  publicada.  Se  constituyó
una  ponencia  bajo  la  presidencia  de
don  Fernando  de  Azqueta,  la  cisal,
tras  fructíferas  reuniones  y  con  las
miras  puestas  en  el  interés  nacional,
redactó  las  conclusiones  en  las  que  se
exponen  1 a  s  soluciones  pertinentes,
que  deberán  elevaran  al  Gobierno,
para  que  aquella  Ley  tenga  toda  su
eficacia  y  cumpla  los  fines  para  los
cuales  fué  promulgada.

Los  puntos  sobre  los  que  ha  existi
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do  perfecta  coincidencia  de  criterios
eñtre  estos  importantísimos  sectores
nacionales  y  que  han  sido  plasmados
en  dichas  conclusiones  versan  sobre
la  financiación  de  las  construcciones
navales,  a  fin  de  lograrse  una  mayor
sincronización  entre  los  plazos  de  los
préstamos  navales  y  los  de  los  contra
tos  de  construcción,  .evitándose  así  el
fuerte  desfasaje  actual,  que  obliga  a
los  armadores  a  efectuar  desembolsos
que  llegan  en  alguna  fase  a  suponer
mas  del  40.  por  100  del  coste  del  bu-
que,  en  lugar  del  20  por  100  que
preceptúa.  la  Ley  de  Crédito  Naval.

Con  respecto  al  suministro  de  acero,
problema  éste  decisivo  si.  se  quiere
cumplir  el  Plan  de  Renovación  de  la
Flota,  se  han  estudiado  y  ofrecido  so
luciones  a  través  del  cumplimiento  de
los  actuales  cupos  señalados  a  la  si
derurgia  española  y  su  complemento  a
base  de  importaciones  forzosas  de
chapa  extranjerá,  con  el.  fin  de  cu
brir  el  bache  existente  hasta  que  los
nuevos  programas  de  fabricación  de
Duro.Felguera  y  la  puesta  en  marcha
de  Avilés,  den  al  mercado  una  mayor
disponibilidad  de  estos  laminados.

Finalmente,  también  se  ha  estudia
do  y  recabado  la  necesidad  de  la  ¡ni
portaçión  de  maquinas  -  herramientas
con  destino  a  la  mbdernizaciófl  de  los
astilleros,  así  como  la  de  mñquinas  y
otros  elementos  imprescindibles  en  la
construcción  de  buques,  que  por  ra
zones  de  orden  técnico  o  de  plazo  no
podran  ser  suministrados  por  la  indus
tria  nacional.

—   En  los  astilleros  de  Cádiz  fué
colocada,  el  día  9  de  agosto,  la  quilla
de  una  nueva  unidad  tipo  Y,  similar
a  la  :lanzada  recientementeeneste

astillero,  cuya  información  figura  ei
esta  misma  Información  general.

La  construcción  de  esta  unidad  se.
hace  por  encargo  de  la  Empresa  Na
cional  Elcano,  empresa  que  ha  con
tratado  en  los  mismos  astilleros  tres.
buques  más  de  carga  de  7.000  tone
ladas,  cuatro  petroleros  de  19.250  to
neladas  y  dos  petroleros  más  de  to
neladas  32.000,  que  serán  los  má
grandes  de  los  que  se  han  construido.
hasta  ahora  en  España.  En  total,  la
Empresa  Nacional  Elcano  ha  encomen
dado  a  la  factoría  gaditana  trece  bu
ques,  con  184.000  toneladas.

La  quilla  de  uno  de  los  grandes.
petroleros  de  2.000  toneladas  será
colocada  en  fecha  muy  próxima,  tan
pronto  como  esté  terminada  la  am
pliación  de  una  de  sus  grandes  gra-.
das,  cosa  imprescindible  dada  la  ex
traordinaria  capacidad  de  estos  dos
gigantes  del  mar.

Según  la  estadística  trimestral
del  Lloyd’s  Register  of.  Shipping,  el
número  de  buques  en  construcción  en
el  mundo  el  30  de  junio  era  de  1.534,.
con  .  un  tonelaje  total  de  7.223.004
toneladas,  contra  1.530  unidades  .y
7.009.179  el  31  de  marzo,  represen
tando  un  aumento  de  213.825  tonela
das.  Recordemos  que  esta  estadística
referente  a  los  buques  de  100.  tonela-.
das  y  mayores,  no  incluye  a  la  Unión.
de  Repúblicas  Socialistas  Soviéticas,
Polonia  y  la  China,  comunista,  y  que
la  construcción  de  15  de  los  buques
mencionados,  con  5.190  toneladas,  fué
interrumpida.

La  clasificación  de  los  principales
constructores  a  fin  del  segundo  tri—
mes.tre  era  la  siguiente:

Diferencia  %  del  total
Tonelaje     rnesalL,

Gran  Bretaña•
Japón
Alemania  Occidental
Italia
Países  Bajos
Francia
Suecia
Noruega
Estados  Unidos

.
.,

..

1.116.490
806.679  .

.  651.889

583.560
386.365
369.199
253.799
197.269
171.546

(+  114.781)
(  35.814)

(+  146.230)
(+  106.302)
(—  83.452)
(+  2.569)
(+  2.656)
(+  54.844)
(+  25.718.)

15,46
11,17

9,03
8,08
5,35
5,11
3,51
2,73
2,38

Bélgica
.

164.010 (+  11.182) 2,27
España. 130.718 (+  3.301) 1,81
Dinamarca
Finlandia
Yugoslavia

...

.. 104.204
161.267

(+  14.724)
(+  ‘  2.20o

1,44
1.40
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Esta  clasificación  no  presenta  cam
bios  importantes  con  relación  al  31  de
marzo,  destacándose  el  lento  aumento
de  Estados  Unidos,  que  pasan  del  un
décimo  al  noveno  lugar.

Durante  el  trimestre  transcurrido,  la
cifra  de  buques  puestos  en  - grada  ha
sido  de  1.608.934  para  el  total  mun
dial;  los  lanzamientos  de  1.28L649  y
las  entregas  1.184.364  toneladas.

La  clasificación  de  los  principales
paises  constructores,  desde  el  punto  de
vista  del  tonelaje  entregado  en  el  tri
mestre,  es  la  siguiente:  Gran  Bretaña,
516.763  toneladas;  Japón,  355.520  to
neladas;  Alemania,  278.586  toneladas;
Suecia,  142.199  toneladas;  Francia,  to
neladas  103.064;  Paises  Bajos,  92.053
toneladas;  Italia,  54.524  toneladas;
comprendiendo  el  resto  de  los  países
tonelajes  inferiores  a  50.000  tonela
das.

Por  segunda  vez  el  Japón  aventaja
a  Gran  Bretaña  en  el  número  de  bu
ques  puestos  en  grada  y  lanzados,
mientras  que  Alemania  aventaja  tam
bién  al  Reino  Unido  en  el  tonelaje
puesto  en  grada:  100  unidades,  con
328.787  toneladas  Alemania,  contra
62  unidades  y  277.108  toneladas  Gran
Bretaña,  y  Japón  90  unidades  (tone.
ladas  447.292),  puestas  en  grada.

El  tonelaje  en  construcción  el  30
do  junio  por  tipos  de  buques  era  el  si
guiente:  298  vapores  (3.212.492  tone
ladas)  y  1.230  motonaves  (4.009.713
toneladas),  sin  contar  pequeiiós  bu
ques  de  madera.  Por  categoría  de  to
nelaje  la  clasificación  era:  161  uni
dades  de  6.000  a  8.000  toneladas;
133  de  8.000  a  10.000  toneladas;  119
de  10.000  a  15.000  toneladas;  26  de
15.000  a  20.000;  61  de  20.000  a
25.000;  14  de  25.000  a  30.000;  cin
co  de  30.000  a  35.000,  y  un  petrole
ro  de  50.000  toneladas  construído  en
Japón.

El  tonelaje  en  construcción  en  los
diferentes  países  para  la  exportación
era  de  2.938.718,  correspondiendo  el
15,8  por  100  a!  Reino  Unido.  En  la
clasificación  relativa  al  excedente  de
tonelaje  importado  sobre  el  exportado
sigue  siempre  a  la  cabeza  Liberia  (to.
neladas  693.824),  seguida  de.  Norue
ga  (815.286  toneladas)  y.  Panamá
(508.610  toneladas).

Los  países  que  aumentan-  su  flota
en  mayor  proporción  son:  el  Reino
Unido,  1.700.956  toneladas;  Noruega,
764.540  toneladas;  Liberia,  693.824;

Italia,  519.022  toneladas;  Países  Ba
jos,  510.870  toneladas;  Panamá,  to
neladas  508.610;  Estados  Unidos,  to
neladas  353.719;  Japón,  264.782  to
neladas;  Alemania,  259.513  toneladas;
Suecia,  203.347  toneladas.

Los  petroleros  en  construcción,  en
número  de  217,  totalizan  2.824O20
toneladas,  con  un  aumento  de  tone
ladas  155.276  sobre  el  trimestre  an
terior.  La  proporción  de  petroleros  en
el  tonelaje  total,  que  era  del  58,5
por  100  en  septiembre  de  1954,  ha
descendido  a  38,1  por  100,  alcanzando
actualmente  el  39,1  por  100.  Los  pe
troleros  eran  destinados  a  las  siguien
tes  banderas  principales:  Gran  Bre
taña,  705.231  toneladas;  Liberia,  to
neladas  397.621;  Panamá,  377.170  to
neladas;  Noruega  340.161  tonelada
Estados  Unidos,  239.860  toneladas;
Italia,  171.751  toneladas,  etc.

El  30  de  junio,  4.448.648  toneladas
—61,6  por  100  del  total—  estaban  en
contrucción  bajo  la  inspección  del
Lloyd’s  Register  of  Shipping.

El  25  de  julio,  y  en  el  domicilio
social  de  la  Compagrije  Générale  Trans
atlantique,  se  celebró-  la  firma  del
contrato  de  construcción  del,  futuro
trasatlántico  France,  de  55.000  tonela
das  de  desplazamiento,  31  nudos  de
velocidad  y  con  capacidad  para  Z.000
pasajeros.

r

E]  futuro  Franee.

Su  construcción  durará  cinco  años
y  costará  27.000  millones  de  francos.

Sus  características  principales  apra
ximadas  serán:  eslora,  300  metros;
manga,  33;  puntal,  24,  y  calado  10.

—÷  Los  armadores  holandeses  tienen
300.000  toneladas  dw.  encargadas  en
los  astilleros  extranjeros,  de  las  cua
es  19  únidades,  con  190.000  tonela
das  dw.,  en  Alemania,  tres  unidade8
en  Francia,  dos  en  Japón,  dos.  en  Ita-
lía  y  una  en  Noruega.  Hay  que  hacer
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notar  que  por  los  armadores.  británi
cOs  no  se  ha.  pasado  ningún  encargo
a  los  astilleros  holandeses,  debido,  sin
duda,  a  las  lejanas  fechas  de  entrega,
retrasos  en  la  coflstrUCCion  y  cláusu
las  de  escala  móvil  que  desaniman,
como  es  sabido,  a  la  mayoría  de  los
armadores  extranjeros.

Entre  los  encargos  holandeses  en  -

el  extranjero  citaremos  dos  petroleros
de  32.000  toneladas  dw.  encargados
en  el  Japón  por  la  Netherlaflds  Paci
fic  Tanker  Co.;  tres  cargos  de  10.500
toneladas  dw.,  en  Alemania,  -  por  la
Halcyofl  Line,  y  que  seran  entrega
dos  antes  de  fin  de  avio;  dos  de  12.500
toneladas  dw.,  ncargados  por  K  .R.
Lloyd  en  Hamburgo;  tres  de  10.000

-   toneladas  dw.,  encargados  igualmen
te  en  Hamburgo  por  la  V.  N.  5..  N.;
tres  de  11.450  toneladas  dw.,  en  Ale
mania,  por  la  compaáía  lnvotra  Lu
becker,  de  Rotterdam;  dos  de  7.200
toneladas  dw.,  en  Lilbeck,  por  la  Ho
iland  Amerika  Line,  y  ¿os  de  15.000
toneladas  dw.,  en  Italia,  por  la  Phs.
van  Omnieren,  todos  cargos.

En  Ibiza  terminó  el  Crucero  In
ternacional  del  Mediterráneo  CO”  U

magnífico  epílogo  en  San  Antonio.  La
segunda  regata  de  dicho  crucero  cons
taba  de  un  recorrido  de  243  millas,
aunque  por  los  vientos  encontrados  se
han  navegado  más  de  500,  siendo  la
principal  característica  de  esta  regata
que  -los  y  a  t  e $  han  debido  afrontar
siempre  el  viento  de  proa.

La  salida  de  Barcelona  resultó  lnag
nífica.  -La  mayóría  -  de  los  yates  efec

-  tuaron  las  bordadas  hacia  el  SO.  de
Barcelona,  mientras  O r  1 ó  n  y  Con
cha  U  lo  hacían  rumbo  al  Este,  aun
que  el  primero-  virára-  tambián  a  las
dos  horas  de  navegación  Tomaron  ven
taja  desde  - un-  priñcipió  los  yates  Ea
y  Cypsela,  cuya  cabeza  no  abandona
rían  ya-  en  toda  la  prueba.  Durante  la
tarde-  y  noche  deI  17  se  formaron  dos
grupos,  vigilados  los  de  cabeza  por  el

l95&l

Pizarro  y  los  de  la  zaga  por  el
Calmó  el  viento  al  anochecer
gunos  yates  todavía  a  la  vista
cetona.

El  yate  Ea  clobló  el  cabo  Formentor
a-  las  veinticuatro  horas  de  regata.
En  aquellos  momentos  soplaba  viento
flojo  del  Este.  -  -  -

Poi.  la  maáana  del  19  e1  Ea  se  ha;
lIaba  ya  en  el  canal,  mientras  Cypse
la  estaba  a-  diecinueve  millas,  a  la  al
tura  de  Cala  Figuera.  Los  demás  se
habían  agrupado  y  navegaban  en  el
canal  entre  Mallorca  y  Cabrera.

El  viento  era-  flojo,  y  el  Ea,  magní
fico  vencedor,  no  pudo  cruzar  hasta
un  poco  más  de  las  veinte  horas,  em
pleando  en  su  recorrido  53  horas,  19
minutOs,  25  segundos.

Al  amanecer  del  día  20  refrescó  el
viento,  y  los  demás  yates  entraron  en
la  bahía  de  San  Antonio,  todos  con
una  diferencia  de  tiempo  de  cuatro
horas  del  primero  al  último.  -

El  día  22  se  celebró  la  solemne  en
trega  del  gallardete  azul  al  yate  Ea
mientras  las  embarcaciones  y  buques
de  escolta  de  la  regata  hacían  sonar
sirenas  y  campanas  en  honor  del  bri
llante  vencedor  del  Crucero  Interna
cional  del  Mediterráneo  1956.

El  acto  de  la  entrega  de  prio5,
que  tuvo  lugar  en  el  Hotel  Bahía  una
vez  anochecido,  fud  presidido  por  el
excelentísimo  seior  Comandante  mili
tar  de  Ibiza,  Coronel  López  Sepúlveda,
que  representaba  a  S.  E.  el  Generalí
simo.  Junto  a  el  ocuparon  lugares  de
honor  en  la  presidencia  el  Comandan
te  del  Pizarro,  el  Comandante  Militar
de  Marina  de  Ibiza,  los  Alcaldes  de

-  Ibiza  y  San  Antonio,  don  Miguel  Sanz
Mora,  presidente  del  - Comitá  Interna
cional  de  Regatas  del  Crucero  del  Me-
diterráneo,  y  los  sedores  Guido  Gio
vanelli  y  GrandchamP  des  Raux,  en
representación  del  Yacht  Club  Italianó
y  Yacht  Club  de  Francia,  respectiva
mente.

—  Los  resultados  oficiales  del  cru
cero  internacional  Torbay  -  Lisboa,
celebrado  en  los  primeros  días  del  pa
sado  mes  de  julio,  y  del  que  dimos
información  en-  el  número  anterior  de
in  revista,  son  los  siguientes:  -
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1

Embarcaciones.  mayo
res  de  100  toneladas:

1.  Moyana,  tripulado
por  alumnos  de  Ja  Es
cuela  de  Náutica  de
Southampton.

Embarcaciones  de  me-
nos  de  100  toneladas:

1.  Ártica  JI,  italiano.
Efectuadas  las  com

pnsaciones  de  tiempos
correspondientes,  la  cla
sificación  final  f  U é  lá
siguiente;

1.  Moyana  (Inglate
rra),  5  días,  6  horas,
21  minutos,  48  segun
doa.

.   Chrjatjan  Radjch
(loruega),  5  días,  7
horas,  24  minutos,  15
Segundos

8.   Ruyam  (Tu
quia),  5  días,  7  horas,
84  minutos,  26  seg-un
do&

‘a.
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En  las.  embarcacio
nes  menores  de  100
toneladas  los  resulta
dos  han  sido:

dos.

2.   Juana  (Árg  
tIna),.  5  dias,  19  ho
ras,  28  minutos,  11
segundos.

3.   Marabú  (Ing  1 a
terra),  6  días,  12  ho
ras,  53  minutos,  26
segundos.

En  la  Escuela  de  Náutica  de  Bil
bao,  y  bajo  la  presidencia  del  Coman
dante  de  Marina,  señor  Rivera,  se  ce
lebró  el  30  de  julio  el  actode  entrega
de  32  títulos  de  Pilotos  de  la  Marina
mercante  a  otros  tantos  alumnos.  En
el  acto  pronunciaron  discursos  el  Di
rector  de  la  Escuela,  el  presidente  del
Tribunal  y  el  Comandante  de  Marina.

—  El  22  de  julio  recaló  en  Barcelo
na  el  buque-escuela  de  la  Marina  mer
cante  de  Italia  Giorgio  Cmi,  el  man-
do  de  don  Emérico  Siriani.  Forman  la
dotación  seis  Oficiales,  tres  Oficiales
instructores,  doce  marineros  y  seten
ta  y  siete  alumnos.

Los  marinos  italianos  visitaron  el
Ayuntamiento,  Museo  de  la  Ciudad  y
Pueblo  Espafiol,  acompaíados  del  pro
fesor  Freschi,  director  del  Instituto
Italiano  de  Cultura,  y  depositaron  una
corona  en  la  cripta  de  la  Casa  de  los
Italianos.

El  Giorgio  Cmi es  un’  bergantín-go
leta  de  600  toneladas,  que  pertenece
a  la  fundación  ben6ca  que  lleva  •

El  Conde  Cmi  adquirió  a  tal  efec
to  la  isla  de  San  Joroe,  en  la  laguña
veneta,  constituyendo  en  la  misma
un  centro  de  cultura.

—  En  el  año  1939  las  flotas  mercan
tes  de  Panamá,  Liberia,  Honduras  y
Costa  Rica  juntas  apenas  totalizaban
750.000  toneladas.  Sin  embargo,  en  di
ciembre  último  sumaban  más  de  nue
ve  millones  de  toneladas  registxo  bru
to,  siendo  el  35  por  10  de  este  tone
laje  de  armadores  arnericanos.

/   Liberia  tiene  ahora  la  segunda  Lb
ta  del  mundo  de  buques  tramp,  a  con
tinuación  de  Gran  •Bretaña,  según  el
cuadro  siguiente,  facilitado  por  W.  G.
Westou,  Ltd.  (en  miles  de  tonel a-
das.  dw.)

1.  Artica
[la),  5  días,
28  minutos,

,‘.

II   (Ita
10  horas,
35  segun

nombre,  creada  en  el  aiio  1949  por  el
senador  Conde  Vittorio  Cmi,  . en  re
cuerdo  de  su  hijo  Giorgio,  fallecido  en
accidente  de  aviación  en  el  cielo  de
Cannes.

7i
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Asimismo  las  flotas  petroleras  de
Panamá  y  Liberia  se  desarrollan  a  rit
mo  acelerado.  Veinticinco  petroleros,
con  un  totál  de  442.717  toneladas  re
gistro  bruto,  se  encuentran  en  cons
rucción  para  empresas  de  bandera  li
beriana,  y  para  Panamá  14  unidades,
con  264.670  toneladas.

La  mayor  parte  de  los  buques  re
gistrados  en  estos  países  satisfacen
plenamente  las  reglas  de  las  sociedades
clasificadoras  y  ofrecei  a  sus  dotacio
nes  condiciones  de  vida  y  salarios  se
mejantes  o  mejores  -aue  los  pertene
cientes  a  grandes  países  marítimos.  La

principal  razóñ  que  mueve  a  los  ar
madores  a  registrar  sus  buques  en  esos
países  es  el  deseo  de  esquivar  las  car
gas  fiscales  de  sus  naciones  de  origen.

:        PAISES

Jiota  trame
eh3.56

Efl  C(D9tZUC.
c,6n

Inglaterra  .

Liberia -4.201,5 782,0 4.983,5
Italia
Panamá

2.461,5
2.248,0

1.835,0
499,0

4.296,5
2.747,0

Grecia
Japón

2.037,3
1.214,3 97,0

11,0
.  2.134,3

1.225,3
Alemania
Noruega
Otros  países

1.1o,3
934,3
877,3

3.240,8

75,0        1.177,3
497,0        1.431,3
767,0        1.644,3
628,0

TOTAL 18.317,3 5.191,0

3.868,8

El  28  de  julio,  en  los  astilleros  de
la  Unión  Naval  de  Levante,  se  proce.
dj6  a  la  bendición  y  botadura  del  bu.

r.   -                -

El  Cijjdo4  ele  Oviedo  eiitra  en  el  egus.
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que  Ciudad  de  Oviedo,  construido  por
encargo  do  la  Compa-ía  Trasmedite.
rrúnea,  con  destino  a  las  líneas  de  Ca
narias.

Presidió  los  actos  el  Ministro  Subse
.cretario  de  la  Presidencia,  don  Luis

Carrero  Blanco,  siendo  madrina  del
buque  doña  Carmen  Picó  de,  Carrero
Blanco,  esposa  del  Ministro.  -

La  ceremonia,  que  revistió  gran  so
Lemnidad,  reunió  en  los  astilleros  a  las
primeras  autoridades-  de  Valencia  y  -a
gran  número  de  invitados.

Reunidos  los  invitados  en  las  tribu
nas  preparadas  al  efecto,  el  Obispo
auxiliar,  don  Jacinto  Argaya,  procedió
a  la  solemne  bendición  del  nuevo  bu
que,  y  luego  a  la  ceremonia  de  la  bo
tadura,  que  se  desarrolló  con  toda  fe
liáidad,  en  medio  de  grandes  aplau
sos.  -                  -

El  Ciudad  de  Oviedo  es  un  buque
mixto  de  carga  y  pasaje  de  4.500  to
neladas  P.  M.,  con  capacidad  paia  90
pasajeros  y  63  tripulantes.  Podrá  al
canzar  una-  velocidad  de  17  nudos  y
sus  características  principales  son  las
siguientes:  eslora  total,  114,7  metros;
manga,  15,16  metros;  puntal,  11,10
metros;  desplazamiento  en  carga,  8.100
tóneladas.  Es  el  buque  número  61  que
ha  construido  la  Unión  Naval,  y  la  qui

/    ¡la  fué  colocada  en  mayo.  de  1955.  Iré
propulsado  por  un  motor  construido
por  los  talleres  de  la  Maquinista  Te.
rrestre  y  Marítima.  -

-

El  día  7  de  agosto  se  lanzó  en
los  astilleros  de  Cádiz  el  buque  a  mo
tor,  de  7.000  toneladas  -  peso  muerto,
Andrés  de  Urdaneta.  -

Después-  de  beidecir  la  -nave,  la
madrina,  señora  de  Núñez  Iglesias,  es
posa  del  Subsecretario  de  -Economía

INFORMACTON  GENÉRA  L

Exterior,  estrellé  la  clásica  - botella  de
Vino  español  - contra  el  casco  del  bu
que,  -que  se  deslizó  -  majestuosamente
mientras  sonaban  las  sirenas  de  todos
los  barcos  y  el  numeroso  público  aplau
día  con  entusiasmo.

Las  características  principales  del
Andrés  de  Urdaneta,  tercero  de  la  se
rie  de  dies  unidades  tipo  Y  del  pro
grama  de  construcción  de  la  Empresa
Nacional  Elcano,  son  las  siguientes:
151,50  metroS  de  eslora,  17,20  de  man
ga  y  10,83  de  puntal.  Peso  muerto,
7.000  toneladas.  Potencia  - del  motor,
7.000  caballos,  y  velocidad,  17  nudos.
Es  gemelo  del  Rodrigo  de  Triana,  que
será  entregado  en  octubre.,  La  tripu
lación  la  integran  un  Capitán,  tres
Oficiales,  dos  agregados,  un  telegra
fista,  un  Jefe  de  máquinas,  tres  Ofi
ciales  de  máquinas  y  otros  treinta  y
ocho  hombres.

En  - el  arsenal  portugués  de  Al
feite  se  ha  lanzado  el  buquetanque
Erati,  de  16.500  toneladas  P.  M.,  el
mayor  que  hasta  ahora  se  ha  construí
do  en  Portugal.  Este  buque,  gemelo
del  Dondo,  construido  en  el  extranje
ro,  está  destinado  a  la  Soponata,  em
presa  petrolífera  portuguma  que  cuen
ta  ya  con  una  flota  -de  100.000  tonela
das  peso  muerto.

Las  características  principales  del
nuevo  buque  sont  eslora  total,  163,72
metros;  manga,  21,01;  puntal,  11,58;
cubicación,  22.395  m e t  r  o s  cúbicos.
Motor  Diesel,  de  7.630  ¡HP.  Veloci
dad,  13,5  nudos.

Por  el  Ministerio  del  Aire  ha  sido
aprobado  el  reglamento  provisional  do
las  agencias  de  enlace,  oranisn1oS  de
pendientes  de  la  Sección  Marítima  del
Servicio  eteorológiCo  Nacional;  en
cargadas  de  establecer  la  coordina
ción  entre  dicha  sección  f  los  buques
seleccionados  y  suplementarios  como
observatorios  •a - la  Flota.  Se  prevé  - la
instalación  de  agencias  en  los -  puertós
de  Barcelona,  Bilbao,  Cádiz,  La  Co.
ña  y  Las  Palmas.
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Vigo  figura  a.  la  cabeza  de  los
Puertos  pesqueros  de  EspaSa  y  quizás
sea  el  segundo  de  Europa,  con  un  pro.
modio  de  110.000  toneladas  do  posca.
do  al  aio,  lo  que  supone  unos  S55,5
millones  de  pesetas.

En  el  aiio  1955  la  producc;6  espa.
sola,  por  puertos,  fud  la  siguiente
1.°,  Vigo,  con  la  cantidad  ya  anterior.
mente  citada  de  110.000  toneladas;

Pasajes,  con  95.000;  3.’,  Cádiz,  con
69.000;  4•0,  La  Corujja,  con  44.900.

Gracias  a  este  creciente  aumento  en
materia  de  pesca,  España  ocupa  el
sexto  lugar  entre  las  principales  po
tencias  mundiales,  y  el  tercero  entre
los  países  europeos,  con  un  total  de
784.176  toneladas,  que  representan
unoS  4.300  millones  de  pesetas.

La  Comisión  Ballenera  riterna
cional,  reunida  en  Londres  reciente
mente,  ha  acordado  que  en  la  próxima
campafia  se  reduzca  la  pesca  de  ba
llenas  de  15.000  a  14.500  Unidades.
La  opinión  fué  casi  Unánime  a  favor

de  esta  reducción.  Durante  la  reunléil
la  Comisión  expresó  su  reconocjmjen
to  a  la  Oficina  Internacional  de  San
defjord  por  la  campaña  última  del
Antártico,  en  la  que  intervinieron  19
buques_factoría  y  257  buques  cazado
res,  obteniéndose  2.134.012  barriles  de
aceite  (una  tonelada  igual  seis  barri
les).

En  los  Chantjers  Róunjg  Loire,
Normandía,  se  ha  construído  reciento.
mente  este  buque  bacaladero  para  las
Pesquerías  de  Burdeos.

•

•  •••

Bacaladero  franc
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•  Ha  sido  aprobado  el  proyecto  dé
ley  chileno  que  reserva  para  los  bu
ques  de  bandera  propia  el  tráfico  de
cabotaje  y  el  50  por  100 del  tráfico
marítimo  exterior.  Sin  embargo,  una
cláusula  del  mismo  autoriza  al  Minis
tro  de  Economía  a  aumentar  la  pro
porción  a  favor  de  buques  extnnie
ros  cuando  el  tonelaje  chileno  sea  in
suficiente  para  transportar  cargas  ta
les  como  minera1,  combustibles  líqui
dos,  cobre,  frutos  y  otros  productos
perecederos.  En  otra  cláusula  se  esta
blece  una  multa  del  10  por  100  sobre
el  valor  C.  1.  F.  de  las  mercancías  que
se  transporten  contraviniendo  e s t  a
ley.

—  Se  ha  comenzado  la  construcción
de  una  nueva  zona  portuaria  que  será
la  más  larga  del  puerto  de  Nueva
York  y  que  permitirá  la  instalación
de  cuatro  nuevos  muelles  de  atraque.

Esta  construcción,  cuyo  coste  se  es
tima  en  siete  millones  de  dólares,  for
ma  parte  de  un  plan  de  extensión  del
puerto.  que  prevé  trabajos  por  un  cos
te  total  de  85  millones  de  dólares.

El  plan  prevé  la  renovación  de  25
zonas  existentes  desde  hace  treinta  y
seis  a  sesenta  y  cinco  años,  por  diez
o  u e y  a  s  construidas  enteramente  de
acero  y  hormigón.  Por  otra  parte,  una
de  las  zonas  de  la  Atlantic  Basin  seré
completamente  reconstruída.  Se  calcu
la  que  la  entrada  en  servicio  de  las
nuevas  instalaciones  permitirá  a  las
compañías  de  navegación  economizar
eincO  millones  de  dólares  por  año.

Una  sola.  será  más  importatite  que
la  de  la  Atlantic  Basta:  la  de  Norton
Lilly  &  C.,  en  Port  Newark,  cuya  lon
gitud  será  de  730  metros.

Se  ha  firmado  un  contrato  para  la
construcción  de  una  nueva  oficiná  pa
ra  el  servicio  de  pasajes  de  las  Ame
rican  Export  Lines,  en  Hoboken.

En  el  puerto  de  La  Coruáa  co
menzará  en  breve  una  importante  obra
en  el  muelle  de  las  Animas.  Dicho
muelle  tendrá  una  línea  de  atraque
de  400  metros,  con  un  calado  mínimo
de  12  metros,  es  decir,  utilizable  para
buques  de  máximo  tonelaje.  Su  traza
do  enlazará  el  dique  de  abrigo  Barrié
de  la  Maza,  también  de  nueva  cons
trucción,  con  las  inmediaciones  del  an
tiguo  castillo  de  San  Antón.  La  reali
zación  del  proyecto,  fijada  en  un  má
ximo  de  siete  aíios,  permitirá  la  crea
ción  de  una  superficie  de  100-00G  me
tros  cuadrados,  ganados  al  mar,  y  es
pecialmente  stpta  para  fines  industria
les,  unida  a  la  parte  vieja  del  puerto
por  un  acceso  especial  y  una  vía  fe
rroviaria.

—-  El  doctor  Alain  Eaflard  quiere
contribuir  a  mejorar  e  cenócimiento
que  tiene  hoy  la  ciencia  de  los  tras
tornos  causados  en  la  fisiülogía  por  la
vida  en  el  mar.  Con  esta  finalidad  se
ha  creado  una  sociedad  bajo  la  presi
dencia  del  Almirante  %iietzel  y  con
la  colaboración  de  varitas  eminencias
científicas.  -

El  principal  instrumento  de  trabajo
de  este  grupo  será  un  yatelaborato
rio,  el  Coryphéne,  que  se  está  çons
fruyendo  actualmente  esa  Trinité-sur
Mer.  Este  barco  costará  naos  dos  mi
llones  de  pesetas.

La  fisiología,  la  patotogia  y  la  hi
giene  de  los  trabajadort4  del  mar  no
son  tan  conocidas  como  creen  algunos.
Ciertas  afecciones  cutántéis  y  digesti
vas  del  marino,  por  no  Lablar  del  má
reo,  siguen  siendo  inexplicables.  El
doctor  Bombard  y  sus  colaboradores,
que  seguirán  en  su  ruta  a  una  flotilla
de  barcos  de  pesca  a  trávés  de  varios
climas,  estudiarán  el  origen  de  - esos
trastornos,  su  terapéuticÁ  y  la  dieté
tica  más  conveniente  para  el  nave
gante.

También  servirá  el  Coryphéne  pa
ra  estudiar  la  manera  de•  perfeccionar
las  técni’cas  de  salvamento  y  consti
tuirá  un  observatorio  ideal  para  loe
biólogos  marinos.
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PUBLICACIONES CON LAS  QUE  MANTIENE INTERCAMBIO

ESTA  REVISTA

ESPAÑA

Anales  de  Mecanica  y  Electrfr4dad:
A.  M.  E.

Avión:  Av.
Africa:  Al.
Boletín  de  la  Real  Academia  Gallega:

B.  A.  O.
Brújula:  Br.
Boletín  del  Mus  e o  de  Pontevedra:

B.  M.  P.
Boletín  Observatorio  del  Ebro:  B.  O.  E.
Biografía  General  Española  Ifispanoanw

ricana:  B.  E.  H.
Combustible:  C.
Cuadernos  Hispano-Amj05.  C. H. A.
Cuadernos  de  Política  Internacjn

C.  P.  1.
D.  Y.  M  A.
Ejercito:  Ej.
Información  Comercial:  1.  C.
Ingeniería  Aerondutjca:  1.  A.
Ingeniería  Naval:  1.  N.
Instituto  de  Estudios  Gallegos:  1.  E.  G.
Ibérica:  Ib.
Luz  y  Fuerza:  L.  F.
Mundo:  M.
Arautilus:  Mt.
Revista  de  Aeroncjutjca:  R.  A.
Revista  cíe Ciencia  Aplicada:  R.  C.  A.
Revista  de  Estucjk,s  de  la  Vida  Local:

R.  V.  L.
Revista  de  Obras  Públicas:  R.  O.  P.
Urania:  Ur.

ARGÉNTINA

Boletín  del  Centro  Naval:  B.  C. N.  (Ar.).
Revista  cíe  Publjcacjo,  Navaies.  R.

P.  N.  (Ar.).

BRASIL

Revista  Marítima  Brasjlefia.•  R.  M,  .B.
(Br.).

The  Crowsnest

CANADA

-    COLOMBIA

Revista  Javerjana:  R  J.  (Co.).
Aflno4a.  A.  (Co.).

CHILE

Revista  de  Marina:  R.  M.  (Ch.).

DOMINICANA

UUversjdad  de  Santo  Domingo:  u.  s
D.  (Do.).

ESTADOS  UNIDOS

The  American  Neptun:  A.  N.  (E.  U.).
Our  Nary:  O.  N.  (E.  U.).
World  Ports:  W.  P.  (E.  U.).

FRANCIA

Journal  de  la  Marine  Marchande:  J.
M.  M.  (Fr.).

La  Revue  Marjtjme.•  R.  M.  (Fr.).

ITALIA

Boletín  de  infirmavione  Maritime.  &.
1.  M.  (It.).

II  Corriere  Militare:  C.  M.  (It.).
Instituto  Geogrdfjc  Militare.  1.  G

M,  (It.).
Revista  Marjttjma.•  R.  M.  (It.).

PARAGUAY

Revista  cte  las  Fuerzas  Armadas  de  la
Nación.  R.  F.  A.  (Pa.).

PERU

Revista  de  Marina.  R.  M.  (Pc.).

PORTUGAL

Club  Ñiiitar  Naval:  C.  M.  N.  (Po).
Jornal  cj  Pescador.  J.  P.  (Po.).
Revista  de  Marjnha:  R  M.  (Po.).
Boletín  de  Pesca:  fi.  P.  (Po.).

SUECIA

Sveriges  Flotta;  S.  F.  (S.J.

URUGUAY

Revista  Militar  Naval:  R.  M.  N.  (U.)
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«CiUDAD  DE  PALMA»
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ARMADOR:  COMPAÑIA  TRASMEDITERRANEA.
  Alcalá,  53,  Madrid.
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Constructor:  Cantierj  Nav.
Trieste.  Monfalcone-Itaija.
Año  1930.

Registro  bruto:  4.085  tons.
Registro  neto:  2.360  tons.
Desplasamiento,  máxima  carga:  5.550

toneladas  métricas.
Peso  muerto:  2.430  tons.  métricas.

Capacidad  de  bodegas  (m’):
Grano412
Balas356

Capacidad  de  entrepuentes:
Grano751
Balas681
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Eslora  p.  p.;  101,52  mts.
Manga  máxima:  14,93  mts.
Puntal  de  construcción:  8,66  ints.
Calado  máximo:  5,78  mts.

Máquina:  M.  Diesel.
Potencia:  6.200.
Velocidad:  12  nudos.
Combustible:  Gas-oil.
Tanques  o  carboneras:  394  tons.
Consumo  por  singladura:  12.
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DOADA
(Sparus  aurata.)
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OTROS  PAISES

Fran.ciaDorade,
Vraie  dorade

InglaterraGilt-head.
PortugalDourada.
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ESPAÑA

Sordo.
Zapatero.
Auracla.
Beata.



Distribución.  A            dguas teniplaÚas,  su  áreá    1
extiende  desde  IngTfrra  hasta  Canarias;  frecuente  en  el  Meditrrár

Características.4—pertenece  a  la  familia  de  los  es páridos,  como  el  -

pagel,  sargo,  dñfbn,  etc.  Todas  estas  especies  tienen  caracteres  moriológi
cos  semejantes,  por  lo  que  tal  vez  sea  esta  familia  de  peces  una  de  las  más
dificiles  para  su  clasificación.

La  dorada  se  caracteriza  por  su  aleta  caudal  escotada;  dientes  incisi
vos  cortantes,  anteriorés  y  aplastados,  con  aspecto  de  molares,  laterales;
mancha  negruzca,  no  bien  delimitada,  encima  del  opérculo.  La  tonalidad  ge
neral  del  cuerpo  es  verdosa,  con  irisaciones  plateadas  laterales.

Es  común  en  las  costas  de  todo  nuestro  litoral  y  presenta  muy  acusada
la  facultad  de  adaptación  a  los  cambios  de  temperatura  y  sobre  todo  de  sa
linidad,  lo  que  la  permite  penetrar  por  las  corrientes  de  agua  salobre  en  la
gunas  y  estuarios,  para  regresar  al  mar  en  el  momento  de  la  madurez  sexual
a  verificar  la  puesta.  Por  cierto  que  en  esta  especie  se  presentan  frecuentes
casos  de  hermafroditismo,  es  decir,  que  un  mismo  individuo  cambia  de  sexo
una  o  más  veces  durante  su  vida.

Alimentación_siente  preferencia  por  los  moluscos,  a  los  que  devora  con
glotoneria,  sirviéndose  de  sus  fuertes  dientes  molariformes  para  machacar
las  conchas.  Esta  afición  de  la  dorada  por  los  moluscos  la  hace  un  enemigo
terrible  de  los  bancos  naturales  y  parques  de  cultivo  de  ostras.

Una  bandada  de  doradas  pueden  esquilmar  un  parque  ostrícola  en  poco
tiempo,  y  para  proteger  a  la  ostra  joven  contra  este  grave  riesgo  se  las  sue
le  depositar  en  cajas  especiales  con  fondo  y  tapa  de  tela  metálica.

Talla—Puede  ser  considerado  como  uh  buen  ejemplar  todo  el que  alcance
los  40  centímetros;  rara  vez  sobrepasan  los  50  centímetros.

Pesca—Por  ser  habitante  de  aguas  costeras,  se  presta  a  los  más  diver
sos  procedimientos  de  .captura,  y  así  es  objeto  de  pesca  con  trasmallo,  já
bega,  boliche,  liña,  palangre,  etc.

Consumo—Es  un  pescado  de  primera  calidad,  del  estilo  y  categoría  co
mercial  del  besugo,  pero  más  sabroso;  con  más  sabor  a  mar,  debido  tal  vez
a  su  preferencia  por  la  dieta  a  base  de  mariscos.
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EMANCIPACIONES E INDEPENDEN
CIAS CON SALSA MARINERA:.

M.  11.-NOVAS

•                         ••     .•

EN la  parte’fleridlonai  del  Nuevo  Mundo,  un  buen  día  y  bara
jando  sus  costas  orientales,  apáre&ió  uno  de  tantos  explorado
res—ya  que  descubierto  estaba  el  Nuevo  Continente—.  No  era

tino  deaquellos  esforzados  caballeros  nacidos  en  el  interior  denues
tra  Península:  Castellanos  o  extremeños  que,  después  de  navegar
por  los  mares  de  secano  entre  dorado  ondular  de  sus  mieses.,  bien
al  soplo  del  ábrego,  del  cierzo  o  del  solano,  emprendían  una  ciega
travesía  por  los  mares  de  verdad,  en  busca,  más  que  de  aventuras
—como  Don  Quijote  por  las  llanuras  de  la  Mancha—,  e  pqs  de
aquellos  deslumbrantes  tesoros:  plata   oro  de  las  tierras  de: allá,  y,
confiados  sólo  en  su  yelmo  y  en  su  espada,  acometían  aquelias  co
rrerías—locuras  que  hoy  diríamos—,  eso  sí,  con  un  valor  a  toda
prueba,  sin  arredrarles  lo  ignoto,  la  emponzoñosa  flecha  o  los  desga
rradores  alaridos  del  compañero  cautivo  al  ser  destrozadas  sus  entia
ñas,  por  el  cuchillo  de  sílex;  brutal  sacrificio  a  los  ídolos  Hu’iehilobos
y  Tezcatepuca  en  aquellos  espeluznántes  altares  con  elevadas  grade
rias;  sacrificios  éstos,  como  los  tristemente  presenciados  por  Cuités
y  sus  capitanes  Pedro  de  Alvarado  y  Gonzalo  de  Sandoval...  en  sus
reveses  por  aquellas  tierras  de  Méjico.  .

Don  Juan  Diaz  de  Solís,  esta  vez Piloto  y  natural  de  Sevilla,  bus
cando  con  Yáñez  Pinzón  el  paso  a  las  aguas.  del  Pacífico,  fueron  a
entrarse  en  un  golfo—según  creyeron—,  aunque  resultó  ser  el  es
tuario  de un  gran  río.  Esto  ocurría  en  el  año  de  1513.

Años  después,  en  1515,  volvió  sobre  sus  pasos  y,  alegre  y  Can-
fiado,  desembarcó  en  la  parte  occidental  de  aquel  estuario  con  uy
pocos  hombres,  pereciendo  todos  en  manos  de  los  indios  charúas,
menos  el  grumete  Francisco  del.  Puerto  que  fué  hecho  prisionero  y
respetada  su  vida.

Aquel  lugar,  por  el  sabor  de  sus  aguas,  recibió  el  nombre  de  mar
Dulce,  indicando  a  los  exploradores  la  présencia  de  un  gran  río.El  lamoso  paso  o  estrecho  tan  buscado,  lo  encontró  Magallanes

l  21  de  octubre  de  1519,  y,  al  igual  que  Solís., encontró  también  la
muerte  en  circunstancias  análogas  en  la  isla  de  Mactán.

Al  río  descubierto  por  Solís  se  dirigió  en  1526 otra  expedición
bajo  el  mando  de  Sebastián  Caboto,  que  recuperó  al  superviviente
Francisco  del  Puerto  de  la  anterior,  y  remontó  el  río  Paraná;  y  co-  -
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mo  les  fuesen  mostrados  por  los  nativos  de  aquellos  contornos  trozos
de  plata,  dieron  a  aquella  corriente  el  noiribre  de  Río  de  la  Plata,  te
niendo  por  primer  Gobernador  de  aquellos  lugares  a  don  Pedro  de
Mendoza.  En  los, tiempos  de  sú  mandato  arribó  una  importante  ex
pedición,  compuesta  de  once  bajeles,  con  1.200  hombres,  aportando
eomo  elementos  de  colonización,  además  de  herramientas  y  enseres.
un  grupo  de  caballos  y  yeguas  en  número  de  setenta,  base  éstos  de
la  hoy  inmensa  riqueza  solípeda,  que  alcanza  en  la  Argentina  la
cifra  de  doce  millones  de  cabezas  de  este  ganado  mayor.

Las  embarcaciones  menores  de  esta  expedición  entraron  en  “Ria
chuelo  de  los  Navíos”,  quedando  fundado  en  1536  el  Puerto  de  San
ta  María  del  Buen  Aire.

Encontrándose  en  la  provincia  de  Chiquitas  Juan  de  Garay,  fué
comisionado  por  el  Gobernador  Martín  Súarez  de  Toledo  para  re
montar  el  río  Paraná  y  fundar  la  ciudad  de  Santa  Fe.  Más,  tarde
obtuvo  del  adelantado  Juan  Torres  de  Vera  y  Aragón  el  nombra
miento  de  teniente  de  Gobernador,  efectuando  con  sólo  63  hombres
—de  los  cuales  sólo  diez  eran  españoles—  la  segunda  fundación  de
Buenos  Aires  ‘el ‘11 de  junio  de  4580.  Esta  ciudad  argentina,  que  co
menzó  su  vida  sin  casi  habitantes,  al  correr  de  los  áños  ha  tomado
proporciones  tales,  que  su  censo  sobrepase  los  tres  millones  de  ha
bitantes,  y  alguna  de  las  calles  tienen  tal  longitud  que  puede  leerse
en  la  de  Rivadavia  el  número  ‘18.000 en  una  de  su  casas.

Entra  en  los  planes  de  reformas.  de  Carlos  III  la  creación  del  vi
rreinato  del  Río  cte la  Plata,  y  con  ello  se  inicia  el  período  de  organi
zación  de  la  colonia  del  Plata.  Llega  el  año  de  1806 y  los  ingleses,  al
mando  de  William  Carr  Beresford,  desembaroan  en  Buenos  Aires,
disponiéndose  el  pueblo  a  desalojar  al  invasor;  y  es  aquí  cuando
Juan  Martín  de  Pueyrredón,  al  frente  del  elemento  civil,  se  une  d
Capitáii  de.  Navío  Don  Santiago  Liniers,  que  al  mando  de  mil  hom
bres  procedentes  de  Montevideo  había  llegado  en  su  ayuda,  y  con
un  total  de  2.500  hombres  reunidos  atacó  la  ciudad  el  ‘12 de  agosto,
obteniendo  un  completo  éxito,  ya  que  se  rindió  el  ejército  inglés  y
quedó  Beresford  prisionero;  pero  un  año  después,  el  general  Whi
telocke  desembarca  al  frente  de  11.000  hombres  a  12  leguas  de  la
ciudad,  y  Liniers—ya  brigadier  cte  la.  Armada—comete  el  error  de
presentarle  combaté  en  campo  abierto,  ¡ siendo  derrotado!  El  en-
[onces  alcalde  Martín  de  Alzaga  fortificó  la  ciudad  y  fué  tal  el
arrojo  del  vecindario  al  batir  a  las  fuerzas  invasoras,  que  el  5  de
julio  de  aquel  año  de  ‘1807  capitularon  los  ingleses.,  cuyo  desem
barco  había  tenido  lugar  el  28  de  junio.

Comienzan  las  disidencias  entre  los  partidarios  de  Liniers  y  los
de  Martín  Alzaga,  jugando  papel  preeminente  nuestra  Guerra  de  la
independencia)  ya  que  al  conocerse  en  Buenos  Aires  las  noticias  del
advenimiento  al  trono  de  Fernando  VII,  y  poco  tiempo  después  la
le  que  Carlos  IV  declaraba  nula  su  abdicación,  levantó  un  cúmulo

de  suspicacias,  sobre  todo  al  convocar  Liniers  una  Junta,  ante  la
cual  dió  conocimiento  de  las  noticias  recibidas,  invitando  al  acto  de
proclamación  y’ jura  cte Fernando  VII.  Acto  éste  que  fué  tomado  poi
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Elio,  Gobernador  cte Montevideo,  corno  un  acto  sospechoso,  cundiendo
la  desconfilinza  hacia  el  virrey  Liniers;  campaña  que  tuvo  como  re
sultado  la  destitución  de  Elio.

No  terminó  aquí  este  estado  cte cosas,  ya  que  fué  descubierta  la
preparacion  de  un  movimiento  armado,  teniendo  Liniers  el  noble
gesto  de  presentar  su  dimisión,  buscando  con  ello  la  fórmula  de
apaciguar  los  ánimos  tan  soliviantados.

Fué  Cisneros,,  el  marino  español,  nombrado  virrey;  pero  ló...re
volución  estaba  en  marcha:  Saavedra  y  Belgrano,  patriotas  desta
ecido,  pidieron  al  entonces  alcaide  Juan  José  Lezica—que  era  eno
.Jlo—Ia  reunión  de  un  cabildo  abierto,  fundándose  en  que  ya  no
existia  el  Gobierno  que  había  dado  autridad  al  virrey  Cis.neros,
viéndose  obligado  a  conceder  la  reunión  (tel  cabildo  abierto;  dos.
rl fas  después  firmó  la  renuncia  de  su  cargo.

El  25 de  mayo  de  ese  año  1810,  es  la  fecha  en  que  el  cabildo,
tornando  en  consideración  la  renuncia  del  virrey,  creó  la  primera
Junta  de  Gobierno  o  Primer  Gobierno  Argentino  Independiente  de
la  Metrópoli;  respetándose  los  emblemaS  y  distintivos  azul  y  blanco,
colores  que  habían  siclo  usados  durante  la  invasión  inglesa.  La  re
volución  había  friunfado!

La  suete  de  Liniers  fué  bien  triste  y  lamentable:  hecho  orisio
nero  por  una  columna  salida  de  Buenos  Aires  al  mando  del  coman
dante  Ortiz  de  Canpo,  fué  pasado  por  las  armas  en  unión  de  otros
compañeros  de  infortunio  el  28  de  agosto,  en  el  lugar  denominado
Cabeza  de  riligre,  en  Córdoba  de  Tucumán.

La  independencia  argentina,  declarada  el  9  de  julio  de  1816  por
rl  Congreso  de  Tucuinán,  elevó  al  puesto  cte Director  Supremo  de  las
Provincias  Unidas  del  Río  de  la  Plata  al  general  Juan  Martín  de
Puyrredón.

*  *  *

El  13  de  septiembre  de  1816, el  eWido  de  la  artillería  de  mar
y  tierra,  el  repique  de  campanas  y  el  sonido  de  banda  y  charangas,
anunciaban  el  día  que  iba  a  celebrarse  en  Buenos  Aires  la  decla
ración  de  la  Independencia.

La  plaza  de  la  Victoria,  toda  engalanada  con  profusión  de  ban
deras,  era  el  lugar  designado  para  la  ceremonia.  En  esta  plaza,  y
dando  frente  al  histórico  cabildo,  se  había  levantado  un  gran  mo
numento  en  forma  de  pirámide,  y  en  torno  a  ésta,  seis  ás  peque
ñas,  intercaladas  entre  ellas  las  figuras  de  Marte,  Mercurio,  Miner
va  y  Amalles.  Otras  figuras  alegóricas  representando  las,  partes  del
mundo,  se  habían  instalado  en  aquellos  lugares,  ‘levantándose  tai’
hién  una  gran  tribuna  entre  dicho  monumento  y  el  cabildo  y  en
ésta,  el  estrado  en  que. habían  de  prestar  juramento  las  autoridades
y  corporaciones  ante.  el  lihro  de  los  Santos  Evangelios,  colocados,  és
tos  en  un  sitial  mirando  hacia  la  iglesia  Catedral.

Una  vez  formadas  las  tropas  y  los  tercios  cívicos,  a  las  once  de
la  mañana,  desde  el  Cahildo,  se  jUso  en  marcha  la  comi1ivn,  com-,
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puesta  por  las  autoridades,  generales  y  corporaciones,  llevando  el
presidente  del  Cabildo  y  alférez  mayor,  don  Francisco  Antonio  de
scalada,  la  bandera  nacional,  ostentando  la  presidencia  d  esta
procesión  el  Director  Supremo,  Puyrredón.

Y  cuenta  la  crónica:  Tina, vez  en  el  estrado,  en  presencia  dél
clero  y  ante  la  Cruz  del  Redentor,  los  militares,  puesta  la  mano  sobré
la  cruz  de  sus  espadas,  prestaron  jurümento:

—Juráis  a  Dios  Nuestro  Señor  y  a  esta  señal  de  la  Cruz  pro-
mo  ver  y  defender  la  libertad  de  las  Provincias  Unidas  en  Sud  Amé
rica  y  su  independencia  del  rey  de  España  Fernando  VJJ sus  suce
sores  y  metrópoli  y  toda  otra  dominación  extranjera?...

El  día  15  ‘sedió  fin  a  las  fiestas  con  un  acto  de  acción  de  gracias
en  la  Catedral,  actuando  como  orador  sagrado  el  vicario  general  de
todos  los  ejércitos  y  armada,  don  Diego  Estanislao  Zavaleta,.

No  hay  que  decir  que  el  vat-e, el  poeta,  con  sus  versos  y  trovas,
pusierón  en  juego  hasta  el  máximo  el  estro  y  la  lira,  cayendo  alunas
veces  las  musas  en  brazos  de  la  jugléria  con  su  exaltada  inspiración
en  el  paroxismo  del  momento;  y  así  dice  la  crónica:

Una  verdadera  lluvia  poética  había  inundado  la  ciudad  en  for
ma  de  acrósticos,  sonetos,  loas,  cuartetas,  décimas...

En  este  fárrago  de  escritos  podían  verse  composiciones  y  sone
tos  con  frecuentes  epítetos—que  el  tiempo  borra—poco  agradables
l  luso  y  al  hispano.

•  También  en  otros  lugares  de  la  ciudad,  en  grandes  transparen
les,  podían  leerse  unas  décimas  que  decían:

Jurada  la  Independencia
ya  estén  todos  obliqados
a  no  vivir  separados
para  que  tenga  existencia...

Verdaderamente  la  riada  de  poetas  debió  convertirse  en  aluvión
mismamente  (corno  diría  algún  paisano  nuestro):

a  *  a

Del  papel  que  Gran  Bretaña  jugó  en  la  independencia  de  The
reamérica,  consultamos  los  tornos  de  la  compilación  de  documen
tos  qie  el  profesor  C.  K.  Webster-  ha  tomado  en  los  archivos  del  Fo-
reten  Office,  y  de  esta  obra,  como  metidos  en  un  fuerte  vendával.
amos  sacando  en  el  rápido  pasar  de  las  hojas  líneas  que  cójiia
mos  casi  textualmente  para  obtener  una  síntesis  de  páginas  copiosas;
es  corno  una,  reunión  de  notas  sueltas  buscando  en  acorde  la  obten
ción  de  un  arpegio,  ya  que  no  podemos  lograr  la  partitura  completa.

Antes  de  que  terminare  la  lucha  con  Napoleón,  el  moviffiiento
de  lá  independencia  había  comenzado  prácticamente  en  cada  pro
vincia  española  de  Ultramar.  Miranda,  el  gran  precursor.  mantenía
desde  haría  tiempo  relaciones  con  los  estadistas  ingleses;  procuran
do  que  desviaran  su  energías  hacia  la  liberación  de  la  América  es
pañola  ‘y  particularmente  •de su  patria.  Venezuela;  interesando  tm
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bién  a  algunos  jefes  británicos  en  la  América  del  Sur.  El  ataque  a
Buenos  Aires  fué  en  parte  resultado  de la  propaganda  de  Miranda.  El
efectuado  por  Sir  Home  Popham  tuvo  el  sentido  de  una  expedición
tan  filibustera  como  las  de  Drake  y  Hawkins,  ya  que  no  fué  planea
da,  ni  siquiera  autorizada  por  el  Gobierno  inglés.  Más  tarde,  otra  ex
pedición  también  fué  derrotada,  la  del  General  Whitelocke;  todos
estos  sucesos  del  año  1806 son  importantes  en  la  historia  (le la  eman
cipación.  Méjico  fué  el  objeto  del  proyecto  de  otra  expedición,  ya  que
sus  riquezas  minerales  podían  suministrar  el  metálico  necesario  para
financiar  la  lucha  contra  Napoleón  Bonaparte.

Miranda  aún  abrigaba  esperanzas  de  que  al  fin  la  Gran  Bretaña
le  concederla  la  ayuda  tan  largamente  sol.icitada  y  que•  el  ejército
reunido  en  Irlanda  y  que  debía  comandar  Sir  Arthur  Wellesley,  se
ría  enviado  para  obtener  la  liberación  de  su  propio  país,  Venezuela,
del  dominio  español.  las  circunstancias  desviaron  la  expedición  ha
cia  otro  déstino,  ya  que  con  motivo  de  la  invasión  por  Npo1eón  de
la  Península  Ibéricá,  tuvo  que  dirigirse  a  Portugal,  y  tomando  como
base  Lisboa,  iniciar  la  reconquista,  viéndose  Inglaterra  obligada  a  ser
ayuda  de  España,  ya.  que  durante  cinco  años  sus  ejércitos  comba
tieron  al  lado  de  los  españoles.

Diputados  de  Venezuela,  entre  ellos  Bolívar,  se  encontraban  en
Londrés,  siempré  pendientes.  de  su  trabajo  en  favor  de  la  emancipa
ción;  pero  lo  que  Inglaterra  quería  era  el  derecho  de  omerciar;  es
pecie  de  permiso  que  les  fué  concedido  por  el  Gobierno  de  Cádiz;
áunque  posteriormente  esto  motivó  serios  disgustos,  ya  que  Canning
sostuvo  que  desde  ese  momento  quedaba  establecido  el  derecho  de  co
merciar;  interpretación  no  cierta,  ya  que  el  permiso  estaba  limitádo
a  la  duración  de  la  guerra.

De  cualquier  modo,  désde  18(0  ya  se  había  alcanzado  sobre  este
particular  un  punto  definitivo  en  lás  relaciónes  de  Gran  Bretaña  con
el  mundo  Iberoamericano;  se  había  encoñtrado  una  oportunidad  de
comerciar  directamente  tanto  con  el  Brásil  como  con  las  colonias
españolas.  Lo  fabricantes  y  los  intereses  navieros  británicos  se  inte
resaron  así  más  y  nás  por  la  América  Latina  y  sus  puntos  de  vista
ejercieron  cada  vez  mayor  influencia  en  las  actividades  del  Gobiérno
británico.

Así,  desde  el  comienzo  del  movimiento  revolucionario,  la  mimen-
cia  británica  se  dejaba  sentir  por  dos  medios  principales:  su  omer
ojo  y  su  Flota.Existían  otras  tuerzas  en  Gran  Bretaña  que  estaban  de  parte  de

los  einancipadores.  El  creciente  movimiento  liberal  es.tuvó  .desde  un
principio  profundamente  interesado  en  su  éxito.  Cuando  terminaron
las  guerras  napoleónlcas  y  Fenando  VII  restableció  en  España  el
absolutismo,  él  Gobierno  español  se  hizo  extremadamente  impopular
en  Inglaterra.  España  buscó  en  vano  la  a.yud.a de  Gran  Bretaña,  con
lo  cual  se  aseguró  el  triunfo  de  la, revolución  .Así  dice  Webster  en. su
libro.

En  (815  decía  el  Vizconde  Bathurst  al  Vizconde  Strangford:  Vue
ra  excelencia  se  enterard  por  el  adjuñto  extacto  de  vn  despacho
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de  Sir  H.. Wellesley  de  que  se  espera  que  en  breve  se  hago. a  la  mar,
de  puertos  españoles,  una  expedición  de  considerable  magnitud  con
destino  a  las  Colonias  españolas  en  la  América  del  Sur.

Es  probable  que  parte  de  estas  tropas  se  dirijan  directamente  l
Río  de  la  Plata,  y  que  las  instrucciones  entregadas  a  los  oficiales  al
mando  de  las  mismas  tengan  el  objeto  de  hacer  cumplir,  quizá  con
rzgor,  las  viejas  disposiciones  coloniales  de  la  monarquía  española.

Si  el  Comandante  español  e[ectüa  inmediatamente  actos  hostiles
Contra  los  puntos  o  regiones  que  están  resistiendo  la  autoridad  de  la
madre  Patria,  una  de  sus  primeras  medidas  probablemente  será
prohibir  todo  comercio  con  naciones  extranjeras  y  declarar  con  ese
propósito  que  los  puertos  en  el  Río  de  la  Plata  están  en  estado  de
bloqueo.

También  se  informaba  que  los  Lores  del  Almirantazgo  habían
mpart.ido  órdenes  al  mando  de  los  fuerzas  navales  inglesas  en  el  sen-
[ido  de  que  no  sólo  no  obstaculizasen  las  operaciones  de  las  fuerzas
de  S.  M.  Católica,  mientras  estén  en  conformidad  con  los  usos  esta
hiecidos  de  la  guerra,  en  lo  que  concierne  a  bienes  británicos,  sino
que  cumplan  con  cualquier  pedido  del  Comandante  en  Jefe  al  efecto
de  retirar  todos  ls  barcos  y  bienes  que  se  encuentren  allí  bajo  el  pa-
helión  británico.

Lamentos  plañideros  llegaron  de  Anérica...  ¡El  trato  injusto  que
iabían  recibido  de  la.  madre  Patria!...,  ¡que  cuando  la  necesidad
obligó  a  las  colonias  a  tomar  aquella  resolución  contaban  principal
mente  con  la  ayuda  de  Gran  Bretaña!  Y  se  añadía:  Quizá  la  paz  hu
biera  sido  restablecida  si  los  gobiernos  hubiesen  tratado  inmediata
mente  con  España,  que  ahora  rechaza  la  mediación  de  Gran  Bretaña
respecto  de  sus  colonias.

R.ivudavia  y  Belgrano  viajaban  con  rumbo  a Inglaterra  para  per
suadir  al  Gobierno  británico  que  hiciese  un  esfuerzo  para  restablecer
la  armonía  entre  las  posesiones  divididas  de  la  nonarquía  española.

Inglaterra,  por  otra  parte,  aconsejaba  y  exteriorizaba  el  deseo  de
que  se  llegase  a  una  reconciliación  con  España  en  condiciones  justas
y  honorahle.

Ya.  en  1812  la  revolución  de  Méjico  había  sido  sofocada,  la  situa
ción  de  la  Argentina  continuaba  oscura,  y  en  Venezuela  y  en  Nueva
Granada  un  terremoto  había  destruído  la  primera  tentativa  de  inde
pendencia,  encontrándose  Miranda  en  una  prisión  española,  en  uno
(IP  sus  arsenales.

I!  Genei’al Morillo,  con  las  fuerzas  de  u  mando,  había  restable
cido  la  autoridad  española  en  la  casi. totalidad  de  Venezuela  y  Nueva
Granada.

Los  ataques  deSde la  Argentina  no  habían  alcanzado  una  decisión
en  el  Alto  Perú,  y  la  revolución  en  Chile  había  sido  sofocada.

Esta  era  la  situación  cuando  llegaron  los  años  de  1815 al  48,  años
que  fueron  los  más  críticos  para  España,  ya  que  no  encontrándose
ayuda  en  la  Gran  Bretaña,  con  ello  se  aseguró  el  triunfo  de  la  revo
lución.

San  Martín  va  había  llevado  su  ejército  a  través  de  los  Andes  y
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librado  la  batalla  de  Chacabuco,  el  42  de’ febrero  de  1847,  aunque  no
se  consolidó  su  posición  en  Chile  hasta  el  triunfo  en  Maipú,  en  4848.
mientras  que  en  el  Norte,  Bolívar  apenas  dominaba  la  línea  del  Ori
noco;  y  la  victoria  cte Boyacá,  que  decidió  la  suerte  de  Nueva  Gran
da,  no  se  logró  basta  el  año  1819.  En  este  año  el  Gobierno  francés
estuvo  en  negociaciones  con  Pueyrredón,  en  Buenos  Aires,  para  apo
yar  a  un  príncipe  de  la  casa  de  Borbón  como  gobernante  de  la  Ar
gentina.

El  descubrimiento,  en  1820,  de  ea  intriga,  dió  nuevo  impulso  en
el  camino  del  reconocimiento  de  la  independencia  sudamericana.

Perú  atacado.  Bolivia  conquistada  en  parte,  y  en  julio  de  l822
Bolívar  y  San  Martín  celebraron  su  famosa  entrevista  en  Guayaquil,
y  aunque  pasaron  más  cte dos  años  antes,  de  que  Sucre  obtuviera  la
victoria  cte Ayacucho,  la  suerte  de  la  América  del  Sur  ya  estaba
echada.

En  Méjico,  también  el  establecimiento  cte tas  Cortes, en  España  ha
bia  alejado  a  los  elementos  contrarios  al  movimiento  revolucionario.
Agustín  de  Itúrbide  se  unió  a  los  rebeldes,  y  por  el  tratado  de  Córdo
ba.  se  convino  en  el  establecimiento  de  un  Imperio  mejicano.

La  América  Central  siguió  el  ejemplo  de  su  vecina  del  Norte,  e
Itúrbide  fué  reconocido  como  gobernante  en  Guatemala,  El  Salvador
y  Costa  Rica.

Para  que  el  pabellón  de  las  colonias  sublevadas  fuese  reconocido
y  sus  buques  no  estuviesen  fuera  de  la  ley,  Castlerectgh  resolvió  va
erse  de  un  cambio  proyectado  en  las  Leyes  de  Navegación  introdu
ciendo  una  cláusúla  por  la  ‘cual  se  reconocían  los  pabellones  de  los
barcos  sudamericanos,  dándose  con  esto  el  primer  paso  hacia  un  re-
conocimiento  pleno.

Gran  número  de  mercenarios  ingleseTs se  alist’arofl  en  las  fila’  de
las  fuerzas  combátientes,  pero  también  Jefes  superiOres,  como  el  Ge
neral  Miller,  el  Coronel  O’Leary,  el  Teniente  Coronel  Ferguson  y  el
Corónel  Wilson,  ocupando  puestos  importantes  cerca  de  Bolívar.

La  ayuda  naval  voluntaria,  fué  nás  valiosa  aún:  se  trajeron  na
víos  de  diversos  orígenes  y  el  Almirante  Cochrane  organizó  la  flota.

En  el  año  de  1926  el  Congreso  Pan’am’eriCaflo  hizo  presente  su
gratitud  a  la  ayuda  prestada  por  Gran  Bretaña  a  la  independencia  y
libertad  de  América.

*  *  *

En  el  año  de  1825, ¿qué  nos  quedaba  de  nuestro  inmenso  Imperio
americano?  Sólo  nos  quedaban  Cuba  y  Puerto  Rico.

El  23  de  febrero  de  4895  fué  la  fe’ch’a en  que  sonó  el  grito  de  in
dependencia,  insurrección  que  terminó  con  la  pérdida  de  nuestras
colonias  antillanas.  Y,  por  el  tratado  de  diciembre  de  4898,  se  cedía
la  isla  de  Puerto  Rico  a  los  EstadO  Unidos.

En  Filipinas,  después  de  la  insurrección,  vino  el  pacto  de  Bi’aena
ható,  en  1897,  y  desDuéS,  ¡ también  las  perd irnos...  Pobre  Espafia  1
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La  prima  que  canta  y  el  bordón  que  llora...
Y  el  tiempo  callJdo  se  va  hora  tras  hora.
Cantares...
Son  dejos  fatales  de  la raza  mora.

*.  *  *

Er  el  mes  de  Junio  de  4955  y  el  laicismo  en  Ja  Argentina  había
adquirido  un  augé  arriesgado,  tomando  Ufl  rumbo  verdaderamente
peligroso,  que  tuvo  como  réplica,  en  Buenos  Aires,  la  manifestación
católica  con  la  participación  de  cien  niI  personas  No se  hizo  esperar
l  respuesta  dele  Confederación  General  del  Trabajo  con  el  paro  ge
neral  y  la  concentración  de  obreros  en  la  plaza  del  Congreso.

El  46  se  sublevó  la  aviación  de  Ja  Marina  y  aquella  noche  ardía
—entre  otros_1a  famosa  iglesia  de  Santo  Domingo,  depositaria  de  los
trofeos  nacionales  En  dicho  templo,  levantado  en  los  terrenos  que
cedió  Juan  de  Garay,  en  4580, a  los  padres  dominicos,  se  encontraban
los  restos  del  General  BeIgrano  creador  de  la  bandera  argentina
y  las  cenizas  de  los  padres  de  dicho  benérnérjto  militar,  entre  otros
personajes  históricos;  y,  como  decía  un  artículo  de  la  Prensa  sana:
liuqar  que  en  Buenos  Aires  representa  la  unión  de  la  Cruz  y  de  la es
pada,  Safo  el  amparo  de  la,  cuales  dejaron  los  españoles  en  estas  tie
rras  lo  niefor  de  su  civilización  ¡Pero  vaya  usted  con  estos  sentimen
talismos  a  las  hordas  desenfrenadas!

Frente  a  las  iglesias  ealcinads,  oleadas  de  fieles  se  Postraban  de
hinojos  y  en  los  muros  depositaban  flores  como  paliativo  a  tan  Mr-
bara  ofensa.

La  Marina  de  guerra,  con  sus  fuerzas  terrestres  y  aéreas,  con  sus
buques  desde  las  aguas  del  Plata,  restituyó  la  insignia  del  critiano  a
sus  Jugares.  ¡Se  había  olvidado  que  con  la  Cruz  y  la  espada  fundó
Garay  Buenos  Aires;  con  la  Cruz  y  la  espada,  en  aquel  43 de  eptiem
bre  de  4816,  en  la  plaza  de  la  Victoria,  se  había  jurado  la  indepen
dencia  argentina

*  .  .

Para  aué  recordar  las  páginas  de  la  Hitorja.  La  noche  quel!a  del
10  de  aosf  o  de  4859,  en  alie  comenzaron  los  actos  agresivos  de  la
chiJa  de Anghera,  aue  nos  llevó  a  la  guerra,  guerra  que  terninó  con
!a  sangrienf  ha talla  de  Wad-Ras  Son  fechs  va  remotas.  Pero  la
que  no  puede  olvidársenos  es  nuestra  casi  constante  vida  en  las  cos
ta  africanaç  desde  aue  lucimos  nuestros  primeros  galones  de  Al
férez  de  Navío  hasta  los  de  Canif4n  de  Corbeta,  cuando  en  aguas  d€
Alhucemas  mandábamos  la  artillería  del  acorazado  Alfonso  xiii.
¡Cuántas  emociones!  ¡Cuánto  dolor  al  Conocer  las  listas  de  bajas!
¡Cuánta  alegría  al  ver  las  loias  y  los  picog  irse  jalonando  con  nues
tra  bendita  bandera  roj  y  gualda!  ¡Sanare  y.  oro’como  canta  la
copla.

Si  algún  día,  balo  el  plan  de  turista,  se  deja  caer  nuestro  SCt’  por
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tierras  africanas  y  sintiendo  la  emoción  de  lo  quehicimos  y  vivimos.
nos  acercamos  a  la  verja  de. lo  que  fué  nuestra  casa,  y  agarrados  a
los  barrotes  de  la  cancela  quedamos  ensimismados  en  contemplar
nuestra  obra,  acaso  nos  saque  de., nuestra  abstracción  la  voz  del  con
serje,  que  nos  pregunte:  “1,Quién  es  usted?  ¿Qué  desea?”,  y  nosotros,
Ievantand.o  los  hombros  con  ese  ademán  de  resignación  o  indiferen
cia,  contestaremos:  “Nada1”...,  y  s.eguireríOS  nuestro  camino,  yo
que  el  tiempo  todo  lo  olvida.  jAsi  es  la  vida!

Madrid,  julio  de  t956.

Raticida.               Eri 1795 el  na
vío  San  Ilde fon

so  trajo  de  Inglaterra  unos  paquetes
de  raticida  que  aseguraban  era  como
mano  de  santo  y  que  su  buen  sabor
atraía  a  las  ratas..

Fondeado  en  el  Arsenal,  se  experi
mentó  el  compuesto  con  no  poca  ex
pectación,  pues  el  navío  estaba  tan
plagado,  que  hasta  los  barriles  esta
ban  agujereados  por  los  roedores.

El  resultado  fué  que:  . .  .además  de
un  sinfín  de. ratas  murieron  tres  ope
rarios  de  la  Maestranza.

$  .  *‘

Geodesia.          En 1791 se  rea
li2ó  la  triartçiula

ción  de  portugal,  hubo  qife  liqar  el
meridiano  de  París  con  el  del  Cabo
de  San  Vicente,  -  y  en  estas  opera
ciones  colaboraron  el  Teniente  de
Navío  D. Pedro  de  Agae  y  D. Manuel
Días  de  Herrera.

*  *  *

Dispuso  la  Real
Orden  de  15  de

el  cuidado  y  cono-

cimiento  de  las  alamedas  contiguas
al  Arsenal  sea  privatico  del  Capitán
General;  por  haber  sido  plantadas
por  ella  en  terrenos  propios  de  la
Marina.

El  Ayuntamiento  cortó  setenta  ár
boles  para  evitar  los  daños  y  perjui
cios  que  ocasionaban  al  tránsito  co
mún  del  vecindario,  y  ello  dió  lugar
a  un  expediente  que  cristalizó  en  la
citada  soberana  disposición.

*  *  *

Guardiamarinas.    Su nslmero  en
cada  buque  no

podía  exceder  al  de  los  Oficiales.

 *  *

Santander.          La Real  Orden
de  31  de  julio

de  1817  concedió  al  Gremio  de  Mar
de  Santander  el  de  elegir  un  indivi
duo  que  como  personero  lo  represen
tase  en  el  Ayuntamiento.

887

Ferrol.

junio  de  .1800 que
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Tiro.               En 1785 se  es
tableció  en  la

batería  del  Parque,  de  El  Ferrol,  una
Escuela  Practica  para  tirar  al  blanco.

*  *  *

Cangreja.          El primer buque
de  nuestra  Mari

na  que  usó  la  vela  cangreja,  en  lu
gar  de  la  mesana  a  la española  o la
tina,  fué  el  navío  Arrogante,  en  1783.

Buceo.            En 1847 se  qui
so  adquirir  por

Armada  una  escafandra  que  poseía
en  La  Coruña  D.  Francisco  Zuloaga;
no  la  quiso  vender  ésta,  y  entonces
se  adquirieron  dos  directamente  de
Londres,  una  para  El  Ferrol  y  la otra
para  Cartagena.

Fueron  las primeras  que  tuvo  nues
tra  Marina.

En  julio  se  probó  el  de  El  Ferrol
con  buen  resultado  y  la  admiración
de  todos,  lo  que  se  denomjnó  apa
rato  de  sumersjón

El  que  se  sumergió.....cu,o  nombre
no  consta—no  sufrió  alteración  físi
ca  ninguna;  la  única  novedad  fué
haberle  entrado  aire  por  las  boca
mangas  del  traje,  que  le  venían  un
tanto  anchas.

Vapores.           La legislaci ó n
sobre  éstos  en

cuanto  a  formalidades  para  ser  des
pachados,  así  como  a  sus  entradas
en  puerto,  arranca  de  laReal  Orden
de  20  de  mayo  de  1942.

*  *  

Misa.               Hasta 1859
(Real  Orden  de

22  de  noviembre)  las  formaciones  de
marinería  e  infantería  de  Marina  en
traban  en  las  iglesias  sin  descu
brirse.

*  *  *

Capa.             La Maestr  a
za  y  obreros  de

los  Arsenales  no  podían  usar  capa
dentro  de  ellos  por..,  temor  a  los
hurtos.

Y  así,  cuando  se  autorizó  al  Maes
tro  Mayor  de  Calafates  de  El  Ferrol
para  usarla  (1789),  fué  con  la  obli
gación  de  echarla  al  hombro  al  pa
sar  por  las  puertas.

*  *  *

Fogoneros.          Los prime  r o s
que  tuvo  nuestra

Marina  (1838),  y  fueron  para  el  va
por  de  guerra  Isabel  II,  se  extraje
ron  del  Arsenal  de  El  Ferrol  entre
herreros  y  cerrajeros.
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PROYECTiLES

JUAN  CANO  HEVIA
Comaflaflt0  Artilleria  Diplomado  E.  M.

RÁMÓN  RiBAS  BENSUSAN

jfj  (II)

L A revolución  experimentada  desde  la  última  guerra  por. el  arma
agresiva  por  excelencia,  el  proyectil,  es  tan  evidente .y  repercute
de  tal  forma  en  todos  los  aspectos  del. arte  de  la  guerra  en  ge

neral,  y  en  el  de  la  guerra  naval  en  particular,  que  no  consideramos
necesario  justificar  la  oportunidad  del  trabajo  que  hoy  presentamos.
Sí  querernos,  sin  embargo,  indicar  que  especialistas  tiene  nuestra  Ma
rina  que  podrían  tratar  este  tema  cori  más  autoridad  que  nosotros.
En  este  artículo  presentamos  un  bosquejo,  una  visión  general,  de  los
proyectiles,  sus, aplicaciones  e  influencia  en  el  desarrollo  del  arte  na
val.  Al  buscar  una  visión  de  conjunto  hay  que  eludir  el  detalle,  tanto
en  lo  técnico  corno  en  lo  artístico.  De  esa  visión  general,  corno  verá
el  lector,  parece  deducirs,e  una  consecuencia:  L  revctloriZaCiófl de  la
artillería  naval.

i.  PROYECTILES:  CLASIFICACION

t.Militarrnente,  proyectil  es  un  cuerpo,  cargado  con  explosivo.
ciue  se  proyecta  y  dirige  por  el  hombre  desde  un  origen  de  fuegos.  No
es  proyectil,  por  tanto,  una  bala  de  fusil,  aunque  lo  sea  en  un  sen
tido  físico;  tampoco  lo  es  una  bomba  de  aviación  o  una  carga  de  pro
fundidad,  ni  lo  es  un  torpedo.  Por  extensión  de  la  idea  de  proyección
se  pueden  considerar  proyectiles  los  cohetes.

i  proyectil  es un  arma  artillera;  más., es el  arma  del artillero,  ctiya
existencia  no  la  justifica  el  medio  de  lanzamiento,  sino  el  de  gresíón.
Artilleros  hay  en  la  Marina,  en  la  Aviación  y  en  el  Ejército  de tierra;
dentro  del  Ejército  los  hay  en  la  misma  Infantería,  aunque  no  lleven
ese  nombre.  Artillería  es,  pues,  una  especialidad  universal  puesta  al
servicio  de  los  tres  Ejércitos.  Es  conveniente  esta  aclaración,  ya  que
ayuda  a  hacer  desaparecer  el  confusionismo  existente  en  la  actuali
dad  en  la  clasificación  técnica  de  los  nuevos  medios  de  agresión.

2.  Si  no  es  proyectil  un  torpedo,  o  una  bala  de  fusil,  tampoco  lo
es  un  avión  sin  piloto  o  bomba  volante.  HabiéndOSe  extendido  tanto
la  denominación  de  proyectiles  para  alguna  de  estas  armas,  que  re
sulta  difícil  cambiarla,  la  aceptamos  con  la  salvedad  de  que  no  son
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Proyección
Movimiento  (1)            Cohete      b.allticos.propulsión  ¿ motor

Los  proyectiles  balísticos  son  artilleros.  Los  movido5  por  motor
no  suelen  serlo;  éstos,  según  el  medio  en  que  se  mueven  o  el  de  lan
zamiento,  pueden  ser  torpedos,  aviones  sin  piloto  o  bombas  autopro-.
pulsadas.  No  tienen  cabida  en  es.ta clasiflcacjóii  las  bombas  de  caída
libre,  cargas  de  profundidad,  etc. Los  aviones  sin  piloto  y  ciertas  bom
bas  auto  propulsadas  tienden  a  confundirse;  en  la  actualidad  utilizan
casi  exclusivamente  el  motor  a  reacción,  por  lo  que  se  les  llama  tam
bién  proyectiles  a  reacción.

3.  La  trayectoria  balística  ha  definido  tradicionalmente  a  la  Ar
tillería,  pero  la  necesidad  de  tal  especialidad  nació  de  las  servidum
bres  técnicas  que  imponen  la  dirección  y  manejo  de  los  medios  de
agresión  que  se  mueven  balísticamenje.  Desde  el  punto  de  vista  de  la
dirección  del  proyectil  se  puede  hacer  la  siguiente  clasificación:

Completo  ¿
teledirigido          •     artillero.Direccion                     parda1
autodirigido

mixto

Los  sistemas  actuales  de  teledirección  son  dos;  a)  La  teledirección
propiamente  dicha,  o  mando  a  distancia,  en  el  que  se  transmiten  por
radio  al  receptor  del  proyectil  las  variaciones  que  se  desean  introdu
cir  en  su  trayectoria,  bien  por  deseo  expreso  del  director  o  seguidor
(avión)  del  tiro,  bien  por  variaciones  calculadas  automáticamente  por
un  cerebro  electrónico,  etc.  b)  La  teledirección  por  haz  o  rayo  direc
tor,  que  mantiene  al  proyectil  en  el  eje  de  un  haz  de  ondas  de  corta
frecuencia,  dirigido  constantemente  nl  objetivo.  Este  sistema  tiene  el
inconveniente  de  que  los  proyectiles  pueden  salirse  del  haz,  con  lo

(1)  ‘Se  han  clasificado  como  proyectjls  los  cohetes  en  rosón  a  que  sus  trayecto
rias  se  estudian  en  balística.  constituyejo  una  rama  especíaj  cíe  esta  sciplina
(balística  de  los  cohetes).

SL  el  concepto  balística  exterior  se  restringiera  a  los  proyectiles  movidos  por  iv,.-
pulso  inicial,  cabría  llamar  semibalisticos  a  los  proyectiles  cohete  de  propulsión  par
cial  (quema  de  la  carga  en  La  primera  parte  del  recorrido).  Alguna  vea  empleamos
en  nuestro  trabajo  el  calificativo  de  semibajisticos  para  esta  clase  de  cohetes;  a  pesar
de  La  impropiedad,  permiten  expresar  el  concepto  con  más  brevedad.

En  cuanto  a  la  di/erenclación  que  hacemos  entre  proyectiles  cohete  y  movidos
con  motor  (de  reacción),  no  es  muy  científica,  pero  sí  utilitaria.  En  realjdaa,  el
cohete  es  un  motor;  ademáá,  el  proyectil  cohete  se  mueve  a  reacción.  Atendiendo  a
esta  idea,  el  reglamento  de  Tiro  de  Artillería  de  Campaña  habla  exclusivamente  de
proyectlle.,  de  reacción.  incluyen&,  en  esta  denominación  los  do  tlpo  que  hemos  se
aiacio.
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que  se  pierden.  Para  evitarlo  se  utiliza  el  sistema  de  doble  haz;  un
haz  amplio  (20 grados  o  más)  capta  al  proyectil  después  de  su  lanza
miento  y  tiende  a  centrarlo  en  el  haz  de  precisión,  de  pequeña  aber
tura  angular  (tres  grados,  por  ejemplo).

El  segundo  sistema  de  teledirección,  que  parece  el  más  perfecto,
tiene  un  alcance  limitado  por  las  mismas  posibilidades  del  radar.  No
parece  probable  que  sea  fácil  alcanzar  distancias  mayores  cte 40  kiló
metros  en  el  momento  actual,.  y  aun  estos  alcances  resultarán  muy
dificiles  de  obtener,  aunque  los  progresos  continuos  de.  la  técnica
electrónica  hacen  presumibles  noables  mejoras,  ya  que  los  300 y  400
kilómetros  de  alcance  han  sido  logrados,  al  parecer,  en  los  radares  de
las  redes  de  aviso.

La  teledirección  tiene  el  inconveniente  de  que  puede  ser  pertur
bada  por  el  adversario  (interferencias).  Ade:rnás, a  las  grandes  alturas
que  alcanzan  algunos  modernos  proyectiles  (200 kilómetros  y  más).  los
efectos  de  los  impulsos  radio  y  radar  se  pierden  prácticamente.  No
parece  posible,  por  ahora,  pensar  en  ella  para  los  grandes  alcances.

La  teledirección  parcial  nace  de  las  limitaciones  en  alcance  del
sistema  y  de  las  posibilidades  de  perturbación  por  el  adversario  cuan
do  el  proyectil  se  acerca  al  objetivo.  Aplicada  a  los  cohetes,  hace  que
podamos  considerar  a  éstos  similares  a  los  proyectiles  de  cañón,  ya.
que  el  sistema  de  teledirección  equivale  a  un  largo  tubo  inmaterial  de
guiado  inicial,  al  salir  del  cual  toma  el  proyectil  una  trayectoria  ba
listica  libre.

La  autodirección  se  obtiene  por  procedimientos  radicalmente  dis
tintos  según  se trate  de  proyectiles,  de corto  o largo  alcance.  En  e1 pri
mer  caso  se  utilizan  receptores  capaces  de  reaccionar  ante  la  presen
cia  de  masas  metáias,  radiaciones  térmicas  o  vibraciones  acústicas,
dirigiendo  el  proyectil  hacia  la  causa  de  la  reacción.  Este  sistema,  de
gran  utilidad  en  el  tiro  antiaéreo  y  contra  barcos.,  tiene  la  gran  ven
taja  sobre  la  teledirección  de  que  las  perturbaciones  en  la  trayectoria
del  proyectil  resultan  más  difíciles,  aunque  no  imposibles.  Tiene  el
inconveniente,  fácilmente  apreciable,  del  pequeño  . alcance.  Hasta  no
hace  mucho  tiempo,  la  autodireeción  por  el  procedimiento  indicado
no  alcanzaba  más  de  1.000 ó  1.500 metros;  en  el  cohete  de  aviación
$parrow,  de  la  aviación  americana,  parece  ser  que  se  han  conseguido
los  seis  kilómetros  de  alcance.  La  autodirección  por  el  procedimiento
indicado  permite  seguir  las  evoluciones,  del  objetivo  con  más  flexibi
lidad  que  por  el  sistema  de  teledirección,  que  hace  más  rápidas  las
trayectorias;  esto,  unido  a  las  ventajas  señaladas  desde  el  punto  de
vista  de  las  perturbaciones  provocadas  por  el  adversario,  hace  a  la
autodirección  el  sistema  ideal  de  dirección  de  proyectiles.  Sin  embar
go,  como  todo  mecanismo  no  dirigido  directamente  por  el  hombre,  la
autodirección  carece  de  ensibilidad  intelectual;  así,  puede  ocurrir
que  un  proyectil  autodirigido  se  confunda  de  blanco  en  determinadas
circunstancias;  para  evitarlo  se  puede  recurrir  a  un  sistema  de  di
rección  mixto  (orientación  inicial  por  teledirección  y  búsqueda  final
autodirigida).  Con  esto  se  logra  compensar  las  deficiencias  de  alcan
ce  del  proyectil  autodirigido.  Ejemplo  de  este  tipo  de  proyectiles  mix
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tos  es  el  Falcón  americano,  auto_radiodirigido  para  la  lucha  aérea,  y
el  famoso  Nilce  antiaéreo.  ‘Corno se  ve,  los  proyectiles  autodirigiclos  y
mixtos  ‘de corto  alcance  son  armas  artilleras,  más  que  otra  cosa,  aun
que  no  encajen  con  exactitud  absoluta  en  la  definición  que  dimos  de
proyectil.

En  cuanto  a  la  autodirecejón  en  los  grandes  alcances,  se  consigue
actualmente  por  •dos procedimientos  distintos,  según  que  el  proyec
til  sea  balístico  o  del  tipo  avión  sin  piloto.  Para,  guiar  en  dirección  a
los  proyectiles  de  trayectoria  balística  se  puede  aprovechar  la  existen
cia  del  campo  magnético  terrestre  (estable,  salvo  ciertos  períodos  de
perturbaciones)  Con  aparatos  especiales  previamente  apuntados  se
puede  hacer  que  el  móvil  siga  una  línea  de  fuego  determinada.  El  al
cance  es  calculado  balísticamente;  el  guiado  inicial  se  consigue  por
teledirección,  y  las  imprecisiones  en  el  cálculo  de  trayectorias  se  pue
den  compensar  dotando  al  proyectil  de  un  sistema  ‘de autodirección
tinal,  que  en  la  última  fase  de  la  trayectoria  le  convierta  de  nuevo  en
cohete.  Estos  proyectiles  son,  por  tanto,  semibaljstjcos  (cohete  en  la
ascensión  a  la  estratósfera  y  en  los  últimos  kilómetros  de  su  recorrí-.
do),  y ‘mixtos  (autodirección  final).  Son  proyectiles  artilleros.

Los  proyectiles  tipo  avión  sin  piloto,  o  bomba  volante,  utilizan
para  su  autodireccjón  la  navegación  astronómica  con  piloto  automá
tico.  Suelen  estar  dotados  de  tres  telescopios,  que  se  orientan,  por  me
dio  de  un  ojo  electrónico,  a  astros  fijddos  de  antemano.  Los  telesco
pios  varian  de  posición  durante  el  vuelo  para  conservar  la  visión  del
astro;  al  variar  de  posición  actúan  los  servomotores,  que  mandan  los
timones  o  sistemas  de  dirección.  Este  sistema  de  autoíjjreeejón  es  de
grbn  precisión.

4.  Vemos,  pues,  que  no  sólo  interesa  definir  los  proyectiles  por
la  forma  de  dirección,  que  da  una  idea  muy  imperfecta  (le  los  mis
mos.  Para  catalogar  un  proyectil  con  perfección  hay  que  especificar
también  el  sistema  empleado  en  la  dirección.  Los  sistemas  actuales  de
dirección  son  los  siguientes:

apuntado  mecánico.
radio  o  electrónico.

Sistemas  de  autoapuntaci  o  por  detección  acústica  artilleros.
dirección,           de metal  o  calor.

“   magnético  (campo  terrestre),
sideral  (navegación  aérea)

Los  dos  sistemas  rirneros  de  dirección  permiten  la  puntería  óp
tica.  Esta  puntería  suele  ser  inicial  en  el  apuntado  mecánico  y  tele-
dirigida,  hasta  distancias  medias  en  el  segundo  caso.  El  primer  siste
ma  de  autoapuntado  se  aplica  para  ‘distancias  cortas  o  en  sistemas
mixtos  de  dirección  para  el  recorrido  final.

Los  dos  últimos  sistemas  exigen  una  colocación  previa  de  datos.
que  sustituye  a  la  puntería  clásiéa.  En  los  proyectiles  balísticos  algu
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nos  de estos  ciatos, son  muy  parecidos  a  los  que  se  utilizan  para  apun
tar  un  canoa.

5.  De  los  dos  problemas  generities  que  plantea  la  técnica  de  em
pleo  de  los  proyectiles,  hacerles  llegar  al  blanco  y  conseguir  un  efecto
determinado  sobre  el  objetivo,  hemos  hecho  una  reseña  general  del
primero.  En  cuanto  a  los  efectos,  hay  dos  elementos  a  considerar:  la
carga  explosiva  (que  no  vamos.  a  estudiar)  y  el  momento  de  la  explo
Sión  (espoleta).  En  cuanto  al  momento  de  explosión,  es  un  factor  de
importancia  tan  grande,  como  la  carga  explosiva  en  sí.  En  la  guerra.
en  la  mar,  especialmente,  el  que  un  proyectil  perfore  previamente  a  la
explosión,  haga  explosión  al  choque  o  a  distancia,  ha  sido  siempre
uno  de  los  datos  fundamentales  del  problema  de  la  eficacia;  pero  no
nos  vamos  a  detener  en  cuestión  tan  conocida.  Basta  decir  únicamen
te  que  una  bomba  atómica  tipo  medio  (equivalente  a  20.000 toneladas
ile  T. N.  T.),  que  hace  explosión  a  600  metros  de  altura  (altura  tipo  de
explosión  en  las  agresiones  contra  tierra,  que  proporciona  el  máximo
radio  de  acción  del  proyectil  y  la  anulación  práctica  de  los  efectos
de  la  radiactividad  residual),  lanzada  contra  una  flota  que  navega,
puede  producir  efectos  tan  asombrosamente  pequeños  que  resultarían
ridículos  ante  la  potencia  del  artefacto.  Si  la  explosión  se  produce  en
la  superílcie  de  la  mar,  puede  resultar  mucho  más  eficaz,  pero  incóm
parablemente  menos  que  realizada  a  t5  ó  20  metros  bajo  el  agua,  
pesar  de  su  aparente  radio  de  acción  relativamente  reducido.  Estas
jiferencias  se  hacen  más  acusadas  cuando  se  trata  de  submarinos.  El
momento  de  la  explosión,  por  otra  parte,  depende  de  la  precisión  que
se  pueda  lograr  en  el  tiro,  ya  que  ésta  se  debe  relacionar  con, el  radio
de  acción  del  proyectil  y a  veces  puede  resultar  más  sensato  perseguir
la  seguridad  de  un  mínimo  de  eficacia  que  la  eficacia  máxima  in
segura.

A  continuación  se  señalán  las  clases  fundamentales  de  espoletas
existentes  en  la  actualidad

a  fiercUióri  (espoletas  ‘mecánicas.)
espoletá  mecánica

Formas  de  explosión   ci  aire  “  barométrica  (presión)
química
electrónica.

Las  espoletas  mecánicas  a  percusión  suelen  ser  de  inercia,  con  re
tardo  o  sin  él.  La  espoleta  mecánica  a  tiempos  es  de  relojería.  La  ba
rométrica  suele  dar  fuego   la  carga  por  cierre  de  un  circuito  eléc
trico  al  alcanzar  una  presión  atmosférica  deLer’minada  (sistema  em
pleado,  probablemente,  en  las  primeras  bombas  A);  la  espoleta  qul
mica  inicia  una  deflagración  por  inercia  al  iniciars.e  el  movimiento
del  proyectil;  prendien.do  unacarga  de  pólvora  que  tarda  ‘un  tiempo
variable  en  llegar  al  detonador;  este  tiempo  se  gradúa  por  la  ‘longitud
de  los  regueros  interiores  de  pólvora,  modificables.  La  espoleta  olee-
Irónica  es  la  corrientemente  conocida  ‘como de’ proximidad
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Todas  las  espoletas  son  tplicables  a  cualquier  clase  de  proyectil.
sea  artillero  o no.  Es  corriente  que  las  espoletas  sean  mixtas  (a  percu
sion  y  en  el  aire,  de  proximidad  y  tiempo,  etc.);  con  ello  se  consigue
aumentar  las  Posibilidades  de  empleo  del  proyectil  y  la  seguridad
propia  (caso  de  espoleta  antiaérea  que  no  dé  en  el  blanco).  Por  últi
mo,  aunque  hemos  citado  solalmente  la  electrónica  como  espoleta  de
proximidad,  estas  últimas  se  pueden  construir  de  forma  que  reaccio
nen  por  causas  análogas,  a  las  estudiadas  en  la  autodirección  de  pro
yectiles  cte corto  alcance  (calor,  vibraciones  acústicas,  etc.).

il.  POSIBILIDIDES  Y EMPLEO  DE  LAS  DIFERENTES  CLASES
DE  PROYECTILES

A)  POSIBILIDADES

a)   Alcances.

Los  proyectiles  1roijectados  tienen  un  gran  inconveniente  actual:
para  poder  rebasar  los  30  ó  40  kilómetros  de  alcance  el  aparato  de
lanzamiento  (cañón)  ha  de  transformarse  en  un  gran  monstruo  me
cánico  que  ofrece  grandes  inconvenientes  de  utilización  (peso  y  vo
lumen).

Limitados  los  alcances  prácticos  del  cañón  a  las  cifras  señaladas,
para  batir  objetivos  más  distantes  hay  que  recurrir  a  proyectiles  pro
pulsados.  Dada  la  amplitud  espacial  de  las  acciones  de  guerra  actua
les,  los  alcances  del  cañón  se  pueden  calificar  de  pequeños,  y  sus  pro
yectiles.  armas  de  lucha  próxima.

Los  proyectiles  balísticos  de  propulsión  cohete  (inicial),  si  nos  ate
nemos  a  lo  logrado  hasta  la  fecha  o  previsto  para  un  futuro  inme
diato,  tienen  un  alcance  superior  al  de  los  movidos  a  reacción  (avio
nes  sin  piloto  o  bombas  volantes).  Sin  e:mbargo,  la  superioridad  de
ilcance  no  es  definitiva,  ni  mucho  menos  (posibilidades  de  utilización
de  la  energía  atómica  ‘para  mover  aviones  sin  piloto).  Prescindiendo
del  alcance  máximo,  encontramos  que  el  proyectil  balístico  es  suue
rior  a  los  demás  para  el  tiro  a  grandes  distancias  (proyectiles  inter
continentales).  Proyectado   las  altas  capas  estratosféricas,  encuentra
en  ellas  el  medio  ad.ecuado  para  alcanzar  grandes,  velocidades  de  cru
cero  (meñores  resistencias),  la  energía  utilizada  en  su  ascensión  se
recupera  en  gran  parte  en  el  descenso,  en  forma  de  alcance  yvelocí
dad;  al  eludir  perturbaciones  atmosféricas,  facilita  su  dirección1  ya
que,  sobre  todo  si  va  guiado  en  su  ascenso,  las  perturbaciones  debidas

causas  exteriores  son  relativamente  mucho  más  pequenas  que  las
que  experimenta  un  proyectil  de  cañón;  y,  en,  fin,  la  ‘disminución  del
efecto  de  gravedad  facilita  la  tensión  de  su  trayectoria  (alcance).  Sus
principales  inconvenientes  son  el  peligro  de  fusión  en  el  aire  y  las
eausas  de  perturbación  balística  señaladas.  Como  ejemplo  típico  de
estos  proyectiles  se  puede  ‘señalar  el  Atlas  americano,  euya  nueva  ver
sión  estará  terminada  a  finales  de  1957,  y  cuyos  datos  más,  sobresa
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hentes  son  los  siguientes:  Velocidad  ascensional,  8.300  miilas/hora.
Velocidad  estratosférica  respecto  al  suelo,  6.000  millas/hora.  Alcance
probable,  5.000  millas.  Precisión,  2/40  del  alcance  (diez  millas).  Pro
pulsión:  cohete  en  fases.  Es  autodirigido  en  la  primera  fase  de  su
trayectoria  por  inserción  en  el  proyectil  de. datos  similares  a  los  utili
zados  al  apuntar  un  cañón.  Es  de  suponer  que  el  despegue  es  teledi
rigido.

Los  proyectiles  a  reacción,  por  las  servidumbres  que  impone  su
razón  de  ser  (estabilización  con  alas  y  autodirección  por  piloto  au
tomática)  siguen.  una  ruta  constante  paralela  al  suelo.  El  vuelo  ho
rizontal  y  la  velocidad  limitada  a  la  posible  para  aviones  a  reac
ción  en  la  atmósfera  hace  relativamente  fácil  la  intercepción,  aun
que  la  continua  corrección  automática  de  rumbos  por  procedimien
tos  astronómicos  les,  permita  llegar  al  objetivo  con  mayor  precisión
que  los  proyectiles  balísticos  (4).

b)   Precisión.

A  igualdad  de  distancias  los  proyectiles  de  cañón  permiten  rea
lizar  tiros  más  precisos  que  los  cohetes  y  a  reacción  en  función  de
la  mayor  exactitud  con  que  se  pueden,  calcular  sus  trayectorias.  Es
tas  se  determinan  en  función  de  la  velocidad  inicial,  ángulos  de
proyección  y  coeficiente  balístico  del  proyectil,  que  snn  parámetros
sujetos  a  pequeñas  variaciones  relativas  de  unos  disparos  a  otros.
La  velocidad  inicial  varía  muy  poco  en  los  diferentes  proyectiles
que  ‘dispara  un  cañón  en  las  mismas  condiciones.  Las  cargas  de  pro
yección  no  se  queman  todas  igual  pero  las  presiones  totales  de  los
gases  que  reciben  los  proyectiles  hasta  salir  por  la  boca  son  muj
parecidas,  y  el  guiado  durante  la  fase  en  la  que  almacenan  el  es.
fuerzo  que  les  va  a  permitir  moverse  hace’  que  los  diferentes,  pro
vectiles  comiencen  su  movimiento  libre  en  la  atmósfera  en  condi
ciones  casi  idénticas.  Esto  no  ocurre  con  los  proyectiles  propulsa
dos,  especialmente  los  cohetes,  en  los  que  las  irregularidades  de  pro
pulsión  se  traducen  en  continuas  variaciones  de  trayectoria  que
merman  la  precisión.  Caus’as  de  imprecisión  análogas  a  las  cita
das  existen  en  relación  al  movimiento  de  giro  que  estabiliza  los  pro
yectiles.  Los  propulsados  pueden  carecer  de  movimiento  de  giro,  es
tabilizándoSe  con  planos  o  aletas,  pero  este  sistema  es  más  impre
ciso,  por  lo  que  subsiste  la  ventaja  intrínseca  de  los  proyectiles  de
cañón.

Sin  embargo,  la  falta  de  predisión  relativa  del  proyectil  propul
sado  desaparece  con  la  teledirección  y  autodireCciófl,  que  cuando  soi.i
totales  ofrecen  para  los  proyectiles  especiales  precisiones  mayores
que  para  los  de  cañón.  Este  último,  en  esos  casos,  necesita  recurrir

(1)  Como  ejemplo  cte  esta  clase  cte  proyectiles,  se  puede  ritar  el  RéguluS.  en  ser
vicio  en  a  Marina  cte  los  EE.  IEJ.,  ctzyas  caraCteristiC  principales  son  las  siguien
tes:  alcaflCe  320  kilómetrOS.  peso  en  vuelo,  6.577  kilogramos.  Lleva  un  turborreactor
de  2.086  lcilogralflOS  de  empuje  y  dos  cohetes  para  el  disparo.  Teledirigido.
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a  espoletas  especiales  (de  proximidad  por  ejemplo,  en  el  tiro  antiaé
reo)  para  alcanzar  eficacias  que  no  resulten  ridículas  ante  los  pri
meros.  Sin  embargo,  el  proyectil  dirigido  es  complicado  y  costoso.
Parece  deducirse,  pues,  la  conveniencia  de  seguir  utilizando  el  cañón
a  distancias  pequeñas  en  aquellos  casos  en  que  sea  posible  supeditar
a  la  economía  las  razones  de  precisión  y  velocidad  del  proyectil  (de
esta  última  se  habla  más  adelante).

En  cuanto  a  las  diferencias  de  precisión  entre  el  proyectil  teledi
rigido  y  el  autodirigido,  ya  se  han  citado  al  estudiar  los  sistemas  de
dirección.  fguaimente,  se  ha  mencionado  la  posibilidad  teórica  de
autodirigir  en  su  parte  final  los  proyectiles  balísticos  de  largo  alcan
ce,  con  lo  que  se  compensar.ía  la  única  desventaja  que  presentan  res
pecto  al  proyectil  a  reacción.  Esta  desventaja  (falta  de  precisión  re
lativa)  pierde  valor;  por  otra  parte,  si  consideramos  que  los  proyecti
les  continentales  han  de  llevar  cargas  de  hidrógeno,  cuyo  radio  de
acción  puede  ser  similar  a  la  cifra  teórica  antes  citada,  de  10  millas
cJe  error  máximo.

e)   Velociddd.

Ya  hemos  hablado  algo  d  la  velocidad  de  ciertos  proyectiles  al
tratar  de  los  alcances.  Siendo  la  velocidad  de  gran  importancia  en
muchos  aspectos,  la  adquiere  extraordinaria  cuando  se  trata  de  des
truir  determinados  blancos  en  movimiento,  cuya  característica  más
definida  es  la  velocidad.  A  su  vez,  esos  blancos  en  novimiento  elu
den  mejor  la  acción  de  intercepción  cuanto  más  veloces  sean  (gran
ventaja  de  los  proyectiles  balísticos  sobre  los  a  reacción).

El  proyectil  de  cañón  actual  alcanza  con  facilidad  velocidades  de
1.000  metros  por  segundo  (3.650 kilómetros  por  hora).  Esta  velocidad
va  decreciendo  en  la  primera  rama  de  la  trayectoria,  pero  la  media
obtenida  es  aún  superior  a  la  de  los  más  veloces  aviones  a  reacción  y
no  inferior  a  la  de  los  proyectiles  actuales  de  esta  última  clase.  No
es  suficiente,  sin  embargo,  para  perseguir  a  proyectiles  balísticos
como  el  Atiris,  que  alcanzan  velocidades  diez  y  quince  veces  superio
res  a  la  del  sonido.

El  proyectil  cohete  permite  alcanzar  velocidades  superiores  a  nin
guno,  pero  no  resuelve  el  problema  de  la  interceptación  de  determi
nados  proyectiles  que,  en  el  mejor  de  los  casos,  dan  señales  de  exis
tencia  con  diez  minutos  de  antelación,  no  pudiendo  ser  localizados
por  el  director  de  tiro  hasta  unos  segundos  antes  de  su  llegada.

La  velocidad  de  los  proyectiles  de  intercepción  es  posible  aumen
tarla  disparándolos  desde  un  avión  en  marcha  hacia  el  objetivo,  pero
esto  limita  el  tamaño  y  peso  del  proyectil  y.  por  lo  tanto,  la  veloci
dad  máxima  propia  .del  cohete.

Como  se  ve,  de )o  expuesto  hasta  ahora  se  deduce  la  superioridad
del  cohete  sobre  la  propulsión  con  motor  a  reacción,  pero  las  venta
jas  indicadas  (y  otras  más  que.  tiene  el  cohete,  como  econoüiía,  re
‘ducción  progreiva  de  peso  en  las  sucesivas,  fases  de  propulsión,  et
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•cétePa),  son  sólo  ventajas  de  tipo  general  y  no  suponen  razón  sufi
ciente  para  eliminar  totalmente  uno  de  los  dos  tipos  de  proyectil,  es
más,  en  determinadas  ocasiones,  el  arma  que  mejor  reunirá  las  ca
racterísticas  deseadas  será  un  proyectil  mixto  (cohete  en  el  despegue
y  proyectil  a  reación  después).

B)  EMPLEO

Desde  el  punto  de  vista  de  su  empleo,  conviene  establecer  las  si
guientes  clases  de  proyectiles:

‘Fieira  o  mar.
Lánzamiento  o  di-  Ç ‘l’ieira. o  mar..          Aire.

iección  desde...  ? Aire.          hacia...       o  mar.

Aire.

A  pesar  de  la  forma  que  hemos  dado  al  cuadro  de  clasificación  que
precede,  no  se  debe  considerar  que  puede  o  debe  haber  una  identidad
absoluta  entre  los  proyectiles  tierra4ierra  y  mar-mar  o  tierra-mar.
El  carácter  eminentemente  móvil  de  los  objetivós  navales,  unido  a
que  éstos  están  constituídos  por  masas  metálicas  movi.das  por  mo
tores,  puede  permitir  y  exigir  que  en  los  proyectiles  utilizados  para
la  lucha  contra  buques  exista  mayor  variedad  y  perfeccionamiento
desde  el  punto  de  vista  de  la  autodirección  y  las  espoletas.

En  el  tiro  tierra-tierra  tienen  amplia  utilización  los  proyectiles
clásicos  de  cañón,  los  cohetes,  los  cohetes  teledirigidos  y  los  autodiri-’
gidos  de  gran  alcance  en  sus  diferentes  modalidades;  sólo  en  casos
especiales  (tiro  contra  carros,  por  ejemplo),  puede  resultar  de  verda
dera  utilidad  el  proyectil  autodirigido  de  corto  alcance.

En  el  tiro  contra  buques,  costas  y  muy  especialmente  en  el  tiro
mar-mar,  tienen  amplia  utilización  los  mismos  proyectiles  que  en
tierra  con  las  siguientes  diferencias:  El  proyectil  autodirigido  de
corto  alcance  tiene  un  amplísimo  campo  de  utilización  en  la  lucha
antisubmarina,  entre  submarinos  y  contra  toda  clase  de  embarcacio
nes  pequeñas  o  grandes.  El  proyectil  intercontinental  propiamente
dicho  no  tiene  razón  de  ser  en  las  flotas,pero  esto  no  quiere  decir
que  los  buques  de  guerra  no  deben  armarse  con  proyectiles  balísti
cos  y  a  reacción  de  gran  alcance  (L500  millas  y  más,  como  veremos
a  su  debido  tiempo).  -

‘En  la  lucha  tierra  o  mar-aire  tienen  aplicación  casi  •todos  los  ti
pos  de  proyectiles.  El  proyectil  a  reacción  autodirigido  y  el  proyec
til  de  cañón  antiaéreo  clásico  sod  buenas  armas  de  defensa  próxima,
pero  tienen  el  inconveniente  de  la  defensa  próxima;  la  intercepción
de’ un  proyectil  con  carga  1-1 a  cuatro  o cinco  kilóuetrOS  del  objetivo,
e  incluso  a  diez  o  doce,  no  evita  los  efectos  destructores,  consiguien
do’  únicanente,  a  lo  sumo’, aminorarlos.  Por  eso,  estas  últimas  armas
son  ‘  utilizables  como  armas  de• defensa  ‘táctica  de  las  unidades,  jiero
en  ‘ellas  no  se  puede  apoyar  la  segurid.d  de  las  poblaciones,  centros
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industriales,  etc.  El  proyectil  cohete  teledirigido  ofrece  las  ventajas
de  alcance  y  velocidad  superiores;  estos  proyectiles  y  los, mixtos  (co
hete  teledirigido  inicialmenle,  a  reacción  autodirigido,  después),
ofrecen  notables  ventajas  generales  sobre  cualquier  otro  tipo  de  pro
yectil  en  la  lucha  tierra  o  mar-aire.

En  la  lucha  aire-aire  (que  en  parte  complementa  la  defensa  tierra-
aire  y  mar-aire)  tienen  una  aplicación  muy  limitada  los  proyectiles
clásicos  (cañón),  por  no  decir  nula.  Actualmente,  los  proyectiles  que
pueden  y  deben  montar  los  aviones,  para  la  lucha  contra  aviones  y
proyectiles,  se  pueden  reducir  a  dos  clases:  proyectiles  a  reacción
aulodirigidos  para  la  lucha  próxima  y  proyectiles,,  mixtos  (cohetes,
reacción;  teledirigido,  autodirigido),  para  distancias  mayores  (siem
pre  bastante  limitadas).

En  la  lucha  aire-tierra  o  mar,  son  utilizables  las,  mismas  1ases
de  proYectiles  que  en  la  aire-aire,  con  características  adecuadas  a  la
modalidad  y  los  proyectiles  cohete,  teledirigidos  o  no.  Aparecen  aquí
nuevas  armas  como  el  torpedo  aéreo  y  las  bombas  dirigidas  y  de  caí
da  libre.  En  cuanto  a  las  bombas  (que  no  son  proyectiles),  son  el
arma  más  importante  de  esta  clase  de  lucha.  Aunque  quizá  no  des
aparezcan  totalmente  las  de  caída  libre,  debido  a  su  economía,  su
empleo  se  verá  muy  restringido  cuando  se  trate  de  atacar  zonas  muy
defendidas,  ya  que  obligan  a  sobrevolarlas.  La  bomba  teledirigida  es
el  arma  ideal  para  estos, casos  y  tiene  la  ventaja  sobre  los  proyecti
les  del  mayor  rendimiento  explosivo;  el  proyectil,  sin  embargo,  suele
ser  más  veloz;  esta  es,  en  cierta  forma,  arma  de  lucha,  la  bomba  lo
es  de  agresión.

Resumen:

Empleo  táctico  de  los  proyectiles.
f.°  Contra  blancos  estáticos  o  de  velocidad  relativamente  peque

ña  resultan  buenas,  dentro  de  su  alcance,  todas  las  clases  de  pro
yectiles.

2.°  En  general  (no  siempre)  la  propulsión  cohete  es  superior  ti
rualquier  otra.

3.°  La  ventaja  fundamental  de  la  propilsión  cohete  estriba  en
fa  velocidad,  y  se  hace  manifiesta  en  aquellos  casos  en  que  ésta  es
fundamental  (por  ejefl’iplo:  tiro  contra  blancos  muy  veloces).

4.°  Puede  ser  excepción  del  caso  anterior  el  de  la  lucha  aérea
a  cortas  distancias,  en  el  que  ofrecen  muchas  posibilidades  los  pro
yectiles  a  reacción  actuales,  pero  estas  ventajas,  se  deducen  de  su  au
foguiado  y  no  de  la  propulsión  propiamente  dicha

Como  consecuencia,  en  la  lucha  próxima,  y  haciendo  ahstr’accjón
“lel  caso  aireaire,  consicleraiuios  que  el  cañón  sigue  siendo,’  de  mo
mento,  el  arma  preponderante,  aunqúe  no  única,  ya  que  no  se  pueden
desperdiciar  totalmente  las  ventajas  del  proyectil  teledirigido  o  auto
‘dirigido.  Entendemos  por  lucha  próxima  la  que  se  realiza  a  distan
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cias  horizontales  de  15  a  20  kilómetros,  como  límite,  y  techos  de  cin
co  a  seis.

A  distancias  medias  y  grandes  de  combate  (hasta  40  y  100  kiló
metros  y  techos  superióres  a  los  indicados),  el  proyectil  ohete  tele
dwigido  es  el  arma  más  perfecta  existente  actualmente.

Empleo  estratégico  de  los  project;iles

1.°  Para  grandes  alcances  estratégicos  el  proyectil  de  trayecto
ria  balística  ofrece  ventajas  claramente  ‘visibles  sobre  cualquier  otro.

2.°  Las  ventajas  antes  indicadas  existen  si  son  ciórtos  los  datos
cie  precision  que  se  deducen  de  las  cifras  publicadas  sobre  los  pro
yectiles  tipo  Atlas.  El  error  de  diez  millas  para  5.000 kilómetros,  qu
se  ha  citado  anteriormente  para  la  moderna  versión  del  Atlas.  es  una
esperanza  teórica,  más  que  una  realidad  experimentada;  la  utiliza
ción  del  campo  magnético  terrestre  para  conservar  la  dirección  y  el
autoguiado  final  son,  igualmente,  aspiraciones  de  los  que  se  dedican
a  estudiar  estas  cuestiones.  De  momento  sólo  podemos  decir  que  a  los
proyectiles  balísticos  existentes  hasta  la  fecha  les  falta  precisión.  Si
éstos  alcanzaran  los  5.000  kilómetros  que  se  pretende  sin  introducir
modificaciones  como  las  que  apuntarnos,  lo  más  que  se  podría  ase
gurar  de  ellos,  en  cuanto  a  precisión,  es  que  caexían  en  un  determi
nado  país,  sin  precisar  el  objetivo  dentro  de  éste.  Cargados  con  ex
plosivos  clásicos,   incluso  A.,  hubiesen  sido  inservibles,  con  explo
sivos  FI pueden  resultar  útiles.

30  En  razón  de  su  mayor  precisión  (exclusivamente),  los  pro
yectiles  a  reacción  (tipo  ación  sin  piloto),  pueden  coiinpetir  con  los
balísticos  aun  para  alcances  estratégicos  grandes  y  medios  (1.500 ki
órnetrosl.

Como  consecuencia,  y  dado  lo  avanzado  que  parecen  estar  los  pro-
yectos  del  nuevo  proyectil  balístico  intercontinental,  que  se  supone
entrará  en  pruebas  preliminares  en  la  primavera  de  1957  y  estará  ter-
minado  en  ese  año,  se  puede  predécir  que  si  en  él  se  obtiene  la  pre
cisión  pretendida  (resulta  difícil  de  creer,  pero  otras  cosas  más  difí
eile5  se  han  visto),  debe  eliminar  a  los  proyectiles  a  reacción  para
los  grandes  alcances,  y  es  posible  que  algún  día  al  ávión  pilotado.

Hoy  por  hoy,,  cuando  predomine  la  idea  de  eludir  la  intercepciófl
puede  ser  conveniente  el  proyectil  balístico,  cuando  se  desee,  sobre
todo,  precisión,  será  más  adecuado  el  proyectil  a  reacción.

Hay  que  tener  en  cuenta,  para  definir  más  las  diferencias  de  cm-
oleo,  que  la  intercepción  de  un  proyectil  se  hace  al  final  de  su  reco
rido  o  durante  él.  Esta  última  intercepción,  que  es  la  más  favorable,

depende  en  parte  del  dominio  del  aire;  en  este  caso  los  proyectiles
se  destruyen  o  derriban  desde  aviones;  además,  con  frecuencia.  el
agresor  los  guía  con  aviones  pilotados.
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111.  REPERCUSIONES  DE  LOS  ADELANTOS  EN  LOS  PROYEC
TI.LES  EN  LA  TACTICA  Y  ESTRATEGIA  NAVAL

4°  Lucha.  entre  [lotas.
Como  consecueicja  de  la  última  guerra  mundial,  cambió  radical.

mente  la  concepción  de  la  guerra  en  la  mar.  Una  de  las  señales  más
visibles  de  ese  cambio  se  encuentra  al  analizar  el  papel  desempeñado
por  el  portaviones,  que  de  medio  auxiliar  se  transforma  en  elemenf)
1undamental  de  combate.  El  portaviones  aumenta  extraordinaria
mente  las  posibilidades  combativas  de  las  flotas,  al  darles  seguridad
y  alargar  las  Posibilidades  ofensivas.  La  seguridad  es. protección  di
recta  e  información,  las  Posibilidades  de  ofender  a  distancia  exigen
Información.  Se  puede  decir  que,  apenas  nacido  el  portaviones  como
elemento  de  combate  de  primer  orden,  aparece  la  posibilidad  de  que
deje  de  ser  el  único  elemento  que  proporciona  algunas  de  las  cuali
dades  citadas.  Sin  él  es  posible  obtener  la  protección  directa  inme
diata  (seguridad  próxima)  y  la  capacidad  ofensiva  a  distancia.  Los
proyectiles  teledirigidos  antiaéreos  y  los  cohetes.  y  a  reacción  •de las
diferentes  clases  permiten,  respectivamente,  protegernos  de  ciertos
ataques  y  atacar  a  distancias  tan  grandes  como  lo  podían  hacer  los
portaviones.  La  protección  directa  lejana  contra  ataques  aéreos  de
pende  aún  del  avión  y,  lo  que  es. más  importante,  la  seguridad  indi
recta  (información),  nos  impide  prescindir  del  avión  pilotado  como
elemento  auxiliar  de  las  flotas  (t).  Pero  es  interesante  ver  que  lo  que
parecía  relegae  a  los  demás  buques  al  papel  de  auxiliares  de  él,  vuel
ve  al  lugar  que  le  correspncJe.  Esto  es  interesante,  porque  no  se  trata
(le  definir  simpatías  por  un  medio  de  guerra  u  otro,  sino  de  resolver
un  difícil  problema  que  planteaba  la  aviación  embarcada  en  la  gue
t’ra  naval.  Este  problema  nacía  del  gran  número  y  tipos.  de  aviones
necesarios  (helicópteros,  aparatos  de  reconocimiento,  cazas  de  defen
sa  próxima  cazás  de  acompañamiento,  bombarderos  de  diferentes
ciases.  etc.);  ante  estas  necesidáds  disminuía  ta  eficacia  de  las  uni
rades  navales  aisladas,  precisarnente  en  la  época  que  los  nuevos  me
dios  de  agresión  (explosivos  nucleares)  parecen  recoinendar  cierta
tendencia  a  la  actuación  dispersa  (individual).

Si  examinarnos  las  más  importantes  batallas  navales  del  Pacífico
(segunda  guerra  mundial),  se  ve  que  se  decidieron  a  distancias  tan
largas  que  no  intervenían  los  cañones  de  los  buques  hastA  que  estu
vieron  decididas.  La  aviación  (terrestre  o  naval)  localizaba  al  adver
sario  a  grandes  distancias;  la  aviación,  también,  resolvió  las  ba
tel  las.

La  locúlizacjón  informativa,  aun  suponiendo  que  la  electrónica,
sea  superior  totalmente  a  la  visual,  sigue  exigiendo  el  avión  naval
como  elemento  de  exploración  lejana.  Sin  embargo,  la  defensa  anti
aérea  de  los  buques  puede  independizarse  en gran  parte  de los  aviones
(totalmente  cuando  es  relativamente  próxima);  el  bombardero  naval

(1)Rn  Za segl1ridad  indirecta  citada  está  incluida  Za  antisubmarina.
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con  piloto,  notablemente  inferior  al  terrestre  en  áutonomía  y  poder
ofensivo,  puede  ser sustituído  (o podrá  serlo  muy  en  breve)  por  la  mo
derna  artilleria  naval.  Es  importante  sustituir  tantos  aviones  como  se
pueda  por  otros  medios,  para  simplificar  el  problema  antes  citado  del
número  y  tipos  de  aviones  embarcados.

2.°  La  lucha  por  las  comunicaciones.
La  lucha  entre  flotas  es  el  medio  •directo para  obtener  la  suprema-

cia  naval;  pero,  a  su  vez,  la  supremacía  naval  es  un  medio  para  ob
tener  el  dominio  del  mar,  que  casi  invariablemente  se  traduce  ‘en  do
minio  de  las  cornunicaciOlleS.  Así  corno  la  guerra  contra  el  Japón,
con  su  fase  definida  de  búsqueda  de  supremacía  naval  nos  ha  per
mitido  extraer  consecuencias  para  las  luchas  abiertas  entre  flotas,  la
guerra  contra  Alemania,  la  del  Atlántico,  nos  enseña  que, cuando  se
dispone  de  la  supremacía  naval  hay  que  luchar  por  las  comunicacio
nes,  sin  que  baste  un  dominio  general  en  la  mar  para  eludir  esta  lu
cha.  La  guerra  presenta  entonces  modalidades  distintas  a  las  anterior-
mente  esbozadas.

Estando  nuestro  estudio  enfocado  desde  el  punto  de  vista  de  los
proyectiles  exclusivamente,  no  nos  detendremos  a  hacer  un  estudio
completo  de  las  acciones  submarinas,  que  necesitaría  en  sí  uno  o  va
rios  artículos.  Sí  diremos,  que  existe  la  posibilidad  próxima  de  dotar’
a  los  submarinos  de  proycti1es  dirigidos  de  gran  alcance.  Submari
nos  con  este  armamento  y  gran  velocidad  en  inmersión,  pueden  cons
tituir  la  gran  sorpresa  de  la  próxima  guerra.  Si  analizamos  los  de
fectos  tradicionales  del  arma  submarina,  que  la  condujeron  a  la

-  derrota  en  las  últimas  óontiendas,  vemos  que  se  reducen  a  la  poca
velocidad  en  inmersión  y  la  falta  de  poder  ofensivo  para  poderse  me
dircon  probabilidades  de  éxito  con  las  flotas  de  superficie.  Desapa
recidos  estos  dos  inconvenientes,  aunque  ello  sólo  ocurra  de  una
forma  relativa,  puede  ocurrir  que  la  guerra  naval  torne  un  aspecto’
radicalmente  distinto.  Con  ello  no  se  podrá  asegurar,  no  ya  el  domi
mo  de  tas  comunicaciones,  sino  la  misnia  superioridad  naval,  sin  un
arma  submarina  adecuada  capaz  de  enfrentarse  con  la  adversaria.

3.°  La  agresión  directl  a  tierra.
Algunos  autores  y  comentaristas  definen  como  misión  única  de’

l’  fuerza  naval  asegurar  las  comunicaciones  propias  e  impedir  lar
(Ial  adversario;  otros,  corno  Carrero  Blanco,  dicen  que  la  señalada  es
lá  misión  fundamental  de la  fuerza  naval.  Al  emplear  el  adjetivo  fun
damental  se  hace  un  reconocimiento  implícito  de  la  existencia  de’
otras  misiones.  Y  es  que  estas  misiones  existen.  La  flota,  en  su  lucha
por  el  dominio  de  las  comunicaciones,  busca  la  decisión  de  la  guerra
¡mr  procedimientos  indirectos  (aunque  decisivos  en  muchos  casos,
pro  puede  ser  también  un  arma  de  agresión  directa.  La  agresion  di
recta  suele  ir  unida  a  la  cooperación,  ya  que  la  decision  en  este  tipo
de  acciones  exige  casi  siempre  la  ocupación.

La  agresión  directa  estab’a limitada  hasta  la  fecha  a  las  zonas  cos
teras  del  territorio  adversario.  Hoy  día  puede  llegar  al  interior,  con  fa
moderna  artillería  naval.  Al  analizar  estas  posibilidades  se  rlantea  la
pregunta  de  hasta  ,dónde  es  necesario  llegar  en  las  posibilidades  de
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agresión  a  tierra.  ¿Vale  acaso  la  pena  que  la  Marina  intente  asumir
una  misión  que  púede  ser  cumplida  por  otros  djércitos?  Aquí  llega
mos  a  un  terna  que  está  siendo  muy  discutido  en  la  actualidad  en  los
Estados  Unidos.  El  que  dos  armas  tngan  posibilidades  de  cumplir  la
misma  misión  nunca  ha  sido  inconveniente,  sino  ventajoso  (caso  de
la  Artillería  clásica  y  la  Aviación  táctica).  Sin  embargo,  casi  siempre
que  a  dos  entidades  se  les  posibilita  para  lo  mismo,  es  porque  existen
ciertos  matices  interesantes  de  diferenciación.  Así,  puede  que  fuera
innecesario  y  antieconómico  que  la  Marina  aplique  sus  presupuestos
a  la  construcción  de  proyectiles  intercontinentales  para  ser  dispara
dos  desde  tierr’a,  haciendo  la  competencia  a  la  artillería  terrestre  sin
más  finalidad  práctica  quq  el  deseo  de  ampliar  la  importancia  de  un
‘sector  profesional  en  el  marco  nacional.  No  creemos  tan  innecesario
y  antieconó’jruico que  en  las  unidades  navales  se  monte  artillería  de
alcances  estratégicos  ‘mediós (‘1.500 y  más,  kilómetros),  si  ello  se  hace
posible,  porque  ón  ese  caso  aparecen  los  matices  diferenciadores  uti
litarios  que  lo  justifican.  Aun  en  el  caso  de  que  la  existencia  de  ba
ses  avanzadas  terrestres  (islas  del  Pacífico,  Azores,  etc.)  parezca  re
solver  el  problema  de  los  bombardeos  a  distancia  en  una  posible  gue
ira  del  futuro,  el  carácter  estático  de  esas  bases  hace  incierta  su  efi
cacia  real.  La  anulacjói  de  un  origen  de  agresiones  avanzado  puede
convertirse  en  objetivo  principal  en  la  guerra  del  futuro  y  esta  anu
lación  resulta  incomparablemente  más  difícil  cuando  el  origen’  de
agresión  es  móvil.  Más  seguro  que  un  bombardeo  de  Moscú,  por  ejem
plo,  desde  las  Islas  Británicas,  puede  ser  el  realizado  desde  un  lugar
cualquiera  del  Atlántico,  Mar  del  Norte  o  Artico,  variando  este  lugar
periódicamente  La  maniobrabilidad  sin  restricciones  de  los  orígene
de  fuego  es  una  característica  fundamental  del  fuego  naval,  cuyas
ventajas  son  claramente  visibles:  Una  base  de  lanzamiento  de  pro
?/ectjles  localizada  tiene  muchas  probabilidades  de  convertjrse  en  base
destrujda

Para  terminar,  hemos  limitado  nuestros  comentarios  a  las  posi
bilidades  que  proporciona  un  arma  determinada  a  las  flotas.  Este
arma  no  es  única,  además  está  naciendo,  por  lo  que  las  ideas  expues
las  pueden  resultar  más  futuristas  que  actuales;  sin  embargo,  el
tiempo  corre  muy  deprisa  en  nuestra  época,  y  a  veces  la  técnica  ade
lanta  a  las  ideas.  Queremos  hacer  constar  que  el  no  habernos  deten
do  á  comentar’  las  Posibilidades  de  la  aviación  naval  no  indica  que
las  consideremos  secundarias.  Simplemente  nos  propusimos  hablar
nc  proyectiles;  al  alcance  de  cualquiera  está  que  muoho  de. lo  que  res
j)ecto  a  estos  últimos  decimos  es  aplicable  a  la  aviación  embarc’ad.
que  en  tanto  los  proyectiles  dirigidos  de  largo  alcance  no  lleguen  al
estado  de  madurez  técnica,  es  el  elemento  único  capaz  de  realizar  de
termindas  ‘misione
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LETRAS  Y  ARMAS

RAFAEL DE  HERAS  ANTON

«i11.

DESDE  estas  mismas  columnas,  y  en’  el  número  correspondiente
al  pasado  mes  de  abril,  se  abordó  el  tema  representado  por  el
crecido  número  de  analfabetos  absolutos  que  acuden  a  las  in

corporaciones  militares  preceptivas,  y,  aun  antes,  a  las  voluntarias  e
las  jurisdicciones  de  Marina  y  de  los  Ejércitos  de  Tierra  y  Aire.  El
autor,  breve  y  enjundioso  en  su  exposición,  y  provisto  del  bagaje  de
conocimientos  que  sobre  tan  interesante  materia  le  confieren  sus  mu
chos  años  dedicados  a  la  instrucción  primaria  en  los  cuarteles  de
nuestra  Marina,  pone  una  y  otra  ve.z el  dedo  en  la  llaga  que  presenta
cste  trascendental  problema,  y  acaba  manifestando  la  esperanza  en
(1110  las  recientes  medidas  dictadas  por  el  Gobierno  sobre  elevación  de
los  medios  financieros  del  maestro  y  del  número  de  escuelas  para
mejor  atender  a ‘la  enseñanza  pritTiaria,  den  en  su  día  el  fruto  nece
sario  para  alcanzar  la  redención  de  estos  estados  de  ignorancia  a  que
nos  referimos.

Loable  es,  sí,  el  espíritu  con.structivó  que  informa  el  artículo  que
coinentamos  Su  valor  pedagógico  y  la  competencia  de  su  autor  cons
tituyen  los  mejores  títulos  para  encararse  con  tan  delicado  asunto.

Nosotros,  desde  nuestro  puesto  de  espectadores,  no  es  que  nos
,tsornbremoS  de  la  afirmación  que  sirve  de  pórtico  a  su  artículo,
El  problema  más  arduo  que  se  le  presenta  al  Mando  al  lieqar  perió
dicamente  los  inscritos  a  los  cuarteles,  es  la  plaqa  del  analfabetiSrn0:
pero  parécenos  que,  estimando  las  atinadas  observaciones  que  en  or
cien  al  problema  forrnula,  la  tuedida  más  inteligonte  a  propósito  del
mismo  s  precisamente  esa  de  considerar  al  analfabeto  como  inútil
total  para  el  servicio  de  las  armas.  La  medida  literalmente  impuesta
podría,  a  buen  seguro,  ser  tornada  por  espíritus  poco  escrupulosos
romo  escudo  para  eludir  el  cumplimiento  del  servicio  militar.’  Bueno
será,  piles,  urarse  en  salud  contra  la  posible  acción  negativa  de  los
desaprensivos.  Para  ello  bastaría  que  el  incumplimiento,  por  anaif a
‘l,etismo,  de este  deber  patrio,  llevase  anejas  algo  así  comO un  a  modo
de  penas  accesoriaS,  de  distinta  naturaleza  y  duración,  según  los  ca
sos,   con  repercusión  directa  en  la  vida  civil.  A  este  propósito  recor
d’atIos  la  loabilísima  disposición  de  un  alcalde  español,  no  ha  mucho
tsempO  dictada,  por  la  que  prohibió  a  los  mozos  analfabetos  asistir  a
:io  bailes  del  pueblo  en  tanto  aquéllos  no  ‘aprendieran  a  leer  y  a  es
ibir.

Alude  el  articulista  a  las  agrupaciones  de  estos  ignaros  por  com
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pañuas  o  brigadas  en  las  que,  cOn el  COflCUPSO  didáctico  de  individuos
de  corta  preparción,  ir  extinguiendo  la  mácula  del  analfabetismo
Creernos  que  el  problema  no  está  en  agrupar  a  las  menEes  iletradas
en  aquellas  unidades  Todavía  más:  son  éstas—que  no  debieran  exis
tir—el  exponente  del  estado  de  postrcjón  intelectual  en  que  se  hallan
crecidos  núcleos  de  jóvenes  españoles  a  quienes,  llegada  la  edad  de
su  incorporación  a  filas,  se  les  enseña  a  conocer  nuestro  alfabeto  y
escritura,  cuando  en  modo  alguno  precisa  hacer  hincapié  en  que,  a
su  ingreso  en  cualquier  ejército,  deben  tener,  cuando  menos,  estos
elementales  conocimientos  No  es  Posible  admitir  en  el  seno  de  las
instituciones  arruadas  a  los  que,  vueltos  de  espaldas  a  la  noble  curio
sidad  por  conocer- la  palabra  escrita,  incapaces  para  la  inquietud  y
la  emoción  que  al  analfabeto  ofrece  el  texto  de  tmn periódico  o  un  li
bro,  han  preferido  la  indolencia  y  la  modorra  a  descorrer  el  velo  del
misterio  que  para  ellos  encierra  el  grafos.  Quienes  así  hacen  dejación
de  una  de  las  faéulfades  más  eminentes  de  cotnunjcacjón  con  sus
semejantes  e  ignoran,  porque  quieren,  la  enorme  sensación  del  re
cuerdo,  no  merecen,  por  otra  parte,  el  más  ligero  asomo  de beligeran
cia  social.  Y no  se  diga  que  no  ha  sido  posible  aprender.  Para  alcan
zarlo  sobran  las  apelaciones  a  la  dignidacl  Basta  la  acción  instintiva
de  la  curiosidad  Pero,  Por  lo  visto,  hasta  este  espolique  falla.

Frente  a  actitudes  así,  se  imponen  disposiciones  coactivas,  y,  ‘si
fueran  menester,  medidas  de  exc.épción  encaminadas  a  terminar,  (le
itna  vez  para  siempre,  con  estos  añejos  estados  de  vergüenza  colec
tiva  atentatorios,  primero,  para  el  decoro  ciudadano  de  quienes  los
crean,  y,  después,  para  el  prestigio  de  las  instituciones  en  que  preten
den  ingresar  e  ingresan.

Hace  algunos  años,  en  ocasión  de  hallarnos  destinados  en  una
Ayudantía  de  Marina,  recibirnos  Ja  visita  de  un  padre  que,  acompa
ñando  a  su  hijo,  un  mozalbete  alto  y  de  buena  estampa,  inquirió
acerca  de  los  requisitos  necesarios  para  sentar  plaza.  En  el  discurso
de  la  información  surgió,  como .a  contrapelo,  esta  pregunta:

—Su  hijo  sabe  leer  y  escribir,  claro.
—No,  señor;  no  sabe.
—Pero,  hornbre...
—Como  no  hay  ley  que  obligue. . .—acabó  el  padre  tan  campante.
Y  lo  grave  del  caso  es  que  tenía  razón.
En  punto  a  esto,  descuella  la  paradoja:  mientras  algunas  regla

mentaciones  del  trabajo  (la  tendencia  es  hacerlo  extensivo  a  todas)
exigen  al  peóri—cij’ra  de  la  más  humilde  actividad  laboralsaj.  leer
y  escribir,  no  existe  Precepto  legal  alguno  que  imponga  esta  obliga
ción  a  los  que,  analfabetos,  se  disponen  nada  menos  que  a  prestar
servicio  a  la  Patria.

Creemos  que  tamaña  incongruencia  bien  merece  la  justicia  de  ser
reparada,  y  para  alcanzai’  tan  interesante  y  justiciera  eonclusióii,  la
pauta  nos  Ja  da  e’se magnífico  alcalde  a  quien  antes  aludirnos:  de  un
plumazo  prohibió  divertirse  a  los  que,  teniendo  tiempo  para  ello,  les
faltaba,  en  cambio,  pará  obtener  el  grado  más  elemental  de  instruc
ción.
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DETERMINACION EN  LA  ROSA DE
LAS POSIBILIDADES DE ATAQUE EN

UN  SUBMARINO

G.  GONZALEZ ALEDO

(S.)

L AS posibilidades  de  ataque  de  un  submarino  contra  un  blanco  de
velocidad  VB  se  hallan  por  el  método  clásico  de  la  figura  ‘1.
Según  esta  figura,  el  submarino  tendrá  posibilidad  cinemática

de  llegar  a  posición  de, lanzamiento,  si  se  halla  situado  dentro  de  la
zona  D’CC1 D1,  denominada  zona  peligrosa  del  buque  B.

Esta  zona  se  traza  del  siguiente  modo:
Sea  B1  la  posición  inicial  del  blanco,  y  B  el  punto  de  impacto,

(e  modo  que

B1BCT---

o  sea,  el  espacio  que  sobre  su  rumbo  navegará  el  blanco  en  el  tiempo
en  que  el  torpedo  recorre  su  carreras

En  este  caso  liemos  tomado  para  carrera  del  torpedo  3  millas  =
=  5.559  metros,  valor  próximo  a  la  carrera  máxima  de  6.000  netros.
Si  con  centro  en  B  trazarnos  el  círculo  de  tres  millas  correspondien
te  a  dicha  carrera,  este  círculo,  será  el  lugar  geométrico  de  los  puntos
desde  los  que  el  submarino  puede  eFectuar  el  lanzamiento  con  la  re
ferida  carrera  del  torpedo.  En  otras  palabras,  es  el  lugar  geométrico
de  las  posiciones  más  desfavorables  desde  las  que  el  submarino  pue
de  intentar  el  lanzamiento.

Desde  B  trazarnos  el  sector  representativo  de  la  velocidad  del
blanco  BA =   B  =  ‘12 i.udos,  y  con  centro  en  B  el  círculo  de la  ve
locidad  del  submarino  V  =  ‘10 nudos.  Si  trazarnos  desde  A  las
tangentes  al  círculo  de  Vs ,  AA1  y  AA2, todo  submarino  que  quiera
aproximarse  al  blanco  B  tendrá  que  hacerlo  según  direcciones  rda
tivas  comprendidas  entre  las  do  tangentes  mencionadas.

Puesto  que  el  submarino  quiere  situarse  dentro  del  círculo  de  lan
zamiento,  las  tangentes  CD  y  C1D1 a  dicho  círculo  paralelas  a  AA2
y  AA1  nos  marcarán  las, posiciones  límites  desde  las  que  el  subma
rino  tendrá  posibilidad  de  situarse  dentro  de  dicho  círculo.
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Esta  zona  peligrosa  es  sólo  cierta  en  cuanto  da  l.a  posibilidad  ci
iiemátiea  de  aproximación  de  un  submarino  de  velocidad  Vs  pero
Suponiendo  que  el  submarino  no  tenga  limitada  su  autonomía  (1), es
lech’,  que  navegue  en  superficie  o  con  sc/inor/cel.

En  el  caso  de  estar  el  blanco  fuertemente  protegido,  puede  si’
prohibitivo  el  navegar  en  dichas  condiciones,  lo  que  exige  intentar
Ja  aproximación  totalmente  sumergido  con  baterías.  En  esta  condi
ción  el  factor  autonomía  cobra  importancia,  ya  que,  especiajmenl,e  a
velocidades  altas,  aquélla  es  muy  reducida.

Vamos  a  suponer  en  el  ejemplo  anterior  (fig.  1)  que  el  submarino
en  cuestión  no  puede  mantener  su  velocidad  de  diez  nudos  más  que
durante  una  hora.  Veamos  cómo  reduce  la  extensión  de  la  zona  peli
grosa  esta  limitación.

El  problema  ‘que  se  flos  presenta  es  trazar  las  posiciones  limites
desde  las  que  un  submarino  de  V  =  (O  nudos  podrá  aproximarse
en  una  hora, a  tres  millas  de  un  blanco  de  V  —,  12  nudos.

La  primera  posición  S  podemos  trazarla  midiendo  el  valor  de  la
velocidad  relativa  AA2  y  llevando  diho  valor  multiplicado  por  el
tiempo  (en  este  caso  una  hora)  en  escala  de  distancias,  desde  el  punto
de  tangencia  C.  Si  el  submarino  está  situado  entre  S  y  O,  podrá
llegar  a  posición  de  lanzamiento;  si  está  entre  S  y  D,  no  le  será
posible,  ya  que  invertiría  en  ello  más  de  una  hora,  lo  que  no  le  per
mite  la  capacidad  de  su  batería.

Para  determinai’  más  posiciones  límites  tenemos  que  resolver,  a
la  inversa,  el  problema  cinemático  de  aproximación  a  una  distancia
d  de  un  buque  B  en  un  tiempo  t  (en  este  caso  párticular,  tres  rnj
has  y  una  hora).

NOTA._—Para simplificar  la  figura  supondremos  que  es  al  blanco
en  su  posición  B  al  que  hay  qae  aproxi marre.  En  realidad  al  punto  B
corresponde  al  de  impacto,  y  la  aproximación  debe  hacerse  sobre  el
blanco  en  su  posición  B,.  Es  importante  señalar  esto,  ya  que  si  quere
mos  situar  las  posiciones  límites  por  demora  y  distancia  del  blanco
estas  han  de  tomarse  desde  B1,  no  desde  B.

Enel  problema  directo  se  fija  el  tiempo  y  la  distancia.  Un  buque
(en  este  caso  el  submarino  S)  situado  a  una  distancia  D  de  B  en  una
demora  determinada  desea  saber  qué  posibilidades  tiene  de  aproxi
‘marse  a  la  distancia  d  de  B en  un  tiempo  t.

En  la  cinemática  ‘aeronaval  de  don  Luis  Carrero  Blanco,  núm.  28,
páginas  62  a  65  se  explica  la  resolución  de  este  problema.

Para  ello  hay  que  trazar  por  el  extremo  del  sector  VB una  paralela

a  la  demora  de  S desde  B, tomando  sobre  ella  una  distancia  AO  -

1
(en  escala  de  velocidades).  Con  centro  en  el  punto  O  ‘se traza  el  ita

d
niado  círculo  de  tiempo  cuyo  radio  R

t

(1)  Se  entiende  limitación  de  autonomía  para  la  maniobra  de  ataque.,
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6.  GONZALEZ  ALEDO

ci
Para  resolver  el  problema  inverso  conocernos  r        3 (en  es-

-                        t
caJa  de  velocidades)  y  tenemos  que  determjiar  D,  o  sea  la  distancia
máxima  en  una  demora  determinada  en  la  que  S  podrá  acercarse  a
tres  millas  de  B en  una  hora.

Recordemos  que,  en  la  resolución  del  problema  ‘directo,  cuando  el
círculo  de  tiempos  es  tangente  al  de  V  (trazado  con  centro  en   sólo
podrá.  hacer  S  un  único  rumbo  que  con  dicha  velocidad  y  tiempo  le
permitirá  llegar  a  la  distancia  ci de  B.  No  cabe  duda  que  la  posición
extrema  que  buscamos  es  la  que  corresponde  a  esta  circunstancia.
Luego  si  con  centro  en  B yradio  VS +  r  trazamos  una  circunferencjdt
(Ox,  02,  03  ...)  ésta  será  el  lugar  geométrico,  de  los  centros  de  círcu
los  de  tiempo  para  los  que  se  verifica  que  el  círculo  de  Vs  y  el  de  ra
dio  r  son  tangentes.

De  este  modo  tomamos  el  punto  04,  traz’ando  A04  y  la  demora  pa
ralela  a  ella  desde  B.  Si  medirnos  A04  (en  escala  de  velocidades  y to
mamos  A04  >< t  (en  escala  de  distancias  sobre  dicha  demora)  obten
dremos  el  punto  S4.

Con  esto  hemos  efectuado,  a  la  inversa,  la  construcción  del  proble
D

ma  directo  puesto  que  A04  es  paralela  a  S4 B,  A04 _,  y  r
t

Igualmente  podemos  ‘determinar  otras  posiciones  S,  S  ...  que  co
rresponden  a  bis  centros  0,  0de  los  círculos  de  tiempos.  Uniendo
los  puntos  S4, S5, S6 ...  obtenidos  tendremos  la  línea  que  nos  delimita
las  Posiciones  extremas  desde  las  que  un  submarino  de  V  =  nu
dos  y  aujonomia  una  hora  podrá  llegar  a  la  posición  de  lanzamiento
de  B.  Cualquier  submarino  situado  dentro  de  esta  zona  tendrá  posibi
lidad  cinemática  de  aproximación  y  no  la  tendrá  si  está  situado  fue
ra  de  ella.

*  *  *

De  acuerdo  con  la  construcción  anterior  podemos  trazar  las  cur
vas  de  posiciones  límites  para  una  determinada  velocidad  del  blan
co  V  ‘10 nudos  (/ig.  2).Para  distintas  velocidades  del  submarino  hemos  supuesto  las  au

tonon-ifas  siguientes,  bastante  aproximadas  a  la  realidad,  pero  que  no
podemos  asegurar  sean  exactas.  Como  valor  práctico  cl,e la  autonornís
en  el  ataque  hemos  tomado  los  dos  tercios  de la  autonomía  total.  con
sicierando  que  el  submarino  no  debe  agotar  la  batería  totalmente  en
el  ataque  y  debe  reservar  por  lo  menos  un  tercio  para  la  evasion.

V             Autonomía           % autonomías

16  n‘1  h40  m.
‘14  n‘1  h.  30  m‘1-  h.
42nh.3Om   2  h.
‘10  6  h  30  m4  h.
8n‘12h.  3Øj8  h.
6n.           21 h‘14  Ji.
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Igualmente  podemos  trazar  las  zonas  peligrosas  para  ‘B  =  14  mi-
dos  ([iq.  3)  y  V  =  18  nudos  (fig.  4).

rilodas  las  zonas,  peligrosas  las  hemos  trazado  cortándolas  por  el
nreo  de  alcance  de  radar  del  submarino  (en  este  caso  hemos  elegido
ti.n  valor  de  42  millas).  De  este  modo  nos  quedan  trazadas  las  distin
tas  zonas  peligrosas  para  distintas  velocidades  y  autonomías  del  suh
marino.

-.             ‘.0

,

a2  4UDOS
ESCALA

4  MILLAS                                    °y

Fg.2

Del  mismo  modo  que  los  tres  ejemplos  anteriores  cada  submáriflO
en  particular  puede  construir  una  colección  de  gráficos  para  distintas
velocidades  del  blanco,  de  acuerdo  con  sus.  carasterísti.cas  de

—  velocidad  y  autonomías  en  inmersión,
—  carretas  máximas  de  los  torpedós  en  servicio  en  los  distintos

tiros,
—  alcance  de  los  medios  (le  exploración  radar,  hidrúfono.S,  etc.
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Esta  colección  de gráficos  puede  ser  de  gran  utilidad  a  un  subma
lino  que  descubre  un  blanco  a  gran  distancia  por  radar.  A  los  pocos
minutos  del  contacto  puede  conocer  ya  el  submarino  el  rumbo  y  ve
locidad  del  blanco.  Una  vez  determinados  estos  datos  no  tiene  más  que
situar  su  Posición  en  el  gráfico  correspondiente  a  la  velocidad  deter
minada,  lo  cual  de  una  sola  ojeada  le  indicará  si  tiene  o  no  posibi
lidad  de  ataque,  y  en  caso  afirmativo  la  velocidad  que  precisa  para
ello.  La  importaicia  que  tiene  el  poder  determinar  esto  casi  instan
táneamente  es  grande,  ya  que  evita  tener  que  resolver  en  la  rosa  un
problema  que  si  bien  no  es  complicado,  requiere  cierto  tiempo  que
puede  ser  precioso,  anulando,  además,  posibilidades  de  errores.

Empleando  estos  gráficos  se  evita  también  el  efectuar  la  aproxi
mación  a  un  régimen  de  descarga  de  la  batería  superior  al  que  real
mente  se  necesita.  No  es  preciso  hacer  mucho  hincapié  en  lo  conve
niente  que  resulta  para  el  submarino  lograr  aquélla  con  la  menor
descarga  posible.

Sea,  por  ejemplo,  un  sub:marino  que  descubre  un  blanco  por  ra
iar  determinando  su  rumbo  y  velocidad,  que  supongamos  es  de  (4

nudos.  Su  posición  con  respecto  a  B  en  el  gráfico  correspondiente
  ‘14 nudos  (fig.  3),  supongamos  que  sea  S,  lo  que  nos  indica

que  tiene  posibilidad  de  ataque  y  que  tiene  que  efectuar  la  aproxi
mación  a  40  nudos.  Si  5’  es  la  posición  elegida  para  el  lanzamiento.
ara  hallar  el  rumbo  que  ha  de  hacer  el  submarino  tendríamos  que
trazar  una  paralela  a  SS’  desde  el  extremo  del  sector  V  hasta  cor
tar  al  círculo  de  VS =  ‘10 nudos.

Durante  la  aproximación  un  cambio  .de  rumbo  del  blanco  podría
situar  al  submarino  en  la  posición  S1 o  S2 en  las  cuales  podría  dis
minuir  su  velocidad  a  ocho  nudos  o  aumentarla  a  42  nudos  respee
tivainente  para  resolver  el  problema  cinemático  en  Sil  nueva  posi
ción.

La  figura  2  (VB  ‘10 nudos)  nos  da  la  zona  peligrosa  para
‘10 nudos  con  sc/inorkel  (sin  limitación  de  autonomía).  La  zona

eavada  es  aquella  en  la  que  el  submarino  tendrá  sólo  posibilidad  (le
aproximación  navegando  cón  schnorkei.  Al  verse  situado  en  ella  el
submarino  ,puede  su  Comandante  tomar  la  determinación  de  iniciar
la  aproximación  con  schnorkel  a  la  vista  de  la  situacjn  táctica  (vi
gilancia  aérea),  pero. sabiendo  que  no  debe  malgastar  inútilmente  la
hatería  en  intentar  un  ataque  que  de  antemano  sabe  no  conseguirá.

Según  vimos  anteriormente  un  cambio  de  rumbo  del  blanco  fa
‘orable  puede  situar  al  submarino  dentro  de  cualquiera  de  las  res
tantes  zonas  peligrosas  haciendo  factible  el  ataque.  Por  ello  no  debe.
renunciar  definitivamente  al  ataque  el  submarino  por  el  hecho  de
verse  fuera  de  las  zonas  peligrosas.  El  rumbo  y  velocidad  a  adoptar
en  este  caso,  en  espera  de  un  zig-zag  favorable,  es  cuestión  a  deter
ninar  por  doctrina,  y  ajeno  al  aspecto  puramente  .cinemático  en  que
estamos  enfocando  la  cuestión.

Del  mismo  modo  puede  hacerse  la  consideración  táctica  de  que
el  blanco  va  protegido  por  una  barrera.  de  destructores  y  que  lo  que
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interesa  no  es  siturs.e  en  posición  de  lanzamiento,  sino  en  una  pO
sición  determinada  con  respecto  a  dicha  barrera  para  intentar  su

penetración.  Sea  (fig.  3),  por  éjemplo,  una  bairera  eirular  formada
por  seis  destructores,  a  cuatro  millas  del  blanco.  El  submarino  quie
re  atravesar  entre  los  destructores  2  y  3  por  lo. que  ha  de  arrumbar
a  un  punto  S”  situado  a  dos  mil1a  por  la  proa  del  espacio  interme
dio  entre  dichos  destructores,  para  lo  que  tiene  que  seguir  movimien
to  relativo  SS”,  cuya  paralela  por  el  extremo  de  VB  no  corta  al  círcu
to  de  tO nudos,  lo  que  indica  que  ha  de  hacer  velocidad  de  t2  nudos
si  quiere  llegar  a  esa  posición.Como  . ésta  puede  presentar  la  resolución  del  problema  muchas

variantes  en  la  práctica,  pero. para  todas  será  de  gran  utilidad  traba

FLg.  3
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lar  en  una  rosa  eii  la  que  se  hallan  trazadas  las’ distintas  zonas  peli
grosas  en  la  forma  que  se  ha  expuesto.

Considerando  las  tres  figuras  (2, 3  y  4)  y las  zonas  peligrosas  tra
zadas  puede  observarse  que  las  ve]ocidades  altas  del  suinnarino  (por
encima  de  42  nudos)  no  mejoran  notablemente  las  posibilidades  de
ataque,  debido  a  lo  reducido  de  la  autonomía  a  dichss  velocidades.

.
             rp’    

4

‘y

Fig.t  .

En  realidad  las  zonas  peligrosas  del  blanco  no  se  agrandan  en  una

‘pdida  apreciable  para  submarinos  de  elevada  velocidad  ‘y.  reducida

autonomía  ‘en  inmersión.  ,
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Es  útil  al  submarino  el  disponer  de  estas  velocidades  elevadas,  ya
que  ello  le  permite  desarrollar  una  velocidad  del  tipo  de  12  ijudos
durante  un  tiempo  apreciable  de  dos  horas  para  el  ataque.  Pero  se
saca  en  consecuenCia  que  prácticamente  tan  efectivo  sería  en  el  atá
que  un  submarino  que  no  fuera  capaz  de  desarrollar  fflS  que  12 nu
dos  de  velocidad  máxima  durante  dos  horas,  que  uno  capaz  de  al
canzar  los  16  nudos,  pero  manteniéndolos  sólo  durante  cuarenta  mi
nutos.  También  puede  afirmarSe  que  en  nuy  contadas  ocasiones  le
será  útil  al  s’ubmariflO el  empleo  de  su  velocidad  máxima  durante
el  limitado  espacio  de  tiempo  que  a. ese  régimen  pueden  cles.cargarSe
Las  haterías.

AnatomÇa.         En 1792  se  or
denó  construir  en

cd  Real  I!opitad  de  Marina  del  Ferrol
un  anfiteatro  a?atórniCo,  que  sirviera
también  para  conferencias.

Guardiam0rifl  Para seguir  la
carrera  •de la  Ar

riiada,  S.  A.  11. el  Infante  D.  Enrique
de  Borbón  penuflciÓ  (‘181s2) el  empleo
honorario  que  gozaba  de  Capitán  Ge
neral  del  Ejército,  cambiando  los  en
torchados  por  los  cordones  de  Caba
Itero  Guarfljamarifla.

Y  algún  michi  de  los  de  entonces
exolamafa  con  orgullo:  ¡Todavía  hall

clases!
Y  en  seLiemhre  de  este  año  em

barcó  en  la  fra3ata  María  Cristina,  cOfl

el  Capitán  de  Fragata  D.  Tomás  de
Alvear,  como  ayo,  y  cuyo  Comandante
nra  el  ilustre  indiógrafo  D.  Ignacio
Fernández  FlóreZ.

Chifladura.        Don Ignacio  de
Albiz,  Alférez  de

Fragata  graduado  y  maestro  de  la  Es
cuela  de  Nóntica  (le  Bilbao,  dió  n  re
solver  nodo  mcn°S  que  la  cuadratura
del  círculo.

Y  la  R.  O.  de  ‘1 f  abril  1787,  al  acu—
sar  recibo  del  folleto  que  ediló,  decía:

que  es  muy  loable  su  aplicación  e
inteligencia  en  el  problema;  pero  que,
aunque  es  muy  apreciable  su  trabajo,

pues  udc  él  se  deduce  que  posee  una
de  las  muchas  aproximaciones  que  se
han  hecho,  no  puede  aspirar  a  inven
tar  la  cuadratura  exacta,  pobque  está
demostrado  ser  imposible.

Pundonor.           En .diciem  b e e
de  1 8’ 0 Li,  recién

declarada  la  guerra  a,  Inglaterra,  el
Capitán  General  del  Ferirol  nombré  a
don  Cayetano  Valdés  Comandante  de
las  tuerzas  sutiles.
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Como  habla  una  escuadra  enemiga
a  la  vista,  el  también  Brigadier,  pero
más  antiguo,  D. Cosme  Damián  Chu
éruca  se  sintió  postergado,  y  expuso
su  agravio  en  solioltud  acompañada
de  oficio,  que  terminaba  así:

Por  último,  ruego  a  V.  E.  que  si  no
i  parecie.,  bastante  fundadas  mis
razones,  ni  las  encuentra  V.  ET  en  su
misma  justicia  para  accede,’  a  mi  sú
plica,  tenga  a  bien  anuncia  nelo  cuan
to  antes,  para  que  representándolo  a
la  Superioridad  por  el  correo  de  ma
ñana,  pueda  evita,  si  me  es  posible
el  amargo  pesar  de  que  se  bate  antes
que  yo  otro  Capitán  más  moderno;
permitiéndome  entre  tanto  que  vaya
a  las  órdenes  del  mismo  Valdés.

*  *  *

iniciales.          Hubo un  0/1-
dat  de  Marina  cu

yas  tres  iniciales  cran  Z.  Z.  Z.,  don
Zoilo  Zenón  y  Zalabando,  AIf drez  de
Navío  por  1861.

Instrucción.         Cuando en  1751
se  adoptó  nueva

Láctica  marchó  a  la  villa  de  Ocaña,
para  instruirse  en  ella,  un  destaca
mento  de  la  tropa  de  Marina  del  Fe
rrol,  compuesta  por  70  hombres  de
los  Batallones  y  15  a,rtilleros  de  las
Brigadas,  con  sus  oorIestpondientes
clases  y  Oficiales,  mandados  por  el
Teniente  •de Navío  D.  José  Moyano:

*  *  *

Firma.            En el  siglo  pa
s  a d  o,  concrete

hente  por  su  mitad,  en  ausencia  del
Ministro,  los  asuntos  de  puro  trámite
los  firmaba  el  Ayudante  Mayor.  -

Esteiro.            Por 1.  O.  de
Hacienda  de  23

noviembre  1859  se  cedió  a  Marina  el
antigqo  edificio  de  la  Intervención,  de
Esteiro,  y  finca  aneja,  para  ensanche
del  campb  de  BaLallon05

Hojas de servicio.  Se  crearon  por
Real  Orden  de  14

septiembre  1740,  en  tiempos  de  Ense
nada.

Artillería.           La batería  de
expeajeno  ia  s  de

Torregorda  se  estableció  por  Real  Or
den  de  21-V-1859.
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Notas.  profesionales

LA  RESPONSABILIDAD AMERICANA EN
LA  ERA NUCLEAR•

Por  el  Coronel  William  R.  Kintner,  U.  8.  Arny.  Del
United  Stats  Institute  Proceedings  (marzo  1956).

(T.  R.)E L advenimiento  de  las  armas  atómicas  no  ha  modificado  la  ideolo
gía  comunista,  que  insiste  en  que  es  inevitable  la  revo1ueión  mun
dial  y  el  consiguiente  colapso  capitalista.  Sin  embargo,  las  nuevas

dimensiones  que  dichas  armas  han  introducido  en  la  estrategia  haji
forzado  al  Kremlin  a  revisar  su  propio  programa  de  agresión.  En  un
penetrante  análisis  titulado  El  tiempo  y  la  bomba,  del  australiano  W.
U.Wentworth,  se  afirma  que  Stalin  estableció  el  marco  de  la  política
atómica  soviética  eif  1946,  diciendo:  Con  el  descubrimiento  de  la  bomba
atómica,  Rusia  quedó  en  una  posición  extremadamente  débil  ante  un
juturo  inmediato,  pero  para  un  plazo  más  lejano  se  presentaba  la  pers
pectiva  de  un  inmenso  poder.

La  cuestión  fundamental  que  se  presentó  Stalin  era  el  modo  de  ‘en
cer  la  primera  fase,  enfrentándose  con  dos  alternativas:  una,  aceptar
el  control  internacional  de  la  bomba  atmia  dando  lugar  a  que  la  si
tuación  mundial  se  desarrollara  sin  ninguna  posibijidad  de  una  guerra
atómica;  otra,  sabotear  el  control  internacional  de  la  bomba  atómica
para  forzar  al  mundo  hacia  el  comunismo,  bien  por  medio  de  una  gue
rra  general  atómica  o  por  una  constante  amenaza  de  ella.  Según  Went
worth,  Stalin  eligió  la  segunda  alternativa.

Después  de  la  muerte  de  Stalin,  en  1953,  la  Unión  Soviética  ha  ini
ciado  una  estrategia  flexible,  alternando  la  conciliación  con  la  amena
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za.  Vamos  a  exaj1p1.  la  literatura  soviética  disponible  sobre  la  guerra
nuclear  para  establecer  el  alcance  de  su  posible  política  estratégica  y
señalar  la  responsabilidad  de  los  Estados  Unidos  como  principal  defen
sor  del  mundo  libre.

La  evidencia

 para  nosotros  no  existe  una  revista  Soviética  si
milar  al  The  Bulletin  of  the Atornic  Scjentjsjs  El  periódico  del  ejército
soviético  Estrella  Roja,  comenzó,  en  enero  de  1954,  una  serie  de  artícu
los  sobre  la  energía  atómica  y  sus  aplicaciones  militares  y  ciyiles,  cons
tituyendo  el  Primer  esfuerzo  en  grande  para  suministrar  al  pueblo  so
viético  tal  informaciói,  pero  Rusia  no  ha  revelado  su  política  atómica,
en  su  Prensa  controlada  Sin  embargo,  sus  publicaciones  proporcionan
datos  útiles  que  evidencian  su  progreso  nuclear.  El  programa  económi
CO  favorable  a  la  industria  pesada  y  la  Producción  militar,  el  desarrollo
de  la  técnica  en  los  tres  ejércitos  en  la  postguerra  y  la  reciente  creación
de  la  Fuerza  aérea  estratégica  con  su  inesperado  progreso  nuclear,  es
una  prueba  eviderte  del  interés  del  Kremlin  en  la  era  atómica.

Se  ha  escrito  bastante  en  la  Prensa  soviética  acerca  de  la  defensa.
pasiva  atómica,  pero  no  ha  sido  lo  mismo  sobre  el  aspecto  ofensivo.  En
sus  publicaciones  reservadas  de  táctica  se  contendrái  ciertamente  doe-
trinas  para  la  ofensiva  atómica,  pero  mientras  aquellas  instrucciones
defensivas  tienen  interés  para  la  Población  y  la  masa  militar,  es  evi
dente  que  el  uso  soviético  de  las  armas  atómicas  contra  los  enemigos
puede  quedar  reservado  para  los  altos  mandos.  Tenemos,  no  obstante.
ciatos  evidentes  de  que.  la  U.  E.  8.  S.  está  desarrollando  armas  para  la
ofensiva  atómica..  Por  ejemplo,  la  revista  Air  Force  afirma  que  el
MaloS  (el  avión  soviético  similar  al  U.  8.  B—52) tiene  una  velocidad  de
crucero  de  030  millas  por  hora,  a  55.000 pies.  En  el  Proceedjnqs  (agos
t.o,  1955)  se  informa  sobre  un  Proyectil  dirigido  soviético  con  140  millas
de  alcanée,  que  puede  ser  lanzado  desde  un  submarino  a  300  pies  de
profundidad  y  expresa  el  temor  de  que  la  u. R.  s:  S.  va  a  la  cabeza
en  la  propulsión  de  cohetes  atómicos.  Es  lo  más  probable  que  en  las
armas  t.eriestres  estén  a  la  misma  altura,  pero  los  informes  son  vagos.
Liddell  Art  advertía  hace  cinco  años:  El  ejército  ro/o  ha  demostrado  du
rante  un  decenio  su  capacidad  para  mantenerse  a  la  altura  ti  quizás  por
delante  de  otros  ejércitos

Él  alcance  de la  estrategia  soviética

Las  directrices  ue  han  regido  la  estrateria  soviética  desde  la  termi
ración  de  la  segunda  gue’ra  mundial,  son  las  siguientes:

a)  Proteger  a  la  U.  R.  8.  S.  de  un  ataque.
b)  Mantener  las  suficientes  fuerzas  armadas  para  amenazar  coas

antemente  1  Occidente
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e)   Aumentar  la  eficacia  de  los  esfuerzos  subversiYOS  para  millar  al
mundo  libre.

d)  Presionar  al  mundo  libre  todo  lo  (osible  sin  llegar  a  provocar  la
guerra.

e)  Disputar  abiertamente  al  Occidente  la  influencia  en  Asia,  Orien
te  Medio  y  Africa.

No  existen  indicios  de  haberse  descuidado  Cfl  ningóii  momento  este
programa.

La  marcha  soviética  hacia  la  dominación  mundial  puede  resumiese
en  la  conquista  pacífica,  la  expansión  cautelosa  y  el  lcnock-out  nuclear.
Sin  embargo,  corno  primera  medida,  le  conviene  declarar  fuera  de  la
ley  a  las  armas  nucleares,  Cualquier  valuación  sobre  los  efectivos  mi
litares  actuales  indica  la  preponderancia  del  bloque  comunista  (Rusia,
en  realidad’  en  las  armas  convencio?laleS.  La  declaración  fuera  de  la  ley
de  las  armas  nucleares  contribuye  a  debilitar  definitivamente  a  las  no
ciones  de  la  N.  A.  T.  Q.  frente  a  la  Unión  Soviética.

No  obstante,  se  contradicen  con  los  hechos,  puesto  que  éstos  tienden
más  a  la  neutralización  que  a  la  declaración  fuera  de  la  ley,  entre  los
cuales  exiSteil  diferencias  vitales  a  favor  del  comunismo  en  cuanto  a  lo
primera,  puesto  que  cualquier  acuerda  defensible  para  proscribir  tales
armas  implica  medidas  de  inspección  incompatibles  con  la  rigidez  del
tlÓn  de  acero.  Los  soviets  hablarán  mucho  de  inspección,  pero  nunca
la  aceptarán.

Precisamente  la  neutralización  constituye  el  mayor  peligro  para  el
Occidente,  ya  que  la  paridad  nuclear  existe  cuando  ambas  partes  len
gan  suficientes  bombas  (y  capacidad  de  lanzamiento)  para  destruir  al
adversario.  No  requiere  igual  cantidad  como  en  ci  caso  de  las  armas  de
alto  explosiYo.

Las  tres  estrategias

Con  la  paridad  nuclear  el  Kremlin  tiene  tres  estrategias  osi  es  si
el  Occidente  pierde  su  cohesión  política  y  militar.  La  priñera  es  el  ata
que  nuclear  knock-out  de  sorpresa,  con  objeto  de  destruir  la  capacidad
de  represalia  de  los  Estados  Unidos.  Esta  posibilidad  no  debe  ser  igno
rada,  espeeialmeite  ahora  que  los  escritores  militares  soviéticos  con
ceden  mucha  atención  a  las  virtudes  de  la  sorpresa.  La  segunda  en  el
caso  en  quç  los  Estados  Unidos  protejan  vigorosafliente  su  capacidad
Ie  presalia,  coiisiste  en  consóguir  una  neutralización  efectiva  de  las
armas  nucleares  con  el  fin  de  aumentar  la  guerra  política  según  dos  va
riantes  posibles:  el  empleo  de  los  ejércitos  rojos  en  agresiones  perifé
ricas  o  la  amenaza  de  su  posible  uso  al  mismo  tiempo  que  una  intensa
presión  política  y  actuación  de  las  quintas  columnas,  dando  lugar  a  la
capitulación  de  importantes  naciones  limítrofes  sin  el  uso  de  la  fuerza
La  tercera  estrategia  posible  es  la  competición  pacífica  en  tratar  de  de
mostrar  a  los  pueblos  atrasados,  particularmente  en  Asia,  de  que  el  co
munismo  olrebe  medios  mejores  y  más  rápidos  para  lograr  la  indus
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trialjzación  y  el  consiuidnte  poder  nacional  que  cua1quiei  forma  de  sis
tema,  libre  de  empresa.

El  knock.out  nnclear._Estrategja  núm.  1

Esta  estrategia,  que  confía  en  el  efecto  del  aniquj1amief0  del  ene
migo  con  el  primer  golpe,  es  demasiado  aventurada  por  los  imprevis
tos  que  encierra  para  que  la  lleven  a  cabo  los  que  creen  que  el  tiempo
está  de  su  parte.  Es  posible,  por  tanto,  que  su  insistencia  en  tratar  so
bre  la  sdrpresa  sea  pensando  rns  bien  en  su  propia  defnsa  y  como
advertencia  al  Occidente  de  que  la  U.  R.  S.  S.  está  Preparada  para  tal
eventualidad  Ahora  bien,  las  terribles  consecuencias  de  su  posihilida(j
exigen  que  los  Estados  Unidos  estén  preparados  para  afrontarla

Sería  una  locura  ignorar  el  análisis  de  Wentworth  en  especial  cuan
do  dice  que  si  cuando  Rusia  logre  la  paridad  nuclear  el  Occidente  trata
de  oponers,e  a  la  comunjzacjói  progresiva  por  medio  de  la  fuerza  dr
las  armas  rusas,  a  pesar  de  la  amenaza  soviética  de  la  guerra  general
atómica,  puede  entonces  desencadenarla  (incluso  sin  aviso  y  después
de  un  corto  período  de  conciliación  cordial)  en  todo  el  mundo  en  la
creencia  de  que,  aunque  ella  resulte  también  entre  las  víctimas,  sola
mente  el  nuevo  orden—una  sovietización  mundial,  permanente  y  tota
iitaria—_puede  surgir  del  desastre  Sin  embargo,  puede  considerarse  casi
axiomático  que  los  rusos  no  recurrirían  deliberadamente  al  uso  de  la.s
armas  atómicas  si  no  tienen  la  posibilidad  de  una  victoria  final  con
su  utilización.

En  resumen,  la  iniciativa  de  la  guerra  está  en  sus  manos  y,  peol
aún,  la  coyuntura  de  un  golpe  de  sorpresa  de  parte  de  ellos  es  más
probable  que  de  -parte  de  las  democracias  Pero  la  U.  R.  S.  S.  debe  te
ner  presente  511  vulnerabilidad  ante  la  bomba  de  hidrógeno  antes  de
decidirse  a  emplearla  contra  los  americanos  A  no  ser  que  descuidemos
nuestras  defensas,  solamente  una  ventaja  técnica  en  el  sistema  de  ata
que  parecé  ser  lo  único  que  puede  perturbar  la  turbulenta  estabilidad
del  mate  ahogado  nuclear.

La  expansión  cantelosa.Estategja  núm.  2

La  lucha  actual  de  los  Estados  Unidos  con  la  Unión  Soviética  se  ca
racteriza  por  el  esfuerzo  americano  en  mantener  dentro  del  mundo  li
bre  a  las  naciones  situadas  a  lo  largo  de  la  Periferia  soviética  tanto  eii
Europa  como  en  Asia,  a  costa  de  inmensos  gastos  y  dificultades  mien
tras  que  por  parte  de  laU.  R.  S.  S.  se  réduce  a  explotar  las  dificultades,
descontento  y  temores  de  esos  pueblos  con  relativamente  poco  gasto.

La  campaña  comunista  de  expansión  está  basada  desde  un  princi
pio  en  una  combinación  de  la  fuerza  militar  y  la  subversión.  Ningún
(obierno  se  arriesga  en  sofocar  una  rebelión  interna  cuando  está  con-

-  vencido  de  eslar  apoyada  directamente  por  un  poder  militar  externo  su
perior  a  la  capacidad  de  lo  que. su  país  puede  soportar.
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Asia  será  la  primera  región  objeto  de  la  agresión  comunista  caute
osa.  El  programa  básico  para  la  expansión  comunista  en  esta  zona
comprende,  paso  a  paso,  el  aislamiento  y  la  subversión  de  los  distintos
paises  utilizando  zonas  básicas  en  la  U. E.  S.  S.,  China,  Corea  del  Nor
te  y  el  Vietnam  del  Norte.  El  creciente  poder  comunista  chino  es  el
dgente  directo,  pero  la  política  rectora  emana  como  siempre  de  Moscú.
A  no  ser  que  la  combinación  comunista  de  olunlarios  insurretos  sea
sofocada  antes  de  que  ellos  se  apoderen  de  los  resortes  del  Gobierno,
así  como  del  control  de  los  centros  de  población  más  importantes,  será
imposible  evitar  la  pérdida  de  otro  país.  En  la  estrategia  soviética  no
existe  distinción  entre  la  paz  y  la  guerra,  diferenciándose  únicamente
por  el  grado  de  fuerza  armada  utilizada  en  el  perpetuo  conflicto.  Los
rusos  prefieren  ganar  sus  objetivos  forzando  el  apaciguamiento  por  me
dio  de  una  gama  completa  de  presiones  incluyendo  la  amenaza  e  la
guerra  nuclear.

La  conquista  pacífica.—Estrategia  nñm.  3

La  ti.  It.  S.  8.  casi  ha  completado  una  posición  de  hegemonía  sobre
rl  continente  eurásico.  A  causa  de  esta  ventajosa  posición,  pueden  es
lar  aproximándose  a  un  punto  desde  el  cual  la  expansión  es  fácil  a
base  de  una  competición  pacífica.  Los  soviets  ven  ahora  una  oportuni
dad  para  hacer  presa  en  las  agitadas  revoluciones  políticas  y  sociales
de  Asia,  Africa  y  Oriente  Medio.  Es  evidente  que  harán  una  oferta  atrae
tiva—industrialización  y  mejora  del  nivel  de  vida—a  estos  pueblos,  si
siguen  la  misma  ruta  que  transformó  la  atrasada  Rusia  Imperial  en  uno
(le  los  dos  grandes  poderes  del  mundo  en  dos  generaciones.  Por  este
método,  los  comunistas  soviéticos  esperarán  destruir  o  neutralizar  el  po
der  y  las  instituciones  de  los  Estados  Unidos.

El  Kremlin  puede  abogar  por  la  coexistencia  peifica,  mientras  fo
menta.  los  movimientos  subversivos  en  el  extranjero  y  prepara  sus  fuer-
zas  armadas  en  el  interior.

El  papel  de  los  Estados  Unidos

.l)esde  el  final  de  la  segunda  guerra  mundial,  la  política  defensiva
de  los  Etados  Unidos  se  ha  fundado  en  el  supuesto  de  que  la  seguÍi
dad  americana  radica  en  la  máxima  explotación  de  las  armas  nuclea
res.  Esta  hipótesis  era  válida  mientras  disfrutaban  de  su  monopolio,
pero  éste  ha  desaparecido  hace  tiempo.

El  mundo  libre  necesita  upa  defensa  más  tangible  que  la  que  se  basa
en  la  amenaza  de  las  represalias.  Necesitarnos  una  solución  política
militar  capaz  de  bloquear  todas  las  formas  de  la  agresión.  Es  necesario
foriular  e  implantar  una  estrategia  de  guerra  fría  orientada  a  reducir
las  dimensiones  de  la  amenaza  soviética,  mientras  se  aumenta  el  po
tier  militar  de  los  Estados  Ijnidos  para  impedir  la  guerra,  pero  no  sólo
en  armas  nucleares,  pues  hasta  que  no  tengamos  fuerzas  suficientes
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para  hacer  una  guerra  no  nuclear,  la  superioridad  militar  do  la  Unión
Soviética  puede  exceder  a  nuestras  posibilidades.

EL  mínimo  de  seguridad  exige  el  iguiente  apoyo:
:1)  Fuerza  aérea  esftat.égica  de  represalia.
2)  Defensa  aérea  (militar  y  civil).
3)  Dominio  de  los  mares.
4)   Defensas  terrestres  locales  móviles  capaces  de  acudir  rápida

mente  a  cualquier  lugar  perturbado.
El  más  fuerte  de- todos  es  el  primero,  pero  exige  un  cambio  continuo

cte  sus  técnicas.  En  la  defensa  aérea  se  está  realizando  un  gran  esfuer
zo  y  lt  capacidad  para  el  dominio  del  mar  está  casi  a  la  misma  altura
(Elle  el  primero.  Sin  embargo,  el  cuarto  está  muy  por  detrás  de  los  an
ten  ores.

Jaque  las  róximas  décadas  proporcionen  al  comunismo,  en  su  de-.
i’rota  o  en  sú  progreso,  dependerá  enormemente  del  poder  y  de  la  iii
fluencia  de. los  Estados  Unidos.

La  Marina  ingle-  P  a r a  el  oh
sa  y  los  intrjnca-  servador  na  y  a 1
dos  problemas  de  1 o s  a  ñ  o s  si
lá  era  atómica  guientes  a  la  se

(Trad.  e1  T  h  e  g  u II  d  a  guerra
Navy.  mayo  1956.)  mundial  han  si

(T-14)      do por  mucha.s

razones  excesi
vamente  onfu—

sos  y  desalentadores,  al  parecerle,
en  6iertos  momehtos,  que  el  valor
del  poder  naval  había  sido  reduci
do  con  el  advenimiento  de  la  bom
ha  atómica  y  al  no  existir  un  cri
terio  por  el  cual  poder  medir  las
necesidades  presentes  o  futuras  de
la  Marina.  Era  evidente  que  una
nueva  Marina  era  necesaria  para
una  nueva  era;  pero,  ¿qué  forma
tomaría  en  la  era  termonuclear?

Por  razones  evidentes  de  segu
ridad  no  se  podían  revelar  sus  pla
neS  para  el  futuro,  pero  en  los  pa
sados  meses  se  ha  hecho  pública.
y  dada  a  conocer  suficiente  infor

mación  para.  permilir  deducir  tres
importantes  conciusiones,  y  sobre
éstas  la  posibilidad  de  considerai
con  gran  ecuanimidad  el  futuro  de
la  Marina.

Tales  conclusiones  son:
1.’  El  papel  de  la  Marina  no  ha

cambiado  y  es  Precisamente  tan
vital  en  la  era  de  las  armas  nu
cleares  como  lo  fué  en  la  época  de
la  vela.  Es  el  negar  el  dominio  del
mar  al  enemigo  (incluyendo  en  tal
concepto  el  del  aire  sobre  el  mar
como  el  de  superfici  y  bajo  ella)
y  asegurar  el  empleo  de  los  océa
nos  por  nosotros  y  nuestros  nlia
dos.  La  existencia  de  armas  nu
cleares  evidentemente  debe  afec
tar  el  proyecto  di  los  buques,  la
composición  de  las  flotas  y  la  tác
tica  de  la  guerra  naval,  pero  la  ra
zón  de  existencia  de  la  Marina
permanece  inalterable.

2.  Una  revolución  de  ideas  se
ha  efecluado  en  la  Marina,  revolu
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cióji  más  importante  que  I  clebi
cia. a  la  máquina  de  vapor.  Los  pro
gresos  bien  conocidos  por  todos
rio  los  años  siguientes  a  la  gue
rra:  adopción  de  la  aviación  a  re
acción  para  uso  naval,  incorpora
ción  de  mejoras  en  los  portaviones
para  hacer  posible  la  actuación  de
aparatos  más  rápidos  y  mejores,
introducción  de  nuevos  métodos  de
propulsión,  hacen  esta  premisa  in
discutible.  Consecuente  c o n  esta
revolución,  50  han  hecho  prepara
tivos  para  añadir  las  armas  dirigi
das  al  armamento  de  la  Flota,  ha
comenzado  el  trabajo  práctico  de
diseño  y  realización  de  una.  insta
lación  de  energía  nuclear,  se  han
efectuado  cambios  radicales  en  la
organización  y.  condiciones  de  vi
da  delos  barcos  y  se  ha  eliminado
Tnucha  paja  de  los  departamentos
admifliStrati’oS

3’.  La  Marina  conoce  lo  q u  e
quiere  y  está  aétúando  para  poner
sus  planes  en  éje’cución.  El  Secre
tario  Par1amentari  lo  indicó  hace
poco  en  la  ‘Cámar  de  los  Comunes
con  estas  palabras:  Sabemos  qu
barcos,  avionés   armas  queremos

vemos  claramente  el  (amvno  c(
seguir  para  óbtCnerlOS.

Los  sueños  de  ‘tos  científicos  y
personal  de  iñvesti’gaeión.  se  están
haciendo  realidadMill0ne5  de  li
bras  se  hanpréSUpUestad0  en  los
últimos  años  para  trabajo,s  de  ex
perimefltCidfli  y  cmi el  presente  se
ha  concedido  ‘ungrfl  crédito  para.
entf’os  de  inve’sti’gió11,  material.
equipos,  salarios  ‘  concesiones  a
los  miembros.  del  Servicio  Cietífi
co’  Naval,  entregado  a.  la  experi
mentación  e  investiaciófl  cientí
ficas.  ,  .  .  -

Los  ÑsultadóS  l  múbhos  de  es
.  trabajos  ‘és  phiMc  ue  no  sean

vistos  por  la  : geiei’acióll  actual  y
en  áIiinas  T partes  puede  que  nun

ca  sean  aplicados;  pero  es  eviden
te  que  este  vasto  programa  está
dando  dividendOs  y  que.  e rl  t r  e
otras  cosas,  en  este  momento  los
centros  científicos  de  l.a  Marina
están  aplicados  con  efectividad  a
los  problemas  asociados  con  las
armas  dirigidas  y  las  instalaciones
de  propulsión  nuclear.  Estos  dos
factores  son  el  ‘quid  de  la  evolu
ción  naval.  ¿Cuánto  se  ha  avanza
do  en  este  sentido?

En  el  campo  de  la  propulsión
nuclear  el  Almirantazgo  ha  indica
do  que  la  energía  nuclear  puede
llegar  a  ser  en  el  futuro  la  ,[uente
principal  de  propulsión  para  am
bas  Marinas,  mércanle  y  de  gue
rra,  y  que  en  primer  lugar  la  ener
gía  nuclear  será  aplicada  a  los
submarinos.  Tal  declaración  lleva
implícita  una  serie  de  complicado
nes  en  su  realización  práctica  cuyo
alcance  no  es  posible  .prever  pero
algunas  han  sido  eliminadas  de  su
significado  ante  el  hecho  de  que
los  Estados  Unidos  hayan  conse
guido  un  submarino  de  energía  nu
clear,  el  Nautilus.  Las  pruebas  rea
lizadas  con  este  buque  han  demos
trado  su  efectividad,  y  el  anuncio
de  que  se  van  a  construir  otros  ca
torce  es  buena  indicación  de  ello.

El  hecho  de  que  América  vaya  a
la  cabeza  en  este  importante  cam
po  es  parcialmente  debido,  sin  em
bargo,  al  hecho  de  ‘que  la  Marina
inglesa  haya  deliberadamente  per
seguido  1iroyectos  de  más  mme
‘diata  practicabilidad;  el  desarrollo
de  nuevas  técnicas  para  el  posado
de  aviones  en  la  mar,  que  ha  he
cho  ‘posible  el  renacimiento  del
‘portaviones;  la  turbina  de  gas,  los
métodos  de  propulsión  naval  por
peróxido,  el  radar  de  alarma  y  las
armas  antisubmarinas,  son,  entre
otras,  exprsiófl  de  est.a  afirmación.
Posiblemente  los  Estados  UnidoS
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no  habrían  avanzado  tan  lejos  en
el  campo  de  la  propulsión  nuclear
si  no  se  hubiera  beneficiado  de  al
guno  de  estos  progresos  ingleses.
Así  se  reconoce  en  América  este
hecho  importante  por  mucha  gen
te,  y  como  indica  en  un  editorial
el  New  York  Times  a  su  vez  ha
bríamos  visto  con  agrado  un  ma
yor  acercamiento  entre  las  dos  na
ciones  de  habla  inr,lesa  que  el  que
ha  permitido  la  inierjjretacjón  de
la  ley  del  Congreso  sobre  energía
atómica  Los  Estados  Unidos  tie
nen  en  gran  concepto  la  técnica
inglesa,  pues  corno  indica  en  el
mismo  editorial  el  Ne  York  Ti
mes:  Y  ahora  que  Iflqlaterr  está
comenzando  a  desarrollar  su  pro
pio  tino  de  reacioi’  submarino,  los
Estados  Unidos.  pueden  estar  se qn
ros,  vor  experiencia,  que  contendrá
alqunas  ideas  valioscis

Por  su  parte,  el  Almirantazgo
tiene  en  Tlarweji  un  equipo  dedi
cado  al  proyecto  de  la  propulsión
atómica  naval  y  se  ha  anunciado
que  tres  conocida,s  firmas  comer
ciales;  Vickers,  Rolls_floyce  y  Pos-
ter  Wheeler,  han  formado  un  aru
po  industrial  cuyo  primer  objetivo
será  la  aplicación  de  la  energía
nuclear  a  la  propulsión  naval.

Respecto  del  desa.rrollo  y  aplica
CiÓn  naval  de  las  armas  dirigidas,
Inglaterra  parece  estar  en  retraso
respecto  de  los  Estados  Unidos.  Al
R  u n  a s  fotografía5  recientemente
publicadas  han  mostrado  a  buques
americanos  dotados  de  armas  din
gidas  actuando  en  el  Caribe,  sin
que  tales  armas  hayan  sido  proba
das  en  la  Marina  inglesa.  Sin  em
bargo,  este  año  fué  resupuesta,la
una  Considerable  asignaci  para
su  desarrollo  y  adaptaciój  a  los
buques  y  existei  otros  dos  índices
que  hablan  de  progresos  en  este
campo

El  l)rimero  está  asociado  con  
anexión  de  la  isla  de  fiockall  en  el
pasado  septiembre  El  Almirantaz
go  en  esta  ocasión  señaló:  La  ane
xión  de  esta  isla  era  necesaria
puesto  que  se  encuentra  sobre  el
mar  en  el  sector  aue  es  pro bable
entre  dentro  de  la  órbita  de  alcan
ce  de  las  pro ecta5  armas  diri
gidas  en  las  Hébrjdas  El  segun0
es  la.expectacjói  con  que  se  espe_

•  ran  las  pruebas  de  armas  dirigidas
del  buque  de  apoyo  Girdie  Ness,  que
está  siendo  dotado  en  Davenport

Así,  pues,  no  Son  ya  un  sueño
del  futuro  buques  propulsados  por
energía  atómica  y  armados  con
proyectjje5  dirigidos,  como  lo  fue
ron  unos  años  ha,  sino  el  lógico  y
práctico  desarrollo  del  poder  naval,
aun  Cuando  la  aplicación  de  estos
procedimientos  revolucionarios  de
ba  realjzarse  mediante  un  proceso
lento.  Existen  quienes  ciegame
Pondrían  su  fe  en  lo  nuevo  y  aban
donarían  lo  viejo.  Para  una  nacióji
como  Inglaterra  con  tanta  respon
sabilidad  en  mares  alejados  hacer
esto  sería  una  insensatez  aun  en
los  más  oPtimistas  ías  de  la  paz.
Las  armas  nuevas  y  los  métodos
de  propulsión  p u e d e n  ser  sólo
eficientes  tras  un  largo  proceso  de
pruebas  y  mejoras.  Los  díás  de  la
turbina  de  vapor  y  de  los  cañones
pueden  estar  Contados,  pero  aun
siendo  así,  su  reemplazo  no  e
efectuará  hasta  dentro  de  muchos
años.  Por  esta  razón.  la  Marina
debe,  mientras  Prepara  Sus  Planes
para  un  futuro  lejano,  estar  prepa
rada  con  buques  y  armas  Conven
cionales  Para  todas  las  inmediatas
eventualidades

La  concepción  moderna  de  una
Flota  es  aquella  Constituida  por
Portaviones  dotados  de  aviónes  de
último  modelo,  buques  poderosos
armados  con  a  r m  a  s  dirigidas,
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escoltas  capaces  de  dar  protec
ción  a  los  rn  e r e  a n  t e s  en  co
operación  con  fuerzas  aéreas  de
portaviones  y  de  base  en  tierra,
fuerzas  submarinas  y  anfibias  y
minadores  para  mantener  limpias
las  líneas  de  comunicación  en  su
paso  de  mercancías  vitales.  En  es
te  sentido  debe  de  orientarse  hoy
día  la  fuerza  material  y  proyectes
de  la  Marina.

La  unidad  más  poderosa  y  diná
mica  de  la  Flota  es  el  portaviones
con  sus  varios  tipos  de  aparatos.
El  valor  del  acorazado  continúa
declinando  conforme  se  produce  el
desarrollo  de  las  nuevas  armas,  y
así  el.  Vanquard  ha  sido  unida
ahora  a  los  cuatro  acorazados  de
la  clase  King  George  en  la  flota  de
reserva,  no  siendo  dudosa  la  eh
minación  de  tales  buques  en  un
plazo  no  muy  largo.  Podrían,  sin
embargo,  jugár  todavía  un  papel
muy  importante  en  una  guerra  no
lejana,  pues  todavía  siguen  siendo
lós  buques  más  difíciles  de  hundir
y  contra  quienes  buques  menores
de  superficie  dudarían  de  entablar
combate.

El  papel  del  portaviones,  por  el
contrario,  sigue  subiendo  de  valor;
y  así,  Lord  Montgómery,  quien  en
un  tiempo  dudó  de  su  valor  en  la
edad  de  la  guerra  atómica,  parece
haberse  convencido  que  tiene  un
papel  importante  que  jugar  aun
pensando  que  debería  de  lograrse
algo  más  pequeño  y  barato.  Los
Estados  Unidos,  por  el  contrario,
están  construyendo  grandes  porta
viones,  y  al  Forrestal,  con  sus
70.000  toneladas,  se  unirán  en  bre
ve  buques  gemelos,  y  en  proyecto
está  un  portaviones  de  propulsión
atómica.  Este  tipo  de  buque  puede
aún  ser  mayor  que  el  Forrestal  e
incluiría  dos  plataformas  inclina
das  y  seis  catapultas.

El  mito  de  la  vulnerabilidad  del
portaviones  parece  haber  decaído
ante  el  argumento  de  que  un  aeró
dromo  inmóvil  estaría  en  mayor
peligro  de  ataque  atómico  que  una
base  de  aviones  flotante,  debido
precisamente  a  la  movilidad  de
esta  última,  que  haría  difícil  su  lo
calización  y  que,  debidamente  pro
tegida,  sería  muy  difícil  de  ataca.

La  Marina  inglesa  se  inclina  por
el  punto  de  vista  de  que  los  ame
ricanos  están  permitiendo  que  los.
portaviones  sean  demasiado  gran
des,  cuando  el  interés  en  este  lado
del  Atlántico  está  dirigido  a  mejo
rar  la  habilidad  para  actuar  con
los  aviones  más  modernos  sin  au
mentar  su  tamaño,  y  cuando  el
despegue  vertical  o  casi  vertical  he
gue  a  ser  una  realidad  en  el  mar,.

Acorazado  vangu(rrd.

19561 423



NOTAS  PROFESIONALES

reducir  su  tamaño.  No  es  necesa
rio  decir  que  pasarán  muchos  años
antes  de  que  estos  nuevos  métodos

-  de  despegue  sean  operativamente
posibles.

En  los  últimos  años  se  ha  senti
do  gran  inquietud  sobre  los  cruce
ros  al  disminuir  su  número  en  for
ma  alarmante.  Hoy  día  sólo  figu
ran  en  activo  diez,  y  doce  en  re
serva,  estos  últimos  cercanos  al  fi
nal  de  su  vida  útil,  cuando  antes
de  que  el  portaviones  asumiera
muchas  de  sus  funciones  se  consi

deraba.  que  el  mínimo  debía  ser
setenta.  Evidentemente  la  Marina
se  ha  mantenido  en  espera  hasta
que  estuviera  en  desarrollo  la  con
cepción  básica  del  crucero  con  ar
mas  dirigidas.  En  el  momento  ac
Leal  esta  inquietud  ha  disminuído
en  alguna  forma  ante  indicaciones
de  que  ci  Almirantazgo  ha  fijado
sus  ideas  en  este  sentido  al  mani
festar  que  el  diseño  del  nuevo  tipo
de  crucero  con  armas  dirigidas  es
tá  yendo  adelante  y  que  ha  encon
trado  Øosihle  proyectar  dos  escoltas

Portaviones  Forrestgt.
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de  flota  con  armas  dirigidas  en  lu
gar  de  cañones  antiaéreos,  q u e
fueron  ya  encargados  el  pasado
año,  a  los  que  han  seguido  otros
dos  iguales.

El  primer  concepto  se  refiere
probablemente  a  un  buque  de  la  ca
tegoría  de  cruceO  pesado,  sucesor
directo  del  crucero  convencional.
La  segunda  categoría  de  buques  es
taría  basada  en  el  proyecto  de  los
actuales  destructores  Daring,  pero
mayor  que  cualquiera  de  los  ac
tualmente  a  flote  y  virtualmente
de  la  categoría  de  crucero  ligero,
aun  cuando  no  fuese  considerado
como  tal.  Estos  buques  así  proyec
1 a d  o s  indudablemente  formarían
í;arte  de  los  futuros  grupos  de  ba
icilla.  Pero,  ¿cuándo  se  incorpora
rían  a  la  flota?  La  contestación  a
tal  pregunta  es  desconocida.  1-lasta
entonces  continuará  la  intranquili
dad  sobre  el  programa  de  cruceros
en  vista  de  la  creciente  fuerza  na
val  rusa.  Como  solución  moméfl
tánea,  los  tres  cruceros  clase  Tiger
etán  siendo  dotados  de  nuevas  to
rres  complétamente  automáticas  de
seis  pulgadas,  pero  éstos  puede
presumiese  que  no  se  incorpora
rán  a  la  Flota  hasta  dentro  de  bas
tante  tiempo.  Flasta  que  el  progra
ma  de  cruceOS  no  asuma  una
forma  más  clara,  la  función  de
una  fuerza  de  portaviones  auxilia
dos  por  buques  con  armas  dirigi
das  es  mera  teoría.

La  situación  de  los  buques  por
debajo  del  tamaño  de  crucero  es
‘más  satisfactoria.  La  clase  Darinçj
se  ha  probado  es  de  gran  calidad.
La  fuerza  de  destructores  es  mu
ho  menor  que  la  anterior  a  la  se
gunda  guerra  mundial,  pero  hay
que  tener  en  cuenta  que  estos  bu
:ques  han  sido  relevados  de  muchas
de,  sus  funciones  defensiyaS  por  la
creación  de  una  gran  fuerza.  de

fragatas,  y  que  en  adelante  van  a
ser  utilizados  mucho  más  como
buques  defeflSi’OS  y  menos  como
bit  ques  para  lodo.

‘En  el  tipo  actual  de  fragatas  se
incluyen  destructores  convertidos
en  fragatas  rápidas  antisubmari
nas,  fragatas  antiaéreas,  fraeatas
para  conducción  de  aviones  y  otras
con  funciones  generales  sin  un  pa
pel  particular.

Los  dragaminas  flO  son  una  fuer
za  espectacular,  pero  es  vital  que
se  posean  en  número  conveniente
para  itantener  limpias  las  rutas
de  navegacióli.  Si  la  Marina  no
dedicara  la  debida  atención  a  estas
unidades,  haría  estéril  t o d o s  los
otros  esfuerzos.

Continúa  la  política  de  no  anun
ciar  la  construcción  de  submarinos
hasta  que  se  hayan  botado  los  bu
ques  de  este  tipó,  señ,alándoSe  sólo
dos  en  construcción.  Estos  son  los
Explorer  y  ExcalibUr,  tipos  expe
rimeñtaleS  que  emuleafl  máquinas
de  peróxido  en  cielo  cerrado.  Las
posibilidades  de  estas  embarcacio
nes  son  desconocidas,  pero  su  ve
loóidad  y  tiempo  de  permanencia
bajo  el  agua  parecen  señalar  nue
vas  normas  para  el  servicio  de  sub
marinoS  y  ser  de  gran  valor  en  el
‘adiestramiento  antisubmarino.  Se
sabe  que  está  en  construcción  una
clase  intermedia,  pero  se  descono
cen  los  detalles.

La  Marina  del  futuro  está  así  to
mando  forma  en  la  Marina  del
presente.  Será  una  Marina  más
pequeña  que  la  que  el  pueblo  in
glés  ha  conocido  hasta  el  momen
to  en  este,  siglo,  y  así  el  Parla
mento  ha  decretado  que  debe  estar
basada  en  el  depliegUe  de  una
Flota  más  pequeña  que  la  de  hoy
en  día  y  limitar  el  tamaño  de  los
buques  y  dotaciones  en  la  cantidad
que  señala  el  presupuesto.

425



NOTAS  PROFESIONALES

Muchos  pensarán  que  es  una
Marina  muy  pequeña;  demasiado
pequeña,  es  verdad,  para  lo  que  se
estaba  acostumbrado  Pero  todavía
no  hay  normas  para  poder  juzgar
el  poder  naval  en  la  era  nuclear.
Cuando  el  poder  naval  se  juzgaba
antiguamen0  por  el  mérito  nacio
nal,  se  calcula  ahora  en  el  mundo
de  Occidente  por  la  fuerza  combi
nada.  Corno  indicó  el  Lord  del  Al
mirantazgo  en  el  debate  de  defen
sa  en  la  Cámara  de  los  Comunes,

la  defensa  en  el  aislamiento  no  es
en  el  momento  actual  practicable
Nuestra  seguridad  sólo  puede  ser
preservada  si  permanecemos  junto
a  nuestros  aliados  y  unimos  nues
tros  esfuerzos  en  la  defensa  co
mún.

Con  todo,  el  coste  del  programa
naval  es.  de  401.670.000 libras  este
año.  La  Marina  ha  sido  el  único
servicio  armado  que  ha  votado  más
dinero  que  el  pasado.

Toma  de cubierta  C u a u d o  los
de  los  aviones  a  aviones  de  pro-

reacción       pulsión a  chorro
entraron  a  for
mar  parte  de  las
d  o 1 a ciones  aé
reas  de  los  por

T-3o)     t aviones,  se
planteó  a  los

utilizadores  un  problema  crucial.
En  efecto,  era  preciso  compaginar
la  gran  velocidad  de  toma  de  los
aviones  con  la  escasez  de  espacio
disponible  en  las  cubiertas  de  vue
lo.  Esto  constituía  una  - limitación
aparentemente  insoslayable  q u e
no  existía  para  los  mismos  tlpos
de  aviones  con  base  en  aeródromos
fijos.

La  Gran  Bretaña  fué  la  primera
potencia  que  resolvió  satisfactoria
mente  dicho  problema  mediante
un  dispositivo  óptico  y  con  la  con-

-  cepción  de  la  cubierta  oblicua,  dos
•  perfeccionamientos  que  conjunta

mente  habían  de  revelarse  corno
una  espléndida  y  eficaz  •Soluiii.

Desde  la  segunda  guerra  mun

di  a  1  las  potencias  occidentales
practicaban  para  la  toma  de  CII
bierta  un  método  que  era  una  com
binación  de  1 o s  procedimientos
americano  e  inglés.

Para  salir  al  aire,  los  aviones  si
tuados  a  popa  utilizaban  casi  toda
la  eslora  de  la  cubierta  de  vuelo
para  el  despegue  rodado,  o  bien
eran  catapultados  por  la  o  las  ca
tapultas  instaladas  a  proa,  en  tan
to  que  para  la  toma  quedaba  divi
dida  la  cubierta  en  dos  zonas  por
las  dos  barreras  de  seguridad  La
zona  proel  servía  para  aparcar  los
aviones  recién  anaveados,  y  para
la.  torna  en  sí  se  utilizaba  solamen—
1  la  zona  popel,  efectuándos0  la
misma  a  la  orden.  Durante  toda  la
fase  de  aproximación  el  piloto  es
auxiliado  por  el  batrnan  (1),  Ocia1
piloto  experimentado  que  se  situa
ba  a  popa-babor  apreciando  y  de
cidiendo  lo  convenieite  respecto  a

(1)  Los  americanos  le  llaman  lancllg
signal  offlcer,  o  b ie  n,  abrevjadcmee
L.  S.  O.

Por  Charles -  Hu
bert  Perrin.  (Tra
ducido  de  Cois
Bleus.  Julio  1956.)

!  (3
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ve1oódad,  altura,  etc.,  hasta  el  ins
tante  de  dar  la  orden  de  cortar  ga
ses,  o,  por  ‘el  contrario,  la  de  mo
tor  ‘y  al  aire,  cuando  la  presenta
ción  no  ha  sido  correcta.

El  balman  indica  las  maniobras
a  realizar  por  medio  de  dos  raque
tas  fluorescentes  (it).  Cada  posición
de  las  mismas  significa  una  orden
a  cumplimelital’  según  un  código
establecido.

El  piloto  no  tiene  que  hacer  otra
cosa  más  que  obedecer  ciegamen
te,  ya  que  lasórdefles  son  impera
tivas.

Pero  tal  proceder  impflca  nece
saCiaffleflte  un  cierto  reirdo  en  las
‘reacciones  de  los  dos  ejecutantes,
pese  a  todala  experiencia  que  pue
d&n  atesorar.

Por  ‘otra  parle,  y  a  pesar  de  los
‘excelentes  resultados  obtenidos  con
los  aviones  de  hélice,  no  parécía
conveniente  utilizar  este  método
iara  los  aviones  dotados  de  veloci
dades  de  toma  elevadas,  teniendo
además  en  cuenta  la  inercia  de  la
turbina  en  caso  de  tener  que  salir
al  aire  desde  el  borde  de  la  veloci
dad  mínima  de  sustentación,  lo’
que  complicaba  aún  más  el  proble—
ma.  Si  la  orden  pertinente  se  diera.
una  fracción  de  segundo  más  tar
de  de  lo  debido,  el  avión  no’  poda
recuperar  la  velocidad  y  .se’  e*e’—
liaría.  catastróflcameflte  sobre  ios

“av:iones  aparcados  a  proa,  ya  ue
las  barreras  no  serían  capaces  de
detenerlo.

‘Si  bien  el  piloto  de  un  avión  a
reacción  goza  de  una  visibilidad  es
pléndida,  ya  que  no  está  obstaculi
zado  por  el  capol  del  motor  ni  por
la  hélice,  debe,  en  cambio,  ‘igilar

(1)  De  día  no  es  necesario,  evidente
mente,  que  sean  fluorescentes;  en  cambio,
sí  es  preciso  que  sean  cte  colores  llamati
vos,  para  que  se  destaquen  perfectamente.

su  régimen  de  descenso  porque  el
margen  de  velocidades  utilizables
es  reducidíSimo.  Acaparado  por  su
eje  de  descenso,  no  puede  vigilar
sus  instrumentos,  y  de  aquí  la  ne
cesidad  de  crear  un  indicador  de
desplome  que  no  sea  de  lectura  di
recta,  es  decir,  Ui’  indicador  sono
ro  o  un  indicador  luminoso  (2).

LA  CUBIERTA  OBLICUA

El  primer  perfeCCiOflamntePro
‘puesto  por  los  ingleses  era  la  cu
bierta,  cuyo  eje  estaba  desviado  ti
grados;  pero  por  carecer  de  crédi
tos,  hubieron  de  recurrir  a  los  ame
ricanos,  que  lo  llevaron  a  la  prác
tica  t.rahftrmand0  un  portaviones
de  36OO  toneládas  del  tipo  E,çX2,
el  Ántetam  (3),

Con  tal  ‘cubierta  oblicua,  la  zona
d’el  ascensor  proel  y  de  las  cata-  -

pultas  está  totalmente  desp’
pues  la  pista  de  toma  estó  tteíaSa-
da  11  grados  a  halDór  respecto  ah

eje  del  buqueS
Además  de  una  ma/óP  durida

en  las  operaciones,  las  catapultas
y  el  ascensor  proel  no  quedarán
inactivos  .durante  el  período  de
toma,  lo  que  permitiría  que  se  lan
cen  aviones  y  se  recojan  simultá

(2)   Cabria  añadir  otro  argumento  para
la  supresión  del  batman,  o  L.  8.  0.  Sai  ha
dicho  que  la  decisión  ha  cte  ser  obedeci
da  ciegamente,  es  decir,  que  no  se  trata
de  un  indicador  meramente  consultivo.  A
pesar  de  ello,  en  las  potencias  sajonas  se
han  producido,  aunque  raramente,  discu
siones  sobre  asta  limitación  cte  res ponsa
bilici actas  y  fácil  es  comprender  que’  en.
otros  países  cte  idiosincrasia  má  in.ciivi
dualista  iba  a  ser  muy  difícil  evitarlas,
lo  que  se  solventarla  facilitando  al  piloto
el  máximo  de  referencias  sobre  su  presen
tación  y  dejándole  la  plena  responsabili
dad  de  la  toma  cte  cubierta.

(3)   27.100  tonelada.,  según  los  Anua
rios  (38.500  a  plena  carga).

j
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lleamente,  cosa  prohibitiva,  por  ita—
zones  de  seguridad,  a  bordo  de  los
portaviones  clásicos.  Otra  ventaja
suplementaria:  la  zona  de  aparca
miento  a  proa  es  notablemente  ma
yor.

Ante  los  resultados  obtenidos,  los
americanos  decidieron  inmediata
mente  transformar  todos  sus  por
taviones  pesados,  de  los  tipos  Essex
y  Midway,  y  tener  en  cuenta  la
experiencia  para  los  Forreslal  gi
gantes,  entonces  en  construcción.

Gracias  a  la  Cubierta  oblicua,  los
birreactores  Douglas  Skywarrior
ASD,  de  24  toneladas,  pueden  ope
iar  a  partir  de  los  Forreslal,  y  las
primeras  pruebas  han  sido  abso.lu
tamente  Convincentes

Los  ingleses  hubieron  de  conten
larse  con  una  decisión  tímida  e  in
completa  y  realizaron,  la  cubierta
ohlicua  provisional  (interim  angle—

deck),  que  es  una  cubierta  defasa
cia  solamente  cinco  grados  y  me
dio,  ya  que  acababan  de  terminar
la  construccjóii  de  sus  portaviones
modernos  y  no  poseían  medios  de
modificarlos  radicalmente

Pero  esta,  pi,sta,  qu€  permite  la
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supresión  de  las  barreras  y  la  torna
de  lo  aviones  de  reacción,  impide
en  cambio  el  uso  de  las  catapultas
y  del  ascensor  proel,  ya  que  el  eje
do  despegue  pasa  demasiado  cerca,

EL  ESPEJO  DE  TOMA  DE  CU
BIERTA

La  otra  gran  innovación,  el  espe
jo  de  toma  de  cubierta,  fud  reali
zada  prácticarneiite  por  los  ingle
ses.  Además,  un  PilOto  de  la  avia
ción  naval  inglesa.  fué  quien  sugi
rió  este  perfeceionamjeiito

El  principio  es  sencillo  y  re
cuerda  el  antiguo  sistema  emplea
do  en  el  portaviones  fr  a  n e  é s
Beapn  en  los  albores  de  la  avia
ción  embarcada

La  aproxjmacióii  se  efectúa  en
línea  recta  y  con  un  descenso  con
tinuo  en  lugar  de  virar  a  baboj,

requisito  nece  s a r  i o
con  los  aviones  ae  hé
lice,  a  causa  de  sus
pobres  condje  i o n  e s
de  visibilidad

Toda  la  aproxima
ción  debe  hacerse  au
xiliado  por  un  gran
espejo  cóncavo,  ins
talado  a  babor  y  a  po-
pa  de  la  cubierta  de
vuelo  y  montado  so
bre  una  plataforrn
eslabilizada  giroscópj_
camonte  con  el  f i r
de  independjzarlo  de
los  movimientos  (lii
buque.

A  izquierda  y  derecha,  a  ambas
bandas  del  espejo,  va  una  fila  de
lámparas  coloreadas  y  delante  (ií’i
mismo  existe  un  foco  luminoso.

Cuando  el  piloto  se  ncuentja
sobre  la  línea  correcta  de  aproxi
mación,  ve  la  luz  blanca  refléjaa
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corno  si  se  tratase  de  una  lámpara
más,  en  medio  del  espejo.

Si  ve  esta  luz  alineada  con  la
fila  d.c  lámparas  coloreadas,  sabrá
que  su  aproximación  es  correcta.
Si  fuese  demasiado  alto  o  bajo,  ve
rá  la  luz  por  encima  o  debajo  de
la  fila  coloreada.

La  concavidad  del  espejo  peí’mi
te  al  piloto  ver  la  luz- blanca  desde
el  principio  de  la  aproximación,
aunquc  no  esté-  exactamente  en  el
ej ‘e.

Aún  subsisten  ciertas  dificultades
de  orden  técnico,  pero  ¿qué  inven
to  no  ha  pasado  por  ellas?  La  re
gdlación  de  la  intensidad  lumino
sa  ha  de  perfeccionarse  para  las
lomas  llocturnas,  y  en  mares  grue
sas  la  independencia  d’el  espejo
no  es  todo  lo  perfecta  que  fuera  de
desear.

-    Pero  de  todas  maneras,  es  posi
ble  llevar  a  cabo  una  torna  de  cu
bierta  muy  exacta  sin  auxilio  de
ningún  otro  instrumento,  aunque
sería  deseable  un  indicador  de  des-

-     plome  para  que  el  piloto  esté  con
tinuamente  i’nformi.do  de  su  ‘velo
cidad  sin  necesidad  de  mirar  al
salpicadero.  A  e  s t e  respecto,  se
procede  en  la  actualidad  a  experi
mentar  diversas  concepciones.

Los  ingleses  se  han  orientado
hacia  un  avisador  de  desplome  de
tipo  sonoro,  que  deja  totalmente  en
libertad  el  sentido  de  la  vista  del
piloto,  ya  bastante  sobrecargado;
modulando  un  sonido  ligero,  varia
ble  según  la  incidencia  del  avión

y  que  no  estorba  en  absoluto  a  las
conversaciones  por  radio.

Los  franceses,  por  el  contrario,
han  preferido  la  solución  de  los
reflejos  coloreados  sobre  el  para
brisas  y  esperan  de  este  procecli
miento  excelentes  resultados.  -

Tras  un  período  de  esc’epticismo,
los  americanos  han  concluído  por
adoptar  -el  método  del  espejo  y  ya
lo  están  instalando  a  bordo  de  sus
portaviones,  pues  se  han  conven
cido  de  que  in  este  perfecciona
miento,  la  entrada  en  servicio  de
aviones  más  y  más  rápidos  habríu
constituído  un  riesgo  excesivo  para.
todo,s  los  pilotos  embarcados  du
rante  el  período  crítico  de  la  apro
ximación  final.

Francia  ha  adoptado  igualmente
todos  estos  sistemas,  y  sus  aviado-  -

res  navales  esperan  con  inipacien
cia  la  entrada  en  servicio  de  los
dos  ‘nuevos  portaviones,  Ciernen
eeau  y  Foeh,  que  los  montarán  a
bordo.

La  pista  oblicuo.,  desviada  sola
niente  o e h  o  grados,  poseerá  las
mismas  ventajas  que  la  pista  de  tI
grados  de  oblicuidad,  y  las  dos  coZ
tapultas-  serán  de  vapor,  otra  inno
vación  británica  que  ha  demostra
do  ya  su  eficacia.

Con  una  cubierta  de  27,5  me
tros  de  eslora  y  una  velocidad  de
32  nudos,  e s t o s  portaviones  de.
22.000  toneladas  estarán  perfecta
mente  capacitados  para  cumplir  las
misiones  cazasubmariflaS  que  les
sean  confiadas.
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Ferrol,            La muralla  de  circunvalación  que  desde  la  ensenada  de
Caranza  a  la  de  la  Malabata  defendía  por  tierra  el  asti

llero  y  arsenal  de  El  Ferrol  fué  proyectada  por  D.  Francisco  Llovet  y  su  pri
mera  piedra  la  colocó  el  Comandante  General  del  Departamento,  Conde  de
Vega  Florida,  el  25 de  abril  de  1769.

*  *  *

Ingeniero.         Don Eduardo  Iriondo,  Ingeniero  naval,  tan  conocido  por
haber  escrito  la Vuelta  al  mundo  de  la  “Numancia”  (1867),

que  esta  REVISTA  reeditó,  ingresó  en  la  Escuela  de  Ingenieros  Navales,  pro
cedente  de  Za de  Caminos  (1860).

Iriondo  gustaba  ya  de  manejar  la pluma  y  hasta  tuvo  ribetes  de  poeta.
Entre  los  1 este jos  con  los que  se  celebró  la  toma  de  Tetuán  el  mismo  año

de  1860, un  actor  leyó  en  un  entreacto  poesías  de  aquél  y  de  Abascal,  otro
compañero  de  Escuela.

Por  cierto  que  en  Za toma  de  Tetuán  y  batalla  de  los  Castillejos  había  to
mado  parte  el  6.°  batallón  de  Infantería  de  Marina,  al  mando  del  Teniente
Coronel  D.  Federico  Salcedo  y  San  Román,  que  obtuvo  el  grádo  de  Coronel.

*  *  *

Tropa.            En 1739 se  pensó  construir  cuarteles  para  los  cuatro  Ba
taliones  de  la  tropa  de  Marina—por  entonces  acuartelE-

da  en  La Coruña—por  Arés,  Puentedeume  y  Betanzos.

-      *  *  *

Ceremonial.       En 1875 fondearon  en  San  Sebastián  las  corbetas  de  gue
rra  alemanas  Nautilus  y  Albatros.

El  2  de  septiembre  engalanaron  con  motivo  del  aniversario  de  la  batalla
de  Sedán;  pero  atendiendo  a  las  buenas  relaciones  amistosas  que  unían  a
España  con  las  dos  naciones  interesadas  en  aquélla,  no  invitaron  a  engalanar
a  nuestra  escuadra  allí  fondeada.

t  *  *

Fanal de desafío. Se decía  así  el que  encendían  las  galeras  invitando  al  ene
migo  a  continuar  la  acción  al  día  siguiente.
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A.  1.: Ef helicóptero en la  guerra
submarina.—R. M.»  (Ch.), mar
zo-abril  1956.

Para  los  fines  de  la  guenra  naval,
el  helicóptero  es,  hoy  por  hoy,  una
de  las  unidades  más  versátiles.  Sus
aplicaciones  son  múltiples,  cabiendo
destacar  entre  ellas  el  transporte  de
personal  entre  un  buque  y  otro,  la
evacuación  de  heridos,  calihram lento
de  radares,  observación  de  trayecto
rias  de  torpedos,  etc.  Aparte  de  cons
tituir  un  auxiliar  valiosísimo  para  la
guerra  naval,  es,  a  la  vez,  un  eficaz
instrumento  de  combate,  aspecto  al
cual  la  Marina  ha  orientado  rinci
palmente  sus  sfuerzos.

Por  lo pronto,  ha  introducido  en  1 s
operaciones  anfibias  un  nuñvo  ele
mento  táctico,  cuya  eficacia  quedó
ampliamente  demostrada  durante  las
operaciones  d e 1  conflicto  coreano.
Puede  participar  con  gran  eficacia
en  la  guerra  de  minas,  ya  se  trate  de
fondeo  de  precisión,  de  localización
en  aguas  poco  profundas  o  de  dre
naje  db  estos  artificios,  operación
para  la  cual  posee  condiciones  ope
rativas  de  primer  orden,  que  le  con
vierten  en  un  eficaz  auxiliar  para  la
guerra  antisubmarina.

Estas  posibilidades  son  la  resultan
te  de  tres  factores,  a  saber:,  a),  el
helic(Çten’o  puede  inmovilizarse  sobre
la  superficie  4el  mar;  b),  puede  des—
plazarse  rápidamente  de  un  punto  a
otro;  c),  es  invulnerable  a  los  ata-

MAHUC:  El sol se está apagando.
«R. M.»  (Ch.), mayo-junio 1956.

En  la  realización  del  proreso  nu
clear,  al  cual  debemos  nuestra  vida,
el  Sol,  está  conspm:endo  su  oropia
masa  a  razón  de  más  de  cuatro  mi
llones  de  toneladas  por  serundo.  La
cifra,  no  hay  duda  que  causa  asom
bro.  Cuatro  millones  de  toneladas  es
el  desplazamiento  d e  cuatrocientos
eruceros;  es  lo  que  pesa  una  masa  de
agua  de  un  kilómetro  cuadrado  de
superficie  çor  cuatro  metros  de  pro
fundidad.  Y  esto  ocurre  cada  segun
do.  Si  se  calcula  la  masa  perdida  en
minutos,  das  meses  y  años,  los  nú
meros  se  acumulan  y  toman  propor
ciones  fuera  de  la  escala  a. que  está
acostumbrada  nuestra  mente.  Si  tal
reducción  de  masa  ocurriera  en  la
Tierra,  el  Acencagua,  por  ejemplo,
desaparecería  en  pocas  horas.

Es  indudable  que  el  tema  da  que
pensar;  profundizar  en  él  es  penetrar
en  un  terreno  que  ha  fascinado  al
hombre  durante  miles  de  años.  El
hombre  primitivo,  sin  tener  la  más
leve  sospecha  de  que  sus  descendien
tes  desentrañarían  el  notable•  princi
pio  . de  la  equivalencia  de  materia  y
energía,  parecía  p.resentir  el  papel
Rfue  el’  astro  rey  desempeña  en  la

,ques  del  submarino  sumergido.  Para
explotar  estas  posibilidades  será  me
nester  dotar  al  helicóptero  de:  a),  me
dos  de  detención,  particularmente  el
sonar;  b)’, medios  de  ataque,  de  pre
ferencia  armas  dirigidas.
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vida  de  la  Humanidad,  y  le  rendia
un  culto  fervoroso.

La  ciencia  de  hoy,  aunque  en  un
terreno  diferente,  no  le  va  a  la  zaga
al  hombre  prehistórico,  pues,  al  ex
plicarnos  los  fenórneno.s  que  ocurren
en  el  interior  del  Sol,  nos  enseña
Lambién  cuál  es  su  contribución  a  la
vida  en  la  suPerficie  del. planeta  y  la
(oOperacjón  que  aún  podrá  prestarnos
cuando  aprendamos  a  aprovechar  sus
inmensas  posibilidades.

   O L.

VOLTES BON,  Pedro: Hechos y  li
flejes  del Capitán General de la
Armada,  D.  Luis de  Córdova y
Córdoya. —  «HaIguía»,  1956,
número  18.

El  autor,  que  desde  hace  tiempo
investiga  sobre  la  biografía.  de  este
ilustre  General  de  mar,  ee’seña  aqui
lo  referente  a  su  genealogía,  estudia
da  en  él  archivo  del  Consejo  (le  Or
(enes.

LEWIS, Michae  Horacio Nelson.——
«R.  M.»  iCh.j,  marzo-abril  1956.

IJn  2-1  de  octubre  de  hace  ciento
cincuenta  años,  la  Batalla  de  Traal
gar  segó  la  existencia  de  un  hombre
que,  en  una  llora  crucial  para  su  pa
tria,  protagonizo  una  gesta  cte  e’r
files  extraordinarios.

Si  Horacio  Nelson  hubiese  sido  sólo
el  artífice  de  una  victoria,  va  con
ello  hubiera  tenido  título  suficiente
para  merecer  el  respeto  y  la  venera—
cióri  del  pueblo  británico.  Pero  la
victoria  de  Trafalgar  no  puede  en
marcarse  en  la  rígida  caterorfa  de  un
triunfo  militar  convencional  Fué  una
victoria  de  proyecciones,  de  arruellas
que  determinan  la  supervivencia  de
un  pueblo,  consolidan  su  poderío  na
val  o  le  abren  la  ruta,  básica  de  su
prosperidad:  el  mar.  ‘Inglaterra-  des
de  sus  orígenes;  ‘ha  depend’do  del
mar  rara  su  progreso  y.  su  vida.

Acaso  nunca  su  libertad  y  la  segu
ridad  de  su  Imperio  estuvieron  ms
amenazados  que  durante  los.  doce
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afios  que  siguieron  a  f793,  cuando
debió  soportar  el  continuo  asedio  del
Ejército  revolucionario  francés,  una
de  las  fuerzas  militares  más  colosa
les  del  mundo  contemporáneo,  a  la
cual,  al  decir  de  Mahan,  sólo  dos  obs
táculos  separaban  del  dominio  del
mundo:  el  canal  inglés  y  la  flota  hri.
tánica.

LUCAS ORTUETA, Ramón; Aplica
ciones de la Física de sólidos se
miconductores trans ¡ s t o r e s.—
«R. C. A.», julio-agosto 1956.
En  esta  primera  parte  de  su  tra

bajo  pone  el  autor  de  relieve  la  ex
traordinaria  importancia  que,  para  cE
desarrollo  de  la  moderna  ciencia  elec
trónica,  tienen  las  aplicaciones  de  la
Física  de  los  sólidos;  expone  algunas
nociones  de  carácter  general  sobre  el
estado  sólido,  para  estudiar  seguida
mente  los  conceptos  y  fenómenos  de
mayor  interés  referentes  a  la  conduc
tividad;  la  teoría  de  las  bandas  o  ni
veles  de  energía;  el  campo  periódico;
las  distribuciones  estadísticas  en  re
lación  con  el  reparto  de  las  cargas
eléctricas  dentro  de  un  semiconduc
tor  o  de  un  conductor,  y  los  intei’—
cambios  de  energía  eléctrica  y  tór—
mi  ca.

MUNICIO,  A.  M.:  Distribución en
contracorriente. Métodos y  aplí
caciones. —  «R.  C.  A.»,  Fulio -

agosto  1956.
Tras  una  introducción  sobre  las  ca

racterísticas  y  él  desarrollo  histórico
del  procedimiento  de  reparto  o  dis
tribución  en  contracorriente,  son  ob
jeto  de  examen  el  concepto  de  coefi
ciente  de  reparto  y  su  determinación
experimenLal,  el  reparto  niúltile  y
los  diversos  métodos  de  realizarlo,
clasificados  sistemáticamente

Se  describen  detenidamente  las  ‘di
ferentes  maneras  de  aplicar  el  méto
do  de  Craig,  con  la  consideración  de
los  procesos  fundamental  y  cíclico,  las
separaciones  de  una  fase.  ‘de  ambas
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tases  y  la  alterna  de  éstas;  se  exami—
nan  las  curvas  de  reparto  teóricas  y
se  señalan  las  directrices  que  deben
segui’rse  en  la  elección  de  los  disol—.
yentes.  Por  último,  se  exponen  apli
caciones  de  gran  interés,  tales  como
la  estimación  del  grado  de  pureza  de
una  sustancia,  la  determinación  de  pe
sos  moleculares  y  la  separación  de
sustancias.  -

PUIG, Ignacio, S. J.: El satélite ar
tificial. —  Edicion’s  Befis, Barce
Ion-a, 1956. 190 págs.

El  Padre  Ignacio  Puig,  S.  J.,  cuya
competencia  en  Astronomía  es  sobra
damente  conocida,  por  la  publicación
de  varios  libros  sobre  dicho  tema,  que
Cué  Director  del  Observatorio  de  San
Miguel  (Argentina)  y  hoy  dirige  la  in
teresante  revista  científica  Ibérica,  e
el  presente  libro  da  cuenta,  de  una
forma  razonada  y  realista,  de  lo  que
hace  años  se  está  especulando  sobre
los  viajes  interplanetarios,  de  las  di
ficultades  de  todo  orden  qu  tales
viajes  entrañan,  de  los  medios  con  que
la  ciencia  y  la  técnica  -moderna  cuen
tan  para  suoerarlas  y  de  los  propó
sitos  inmediatos  de  lanzar  al  espacio
satélites  artificiales  durante  el  Año
Polar  1957—1958, con  el  objeto  de  es
tudiar  los  fenómenos  que  se  producen
a  los  400  y  más  kilómetros  de  altura,
o  sea  hasta  el  límite  exterior  de  nues
tra  estratosfera.

En  estos  últimos  tiempos,  rólatos
fanttsticos  de  la  Prensa  han  ocupado
la  atención  de  las  gentes  referente  al
lanzamiento  de  artefactos  fuera  de  la
Tierra,  llamados  satélites  artificiales.
En  su  obra,  el  Padre  Puig  persigue
formar  un  criterio  que  no  responda
ni  a  pesimismos  ni  a  optimismos  in
fundados,  pero  sí  a  la  realidad,  en
tendiendo  por  tal  el  exacto  conoci
miento  de  las  dificultades  de  la  em
presa,  así  como  de  los  medios  con  que
c.úenta  el  hombre  para  superarlas.

bres como dispositivos de turbu
lencia  en  los ensayos con mo
delos  de  buques.—I.  N.»,  ma
yo  1956.
Aplicando  un  criterio  de  Fage,  re

cientemente  publicado,  sobre  la  ac
ción  de  un  alambre  como  medio  para
iprovocar  la  transicióñ  del  régimen
laminar  al  turbulento,  se  examinan
las  posibilidades  de  eficacia  que  un

dispositivo  de  esta  clase  puede  ofre
cer  para  combatir  el  flujo  laminar  cli
los  ensayos  con  modelos  de  buques.

Se  encuentra  que  un  tal  dispositi
vo,  empleado  en  la  forma  actualmente
de  uso  más  corriente  (alambre  de  0,9
a  1  mm.  de  diámetro  a  f/20Lpp,  a
partir  de  la  perpendicular  de  proa)
tendrá,  según  dicho  criterio,  una  efi
cacia  nula,  o  por  lo  menos  muy  du—
closa  en  bastantes  casos  desde  luego,
inferior  a  la  que  hasta  ahora  general
mente  se  le  había  venido  atribuyendo:

Los  resultados  del  presente  estu—
dio  se  resumen  en  dos  diagramas  que,
con  anreglo  al  citado  criterio  de  Fage,
permiten  fijar  encada  caso  los  már
genes  de  aplicación  de  un  alambre  de
diámetro  determinado,  así  como  su
colocación  adecuada.  Algunas  conclu
siones  que  se  deducen  del  anlisis  de
estos  diagramas,  modifican  diversos
aspectos  de  la  práctica  actualmente
en  uso.

LINDBLAD, A.: Proyecto del plano
de  formas en los modernos bu
ques mercantes. —  «1. N.»,  unio
1956.
Entre  las  últimas  publicaciones  sue

cas,  en  el  ramo  de  la  construcción  na
val.  es  de  interés  la  obra  de  A.  Lind
blad  KonstrnkiiOfl  ay  1iner  fór  mo—
1na  hancielsfartf’7.  El  Pbro  se  pu
blicó  p  o r  Gumperts,  de  G6teborg,.
siendo  la  publicación  núm.  163  de  la
ChalmerS  Un’iversity  of  Technolo’n/.

Lindblad  reseña  en  u  trabajo  to
.dos  los  ‘factores  de  importancia  para
el  provecto  de  las  formas,  y  hace  un’
completo  resumen  de  lodos  los  cono
cimientos  en  este  terreno.

Hay  que  decir  de  la  obra  de  Lind
blad,  de  la  que  la  revista  hirienicria
Naral.  en  su  núrñero  correspondiente
a  junio  de  este  año,  incluye  un  resu
men,  representa  una  de  las  publica—

“  33:

L.-ACEVEDO CAMPOAMOR, Ma
.nUei: Sobre el empleó d’e al-am-
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ciones  más  extensas  sobre  esta  im
portante  fase  del  proyecto  de  buques.

MILLARD, L: Le bassin d’essais des
carénes de  París.—R. M.»  (Fr.),
sepfiem!bre 1956.

Dentro  del  recinto  en  donde  se  en
‘cuentra  el  Servicio  Tóenico  •de Cons-.
trucciones  y  Armas  Navales  de  la  Ma
rina  de  Guerra  francesa,  está  insta
lado  el  edificio  en  el  que  se  halla  el
canal  de  experiencias  de  carenas  de
la  Marina  nacional.

En  estos  laboratorios  se  estudian,
sobre  modelo  reducido,  los  diversos
problemas  que  se  plantean  entre  el
agua  yel  buque,  considerado  óste  co
mo  un  vaso  flotante.  Estos  estudios
pueden  ser,  a  veces,  de  carácter  pu—
zamente  teórico,  .p e r o  la  actividad
esencial  de  un  canal  de  experiencias
se  desarrolla  en  el  dominio  experi
mental.

Este  canal  de  experiencias  se  fundó
en  1906, y  en  principio  no  se  efectua
ban  más  que  ensayos  de  remolque.
La  necesidad  tecnica,  que  se  presentó
con  el  programa  naval  de  1925,  dió
lugar  a  que  comenzara  el  estudio  de
diferentes  temas  o  problemas  diferen
tes  al  indicado.

En  la  actualidad,  el  Bassin  des  ca
-rones,  de  París,  está  compuesto  de  los
siguientes  servicios:  a),  laboratorios
equipados  especialmente  para  el  es
tudio  de  modelos  reducidos;  b),  la—
boiratorios  para  el  estudio  matemáti
co  y  físico  de  la  mecánica  de  los
flúidos;  e),  talleres  para  la  fabricación
de  modelos  y  aparatos  de  medida  con
montajes  eperimenta1es  d),  salas  de
•proyectos  para  la  preparación  de  ex
periencias,  desarrollo  de  los  resulta—
dos  y  estudio  de  aparatos  de  medida.

IVIIIIII
XERR, A+ex A.: El Derecho Interna

cional  y  el  futuro de ‘la guerra
submarina. —  «B.  C.  N’.» (Ar.),
enero-febrero 1956.

Es  evidente  que  toda  base  doctri
flal  legal  de  las  restricciones  impues

tas  a  la  guerra  submarina  es  infui
dada,  teóricamente  errónea  y  ha  sido
rechazada  en  la  práctica.  Es  lamen
table  que  el  Almirante  Doenitz  fuera
acusado  de  haber  infringido  el  regla
mento  de  la  guerra  submairina.  Es  al
tamente  significativo  que  de  los  cen
tenares  de  juicios  de  guerra  no  ae
presentó,  ante  la  Comisión  de  Críme
nes  de  Guerra  de  las  Naciones  Uni
das,  ningún  registro  de  algún  proe
dimiento  relativo  a  la  conducción  ile
gal  de  la  guerra  aórea,  y  seguramen
te  esta  guerra,  en  la  forma  iniciada
por  los  alemanes,  violó  muchas  de  las
disposiciones  de  las  Convenciones  de
La  Haya  de  1907. En  el  caso  de  Doe
nitz,  el  Tribunal  de  Nuremberg  reco
noció  que  el  concepto  de  la  guerra
total  ha  cambiado  muchos  de  los  con
•oeptos  tradicionales,  por  el  simple  ex—
pediente  de  no  imponerle  castigo  al
guno  por  dichos  cargos.  Una  aprecia
ción  justa  hubiera  sido  la  siguiente:
no  puede  negarse  que  Doenitz  violó
1 a s  disposiciones  establecidas  por
aqudi,  pero  el  Protocolo  ha  dejado  de
tener  fuerza  de  ley;  sus  disposiciones
han  quedado  fuera  de  lugar;  ha  fe
necido.

No  hay  razón  por  la  ‘que se  tenga
que  seguiir  manteniendo  una  doctrina
que  ya  no  está  de  acuerdo  con  la
práctica  ni  con  los  hechos.  Esta  pa
rece  ser  la  doctrina  que  sustentan  los
Estados  Unidos,  ya  que  este  país  bus-
ca  la  fórmula  de  incrementar  y  me
,jorar  su  flota  submarina,  la  cual,  en
la  segunda  guerra  mundial,  tan  bue
nos  resultados  le  dió,  pues  en  la  cam
pafia  del  Pacífico  hundió  un  total  de
1.750  buques  japoneses,  que  represen
taban  5.850.000  toneladas,  eliminando
así  virtualmente  la  flota  mercante
nipona.

La  General  Electric  Compamj  anun
cia  que,  en  virtud  del  Acuerdo  con
certado  entre  Estados  Unidos  y  Es
paña,  se  instalará  el  çrimer  reactor

El  primer reactor atómico y  la  pri
mera  central atómica en  Epa
ia.—db.»,  1 de mayo de 1956.
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tómiCO  de  España,  de  3.000 KW.,  que
e  montará  en  laMonclOa  por  la  Junta
de  Energía  Nuclear  española.  Este  re,
actor  es  el  primero  que  se  fabrica  en
Estados  Unidos  GOfl  destino  a  Euro
pa.  Utilizará  combustible  enriquecido
al  20 por  100 en  el  isótopo_uranio  235,
que  podrá  obtenerse  por  España  en
virtud  del  Acuerdo  indicado.

Por  o t r  a  parte,  en  conversaciOfls
establecidas  durante  la  Conferencia
Átomos  para  la  Paz,  celebrada  en  Gi
nebra,  se  habló  de  la  adquisición  de
una  pequeña  central  atómica  por  un
grupo  de  empresas  eléctricas  españo
las,  al  cual  ha  hecho  una  oferta  la
casa  Westinghause.

El  coste  de  la  central  atómica,  que
sería  instalada,  en  Vizcaya,  oscilaría,
según  los  ofrecimientos  hechos,  entre
los  25  y  ros  35  millones  de  pesetas,  y
el  coste  de  la  electricidad  producida
en  la  misma  dependería,  en  gran  par
te,  de  las  condiciones  en  que  fuera
adquirido  el  plutonio  que  como  sub
producto  produce  la  central.

TACKETT, Don’a’ld E.:  Energia flu
decir  para  la  propulsión naval.
d.  N.,  mayo 1956.
Es  el  propósito  de  este  artículo  in

tentar  dar  una  clara  visión  del  estado
presente  de  la  energía  nuclear  con rs
feirencia  especial  a  la  propulsión  na
val,  de  acuerdo  con  la  información
publicada  hasta  ahora.  Sin  embargo,
el  autor  no  toma  posiciones  en  pro  o
en  contra  de  la  posibilidad  de  aplicar
la  energía  nuclear  a  la  propulsión  de
los  buques  o  a  la  generación  de  po
tencia  en  tierra  para  su  transforma
ción  en  energía  eléctrica.

A  pesar  de  que  los  depósitos  Cono
cidos  de  carbón  y  petróleo  aumentan
cada  año, sin  embargo  es  evidente  que
estas  reservas  tienen  un  valor  finito,
y  que  cuando  se  extingan  no  podrán
reemplazarse.  Los  recientes  ‘estudios
han  demostrado  que  existe  la  posibi
lidad  de  obtener  del  uranio  y  del  to
rio  una  energía  de  10  a  20  veces  la
existencia  en  las  reservas  de  carbón
y  petróleo.

El  desarrollo  de  la  energía  nuclear
para  la  generación  de  potencia  ten
drá  un  desarrollo  más  rápido  en  acjue
lbs-  lugares  del  mundo  donde  el  car
bón,  el  petróleo  y, la  energía  hidráu
lica  s.n  ya  relativamente  escasas.
Para  algunas  aplKaCiOfleS especiales,

tales  como  la  propulsión  de  submari
nos  y  buques  de  guerra  y  mercantes,
propu1siófl  aérea  y  generación  de  po
tencia  en  áreas  remotas,  hay  un  in
terés  considerable  y  creciente.  Desde
luego,  no  parece  que  haya  duda  de
que  la  energía  nuclear  llegue  un  día
a  ser  una  fuente  de  potencia  efectiva
e  importante.  Sin  embargo,  sí  •hay di
ferentes  opiniones  acerca  del  papel
que  jugará  la  energía  nuclear  y  cuán
to  tiempo  tardará  en  reemplazar  de
un  modo  fundamental  al  carbón  y  al
petróleo..;1]

*  EStRATEGIA,;0]
CARNEY, Robert B.: l.os princioiOS

del  poder  naval.—«R. M.»  (Ch.),
mayo-juniO 1956.
Muchos  de  los  acontecimientos  que

ocurren  de  continuo  en  el  mundo  obli
gan  a  una  reevaluación  en  el  campo
de  la  estrategia  nacional.  Algunos  de
estos  cambios,  tales  como  los  opera
dos  en  el  campo  científcO,  pueden
sucederse  con  un  ritmo  vei’tigifloso.
En  la  edad  atómica  es  menester  re
conocer  a  tiempo  los  ominosos  signos
que  la  caracterizan,  ya  ‘  que  si  los
hombres  no  optan  por  la  utilización
pacífica  de  la  nueva  ciencia,  la  catás
trofe  nos  alcanzará  a  todos.

Sin  embargo,  en  algunos  aeiectos,
el  mundo  conserva  todavía  sus  dimen
siones  tradicionales,  lo  que  es  par
ticularmente  efectivo  en  lo  aue  se  re
fiere  al  comercio  y  navegación  marí
timos.  Mucha  gente  ignora  los  millo
nes  de  toneladas  de  mercancías  que
deben  transportarse  a  través  de  los
océanos  para  que  los  pueblos  puedan
fabricar  los  productos  de  su  ingenio
o  de  su  industria,  Es  preciso,  pues,
tener  a n t e s  una  comprensión  cabal
sobre  la  estrategia  nacional  y  la  im

•  portancia  del  mar,  la  tierra  y  el  aire.
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La  futura Marina  de  guerra  ale
mana.  —  «R.  (Ch.), marzo-
abril  1956.
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Cuatro  años  se  han  previsto  para
la  organización  de  la  nueva  Marina
de  guerra  de  la  República  Federal.
Una  vez  organizada  contará  con  un
total  de  170  buques  y  un  contingente
de  20.000  hombres.  Aunque  los  Tra
tados  de  París  han  limitado  mucho  el
tonelaje  de  los  futuros  buques  alema
nes,  los  astilleros  alemanes  podrán,
sin  embargo,  construir  éstos  de  nuevo.

Las  proyectadas  fuerzas  navales  de
la  República  Federal  nrevén  los  si
guientes  tipos  de  buques:  i.o,  destruc
tores,  que  tendrán  un  desplazamiento
de  2.200  tons.,  con  tubos  lanzatorpe
dos  y  cuatro  oañones  (calibre  entre
10,2  y  12,7),  de  34  nudos  de  veloci
dad  y  una  dotación  de  250-280  hom
bres;  2,  minadores  y  dragaminas,  los
primeros  de  2.500  tons.  y  los  segundos
de  700,  400  y  200  tons.;  30,  los  sub
marinos  tienen  un  límite  de  350  to
neladas;  4.°,  Buquer  de  escolta,  de
desembarco  y  unidades  especiales;
5.°,  por  último,  esta  futura  Marina
dispondrá  de  aviones  de  reconocimien
to,  antisubmarinos  y  tácticos.

C.  DE N.  BEAU: Doctrine amphi
bie.—R.  M.» (Fr.), octubre 1956.

En  nuestra  é p  o e a  de  especializa
ción,  cada  vez  más  desarrollada,  sería
cómodo  y  confortable  que  las  ramas
especializadas  del  arte  militar  queda
ran  dentro  de  los  límites  bien  fijados
por  la  naturaleza  para  cada  fuerza
armada  :•  la  terrestre,  la  naval  y  la
aérea.

De  hecho,  las  operaoiones  no  se
acomodan  a  compartimientos  estancos.
La  última  guerra  está  ilustrada  por
tácticas  combinadas,  cuya  exerienoia
adquirida  se  ha  ueoogido  en  los  ma
nuales.  La  guerra  de  Indochina  ha
¡levado  a  la  práctica  la  cooperación
inter—armas,  y  la  guerra  de  Corea  sir
vió  para  que  los  norteamericanos  ad
quirierrn  un  conocimiento  profundo
de  la  Anfibiu,  de  sus  problemas,  de
sus  dificultades  y  la  certidumbre  de
tener  entre  manos  un  sistema  perfec
tamente  útil  y  factible.
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J.  DE 3. CALMON:  L’assant ampbi
bie  d’Omaha  Beach. —  «R.  M.»
(Fr.), octubre 1956.

En  el  curso  de  la  JI  Guerra  Mun
dial,  los  beligerantes  tuvieron  que
llevar  a  cabo  numerosas  operaciones
anfibias.  De  envergadura  variable,
aquellas  tuvieron  por  fin  tanto  la
conquista  de  objetivos  o  de  serie  de
objetivos  bien  delimitados  eom@  las
islas  del  Pacífico,  tanto  el  desembar
co  de  medios  considerables  Para  la
apertura  de  nuevos  teatros  de  opera
ciones.

La  eventualidad  del  empleo  de  pru—
yeetiles  atómioos  puede  llevar  a  mo
dificar  la  concepción  y  proeedim.’en—
tos  de  tales  empresas.  Por  lo  tanto,
además  del  interés  histórico  que  re—
presentan  aquellos  acontecimientos,
el  estudio  de  los  planes  y  los  comba
tes  constitúyen  una  base  de  tranajo
permanente  que  permiten  hacer  la
discriminación  corre  lo  permanente
y  lo  temporal.  Hay  determinadas
constantes  que  hay  que  tener  en
cuenta  en  la  elaboración  de  los  pla
nes,  sean  cuales  fueren  los  medios
a  emplear.

Este  artículo  se  propone  narrar  el
asalto  de  los  elementos  de  vanruardia
del  y  ‘Cuerpo  de  Ejército  norteameri
cano  sobre  la  playa  de  Omaha,  en  el
Cuadro  de  la  operación  Overlord,  lan
zada  el  6  de  junio  do  1944  sobre  las
costas  de  Normandfa

SHIGERU FUKUDOME: La opera
ción  Hawai  (Pearl  Harbotr).—
tsR. Pv!.» (Ch.), moyo-junio 1956.

A  partir  del  término  de  lá  II  Oue—
rra  Mundial,  la  Operación  Hawai  ha
sido  oh)eto  de  numerosas  críticas,
tanto  en  los  Estados  Unidos  como  en
el  extranjbro,  las  que  han  incidido
más  bien  sobre  el  aspecto  político,
culpando  a  esta  oteración  por  haber
encendido  la  guerra.  No  ha  habido;
en  realidad,  ninguna  tentativa  enea—
minada  a  analizar  y  criticar  la  ope
ración  desde  el  punto  de  vista  pura
mente  estratégico  o  táctico,  aunque,
como  es  natural,  los  Estados  Unioos
han  concedido  gran  importancia  a  la
invnturaeiÍn  de  esta  materia.

Si  los  japoneses  no  huhierari  lleva
do  a  caba  la  Oporae.ión  Hawai,  la  fIn—
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ta  norteamericana  hubiera  a  su  vez
lanzado  la  ofensiva  y  la  Armada  del
Japin  podría  haber  cristalizado  su
largamente  acariciado  proyecto  de
contraataque,  sin  necesidad  de  ser  la
agresora.  DuranLe  treinta  años  había
estado  alistándose  para  un  contra
golpe  decisivo  contra  la  flota  norte
americana,  según  un  plan  mediante
el  cual  la  arremetida  enemiga  debía
ser  contenida  y  desbaratada  en  los
mares  adyacentes  a  la  metrópoli,  el
medio  más  seguro,  según  los  estrate
gas  jnponeseS,  para  lograr  la  victo
ria.  Nunca  hasta  entonces  se  había
pensado  en  una  ofensiva  contra  Ha
wai.  Esta  operación  privó  para  siem
pre  a  la  Armada  japonesa  de  la  opor
tupidad  de  realizar  su  plan  operativo
mastro,  tan  largamente  madurado.

El  ataque  a  Pearl  Harbour  obró  el
milagro  de  afianzar,  en  medio  de  un
clima  hasta  entonces  obstinadamente
aislacionista,  la  determinación  del
pueblo  norteamericano  de  aplastar  al
Imperio  japonés.

considerándose  casi  deprimente  que
el  oficial  dedicase  su  atención  a  co
sas  indignas  de  mayor  meditación.

Fué  necesaria  una  nueva  guerra,
de  proporciones  dramáticas,  para
abrirles  los  ojos  a  los  técnicos  mili
tares.  De  ahí  en  adelante,  la  Logís
tica  pasó  a  ser  considerada,  no  como
materia  secundaria,  sino  al  contra
rio,  como  el  más  extenso  campo  de
actividad  mental  y  física  en  los  estu
dios  de  la  guerra,  ya  que  algunos
técnicos  militares,  en  el  laudable
afán  de  íareservar  la  integridad  y
unidad  de  los  principios  de  la  estra—
tegia,  pasaron  a  postular  práctica
mente:  “todo  lo  que  no  es  Estrate
gia  o  Táctica,  es  Logística”

IJ
GAMÁ  ANDREA, N.  L.:  Logística

total  y  problema político.
«R.  M.» (Ch.),  rnarzo-abri  1956.

Hasta  hoy  en  día  no  se  ha  llegado
a  un  completo  acuerdo  en  cuanto  a  la
extensión  que  deben  abarcar  los  es
tudios  logísticos  en  la  teoría  y  apli
cación  de  los  principios  de  la  gue
rra,  teniendo  la  Logística,  como  la
Fstrategia  y  la  T  á  e ti  e a,  ingerencia
lento  en  el  camtpo de  la  Orgánica  co
mo  en  el  de. las  propias  operaciones.

Hubo  quienes  quisieron  situar  a  la
Logística  en  los  límites  estrechos  do
la  Administración,  endosándole  un
error  original  que  por  muchos  años
impidió  que  se  expandiese  como  ma
teria  de  estudio  al  nivel  de  la  Estra
tegia,  como  factor  intelectual  en  la
técnica  de  la  guerra.

De  este  error  de  interpretación  de—
v,ino  una  especie  de  aversión  de  los
militares  contra  cualquier  preocupa
ción  o  tarea  que  no  estuviera  direc
tamente  ligada  a  las  actividades  ope
rativas,  a  las  acciones  de  combate,

i.  P.: Motonautique et  defense ci
vile.  —  «R. M.»  (Fr.), septiembre
1956.

En  tiempo  de  guerra,  que  es  cuan
do  hay  que  obtener  el  máximo  ron
dimiento  -de  los  recursos  de  la  na
oión,  los  buques  de  recreo  quedan  la
mayor  parte  inutilizados.  La  marina
de  guerr  podrá  requisar  algunos,
los  más  rápidos  o  los  más  grandes,
pmo  los  demás  quedan  amarrados  en
el  fondo  de  los  puertos,  sin  beneficio
para  nadie.

Los  norteamericanos  están  estu
diando  su  utilización  en  el  cuadro  de
la  defensa  civil;  es  una  innovación
interesante  que  merece  ser  examina
da,  ahora  que  Estados  Unidos  ergani
zan  el  Cuerpo  de Transportes  por  agua
cTe la  defensa  civil  federal.

Bajo  la  dirección  de  la  (lefenSa  ci
vil  y  de  las  autoridades  del  litoral,
;pequeiias  agrupaciones  de  tpropieta
nos  de  buques  de  las  grandes  ciuda
des  norteamericanas  se  preparan  an
te  la  posibilidad  de  un  Dunkerke  de
la  era  atómica.  Contrariamente  a  la
improvisada  reunión  de  buques  lle
vada  a  cabo  en  el  último  momento
para  repatriar  de  Francia  al  Ejército
británico  en  los  comienzos  de  la
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II  Guerra  Mundial,  el  programa  nor
teamericano  se  estudia  hasta  en  sus
últimos  detalles,  con  una  gran  dife
rencia  a  aquella  retirada;  los  eva
cuados  futuros  serán  principalmente
los  civiles.

El  programa  tipo  ha  sido  elaboua
do  en  la  zona  de  Chesapeake,  y  será
adoptado  por  las  unidades  regionales
de  la  defensa  civil  de  todo  el  país.
Las  funciones  esenciales  del  indicado
Cuerpo  de  transporte  será:  1.0  ayu
dar  a  la  evacuación  de  las  zonas  bom
bardeadas,  2.°  proveer  a  los  evacua
dos  de  lugares  para  vivir,  3.°  ayudar
a  la  defensa  pasiva  y  de  costas.

Reestructuración de la  carrera na
val  en  la  Armada  británica.—
«R. M.»  (Ch.), marzo-abril  1956.
El  Almirantazgo  británico,  por  inter

medio  de  su  Secretario  Parlamentario,
ion  G.  R.  Ward,  ha  anunciado  im
portantes  reformas  estructurales  que
afectan  tanto  a  los  escalafones  como
al  plan  de  estudios  de  las  escuelas
navales,  y  que  empezará  a  regir  a
partir  del  1 de  enero  de  1957.

El  objetivo  esencial  de  la  nueva
estructuración  es  mejorar  las  pers
pectivas  de  carrera  de  los  oficiales.
A  este  propósito,  el  número  de  alum
nos  que  en  el  futuro  in1rese  en  las
escuelas  navales,  será  menor  de  que
ha  sido  hasta  la  fecha.

Para  los  oficiales,  de  lo  que  se  de
nominará  Escalafón  General,  el  as
censo  al  grado  de  Capitán  de  Corbe
ta  será  automático  al  cumplir  ocho
años  en  la  categoría  interior.  Se  es
pera,  sin  embargo,  que  con  la  nueva
estructura,  un  75  por  100  de  los  Ca
pitanes  de  Corbeta  lleguen  a  Caipi
tanes  de  Fragata,  lo  que  representará
un  porcentaje  mucho  mayor  del  re
gistrado  hasta  la  fecha.

Para  los  oficiales  que  queden  afec
tos  al  nuevo  plan,  la  edad  de  retiro
en  el  grado  de  Capitán  de  Corbeta
será  a  los  50  años  en  lugar  de  45  co
mo  ha  sido  hasta  ahora,  aunque  po
drán  retirarse  a  los  40  años  si  lo  ae—
sean,  ya  que  a  esta  altura  de  la  ca
rrera  sabrán  si  continuarán  ascen
diendo  o  no.  Los  Capitanes  de  Navío
se  retirarán  a  los  51  6  55  años,  se
gún  determinadas  condiciones.  De  es
ta  manera  se  trata  de  dar  a  todos
los  oficiales  del  Escalafón  General
una  razonable  perspectiva  de  carre

ra,  con  una  pensión  e  indemnización
de  retiro  adecuadas  al  término  de
ella.

SPRING, Arthur: Apoyo naval mó
vil  para la guerra totai.—R.  M.»
(Ch.),  marzo-abril  1956.
Durante  el  pasado  conflicto,  en  la

Larea  de  Estados  Unidos  de  proyectai’
un  potencial  bélico  a  través  del
Atlántico  y  el  Pacífico,  correspondió
a  la  Airmada  un  papel  primariamen.
te  ofensivo.  Y  hoy,  frente  al  desarro
llo  aéreo  de  la  ostguerra,  caracteri
zado  por  el  advenimiento  del  bom-.
hardeo  estratégico  de  gran  radio  de
acción  y  la  nueva  técnica  del  reapro
visionamiento  en  vuelo,  q u  e  han
aportado  al  país  nuevos  medios  para
la  proyección  de  su  poderío  militar,
la  Marina  continúa  siendo  un  ele—
mento  básico  para  la  defensa  nacio
nal.  Puede  asegurarse  que,  conjun
tamente  con  la  aviación  naval,  está,
llamada  a  jugar  un  papel  decisivo  en
la  guerra  del  futuro.

En  el  actual  estado  de  guerra  fría,
los  efectivos  navales  norteamericanos
han  mantenido  en  todo  momento  un
despliegue  estratégico  íntimamente.
relacionado  con  su  función  preser
vativa  de  la  paz  mundial.  Por  su
misma  existencia,  las  fuerzas  nava
les,  aéreas  y  submarinas,  ejercen
considerable  influencia  en  los  planes
de  guerra  enemigos  y  en  las  decisio
nes  políticas  a  que  están  sujetas  las
acciones  militares.  Además  de  cons
tituir,  frente  a  la  posibilidad  de  un
nuevo  conflicto,  m  e d  i o s  económicos
y  artamente  flexibles  para  llevar  a  la
guerra  hacia  el  territorio  adversario,
su  capacidad  de  dispersión  les  ase
gura  una  relativa  inmunidad  al  ata
que  aéreo  atómico,  que  es  hoy  la
principal  amenaza  nora  la  seguridad
del  hemisferio  occiipntal.

1
BROOKS, Russell: La verdad sobre

Darlan.—R,  M.»  (Ch.), marzo-
abril  1956;
Hoy,  cuando  la  acción  mo4eradora

del  tiempo  y  el  análisis  sea’eno   im—
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areial  de  1 o s  acontecitñiefltOS,  ha
reivindicado  ante  la  Historia  a  mu
chas  de  las  figuras  de  la  Segunda
Guerra  Mundial  que  en  su  época  me
recieron  la  cónclenación  unánime  de
los  estadistas  mundiales,  parece  opor
tuno  examinar  en  fotrma  más  ob
jetiva  la  personalidad  d e 1  hombre
que,  después  de  Pierre  Laval,  ha  si
do  clasiticadO  en  el  segundo  lugar  en
la  categoría  de  traidores  a  la  patria.

La  Historia  misma  suele  invertirSe
con  frecuencia  y  no  está  fuera  de  lo
probable  que  esto  vuelva  a  repetir—
se  en  el  futuro  cada  vez  que  la  pro
paganda  sea  utilizada  para  promo
ver  los  intereses  de  una  contienda
o  una  ideología,  o  para  desacreditar
a  los  adversarios  de  una  nación  en
guerra.  Y  la  verdad  es  que,  de  todos
los  líderes  franceses  de  la  II  Guerra
Mundial,  el  Almirante  D a’r lan  iué
una  de  las  mayores  víctimas  de  las
necesidades  políticas.

Faltó  al  heredero  de  Petain,  el  gb—
rioso  mariscal  reverenciado  por  la
gran  mayoría  del  pueblo  francés  y
por  ende  invulnerable,  la  inmunidad
necesaria  para  llevar  adelante  los
objetivos  que  reclamaba  la  hora  con
vulia.  porque  atravesaba  su  país,  lo
que  atralo  sobre  su  persona  violen
tos  ataques  que  le  convirtieron  esi
el  centro  convergente  de  un  gran  con
flicto  de  ideas  donde,  al  igual  que  ell
una  camparía  militar,  se  ataca  el
punto  más  débil.

NORMAÑD,  E.:  Naves  submaii
nas  de  ccirga. —  «R. M.»  (Pe.),
miarzo-’abril  1956.

En  el  año  1942,  el  autor  de  este
artículo  presentó  a  las  autoridades
navales  de  su  país  el  esquema  de  un
proyecto  de  sumergible  destinado  úni
camente  a  transíportar  mercanefas,
que  en  las  condiciones  de  plena  car
ga  tenía  en  superficie  un  tonelaje
de  cerca  de  4.000  toneladas,  o  sea,
con  una  capacidad  de  transporte  de
mercancías  de  más  del  40  por  100  de
su  desplazamiento  en  superficie.

La  próxima  gueera  en  el  mar  es

tará  caracterizada  por  condiciones
de  vida  sumamente  duras  para  los
buques  de  superficie,  que  serán  ob
jeto  de  ataques  desde  el  aire,  por  la
superficie  y  por  debajo  del  agua.  Los
buques  mercantes  deberán  navegar
en  convoyes  escoltados  uor  unidades
aéreas,  por  fuerzas  navales  de  su
perficie,  por  caza  submarinos  y  por
submarinos  de  ataque.

A  menos  de  einoueiita  aríos  de  la
terminación  •de  la  construcción  del
Canal  de  Panamá,  los  Estados  Unidos
se  hallan  ante  el  hecho  de  que,  a
pesar  de  oue  el  canal  es  una  constirue
ción  magnífica,  no  podría  llenar  por
mucho  más  tiempo  las  necesidades
para  ,las  cuales  fué  construido.

Se  está  haciendo  anticuado  y  de—
ficiente  en  lo  que  respecta  al  tama
ño  y  número  de  buques  que  nece
sitan  pasar  por  él.  El  reconocimiento.
de  este  hecho  .está  evidenciado  no  so
lamente  por  los  cont.nuOS  estudibs
practicados  por  las  Comisiones  del
Congreso  norteamericano,  sino  también
por  los  numerosos  artículos  que  apa
recen  en  los  periédicOS  y  en  las  re—
vistas.

Se  puede  fácilmente  construir  un
canal  con  un  largo  nivel  alto  y  con
esclusas,  introduciendo  las  modifica
ciones  propuestas  por  numerosas  auto
ridades.  modificando  el  Canal  actual
sin  interrumpir  el  tráfico.  Se  pueden.
hacer  todas  las  mejoras  en  las  estruc
turas  y  canales  a  medida  que  el  tra
bajo  vaya  avanzando.

El  plan,  como  proyecto  .de  ingenie
ría  es  enteramente  factible  y  es  el
primer  plan  amplio  para  el  mejora
miento  de  las  operaciones  marítimas
del  paso  de  los  buques.  Es  un  plan
que  tiene  precedentes  en  lo  que  res-
pecta  a  ingeniería  y  construcciones,

RANDOLPH, E.  S.:  Los proyectos.
para  el  nuevo Canal de  Pana
má.—sR. M.»  (Pe.), marzoabri:t
19.56.
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a  presupuesto  y  a  costo,  al  tiempo st-
querido  para  su  Construcción  y  al  cos
Lo  de  mantenimiento  ‘  manejo,  año
por  año.

la  televisión, la  radio y  el  radar,
los grandes auxiliares de la Ma
rina.—clb.», 1 demayo  1956.
Los  constructores  navales,  el  Almi

rantazgo  británico  y  los  hombres  de
ciencia  que  estudian  las  profundida
des  del  mar,  emplean  la  televisión
submacina.  Mediante  ella,  se  logra
ron  identificar  los  restos  del  subma
rino  A/fray.

Otro  ías trumento  electrónico  bri
tánico,  el  Navegador  Decóa”,  está
siendo  adoptado  en  todas  partes,  es
tan  eficaz  para  los  aviones  como  pa
ra  los  buques.  Se  apoya  ese  sistema
en  una  cadena  de  transmisnres  de
radio,  cada  uno  de  los  cuales  emite,
en  ondas  largas,  una  señal  ininterrumpida.  Los  recepteres  de  los  bu
•ques  y  de  los  aviones  están  sintoniza
dos  para  recibir  estas  señales  y  la
comparación  de  fases  indca  visual-
mente  la  ¡posición  del  receptor.  Uno
de  los  principales  alicientes  es  la  ab
soluta  simplicidad  del  a p a r a t  o  que
recibo  las  señales.  La  posición  puede
leerse  en  una  serie  de  esferas,  para
aplicarla  directamente  a  la  carta  de
navegación,  o  se  puede  transferir,  de
modo  inmediato  y  automático,  a  una
carta  móvil.

Cala  y  cato.       Así se  ilarnaba  el  acto  de  registrar  las  vituallas  y  per
trecbos  antes  de  empezar  una  navegación,  operación  que

correspondía  al  oficio  de  veedor,  y  se  realizaba  entrando  en  los  almacenes  y
pasando  detallada  revista  a  los  pertrechos  y  víveres  destinados  al  armamento
del  buque  de  que  se  trataba.              -

Usase  a  veces  esta  frase  en  sentido  figurado,  refiriónclose  a  las  prevencio
nes  y  experiencias  con  que  se  prepara  algún  negocio,  y  con  este  cawácter  la
usa  Cervantes  en  el  capítulo  VI  del  Quijote,  cuañdo,  refirióndose  al  escrutinio
de  la  librería  del  Ingenioso  Higaldo  ¡pone  en  boca  del  cura  estas  palabras:
Todos  los  demás,  sin  hacer  más  cala  y  cata,  perezcon.

La  contracción  calicata  se  usa  en  minería.—J.  S.
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p ERSISTE  la  crisis  de  Suez.  Esta,  en  apariencia,  sencilla  frase,  encierra  tan
ta  gravedad  que  durante  el  pasado  mes  de  septiembre  abundaron  los  mo-.
meatos  en  que  ya  se  aproximaba  el  estallido  de  la  tercera  guerra  mundial.

A  peticion  de  Egipto,  y  ante  el  fracaso  de  la  conferencia  de  Lancaster
House  del  mes  de  agosto  y  el  intento  fallido  de  La  misión  Menzies  en  El  Cairo,
nuevas  negociaciones  fueron  propuestas.  Con  este  fin  el  Gobierno  Egipcio  cur
só  instrucciones  a  sus  representaciones  diplomáticas  para  crear  el  ambiente  pro
picio,  a  base  de  los  siguientes  puntos:  a)  Libertad  y  seguridad  de  la  navega
ción  en  el  Canal;  b)  Desarrollo  del  Canal  para  satisfacer  las  futuras  exigen
cias  de  la  navegación,  y  e)  Establecimiento  de  impuestos  y  tarifas  equitativas.
Er  estas  negociaciones  podrían  intervenir  todos  los  países  usuarios  del  Canal
que  igualmente  podrían  revisar  ci  Convenio  de  Constantinopla  de  1888.

No  obstante,  el  mismo  día,  el  Foreign  Office  no  aceptó  tal  propuesta  cali
Hcándola  de  incalificable...  Y  la  Compaáía  Universal  del  Canal,  desde  su  sede
en  París,  autorizó  a  sus  prácticos  a  abandonar  el  servicio  inmediatamente.

Pocas  horas  despuás,  en  las  Cámaras  inglesas  —  Lores  y  Comunes  —  se  anun
ciaba  un  nuevo  plan  anglofrancós  que  contaba  con  la  aquiescencia  estadouni
dense,  para  asegurar  el  tránsito  por  el  Canal,  en  la  que  se  preveía  una  nueva
Asociación  de  Usuarios  que  tendría  capacidad  para  designar  los  prácticos  y  co
brar  los  derechos  de  peaje,  de  los  cuales  daría  un  porcentaje  al  Gobierno  egip
cio.  Naturalmente,  óste  rechazó  totalmente  la  propuesta  anglofrancesa  calific.án
dola  de  agresión  a  los  derechos  y  soberanía  egipcia,  así  como  de  medio  de  con
ducir  a  la  guerra.

Pero  para  oscurecer  más  esta  confusa  situación,  el  Secretario  de  Estado
jc,rteamericano  Foster  Dulies  en  una  conferencia  de  Prensa  celebrada  el  día  13,
declaró  que  los  Estados  Unidos  no  se  abrirán  paso  a  tiros  por  el  Canal,  que  si
un  buque  es  atacado,  tiene  derecho  a  defenderse  y  que  si  se  cerraba  la  vía  ma
rítima  de  Suez,  Norteamérica  suministraría  petróleo  a  Europa.  Mientras  tanto,
y  ante  el  abandono  de  los  prácticos  no  egipcios,  cruzaban  el  Canal  dos  convoyes
con  un  total  de  44  buques,  pilotados  por  prácticos  de  la  compaáía  nacionalizada,
rusos,  egipcios,  yugoslavos  e  incluso  algunos  norteamericanos.

Ante  la  inminente  realidad  de  tener  que  utilizar  la  llamada  ruta  de  El  Cabo,
el  Gobierno  norteamericano  comunicó  a  Los  de  Londres  y  Paris  que  estaba
dispuesto  a  dar  quinientos  millones  de  dólares  para  cooperar  en  los  gastos  de
los  buques  que  tuvieran  que  navegar  por  otras  rutas  que  no  fuesen  las  del
aniI.

Crónica  internacional
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-  Otra  vez,  convocadas  por  el  Gobierno  británico,  las  dieciocho  naciones  que
apoyaron  en  principio  la  propuesta  original  relativa  al  Canal  formulada  por
Foster  Dulles,  volvieron  a  reunirse  en  Lancaster  House.  En  la  primera  sesión
el  Secretario  de  Estado  presentó  una  moción  por  la  que  ‘la  Asociación  de  Usua
rios  tendría  las  siguientes  responsabilidades:  i.  Mantener  y  facilitar  prácticos
experimentados  para  los  buques  que  transitasen  por  el  Canal;  2,a  Dirigir  el
tránsito  por  el  Canal  ordenadamente;  3•a  Colaborar  en  la  coordinación  de  rutas
por  el  cabo  de  Buena  Esperanza  si  fuese  necesario,  y  4a  Recibir  y  pagar  las
sumas  de  dinero  necesarias  para  el  paso  por  el  Canal,  así  como  todas  las  de
más  obligaciones.  Todas  estas  funciones  las  realizaría  dicha  Asociación  a  tra
vés  de  un  agente  administrativo  que  sería  un  técnico  en  asuntos  de  navegación
que  actuaría  en  nombre  de  las  compañías  navieras  de  los  Estados  miembros.
Doçe  paísés  aceptaron  este  nuevo  plan  Dulles.  Pakistán  lo  rechazó  rotundamente
y  España,  Turquía,  Persia,  Etiopía  y  Suecia  decidieron  reservar  su  opinión.

La  Conferencia,  que  terminó  sus  deliberaciones  el  pasado  día  21  de  sep
tiembre,  aprobó  la  constitución  de  la  Asociación  de  Usuarios,  acordándose  re
comendar  una  gestión  en  las  Naciones  Unidas  antes  de  que  el  primer  buque
de  la  Asociación  se  dirigiese  al  Canal.  Esta  Asociación  tiene  por  finalidad  fa
cilitar  los  pasos  para  resolver  definitivamente  el  problema;  promover  el  trán
sito  por  el  Canal;  recibir,  retener  y  desembolsar  ingresos  por  derechos  de  pea
je  y  otras  sumas  que  cualquier  usuario  pueda  pagar,  sin  perjuicio  de  los  dere
chos  existentes  hasta  que  se  llegue  a  un  acuerdo  final,  y,  por  último,  facilitar

la  ejecución  de  cualquier  solución  provisional  del  problema.  Para  todo  esto  se
recomendó  crear  un  Consejo  con  una  Comisión  ejecutiva  y  un  Administrador.

Simultáneamente,  Siria  y  Arabia  Saudí  apoyan  completamente  a  Egipto  en
esta  crisis  del  Canal,  mientras  en  las  posiciones  jordanas  de  El  Hussan,  al  sur
de  Jerusalén,  atacaban  los  israelíes  como  represalia  de  otro  ataque  jordano  an
terior  a  un  grupo  de  arqueólogos  en  Ramat  Ranet.  Apresuradas  reuniones  de
los  Reyes  de  Irak  y  Jordania,  rodeados  de  sus  asesores  militares,  aumentaron
el  peligro  de  fricción  en  el  Oriente  Próximo,  con  la  amenaza  inmediata  de  ex
tenderse  el  conflicto  hasta  tomar  las  proporciones  de  una  guerra  como  las  dos
anteriores.  Y  en  la  sede  de  la  O.  N.  -U.  el  Secretario  general  convoca  a  los
Embajadores  de  las  cuatro  grandes  potencias  (Estados  Unidos,  Reino  Unido,
Francia  y  la  U.  R.  R.  S.)  y  ‘a  los  de  Israel  y  Jordania.

Foster  Dulles  y  Eisenhower,  en  sus  acostumbradas  conferencias  de  Prensa,
opinan  sobre  el  Canal  y,  al  parecer,  incurren  en  algunas  contradicciones.  Si
guen  las  Conversaciones  entre  los  gobernantes,  las  declaraciones  egipcias,  las
neutralistas  de  Nehru  o  de  su  Embajador  volante  Menon.  A  este  respecto,  es  in
teresante  recoger  aquí  el  comunicado  ofrecido  a  raíz  de  la  entrevista  entre  Nehru

y  el’  Rey  de  Arabia  Saudí:  A  pesar  de  las  dificultades  y  tensiones  que  se  han
‘producido  a  causa  de  la  cuestión  de  Suez,  es  posible  llegar  a  un  acuerdo  ne
gociado  entre  las  partes  interesadas  sin  que  resulten  afectadas  la  soberanía  ni
la  autoridad  egipcia,  manteniendo  a  la  vez  los  intereses  de  otros  países  en  el
empleo  sin  restricciones  de  la  vía  marítima.  Es  imposible  llegar  a  un  acuerdo
€ii  la  disputa,  negando  los  derechós  de  Egipto  sobre  el  Canal  de  Suez.  El  de
recho  de  todos  los  países  a  la  libre  navegación  por  el  Canal  y  el  pago  de  de
rechos  de  tránsito  razonables,  han  sido  aceptados  por  El  Çairo.

Eú  resumen;  la  crisis  de  Suez  continúa,  pues  el  Consejo  de  Seguridad  sigue
reunido  en  los  últimos  días  del  mes  que  comentamos.

Ej  día  29,  ,a  consecuencia  de  las.  heridas  8ufridas  en-  un  atentado,  falleci6
i  Presidente  de’  la  República  de’  Nicaragua,  General  Anastasio  Somoza.  Su
hijo  Luis,  de  34  años  ‘de  edad,  asumió  las  funciones  presidenciales,  mientras  se
declaraba  que  el  crimen  político  cometido  había  tenido  la  notoria  inspiración
comunista  debida  a  la  política  del  contrario  a  la  llamada  dinastía  Somoza  Emi
liano  Chamorro.-       ‘  -

J.L.deA.
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El  día  11  de  agosto,  y  cuando  es
taba  listo  para  salir  a  la  mar,  el  caño
nero  portugués  Diu  fué  abordado  por

-  el  dragaminas  Faiál,  que  traía  a  re
molque  el  batiscaf  o  francés  F.  N.  R.  5.

El  Diu  resultó  con  pequeñas  ave
rías.  Una  vez  reparadas,  salió  para  Ná
poles  llevando  a  bordo  los  Stars  por
tugueses  que  tomaron  parte  en  las  re
gatas  internacionales  que  se  celebra
ron  en  el  citado  puerto  italiano.

—‘  Ha  sido  anunciado  p  o r  Radio
Moscú  el  desarrollo  de  un  helicóptero
anfibio  que  está  diseñado  para  despe
gar  y  aterrizar,  sobre  las  cubiertas  de
los  buques,  agua  o  tierra.  Conocido
como  -una  motocicleta  aérea,  éste  tie
ne  una  velocidad  máxima  de  120  kiló
metros  por  hora.  Fué  indicado  que  en
caso  que  el  motor  fallara  en  el  aire,
las  palas  autorrotatorias  del  helicóp
tero  actúan  como  un  paracaídas,  per
mitiendo  el  .  descenso  lento  del  heli
cóptero.

—  La  Marina  americana  ha  batido
un  récord  con  el  c  a z  a  a  reacción
Chance  Vought  F8U  .Crusader,  alcan
zando  una  velocidad  de  1.015,428  mi
llas  por  hora,  que  vieñe  a  ser  1,58  ve
ces  la  velocidad  de  la  luz.

El  Capitán  de  Fragata  Windsor  pi
lotó  el  aparato  en  un  doble  recorrido
de  nueve-  millas  en  la  baja  California,
a  una  altura  de  12.000  metros.

El  récord  anterior  l  tenía  el  Coro
nel  de  Aviación  Hanes,  con  un  Super
Sabre  F-100.  -

El  Crusader,  aunque  se  cree  pueda
dar  150  millas  por  hora  más  de  velo
cidad,  no  es  el  caia  americanó  -  más
rápido,  ya  que  el  Lockhead  F-104  es
capaz  de  alcanzar  las  1.400  millas  pór
hora.

La  Marina  ha  : hecho  un  pedido
inicial  de  18  Seamasters,  primer  tipo
de  hidroavión  de  ‘atáque  a  reacción.

El  Seamaster  es  tan-  grande  como  -

un  aparato  comercial  transcontinental
y  alcanzará,  a  plena  carga,  una  velo
cidad  de  600  millas  por  hora.

Aunque  la  Marina  1 o s  denomina
aparatos  de  reconocimiento,  pueden
ser  usados  como  bombarderos.

—  La  Marina  ‘americana  ha  anun
ciado  que  su  hidroavión  Tradewind  de
abastecimiento  había  reabastecido  si
multáneamente  a  cuatro  cazas  a  reac
ción  en  menos  de  cinco  minutos.

Cuatró  Grumaa  F9F-8  Cougar,  ca
zas  a  reacción,  que  partieron  de  . la
Estación  Aérea  Naval  de  Saú  Diego,
California,  recibieron  sus  cargas  de
combustible  de  cuatro  depósitos  -  uni-
dos  a  las  alas  del  citado  avión  nodri
za,  cuando  volaban  a  uña  altura  de
10.000  pies.

La  prueba  se  verificó  a  diez  millas
de  la  costa  de  La  Jolla,  California.  Se
trata  de  un  esfuerzo  más,  encaminado
a  aumentar  el  radio  de  acción  de  loa
cazas,  cuya  misión  es  proteger  a  los
bombarderos  atómicos  u  otros  bombar
deros  en  su  camino  hacia  los  obje
tivos.        -

La  Marina,  en  un  comunicado  con  -

junto,  hecho  con  la  División  Convair
de  la  General  Dynamics  Corporation
anuncié  que  el  cuatrimotor  turbopro
pulsado,  R3Y-2  Tradewind  transporta
ba  bastante  combustible  para  abaste
cer  a  ocho  aviones  de  caza:•

Se  trata  de  uno  de  los  once  aviones
de  esa  clase  construídos  en  la  fábrica
que  la  Convair  tiene  en  San  Diego,  y
por  -orden  de  la  Marina,  como  ayión
de  pr&pósito  doble,  aljibe-transporte,

Como  transporte,  el  Tradewind  pue
de  llevar  25  toneladas  de  carga,  has
ta  103  pasajeros,  -  o  una  combinación
de  carga  .y  pasajeros.  El  hidroavión
tiene  una  puerta  de  carga  en  proa,  si
milar  al  barco  aljibe  de  desembarco,
para  descargar  directamente  en  una
playa.           . -

Como  aljibe  de  reabastecimientó,
cuenta  con  cuatro  mangas  en  forma
de  chimenea,  avenidas  debajo  de  las
alas.  Estas  mangas  se  extienden  hacia
atrás,  momento  en.  que  se  enganchan
en  ellas  los  aviones  de  caza  por  medio  -

de  un  acoplamiento  largo,  tubular,  a
través  del  cual  se  produce  la  entrada
de  combustible,  a  un  ritmo  de  250  ga
lones  por  minuto.  -
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—+  La  Marina  ameri
cana  se  está  preparan
do  para  tomar  parte  ac
tiva  en  una  guerra  ató
nuca.  Con  este  fin,  los
cañones  de  16  pulgadas
de  los  acorazados  están
sien  do•  habilitados  para
disparar  proyectiles  ató
micos.

Esta  noticia  será  un
golpe  para  los  partida
rios  de  la  teoría  de
que  los  acorazados  han
perdido  utilidad  en  las
flotas  modernas.

En  maniobras  re
cientes  la  Infantería  de
Mariña  norteamericana
demostró  parte  de  su
nuevo  equipo  de  asalto
anfibio.  Esto  incluyó  un
vehículo  blindado  anfi
bio  para  transporte  de
tropas  LVTP-5,  el  On
tos,  a  r m a  antitanque
Ii  g  e  ramente  blindada,
montando  s  e  i  s  fusiles
sin  retroceso  de  106  mi
límetros,  y  una  ametra
lladora  calibre  50,  y  un
helicóptero  HRS-3,  que
esta  equipado  con  ROR
(cohete  en  el  rotor).
Esteactúa  como  unidad
Propulsora  auxiliar  para
levantar  cargas  ms  pe
sadas  y  como  factor  de
seguridad  en  aterrizajes
forzosos.  El  cuerpo  de
lúfantería  de  Marina  es
tá  continuamente  p  r o  -

bando  sus  helicópteros
p  a  r a  obtener  mejores
mótodos  de  transporte
de  hombres  y  equipo.

zán,  en  El  Ferrol  del  Caudillo,  se  efec
tuó  la  botadura  de  la  fragata  rápida
Oquendo,  primera  de  la  serie  que  se
construye  en  los  citados  astilleros.

La  ceremonia  fué  presidida  por  Su

Excelencia  el  Jefe  del  Estado,  actuan
do  como  madrina  doña  Carmen  Polo
de  Franco.

A  la  llegada  de  S.  E.  el  Generalísi
mo,  rindió  honores  una  compañía  del
Tercio  Norte  de  Infantería  de  Marina
con  bandera,  escuadra  y  banda  de  mú
sica,  a  la  que  pasó  revista.

IT’

¿ 1
5.1

—‘  El  día  5  de  septiembre,  en  los  as
tilleros  de  la  Empresa  Nacional  Da-
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El  Banco  Marí
timo  de  Turquía  ha
decidido  cónstruir  en
los  astilleros  del
Cuerno  de  Oro  un  di
que  flotante  que  cos
tara  tres  millones  y
medio  de  dólares,  y
que  será  el  más  im
portante  del  Oriente
Medio.

Se  calcula  que  -

terminará  en  cuaren
ta  y  dos  meses.  Los
materiales  p a  r a  su
construcción  ya  h  a  n
empezado  a  11  e  g  a  r
procedentes  de  los  Es
tados  Unidos.

Dspués  subió  a  la  tribuna  presiden
cial,  procediéndose  a  la  bendición  del
buque  por  el  Arzobispo  de  Santiago,
doctor  Quiroga,  y  seguidamente  a  su
lanzamiento.

Una  vez  finalizado,  se  procedió  a  la
colocación  de  la  quilla  del  petrolero
Escombreras.

—‘  El  Ministerio  de  Defensa  del  Ja
pón  anunció  la  construcción  -del  pH
mer  submarino  de  la  postguerra.
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Tendrá  un  desplazamiento  de  1.000
toneladas  e  irá  provisto  de  schnorkel.

Su  velócidad  en  inmersión  será  de
19  nudos  y  tendrá  una  autonomía  de
5.000  millas,  y  su  casco  está  calcula
do  para  bajar  a  200  metros.

Su  coste  aproximado  será  de  325,
millones  de  pesetas  y  se  espera  pue
da  ser  entrégado  a  la  Marina  en  la
primavera  de  1559.

—*  La  Marina  está  estudiando  la  po
sibilidad  de  equipar  con  estabilizado
res  de  aletas  a  todos  los  barcos  arma
dos  con  proyectiles  dirigidos.

Con  los  estabilizadores  las  plata
formas  de  lanzamiento  estarían,  casi
horizontales,  pudióndose  de  esta  ma
nera  aumentar  la  precisión  en  el  lan
zamiento  de  proyectiles  dirigidos.

El  estabilizador  que  se  estudia  es  un
Denny-Brown  de  patente  inglesa  y  ha
sido  instalado  en  el  destructor  Gyatt,
que  está  siendo  convertido  en  los  as
tilleros  de  Boston.

Este  estabilizador  es  el  primero  ins
talado  en  un  buque  americano  de  pe
queSo  tonelaje.

—  El  buque-escuela  brasileño  Duque
do  Caxias,  fotografiado  al  entrar  en  el
puerto  de  Cádiz  con  motivo  de  su  re-

ciente  crucero  de  prácticas  con  Guar
diamarinas.

—‘  Vista  del  crucero  norteamericano
Northampton.

Este  b  u  q  u  e  se  proyectó  en  un
principio  como  uno  más  de  la  clase
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Baltimore,  pero  cuando  se  había  cons
truido  más  de  la  mitad  se  anuló  el  pe
dido,  en  agosto  de  1945.

En  julio  de  1948  se  prosiguió  la
construcción  como  Task  Force  Com
mand  Ship  (buque  de  mando  tactico)
para  dirigir  desde  él  las  operaciones
de  las  Task  Forces  o  bien  asaltos  an
fibios.

Entró  en  servicio  en  marzo  de  1953,
para  llevar  a  cabo  las  funciones  de  un
buque-cuartel  general  de  Transmisio
nes  y  Operaciones,  pero  con  más  ve
locidad,  maniobrabilidad  y  armamen
to.  Se  dice  que  puede  resistir  un  ata
que  atómico.  Posee  una  gran  instala
ción  electrónica,  una  vasta  red  de
transmisiones,  un  imponente  desplie
gue  de  antenas  electrónicas,  y  lleva  el
mayor  radar  embarcado  del  mundo.
Es  una  cubierta  más  alta  que  un  cru
cero  normal,  con  objeto  de  disponer
de  más  espacio  para  oficinas.  Su  pri
mer  destino  ha  sido  el  de  buque  in
signia  de  la  fuerza  anfibia  de  la  Flota
atlántica.

--    —  El  destructor  egipcio  Al  Fatha
saliendo  a  la  mar  en  SouthamptOfl,  pa
ra  efectuar  pruebas  de  máquinas  antes
de  ser  entregado.

Antes  de  sér  transferido  a  la  Marina
egipcia  su  nombre  era  H.  M.  S.  Zenith.

Nuestra  Señora  del  Carmen,  se  ha  ce
lebrado  c o  n  inusitada  brillantez  la
ofrenda  nacional  del  mar,  ceremonia
que  fué  presidida  por  el  Ministro  de
Marina,  Almirante  Moreno.  Asistió
numerosísimo  público,  y  recibió  a  las
altas  personalidades  el  director  nacio
nal  del  Apostolado  del  Mar,  Monseñor
Espinosa  Rodríguez,  Prelado  diméstico
de  Su  Santidad.

Llegó  en  primer  lugar  al  templo  el
Obispo  de  Túy,  doctor  López  Ortiz,  y
poco  después  lo  hacía  el  Ministro,  a
quien  rindió  honores  una  compañía  de
Guardiamarinas  de  la  Escuela  Naval
Militar  de  Marín.

Ofició  la  ceremonia,  de  medio  pón
tifical,  el  Prelado  de  Túy.  En  la  pre
sidencia  se  hallaban,  además  del  Mi
nistro,  todas  las  primeras  autoridades
y  jerarquías  provinciales  y  locales,  así
como  representaciones  de  las  distintas
Cofradías  de  Pescadores  del  litoral.

El  Almirante  Moreno  hizo  la  ofren
da  ante  la  imagen  de  la  Virgen  mari
nera  en  nombre  de  las  tres  Marinas:
la  de  guerra,  la  mercante  y  la  pesque
ra.  Dijo  el  Ministro  que  volvía  a  pos
trarse  ante  la  Virgen  marinera,  a  pun
to  de  terminar  su  carrera  militar,  cón
la  misma  o  mayor  devoción  con  que  lo
había  hecho  al  heredar  el  glorioso  uni

forme  de  la  Marina  de
sus  mayores,  en  que  in
vocó  a  la  Santísima  Vir
gen  para  que  le  inspi
rara  en  su  labor.  Ter
minó  h  a  c  i  e  n  d  o  un
llamamiento  a  todos  los
hijos  del  mar,  con  estas
e  m  o  cionadas  palabras:
“Quiero  que  sean  alña
bonazos  en  la  conciencia
de  la  noble  gente  man-
riera”.  El  Ministro  fina
lizó  su  of renda  pidien
do  a  la  Santísima  Vir
gen  del  Carmen  que  ins
pirase  •al  Caudillo  para
que  s  i  g  a  llevando  a
buen  puerto  la  nave  de
nuestra  amada  España.

-

Cóntestó  al  oferente  el  Obispo  de
Túy,  quien  elogié  en  su  discurso  que
admitía  como  un.  testamento  espiri
tual  y  devota  ofrenda  del  Almirante
Moreno.                 -

Seguidamente   y  con  extraordinaria
solemnidad,  mientras  la  banda  de.  laEn  el  templo  Votivo  del  Mar,  en

Panjón,  donde  se  venera  la  imagen  de

‘-     1956)
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Escuela  Naval  Militar  de  Marín  inter
pretaba  el  Himno  Nacional,  el  Prela
do,  con  el  Santísimo,  bendijo  el  mar
desde  el  atrio  de  la  iglesia.  En  la  ce
remonia,  que  resultó  brillantísima,  He-

a  su  cargo  la  parte  musical  la  esco
lanía  del  monasterio  mercedario  del
Poyo.  Terminó  la  ceremonia  con  la
salve  marinera,  cantada  por  todos  los
asistentes.

En  lugares  destacados  del  templo
asistieron  a  la  ofrenda  los  92  huórfa
nos  del  mar,  acogidos  al  orfanato  exis
tente  en  este  templo  votivo  de  Pan-
ion.

Fotografía  tornada  durante  el  des
file  procesional  celebrado  en  Avilés
para  el  traslado  de  los  restos  de  Pedro
Menéndez  de  Avilés,  Primer  Adelan
tado  y  conquistador  de  la  Florida,  a
su  enterramiento  definitivo,  en  la  igle
sia  de  San  Nicolás  de  Bari.

Asistieron  el  Embajador  de  los  Es
tados  Unidos,  Mr.  David  Lodge,  y  otras
personalidades.

de  la  Armada  el  Excmo.  Sr.  Miniitro
do  Marina,  Almirante  D.  Salvador  Mo
reno  Fernandez,  que  realizó  el  viaje
de  Marín  a  Vigo  a  bordo  de  la  lancha
v-1.

El  Ministro  inspecciono  detenida.

;r

     1

mente  todas  las  obras  de  las  nuevas
instalaciones  de  aulas,  edificaciones
escolares  diversas,  laboratorios,  talle
res,  etc.,  mostrando  un  constante  inte

1

)    ,

-  El  día  7  de  agosto  visitó  la  Es.
cuela  de  Transmisiones  y  Electricidad

rés  por  el  desarrollo  de  las  mismas  y
por  su  fundamental  repercusión  e  las
actuales  técnicas  electrónicas,  m  u  y
acusadas  en  las  modernas  disciplinas
de  la  guerra  naval.

También  se  fijó  con  toda  atenció,,
en  las  recientes  Construcciones  para
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alojamiento  de  alumnos,  instalaciones
industriales,  obras  portuariae  para  la

sueva  dársena  militar,  etc.
El  Almirante  Moreno,  q  u  e  fué

acompaáado  durante  toda  la  visita  por
el  ComandanteDiréct0r  de  la  Escue
la,  Capitán  de  Navío  don  Manuel,  Al
varez-Ossorio  y  de  Carranza,’  expresó
su  satisfacción  por  la  importante  labor
que  se  viene  desarrollando  en  la  nue
va  Escuela,  estimulando  cariíiosamen
te  a  todos  los  instructores  para  que
perseveren  en  el  mismo  entusiasmo.

Terminada  ja  visita,  el  Mini8tro  em
barcó  de  nuevo  en  la  lancha  V-1 y  re
gresó  a  Marín.

.La  Armada  de  los  Estados  Unidos
está  yendo  a  toda  marcha  en  su  plan
para  convertir  el  combustible  de  sus
buques  de  guerra  de  petróleo  a  ató
mico.  Como  parte  del  programa  de
construcción  1957,  está  el  crucero  ató
mico  c o n  proyectiles  dirigidos  tipo
Salu,  ideado  para  ser  igualmente  efi-
caz  contra  blancos  de  superficie,  tierra
y  submarinos.  El  diseño  del  mismo  es

completamente  revolu
cionario.  Li  ev  a r á  un
u  ú  m e r  o  de  lanzapro
yectiles  múltiples  para
proyectiles  de  alcance  y’
capacidades  diferentes,
mas  equipo  para  lanzar
torpedos.  O t r  o  nuevo
proyecto  bajo  el  pro-  —

grama  de  1957  es  el
helicóptero  transpo  r t  e.
de  asalto  LPH,  que
operará’  Con  agrupacio
nes  tácticas  anfibias  y
está  ideado  para  desem—
barcar  tropas  de  asalto
por  helicóptero.

Otros  dos  buques
proyectados  b  a j o  este
programa  ‘son  los  de  la
clase  fragata,  con  pro
yectiles  dirigidos,  DLG,
ideados  p  a r a  destruir
blancos  aéreos,  y  ten
drá  capacidades  de  alar
ma  temprana  antisub
narifla  y  antiaérea,  y  el
buque  c o n  proyectiles
dirigidos  clase  destruc
tor  DDG,  que  ha  sidó
ideado  para  ser  eficaz
contra  blancos  aéreos  y’
submarinos.

—4  El  Muli  of  ‘Gallo-.
way,  de  10.200  tonela
das,  buque  nodriza  de
la  flotilla  de  dragami
nas  costeros  con  base
en  Harwich,  ha  salido
p  a  r  a  ol  Mediterráneo
acompasando  •a  los  dra.’
gammas  Eddertofl,  Din
gley,  Leadsham,  Ashel
dham,  Bobham,  Cheál
sham,  Lduham  y  Al—
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tham,  pertenecientes  a  La  citada  flo
tilla.

—  Con  motivo  de  la  crisis  de  Suez
van  a  ser  acondicionados  como  trans
portes  de  tropas  varios  portaviones  li
geros  que  estaban  en  reserva.

Estos  portaviones  se  utilizarán  sólo
como  transportes,  ya  que,  dada  su
oran  velocidad,  son  ideales  para  el
movimiento  de  tropas  y  material.

tras  abre  -a  trayóa  del  banco  de  hielo
el  camino  por  donde  navegaran  el  res
to  de  las  unidades.;1]

O€EANOGRA?IA;0]
uauacajo  francés  F.  N.  R.  S.

(Fonu  lNauonal  de  la  Recherche  Scien
tifique)  se  encuentra  en  Lisboa  desde
el  27  de  julio  efectuando  inmersiones
en  aguas  portuguesas.

En  la  fosa  de  Setúbal,  al  sur  de
Sesimbra,  descendió  a  una  profundi
dad  de  1.200  metros  para  obtener  da
tos  sobre  corrientes  y  fauna  marítima
de.  estas  costas.

Durante  el  mes  de  septiembre  con
tinuarán  estos  trabajos  en  las  fosas
de.  Nazaré.

—4  Ha  regresado  a  Mar
sella,  despues  de  una  cam
paíia  de  cuatro  meses  en
el  Golfo  de  Guinea,  La
Calypso,  barcolaboratorjo
de  la  Oficina  de  Investiga..
ciones  Submarinas  que  di
rige  el  Capitán  de  Corbe
ta  Cousteau.

Esta  campada  se  dedicó
al  estudio  de  la  fauna  ma
rina  en  el  Golfo  de  Gui
nea,  hasta  ahora  casi  des
conocida.

Las  vistas  ms  intere
santes  han  sido  tomadas
por  el  profesor  americano
Edgei-ton  a  7.800  metros
de  profundidad.

-  El  Capitán  de  Corbe
ta  Cousteau  ha  anunciado
en  u  n a  conferencia  de
Prensa  que  pronto  entrará
en  servicio  un  nuevo  bar
co-laboratorio,  L’Espadob,
y  que,  lo  mismo  que  La
Calypso,  será  dedicado  a
investigaciones  h i  d r o  1 6 -

gicas.
La  Oficina  francesa  de

1  n  y  e  stigaciones  Submari
nas,  a  su  vez,  ha  comuflj
éado  que  Cousteau  conti
núa  con-  el  estudio  y  la
construcción  de  unos  pla

Vista  aórea  del  rompehielos  de  la
Marina  norteamericana  Atka,  tomada
durante  unos  ejercicios  hechos  recien
temente  en  el  Artico.

En  ella  puede  verse  al  buque  mien
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-tillo.  sumergibles  a  bordo  de  los  cua
Jes podrán  ir  dos  tripulantes.

Grecia  se  ha  opuesto  al  nombra
miento  de  ún  Almirante  británico  pa
ra  suceder  al  Almiraate  Sir  Cuy  Gran
tham,  como  Comandante  en  Jefe  de
las  fuerzas  navales  aliadas  en  el  Medi
terráneo.  -

EL  mando  ha  sido  ejercido,  desde
que  se  ha  creado,  por  el  Comandante
-en  Jefe  de  la  Marina  inglesa  en  el
Mediterráneo.  El  cuartel  general  está
en  Malta  y  su  primer  Jef  e  fuó  el  ac
tual  -  Primer  Lord  del  Mar,  Almirante
Mountbatten.

El  deseo  griego  es  que  se  nombre
un  Almirante  americano,  a  pesar  de
la  casi  total  ausencia  de  fuerzas  ame
ricanas,  ya  que  la  VI  Flota  no  está
bajo  la  jurisdicción  del  citado  Mando.

F’ué  el  periódico  egipcio  Al  Qumhu
riya  quien  anunció  desde  Alejandría
que  cierto  número  de  Oficiales  de  la
Marina  egipcia,  que  habían  sido  ms
truídos  en  Polonia,  han  regresado  a
Egipto.

Dichos  Oficiales,  según  el  citado  pe
riódico,  tomarán  el  mando  de  los  sub
marinos  y  otras  unidades  recientemen
te  adquiridas  por  Egipto  en  Rusia.

>  El  Secretario  de  Defensa  de  los
Estados  Unidos  ha  manifestado,  en
una  conferencia  de  prensa,  que  no  es
cierto  que  se  proyecte  una  reducción
de  las  fuerzas  armadas  norteamerica
nas.  Dijo  que  dichos  rumores  carecen
de  fundamento.

•  —*  La  base  naval  de  Porkkala  ha  si
do  devuelta  a  Finlandia  por  la
U.  R.  S.  S.  Bajo  el  armisticio  rusofin
landés  de  1944,  y  el  Tratado  de  Paríe
de  1947,  la  base  fué  arrendada  a

•  la  U.  R.  S.  S.  por  cincuenta  años.

>  En  la  fotografía  puede  verse  un
momento  de  las  operaciones  de  salva-

—.  El  pasado  mes  de  agosto  la  Pren
sa  egipcia  hizo  mención,  por  primera
vez,  de  la  existencia  en  Polonia  de  un
centro  de  instrucción  de  Oficiales  de
la  Marina  egipcia.

L
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mento  de  la  dotación.  del  submarino
norteamericano  Grenadier,  que  emba
rrancó  en  unos  arrecifes  ocho  millas
al  norte  de  las  Bermudas.

Debido  a  que  la  mar  estaba  en  cal
ma  y  Ja  visibilidad  buena,  pudieron
Ilevarse  a  cabo  con  gran  exito  las  ope.
raciones  de  salvamento

La  Marina  norteamericana  está
prestando  gran  atención  a  la  puesta  a
punto  de  su  flota  submarina

Tiene  en  construcción  el  submarino
de  propulsión  atómica  Tritón,  llamado
así  en  memoria  del  primer  submarino
perdido  en  la  segunda  guerra  mundial,
habiendo  sido  pedidos  otros  cuatro
similares.

También  construye  los  submarinos
antisubmarinos  de  la  clase  K  (Killer),
de  unas  90.0  toneladas,  muy  maneja
bles,  muy  silenciosos  y  magníficamen
dotados  de  aparatos  detectores.

Para  la  lucha  contra  los  otros  sub
marinos,  han  sido  transformados  va
rios  submarinos  de  la  clase  Gato,  aun
que  hay  diversidad  de  opiniones  sobre
la  utilidad  de  estos  buques,  dado  su
tonelaje,  como  submarinos  de  caza.

Se  estima  que  el  caza  ideal  sería
usia  combinación  del  Nautilus  y  el  Al
hacore,  pues  con  la  potencia  del  pri.
mere  y  el  tamaño  y  forma  de  casco  del
segundo,  se  conseguiría  un  Killer  que

tendría  en  inmersión  una  gran  eLoci
dad  y  una  gran  maniobrabiJjda

El  submarino  enano  X-.1,  dega-ro.
liado  para  la  Armada,  incorpoya  los
últimos  rasgos  de  eficacia,  comodidad
y  seguridad  máximas  para  su  tripula
ción  de  cuatro  hombres  Los  más  no
tables  son  un  Sistema  de  doble  mando
tipo  avión,  que  puede  ser  operado  por
un  hombre;  control  de  aire  acondi
cionado  y  temperatura;  separacj  del
grupo  motor  •de  la  cabina  y  última
tócnjca.  de  aislamiento  pai-a  reducir  al
mínimo  el  ruido;  buen  sitio  para  estar
de  pie;  literas,  mesa  de  leer  y  pasillo
pequeño  para  la  comodidad.  de  la  tri
pulación  durante  la  travesía;  almace
naje  adecuado  de  agua  y  comida  y
hornilla  eláctrica  para  preparar  comi
da  caliente.  El  submarino  es  tan  pe
queño  que  puede  ser  transpoado  por
ferrocarril  o  camión,  y  por  sus  carac
terísticas  de  desmontaje.,  las  piezas
principales  pueden  ser  transportadas
por  aire.  El  uso  principal  del  subma
rino  será  probar  las  defensas  de  las
bahías.

El  día  1  de  septiembre  salió  de  Cá
diz  el  Juan  Sebastián  Elcano,  para
efectuar  el  crucero  de  instrucción  del
curso  1956-57.

El  itinerario  fué  el  siguiente:

Cádiz

Fecha  salida
Millas Días D. Pto.

1  septiembre..

Tenerife7  septiembre.  u     idem. •.. 720 ... 6

Dakar 18 .-. 870 7idem.    22    ídem. ...

4
Río  Janeiro17  octubre.    24 octubre. ... 2.820 ... 25

7
Pernambuco 5 ... 1.200 1!novj}.  9  noviembre

. ...

4
Pto.  España27   idem.     .1 diciembre. ... 2.170 ... 18

Cristóbal11  diciembre  15  idem. ..; 1.230

4.711
.

... 10

22  enero.     30 enero. ..

•.

... .38

San  Francisco 24 .. 2.098
•.. ..

25
8

febreTo     3 marzo.
.

... .

E0tuire
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Puertos        Fecha llegada Fecha  salida Millas Dí as  Mar  D. Pto.

San  Diego8  marzo.
.

13  idem.
.. 3.000 ... 25

5

4Balboa7  abril. 11  abril.
.. 2.046 ... 22

5
Jacksovi11e3  mayo. 8  mayo.

.. 850 ... 9
1,2Nueva  York17  ídem. 29  ídem.

... 3.200 ... 29
5Brest27  juniO. . 2  junio.

.. 720 ... 8
.irviarín10  julio.

.. 26.181 ... 239 73

Bibliografia.       En el  Espejo  del  Príncipe  cristiano  (Lisboa,  1544),  trata
do  moral  sobre  la  éducación,  escrito  en  castellano,  por

Francisco  de  Mon2ófl,  capellán  del  Rey  de  Portugal,  se  habla  de  los  viajes
de  Infante  D.  Enrique  el  Navegante  y  de  las  fortalezas  portuguesas  cte Ma
rruecos  y  de  la. india.

J.  8.

la  vida  de  ga-  Ponderando  el  valor  y  magnanimidad  de  Felipe  II,  refie
lera,            re Baltasar  Porreño  la  firmeza  con  que  sufrió,  siendo

Príncipe,  las  molestias  de  un  vIaje  marítimo  en  1548, con
estas  palabras:  “Cuando  hizo  la  jornada  a  Flandes,  con  ser- de  tierna  edad,
mostré  aventajadamente  el  valof  de  su  persona,  y  demás  de  tener  muy
grande  ánimo,  ser  para  mucho  trabajo,  pues  sufri5  el  marearse  y  mal  dor
-mir  de  la  galera  mejor  que  otros,  y muchos  días  estuvo  sin  comer  hasta  bien
tarde,  que  salia  a  tierra  y  comía  y  cenaba  todo  junto;  y  una  vez  quitaron  el
toldo,  porque  hacía  mucho  viento  contrario,  y  pasaron  su  cama  a  la  cámara
del  escritorio,  y  como  la  galera  era  nueva  cruxía  tanto,  que  se  volvió  a  subir
arriba,  adonde  pasó  la  noche  con  muy  buen  frío,  sobre  un  banco,  al  sereno,
como  cualquiera  otro  compañero”.

-        J.s.
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El  Nuevo  Mundo  Geoffroy  Atkinson,  en  Les  nouveaux  horizons  de  la  Re-
en  Francia.     flaissance française  (París,  1935, pág.  10),  alude  a  la  re—

lativa  indiferencia  con  que  el. público  francés  se  enterá
del  descubrimiento  de  América.  A  este  propósito,  comenta  Marcel  Bataillon
que  sin  tomar  en  cuenta  los  folletos—que  ofrecen  una  desproporción  mucho
mayor  aun—hay  dos  veces  más  libros  sobre  los  turcos  que  sobre  América.

J.  5.

*  *  *

Arribada.         Cruzando sobre las  Canarias  el  chambequín  Caimán,  por
1784,  le  sorprendió un  mal  tiempo,  aue  al  romperle  los.

cadenotes desarboló de  dos  palos.
Corrió  el tiempo,  y  entró  de  arribada  en...  Puerto  Rico.

*  *  *

Marinos  curas.    Don C’priano  Vimercatj,  siendo  Teniente  de  Navio,  re
cibió  -las sagradas  órdenes  (1784) y  continuá  sirviendo  su-

destino  de  Director  (jefe  de  estudios)  y  primer  maestro  de  la  Academia  de
Guardiamarinas  del  Ferrol,  hasta  1800,  que  pasó  de  Canónigo  a  Santiago.

*  *  *

Guardjamarnas.    Al inaugurarse el  Colegio Naval en San Carlos (1845), en
tre  los  profesores figuraba  un  Guardiamarina,  don  An—

tonio  Tomaseti, que  fué  nombrado por  sus dotes excepcionales en las  ma
temáticas.

*  *  *

Ferrol.            En 1775 visitó  El  Ferrol  el  Duque  de  Chartrés,  Príncipe
de  Joinvjlle,  destacado  de  la  escuadra  francesci  que  ha

cía  escala  en  La  Coruña;  le  acompañó  el  célebre  Capitán  de  Naví  Bougain
ville.

[Octubre



GIGANTE    DEL  MAR

El  caha1ote

L os mamíferos  están  ampliamente  representados  en  la  vida  marina
y  entre  ellos  podemos  citar  la  ballena,  el  cachalote,  el  delfín,  focas
y  morsas,  sirenas  y  algunos  más.  -

Pese  a  que  su  vida  se  desenvuelve  en  el  seno  acúático,  todos  ellos,  para
respirar,  se  asoman  a  la  superficie  en  busca  del  aire,  ya  que  su  aparato
respiratorio  es  pulmonar,  exactamente  igual  que  en  los  animales  terres
tres;  no  les  está  permitido,  por  tanto,  utilizar  a  este  fin  el  oxígeno  di
suelto  en  el  agua,  como  lo  hacen  los  pces,  por  ejemplo,Y  todos  aquellos
seres  provistos  de  branquias.

Analogías  y  diíerencikts  con  las  ballenas

Hoy  vamos  a  ocuparnos  del  cachalote,  que,  aunque  en  principiç  pue
de  parecer  al  observador  inexperto  como  una  ballena  de  menor  talla,
existen  detalles  diferenciales  que  permiten  distinguirlo,  sin  pbsibilidad
de  confusión,  de  cualquier  otra  especie.

Igual.  que  las  ballenas,  protege  su  cuerpo  con  una  gruesa  capa  de
grasa,  no  inferior  en  ocasiones  a  30-40  centímetroS  de  espesor.  Pero  ca
rece,  en  cambio,  de  las  típicas  barbas  que  llevan  las  ballenas  en  l  boca;
posee  dientes  en  la  mandíbula  inferior,  mientras  que  aquéllas  son  des
dentadas;  ‘su  régimen  alitoenticio,  por  tanto,  es  también  muy  distinto.

Incluso  resulta  fácil  para  los  vigías  de  los  buques  balleneros  distin
guir  a  distancia  si  tienen  a  la  vista  un  cachalote  o  se  trata  de  una  ha-
llena.  Todos  hemos  oído  hablar  de  los  famosos  chorros  de  agua  que
arrojan  estos  animales  por  los  orificios  nasales,  situados  encima  de  la

s
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cabeza,  que  no  son  ni  más  ni  menos  que  el  vapor  de  agua  espirado  en
la  mecánica  respiratoria,  condensado  al  contacto  del  aire,  dando  la  sen
sación  de  surtidores  naturales.  Pues  bien:  en  la  ballena  estos  chorros
surgen  verticales,  mientras  que  en  el  cachalote,  por  la  disposición  espe
•cial  del  único  espiráculo,  sale  con  una  marcada  inclinación  hacia  ade—
lante,  desviándose  de  la  vertical.

Sin  género  de  duda,  el  carácter  más  típico  es  su  voluminosa  cabeza.
de  dimensiones  tan  exageradas  que  alcanza  hasta,  un  tercio  de  la  ion
c’itud  total.

La  tafIa  del  cachalote  oscila  entre  los  15  y  25  metros,  con  la  particu
laridad  de  que  los  machos  son  notablemente  más  grandes  que  las  hern
liras.

Es  muy  voraz,  carnicero;  se  alimenta  preferentemente  de  pulpos,  ji
bias  y  calamares  gigantes,  aunque  se  han  encontrado  también  en  su  es
tómago  rayas,  tiburones  y  hasta  focas.  En  el  estómago  de  un  cachalote

capturado  en  las  cos
tas  africanas  fué  en
conirado  un  tiburó.n
entero  que  medía  tres
metros  de  longitud.

Parece  que  en  oca
siones  se  desencade
nan  feroces  batallas
entre  enormes  pulpos
y  los  cachalotes;  el

•  pulpo  celia  mano  de
toda  su  maligna  inte
ligencia  para  ponerla
al  servicio  de  este
combate,  cuyo  objeti
vo  es  impedir  a  su
enemigo  que  salpa  a

Cachalote  en  la  rampa  de  la  Lactona.  Esto.  apoyado  so
bre  el  dorso;  por  ello  se  ve  la  mandibuja  Inferior  en  respirar,  venciéndole
la  parte  de  arriba.  Acaban  de  arrancarle  la  piel,  con  la  nor  asfixia  lo  ue  a

capa  de  grasa  que  rodea  el  cuerpo.‘ veces  logra,  pese  a  la
colosal  fortaleza  d e

éste;  con  alguna  frecuencia  se  aprecian,  grabadas  en  la  piel  del  cache
lote,  las  marcas  de  las  ventosas.

Son  polígamos,  viven  en  colonias  capitaneadas  poi  un  macho  viejo
al  que  siguen  los  demas.  La  reproducción,  como  corresponde  a  animales
superiores,  es  ‘vivípara,  precedida  de  acoplamiento;  la  gestación  dura
tinos  doce  meses.  Cada  hembra-madre  alumbra  uno  o  a  lo  sumo  dos  hj
os,  que  al  nacer  tiene  ya  la  respetable  talla  de  cuatro  metros.

Las  crías  pasan  por  la  fase  inicial  de  lactancia,  nutriéndose  de  las
bes  maternas  situadas  en  posición  ventraL

Decíamos  que  estos  animales  salen  a  respirai’  a  la  superficie,  sin
embargo  no  es  preciso  que  tomen  a  cada  momento  el  aire  atmosférico,
pues  en  ese  caso  no  podrían  perder  el  contacto  con  la  superficie,  cuan
do  lo  cierto  es  que  de  una  vez  a  otra.  tardan  en  aparecer  varios  minutos.

{ Qehiii’re
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Fn  el, caso  del- cachalote,  por  ejemplo,  se  ha  observado  que  cuandó  sale
aia  superficIe  permanece  allí  unos  diez  minutos,  realiza  60-70 inspira
to.qe  y  espiraciones,  se  sumerge  acto  seguido  y  no  reaparece  hasta
taiscuida  una  hora.

AprovcJlamieflt0

Esperma.—;-Se  trata  de  un  líquido  graso  que  tiene  en  el  iiHerior  de
la  abea,  que  se solidifica  al  contacto  del  aire,  tomando  aspecto, de  ceras

Hasta  que  se  impuso  la  iluminación  eléctrica,  el  esperma  era  utili
ado  en  la  fabricación
de  velas,  de  la  más
alta.  oalidad,  siendo
este  producto  uno  de
los. mayores  alicientes
que  impulsaban  a  la
caza.de  este  Coloso de
los  mares.  Actualmen
te  si  g u e  teniendo
aplicación  en  las  f4-
bricas  de  velas,  en  la
preparación  de  algu
nos..,product0S  f arma-,
,céúticoS  y  en  cosmé
tica.

De.  un  solo  indivi
duo  puede  obtenerse
hasta.  u i  a  tonelada
de  esperma.

Ambar_griS.—N0  hay  que  confundirlo  con  el  ámbar  amarillo,  que  es
la  resma  Tósil. El  ámbar  gris  ,es  .una  concreción  intestinal  formada  çor
sustancias  segregadas  por  el  aparato  digestiyo  del  cachalote  .mezcadas
con  residuos  alimenticios.

Se  trata  de  un  producto  sólido,  gris,  ligero  de  peso  hasta  el  extremo
que  flota  en  el  agua,  untuoso  al  tacto  y  mal  oliente  en  princiPiO.  Pero
por  una  paradoja  del  destino,  precisamente  su  princiPal  aplicación  la
tiene  en  perfumería  de  postín  para  retener  la  fragancia  de  los  perfu
mes.

Aeeites.—De  la  gruesa  capa  de  grasa  que  rodea  su  cuerpo  se  obtiene
un  aceite  con  múltiples  aplicaciones;  hasta  cuatro-seis  toneladas  de  este
preciado.  líquido  se  logran  sacar  de  un  cachalote  de  talla  mediana.

Del  hígado  se  saca  un  aceite,  no  muy  abundante,  pero,  extraordina
riamente  riço:  en  vitamina  A.  .

La  producción  internacional  de  aceite  de  cachalote  en  la  campaña
1954-55,  solarpnte  en  el  Antártico,  alcanzó  la  cifra  de  49.085  toneladas.

Dientes.—  Tiene  18-28  dientes  en  cada  lado  de  la  mandíbula  inferior;
cada  uno  de  ellos  pesa  00-700  graiños  y  son  muy  solicitados  por  los  ar
t.SaflO5  que  trabajan  el  marfil  para  utilizarlos  en  la  alla  do  adornos,
afeos;  amuletos,  etc.     -  -.        ...        ‘:,
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Separada  de  su  posición  normal,  se  ve  la  mandibUla
inferior  del  cachalote,  con  su  fila  de  dientes.
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Carne._...Es de muymaa  calidad  y  olor  repugnante,  por  ló  que  co
munmente  no  se  Consume  para.  alimentación  humana.  La  carne,  huesos
y  desperdicios  se  utiliza  para  la  preparación  de  harinas  destinadas  a
complementar  la  dieta  de  animales  y  muy  particularmente  en  usos  aví
colas.

Caza

La  caza  del  cachalote  a  exjerirflefl0  idénticas  Vicisitudes  que  la
de  la  ballena  y  ha  ido  evolucjnando  desde  las  primitivas  lanchas  hasta
los  modernos  buques_facj5

Por  cierto,  que  en  los  relatos  que  aluden  a  esta  caza  marina  se  la
rodea  de  graves  riesgos  y  peligros  achacados  a  la  ferocidad  de  los  ca
chalotes,  que  a  veces  atacan  alas  embarcaciones  Poniéndolas  en  difícil
Situación

A’  este  respecto  reproducimos  una  de  estas  narraciones  salidas  de  la
pluma  de  l 4eerwarth_Sjfel.

En  las  costas  del  norte  de  Noruega  fue’  herido  desde  un  ballenero
un  enorme  cachalote  El  arpón  penetró  en  el  cuerpo  del  animal  precisa
mente  detrás  de  las  aletas  pectorales,  y  la  bomba  explosiva  unida  a  él
estalló,  como  había  sido  previsto,  sin.  matarlo.  El  animal  tiró  del  balle
nero  con  gran  velocidad  a  pesar  de  que  sus  poderosas  máquinas  traba
jaban  en  dirección  contraria  Después  de  cuatro  horas  de  vanos  esfuer
zos  pudo  venir  en  auxilio  del  buque  en  peligro  otro  de  la  misma  compa
ñía.  Un, segundo  arpón  fué  disparado  sobre  el  cetáceo,  y  también  estalló
la  bomba  a  su  debido  tiempo.  Pero  el  animal  herido  tenía,  sin  embargo.
todavía  fuerza  suficiente  para  que  durante  dos  horas  más  ambos  bu
ques  tiraran  de  él  dando  marcha  atrás.  Otro  relato  señala  que  un  cacha
lote  herido  arrastró  tras  sí  el  buque  durante  veintiocho  horas’  a  una  ve
locidad  de  seis  millas  por  ‘hora, a. pesar  de  que  las  máquinas  lrabajaan
a  contramarcha.

Damos  a  Continuación  una  relación  del  número  de  cachalotes  captu
rados  en  la  campaña  1.954-55, Por  varios  países:

Noruega  •,,.2.864ing1aterr  “:    1.217
Japón     967
Portugal805
Africa  del  Sur  ...                ....  332

.             201IfO1afld  ...‘:.

España  (1).108

Panamá  .,Argentina  •.,,.,  ...  ...  ...              38

O.R.

(1)   No están  incluid05  aqui’jos  capturados  por  la  !actor’ta  de  Beni  rCeuta).  E..le
dato  se’  refiere  únjcam  a  lo.  jatorf  de  Ge tares  (Álgecr)  y  Canaijñ  (Cor
cubión),

458  ‘              .                           fOeiub
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A  primeros  de  agosto  se  celebra
ron  en  Londres  importantes  reuniones
de  la.  International  Shipping  Federa

-        tion  (Federación  Naviera  Internacio.
nal),  con  el  fin  de  .fijar  criterios  en
tre  los  armadores  de  las  principales
potencias  marítimas  del  mundo  ante
las  próximas  sesiones  de  la  Conferen
cia  Tócnica  Marítima  de  la  Oficina
Internacional  de  Trabajo  de  Ginebra.

En  junio  pasado  Espai’ia  fud  admi
tida  en  el  seno  de  este  último  Orga
nismo  que  depende  de  la  O.  N.  U.  y
que  entiende  en  cuestiones  laborales,
con  el  fin  de  adoptar  convenios  inter
nacionales  o  recomendaciones  para  su
ratificación  y  vigencia  entre  los  paí
ses  miembros.

En  las  citadas  reuniones  de  la  In
ternacional  Shipping  Federation,  la
Delegación  espailola,  presidida  por  el
vicepresidente  de  la  Oficina  Central
Marítima,  don  Fernando  de  Azqueta,
pudo  dar  cuenta  detallada  y  minuck
sa  información,  a  los  18  países  asiS
tentes,  de  las  profundas  modificacio’
nes  habidas  en  nuestra  ‘leislaciófl  ma
rítima  laboral,  con  la  consiguiente  sor
presa  de  muchos  de  a,uellos  países
que  desconocían  el  grado  de  avance
social  y  condiciones  de  trabajo  a  bor
do  de  los  buques  espaíioles.

Causó  general  extraAeza  y  admira
ción  el  sistema  de• participación  de  la&
tripulaciones  en  los  sobordos  brutos,
del  que  no  existen  precedentes  en  nin
guna  otra  potencia  marítima,  por  tra
tarse  más  que  una  mera  participación
en  beneficios,  de  una  verdadera  par.
ticipación  en  los  ingresos  brutos  —  f le
tes  —,  -  sin  deducción  por  gasto  alguno
de  explotación,  cuyo  sistema  de
muneración  extraordinaria  es,  sin  duda,
el  ‘más  avanzado  ea  el  mundo  maríti-’
mo  y  que  representa,  hoy  día  en  nues
tra  Patria  del  orden  del  125  por  100
de.  los  salarios  base  obtenidos  a  bordo
de  los  buques  mercantes  nacionales,

.vez.  desejá.doe  ,cierts  preiu

:.:‘...

1051!  les    e               en

—‘  El  celebre  armador  griego  Onas
sis  ha  obtenido  el  monopolio,  durante
diez  aflos,  de  la  explotación  de  todas
las  líneas  adreas  - de  Grecia,  su  patria
de  origen.

—  El  día’  5  de  septiembre  y  en  pre
sencia  del  Jefe  del  Estado  se  proce
dió  a  colocar  la  quilla  del  primer  pe
trolero  de  la  recientemente  constitUi
da  Naviera  Vizcaína  en  los  astilleros
de  la  Empresa  Nacional  Bazán  de  El
Ferrol  del  Caudillo.  Este  petrolero,  de
19.000  toneladas  de  peso  muerto,  se
llamará  Valmaseda,’  y  dado  el  acopio
de  materiales  en  los  pasados  meses,
se  espera  fundadamente  pueda  Ls
tar.  botado  en.  abril  próximo  y  en
servicio  hacia  el  otoño  de  1957.  Tan
pronto  quede  botado  éste  se  pondrá
l  anula  al  segundo,’  de  iguales  carac
terísticas,  que  llevará  el  nombre  de
Durango,  para  entrar  a  navegar  ha
cia  finales  del  invierno  de  1957,  o  sea,
seis  meses  después.  Cada  uno  de  estos
petroleros  costará  150  millones  de  pe

-  setas,  de  los  Que  121  facilitará  el
Crédito  Naval.  Luego  vendrá  la  cons
trucción  de  ‘otros  dos  buques.taflque
de  32.000  toneladas  cada  uno,  ya  con
tratados  con  la  misma  Emoresa  Bazán,
y  cuyos  nombres  serán  Bilbao  y  Guer
nica,  con  lo  que  quedará  cubierto  el
programa  inicial  de  100.000  toneladas
de  la  Naviera  Vizcaína.  .

-  Aparte•  han  sido  también  contrata
dos  con  la  Constructora  Naval  dos  bu
ques  de  carga  seca  de  unas  10.000  tO
neladas  cada  uno,  que  asimismo  ten
drán  nombres  ‘netamente  vizcaínos:
Bermeo  y  Marquina.  De  esta  forma,

•  la  gran  naviera,  cuyas  actividades’  se-
iniciaron  hace  sólo  unos  meses,  lleva
adelante-  sus.  planes  con  toda  celeri
dad,  y  no  han  de  tardar  muchos  años
para  que  ,esos  seis,  nombres  de  otro,.,
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do.  que  existían  sobre  nuestro  pafs
en  esta.  cuestiones  económicolabora.
les,  la  Federación  Naviera  Internacio.
nal,  de  la  que  forman  parte  los  ms
destacados  armadores  del  mundo,  aco
gió  con  cordial  y  esplóndida  hospita.
lidad  a  la  Delegación  española,  quien
ha  regresado  de  Londres  muy  compla
cida  por  las  atenciones  recibidas  y
por  la  labor  realizada  en  la,  reunio..
nes  de  referencia,  en  las  que  ha  par
ticipado  activa   brillantemente

—‘  En  la  segunda  quincena  de  sep
tiembre  se  celebró  en  Londres  la  Con
ferencia  técnica  marítima  de  la  Orga
nización  Internacional  del  Trabajo.

La  Conferencia  ha  tratado  entre
ctros  temas  del  reconocimiento  inter
nacional  dé  los  documentos  de  iden
tidad  marítima  nacional,  de  la  regla
mentación  del  enrolamiento  en  los  bu
ques  y  de  la  cuestión  de  los  buques
que  navegan  -  bajo  banderas  de  con-
ven  iencja.

Jefe  del  Estado  acompañado  de  -  los
Ministros  de  Marina,  Aire  e  Industria
realizó  una  detenida  visita  a  los  As
tilleros  y  Talleres  del  Noroeste,  Socie
dad  Anónima  (ASTANO)  situados  en
la  ría  ferrolana.

1

El  día  5  de  septiembre  S.  E.  el

El  nuevo  dique  de  ASTA.NO.

El  Caudillo  examinó  las  nuevas  ini.
talaciones  del  dique  seco,  la  grada
y  el  nuevo  taller  de  maquinri  y  1é
fueron  mostrados  los  planos  y  ma
quetas  de  las  obras  de  ampliación  y
modernización  del  astillero  recient4
mente  autorizadas  y  que  consi,t  en
la  construcción  de  do.  gradas  pará
buques  de  160  metro,  de  eslóra  y
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del  complejo  de  talleles  de  herreros  de
ribera,  de  estacionamiento  intermedio,
de  soldadura  y  parque  de  prefabrica
ción.

La  factoría  de  ASTANO,  estableci
da  en  1941,  ha  construido  basta  la
fecha  SO  buques,  y  con  los  que  se
tienen  en  grada  y  encargados  en  la
actualidad  llega  a  la  cifra  de  110,  al
gunos  de  hasta  5.000  toneladas.  La
façtqría  consta  de  una  grada  y  seis
váraderos,  estos  últimos  - para  buques
de  basta  mil  -toneladas,  un  taller  de
mquinas  de  los  ms  modernos  de  Es.
pafLa  . -y  1 a  s’  instalaciones  auxiliarés
complem5fltar5.  -

-  El  buque  tipo  Liberty,  John  Ser
geant,  de  1.101  toneladas,  el  primer
buque  mercante  del  mundo  de  alto
porte  propulsado  exclusivamente  con
tii.rbina  de  gas,  ha  efectuado  sus
pruebas  de  mar  a  lo  largo  de  la  cos
ta,  de.  Virginia,  alcanzando  una  velo
cidad  de  18,046  nudos  a  7.575  S.  ca
ballos  de  vapor.

El  John  Sergeant  es  el  tercero  de
cuatro  Libertys  con  los  cuales  la  Ad
ministración  Marítima  de  los  Estados
TJntdos  está  efectuando  .  experiencias
para  buscar  la  posibilidad  de  moder
nizar  la.  flota  de  reserva  de  buques

de  este  tipo  (L400  ‘unidades)  en  - caso
de  emergeflCia  Como’  se  sabe  la-  ve
locidad  de  los  Liberty  es  de  10 ‘nudos,
velocidad  inadecuada  ‘para  operaciones
navales  en  esta  época.

La  velocidad  alcanzada  por  el  John
Sergeant  es  bastanté  mejor  que  ‘la  lo
grada  por  otros  dos  Liberty  a  los  que
recientemente  se  les  instaló  turbina
de  vapor  a  uno  y  motor  a  otro.  El
primero,  Benjamín  Chew,  dió  15’  nu
dos,  y  el’  segundo,  Thomas  Nelson,
17,5.  ‘  -

El  nuevo  petrolero  de  19.000  to
neladas  de  peso  muerto  Puentes  de
García  Rodríguez,  construido  en  la
factoría  de  El  Ferrol  del  Caudillo,  de
la  Empresa  Nacional  Bazán,  fmi  en
tregado  el  5  de  septiembre  a  la  Em
presa  Nacional  Elcano  en  presencia
del  Jefe  de  Estado,  a,  quien  acompa
ilaba  su  esposa,  y  las  personalidades
del  séquito.

El  Puentes  de  García  Rodríguez  sa
lió  al  día  siguiente  para  Cartagena  -en
donde  terminó  lás  prueb’as  oficiales
presididas  por  el  Director  general’  de
Navegación,  Y  el  día  8  salió  para  Si
dón  (Líbano)  a  cargar  petróleo  crudo
en  su  primer  viaje  comercial,  fletado
por  la  Refinería  de  Petróleos  de  Es
combreras.  -

Este  buque  es  la  tercera  unidad  en
servicio  del  tipo  T  construídos  ,para
la  Empresa  Nacional  Elcano,  y  cuyas
características  principales  son:  eslora
entre  perpendiculares,  i61,54  metros;

‘El  nuevo  petiolero  Ue  la  E.  N.  Elc5O  puntC  s  O.  Rodrigues.
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manga,  21,674;  puñtal,,  11925;  a
queo  total,  12.743  toneladas;  peso
muerto,  19.000  toneladas.  El  equipo
propulsor  está  constituído  por  un  mo
tor  de  7.380  HP.  Velocidad,  14  nudos.

-  Las  características  del  trasatlán
tico  France  que  va  a  ser  construido
por  los  astilleros  reunidós  franceses
Penhoet-Loire  para  la  Cje.  Genra1e
Trasatlantique,  muestran  que  el  pro
yectado  liner  galo  es  algo  mayor  que
el  United  States  y  bastante  menor
que  los  famosos  Queen  británicos.

He  aquí  un  cuadro  comparativo  de
los  tres  barcos,  con  datos  que  sólo
pueden  considerarse  como  aproxima
dos:

—‘  Ha  sido  entregado  a  la  Manches
ter  Ship  Canal  Company  el  primero
de  cuatro  remolcadores  de  dos  háli
ces  y  propulsión  diesel  construidos  en
Devon  por  P.  K.  Harris  para  el  servi
cio  de  remolque  en  el  canal  de  Man.
chester.  que  mide  35,5  millas.

El  Sabre,  como  así  se  denomna
el  remolcador,  va  tripulado  por  seis
hombres  y  goza  de  una  extraordina
ria  facilidad  de  maniobra.

En  su  informe  semestral,  la  fir
ma  Dávies  E.  Newman  Ltd.  estjma
que  durante  los  seis  primeros  meses
del  año  en  curso  el  tonelaje  mundial
de  petroleros  ha  aumentado  en  tone
ladas  dw.  1.147.000.  En  el  mismo  pe
riodose  lanzarón  58  unidades,  con  un
total  de  1.335.000  toneladas;  16  pe
troleros,  con  207.000  toneladas  se  con
virtieron  en  buques  de  carga  seca  o

transportes  de  mineral,  y  se  desgua
zaron  siete,  con  44.000  toneladas.
Una  vez  más  la  bandera  liberiana  va
a  la  cabeza  en  el  aumento  de  su  flo
ta  petrolera—642.000  toneladas  dw.—,
seguida  de  la  noruega,  japonesa,  ita
liana  y  británica,  que  experimentáron
unos  aumentos  netos  de  180.000,
136.000,  134.000  y  116.000  tonela
das  dw.  respectivamente.  La  propor
ción  de  tonelaje  a  vapor  y  a  motar

s  i g u  e  invariable,  co-
rrespondiendo  a  1 o.s

vapores  el  52,2  por  100
del  total.  En  cuanto
a  edad  de  la  flota  pe
trolera,  el  61  por  100
de  su  tonelaje  e st  á
construido  después  de

•         la seunda  guerra
•  .      mundial,  el  26,5  por

100  es  tonelaje  cons
truído  en  el  período
de  guerra  y  sólo  el
6,8  por  100  tiene  más
de  veinte  años.

—Cuando  se  con.
truyeron  los  buque.-
tanque  tipo  T-2  du
rante  los  aAos  1942-
45  muchos  armado-

•  res  pensaron  que  eran;1]

$t4 COMBUSTIBLE
1”;0]

Eslora  total  (pies)
Manga  (pies)

.

...  ...  ...

Q.  Mary U.  States France

1.019
118

990
101,5

984
108

Puntal  (pies) 92,5 79
Desplazamiento  (toneladas)..

Velocidad  en  servicio  (nudos)
Potencia  (HP.)

77.400
29

160.000

50.000
30

55.000
30

150.000  (?)

Remó1caUOrIara  el cá±á1  d  rtanchester



tJVFORMACION  GFNER44.L

demasiado  grandes  para  servicios  co
merciales,  y  que  el  pasar  de  12.000  a
16.000  toneladas  dw.  era  una  medida
que  sólo  podía  justificarse  por  necesi
dades  de  guerra.  Ahora,  shi  embargo,
los  T-2  se  han  quedado  pequeiios  y  se
proyecta  aumentar  su  capacidad  alar
gándoles  en  48  pies,  pasando  así  su
peso  muerto  de  16.500  a  18.300  tone
ladas.

Según  iecienteS  estadísticas  oft
ciales,  a  fines  de  junio  los  astilleros
nacionales  tenían  encargos  por  más
de  8.533  millones  de  pesetas  y  un  to
tal  de  568.502  toneladas  de  registro
bruto,  cifra  que  representa  dos  veces
el  tonelaje  encargado  en  t943,-  que
constituía  el  antiguo  récord.  La  Naal
—Sestao  y  Matagorda—con  2.970  mi
llones  presenta  las  cifras  más  desta
cadas  entre  los  doce  astilleros  de  im
portancia  que  constituyen  la  potencia
de  construcción  naval  de  España.

Como  datos  interesantes  de  esta
construcción  naval,  hay  que  citar  los
referentes  a  los  costos  de  los  buques
encargados.  En  la  actualidad  la  tone
lada  de  registro  bruto  .  de  buques
construídos  en  España,  en  tonelaje
fuerte,  de  1.000  toneladas  para  arri
ba,  viene  a  resultar  a  un  promedio
de  unas  9.666  pesetas,  lo  que  repre
senta  apenas  un  7  a  un  9  por  100
más  que  los  precios  ingleses.

i
—.  El  día  12  de  septiembre  se  ha
firmado  el  contrato  do  construcción
de  dos  buques  de  carga  de  7.500  to
neladas  de  peso  muerto,  para  la  Flota
Mercante  Grancolombiana.  El  contra
to  fué  firmado  por  el  gerente  gene
ral  de  la  Flota  Mercante  Grancoloni
biana  y  por  el  presidente  da  la  Em
presa  Nacional  Elcano.

Estos  do.  buques  se  construirán  en
los  modernos  astilleros  de  Sevilla.
Sus  características  principales  serán
las  siguientes:  eslora  máxima,  147,56
metros;  manga  de  trazado,  18,60  me
tros  puntal  a  la  cubierta  superior,
10,96  metros;  Calado  máximo  a  plena
carga,  7.08  metros;  peso  muerto,  to

neladas  7500;  velocidad  en  servicio,
17  nudos.

Esto.  buques  son  idénticos  a  otros
dos  que  se  están  construyendo  en  los
mismos  astilleros  de  Sevilla,  también
para  la  :lota  Mercante.  Granolom
biana,  contratados  en  julio  del  pasa.
do  aiio,.  y  cuya  construcción  se  des
arrolla  normalmente.  La  primera  de
estas  -  unidades  se  entregará  dentro
del  aíío  próximo.

Con  este  nuevo  contrato,  la  Flota
Me.rcante  Grancolombiana  completará
27  unidades  propias  modernas,  ade
más  de  diez  buques  que  tienen  arren
dados,  y  entre  los  que  figuran  tres
unidades  de  la  Empresa  Nacional  El
cano..

•La  Royal  Mail  Line  ha  contrata
do  con  los  astilleros  }tarland  &  Wolf,
de  Belfast,  la  construcción  de  tres
buques  de  pasaje  y  carga  de  unas
20.000  toneladas  R’.  B.  para  reempla
zar  cuatro  Highland  de  la  taniosa
compañía  que  sirve  la  línea  a  Sud
américa.

Este  encargo  es  el  de  mayor  impor
tancia  etectuado  por  la  compañía  des
de  su  creación  y  supone,  por  lo  me
nos,  cinco  millones  de  libras  por  cada
buque,  ocho  veces  más  que  el  de  los
Highland  que  van  a  sustituir.

La  quilla  del  primero  será  coloca
da  en  junio  del  año  próximo  para  en
tregarse  en  septiembre  de  1959.  Se
les  pondrán  los  nombres  de  Amazón,
Aragón  y  Arlanza  que  ya  tuvieron.
otros  buques  anteriores  de  la  Com
pañía,  y  tendrán  alojamientos  para
470  pasajeros  (100  en  primera,  100
en  clase  cabina  y  270  en  clase  turis
ta)  y  bodegas  refrigeradas  para  car
ga  de  445M00  pies  cúbicos  de  capa
cidad.

Irán  provistos  de  estabilizadores
Denny-BrOwn,  .  y  el  equipo  propulsor
estará  compuesto  de  dos  ni  o t  o r e s
H.  &  W.,de  17.000  HP.,  que  les  da
rán  una  velocidad  de  17,5  nudos.

La  construcción  de  buque.  mer
cantes  en  los  principales  países  tota.
lizaban  el  1  de  julio  la  cifra  de  2.041
buques,  con  21.612.409  toneladas  re
gistro  bruto,  según  informa  el  Con
sejo  de  Constructores  Navieros  de
•Amrica.

Esta  cifra  puede  compararsa  con

461956]
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1.437  buque5  y  12.597.634  toneladas
el  año  anterior,  y  comprende  1.304
cargueros,  698  petroleros  y  39  buques
de  pasaje  y  mixto  de  pasaje  y  carga.

—  El  famoso  armador  griego  Sta
.vros  Niarchos  ha  encargado  a  la
Bethlehem  Steel  Co.,  en  Q u i a  e y
(Mass.),  la  construcción  de  ún  buque-
tanque  de  65.Ot)()  toneladas  de  peso
muerto,  17  nudos  de  velocidad  y  42
pies  de  calado  en  carga.  Este  buque,
que  se  espera  sea  entregado  el  año
.1958,  será  abanderado  en  América.

Niarchos  tiene  ya  dos  supertanques
de  47.000  toneladas  construidos  en
Gran  Bretaña  y  ha  encargado  dos  de
65.000  en  Alemania.  Su  flota,,  que
ondea  en  su  gran  mayoría  la  bande
ra  liberiana,  se  compone  de  1.043.629
toneladas  dw.  en  explotación  y  en
construcción  o  encargo  965.000.

La  Atlantic  Shipbuiiding  Co.  ha
recibido  el  encargo  de  construir  cua
tro  buques  para  Cuba  por  un  valor
d  2.250.000  libras.;1]

[TELAS;0]
El  Jefe  del  Estado,  acompañado

de  su  esposa,  presidjó  el  16  de  sep
•tiembre  la  ceremonia  inaugural  de  la
nueva  Escuela  Náutica  de  La  Coruña.

E  el  edificio  era  esperado  por  el
Ministro  de  Obras  Públicas,  Subsecre
tarjo  de  la  Marina  Mercante,  Carde
nal  Arzobispo  de  Santiago,  Capitán
General  del  Departamento  de  El  Fe.
rrol,  Delegado  Nacional  de  Sindicatos
y  todas  las  autoridades  coruñesas.
Gran  cantidad  de  público,  congregado
en  las  inmediaciones  de  la  Escuela,
tributó  al  Jefe  del  Estado  una  calu
rosa  acogida,  con  aclamaciones  y  y!
-tares.  El  Caudillo  penetró  en  el  edifi
cio,  y  en  uno  de  los  salones,  en  que
se  había  levantado  un  altar,  el  Carde
nal  Quiroga  procedió  a  la  bendición
de  los  locales.

El  edificio  es  de  dos  plantas,  con
una  torreta  central,  y  se  han  habili
tado  viviendas  para  el  Director  y  per
sonal.  El  presupuesto  de  construcción
del  centro  docente  se  ha  elevado  a
ocho  millones  de  pesetas.

:44
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‘—  £.ntre  los  fletes  concertados  ultj.
niamente  destaca-  el  contrato  de  trans
porte  de  tres  millones  de  toneladas  de
carbón  norteamericano  a  Alemania
durante  siete  años,  a  partir  de  19o0.

El  tipo  de  flete  concertado  para  es
ta  interesante  operación  es  de  45  che.
unes,  y  se  cree  que  se  emplearán  en
ella  buques  de  hasta  20.000  toneladas
de  peso  muerto.

—  Ha  quedado  constituída  - en-  Las
Palmas  una  Comisión  -provincial,  que
procederá  al  estuaio  de-- -la -posmilicad
de  -crear  una  flota  frutera-  para  - el
transporte  ae  pla-tanos-  canários  a  los
mercados  Consumidores  -Está  -consti
tuída  - esta  Comisión  por  vocales  de  -la
Confederacion  Uegional  ae  EXpQrta
ción  de  Plátanos,  representantes  ce  las
Cooperativas  plataneras,  agricultores  -  y
representantes  ae  las  errnanaades  en
las  zonas  plataneras.  La  indicada  Co
misión,  despuós  de  un  amplio  cambio
de  impresiones,  designó  un  comité  eje
cutivo,  que  realizará  directameñte  los
estudios  previos,  y  se  acordó  tomar
contacto  con  répresentantes  de  la  pro
vincia  de  Tenerite,  a  fin  de  jmprimir  -

una  mayor  solidez  en  los  propósitos
de  creación  de  la  flota  frutera  cana
ria.-

El  día  22  de  septiembre  se-  ‘bótó
al  agua  eñ  los  astilleros  de-  Sevilla,  de
la  Empresa  Nacional  Elcano,  el  Torres
de  Serranos,  buque  frutero  y  de  carga
general,  de  3.300  toneladas  de  peso
muerto,  tipo  V,  del  programa  de  nue
vas  construcciones  de  la  mencionada
Empresa.  -

-  A  la  botadura  asistjeron  nurnero
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y  destacadas  personalidades  y  autori
dades.  Actuó  de  madrina  la  excelen
tísima  señora  doña  Carmen  de  Jáude
nes  y  de  Villalonga,  esposa  del  presj
dente  del  Banco  Central.

El  Torres  de  Serranos  es  el  segun
do  buque  del  mismo  tipo  que  se  ha
botado  en  aquellos  astilleros  en  el  in
tervalo  de  cinco  meses;  la  primera
unidad  fud  el  Torres  de  Cuarte,  que
se  lanzó  e1  23  de  abril  último.  Ambos
buques  son  destinados  a  la  Compañía
Frutera  Valenciana  de  Nategación,
Sociedad  Anónima  (COFRUNA),  que
con  estas  dos  unidades  y  otras  dos
contratadas  en  otros  astilleros  reunirá
una  flota  de  doce  buques  fruteros  rá
pidos  y  modernos.

—  En  Nantes  ha  sido  lanzado  el  bu-

que  Protep,  de  7.300  toneladas.  Debi
do  a  su  eslora,  de  128,80  metros,  ha
tenido  que  lanzarse  en  la  forma  que
se  ve  en  la  fotografía.  La  parte  del
castillo,  que  le  falta,  le  será  colocada
en  El  Havre,  donde  se  terminará  su
construcción.

Fué  lanzado  al  agua  en  los  astille
ros  de  Ansaldo,  de  GénovaSestri,  un
petrolero  de  52.000  toneladas  de  peso
muerto,  construido  para  la  Compagnia
Transporti  Petrolii,  de  Palermo.

Las  principales  características  de
este  barco  son:  eslora,  243  metros;
manga,  32,30  metros;  motor  Ansaldo,
de  21.000  HP.;  velocidad,  17  nudos.

Este  buque  tendrá  d  o  c  e  grandes
tanques  centrales  y  seis  tanques  a
babor  y  estribor,  siendo  su  capacidad
total  de  transporte  de  72.000  metros

cúbicos.  Constará  su  tripulación  de  60
hombres.

En  los  astilleros  Corcho,  Hijos,
de  Santander,  se  efectuó  el  día  5  de
septieinbre  el  lanzamiento  del  costero
Mirenchu,  de  900  toneladas  de  peso
muerto,  que  se  construye  por  encargo
del  armador  bilbaíno  Clemente  Cam
pos.

Las  principales  características  de
este  buque  son:  eslora  entre  perpen
diculares,  56  metros;  manga,  fuera  de
miembros,  9,80!;  puntal  a  la  cubierta
principal,  4,00,  y  puntal  a  la  cubierta
saltillo,  5,00.  Su  peso  muerto  es  de
900  toneladas,  y  l  potencia  del  mo
tor  principnl,  de  1.100  BHP.,  siendo
de  12  nudos  su  velocidad  en  servicio.

El  Ministerio  de  Comercio  ha
aprobado  el  reglamento  provisional  pa
ra  la  aplicación  del  Convenio  interna
cional  para  la  Seguridad  de  la  Vida
Humana  en  el  Mar.

Las  faltas  contra  los  preceptos  de
este  reglamento  o  de  sus  instrucc.io

complementarias  serán  corregidas
con  multas  de  500  a  20.000  pesetas,
según  la  gravedad  de  los  hechos  co
metidos  y  la  posición  económica  de  los
infractores.

La  Dirección  General  de  Navega
ción  ha  publicado  una  cuidada  edición
de  dicho  reglamento.

—÷  La  Orden  de  la  Presidencia  del
Gobierno  que  dispone  la  formación
de  la  estadística  de  tráfico  marítimo,
dispone  que  todos  los  navieros  y  ar
nffidores,  y  en  su  nombre  los  Capita
nes  y  consignatarios  de  buques,  tan
to  nacionales  como  extranjeros,  que
toquen  en  cualquier  puerto  español  o
plazas  de  soberanía  de  Ceuta  y  Meli
lla,  vienen  obligados  a  presentar  en
las  respectivas  Aduanas,  o,  en  su  ca
so,  en  lós  registros  de  los  puertos
francos,  los  cuestionarios  cuyos  mode
los  figuran  en  los  anexos  de  estas  ms
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trucciones,  debidamente  complementa
dos,  ea  los  plazos  que  se  fijan,  al  pro
pio  tiempo  que  presenten  los  mani
fiestos  de  entrada  y  salida  y  las  car
petas  de  exportación  o  de  cabotaje,
ateniéndose  para  su  diligencia  a  las
notas  aclaratorias  que  en  los  mencio
nados  cuestionarios  se  consignan.

La  imposición  de  sanciones  por  in
cumplimiento  de  cuanto  se  dispone  en
la  Orden  de  la  Presidencia  de  esta  fe
cha  será  propuesta  a  la  Dirección  Ge
neral  de  Estadística,  individualmente
en  cada  caso,  en  simple  escrito  de  la
Dirección  General  de  Aduanas,  en  el
que  se  recojan  las  circunstancias  que
permitan  estimar  la  gravedad  de  la
falta.

El  tráfico  marítimo  del  puerto  de
Las  Palmas  durante  el  año  1955  se
resume  en  las  siguientes  cifras:  mer
cancías  importadas,  2.039.528  tonela
das;  mercancías  exportadas,  334.414
toneladas;  suministros  a  la  navega
ción,  1.394.000  toneladas  de  petróleo,
10.281  de  carbones  y  343.149  de  agua.

Las  principales  partidas  de  la  im
portación  fueron:  cemento,  69.000  to
neladas;  cereales,  52.556;  petróleos,
l.599ç801;  abonos,  58.357;  madera,
37.158.  Los  capítulos  más  importantes
de  la  exportación  fueron:  tomates,
99.345  toneladas;  pescado  seco,  16.307;
patatas,  18.559;  plátanos,  120.783.

El  tráfico  total  de  mercancías  ha
experimeatado  ea  los  últimos  años  la
progresión  que  revelan  las  siguientes
cifras:  1946,  812.009  toneladas;  1947,
1,3  millones;  1948,  1,5  millones;  1949,
1,6;  1953,  1,8;  1954,  2,1,  y  1955,  2,1
millones  de  toneladas.

El  movimiento  de  la  navegación
viene  dado  por  las  siguientes  cifras:
en  1935,  5.093  buques,  con  15,6  mi
llones  de  toneladas;  en  1940,  3.276
buques,  con  5,1  millones  de  tonela
das;  en  1945,  3.363  buques,  con  2.9
millones  de  toneadas;  en  1950,  6.03R,
con  17,1  millones,  en  1955,  7.269
buques,  con  22,4  millcnes  de  tonela
das.

Anotaremos,  para  terminar,  que  en
1955  embarcaron  cerca  de  60.000  pa
sajeros  y  pasaron  en  tránsito  alrede
dor  de  200.000  más;  la  pesca  entra
da  en  el  puerto  ascendió  a  33  millo
nes  de  kilos,  elevándose  a  1,1  millones
de  pesetas  el  importe  del  impuesto  so
bre  su  valor.

—  Una  empresa  naviera  noruega  dis
pone  en  Narvik,  en  una  zona  que  mi
de  un  kilómetro  cuadrado  de  exten
sión,  las  instalaciones  de  embarque  de
mineral  más  modernas  y  más  impor
tantes  del  mundo.  En  ellas  se  distri
buyen  4.000  toneladas  de  mineral  por
hora.

El  mineral  pasa  primeramente  por
una  máquina  que  lo  tritura  y  lo  re
parte  según  la  calidad  en  un  depósito
capaz  de  almacenar  2.400.000 tonela
das.  Desde  este  lugar  una  correa  de
caucho  lo  transporta  al  muelle  de  em
barque  en  el  que  puede  cargar  simul
táneamente  dos  barcos.  -

A  la  altura  de  Lorient  se  han
efectuado  unas  interesantes  pruebas
de  salvamento  y  permanencia  de  náu
fragos  ea  la  mar,  que  es  probable
tengan  repercusión  ea  las  medidas  f u
turas  que  se  tomen  en  este  aspecto.

Estuvieron  dirigidas  por  el  famoso
doctor  Bombard  y  el  médico  de  la  Ma
rina  Aury,  y  se  cree  que  como  conse
cuencia  de  las  mismas  se  organizará
un  entrenamiento  sistesfriático  de  las
dotaciones  en  la  utilización  de  los  nue
vos  modios  de  salvamento.

Re  aquí  unas  interesantes  cifras
sobre  la  evolución  del  tráfiço  maríti
mo  mundial  facilitadas  por  el  boletín-
de  estadística  de  las  Naciones  Unidas.
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tradas  durante  el  mes  de  septiembre
merece  des tacarse  la  del  petrolero  lii.
beriano  de  18.500  tons.  dw.  Ocean
Leader,  construído  en  Hoboken  (Bél
gica)  el  aío  1952,  propulsado  por  tur
bina  de  8.000  HP.  y  con  una  veloci
dad  de  15  nudos.  Este  buque  se  ha
vendido  en  4.500.000  d6lares.

Millones  de  toneladas  métricas
portadas:

a)   En  buques-tanque
b)   En buques de carga seca

.

trans- • A  Ñ  O  S

1929

—

1937 1950 1

65
390

105.
375

230
300

315
375

455 480 530 690

Millones de toneladas-muja:
a)   En  buques-tanque,
b)   En buques de carga seca

‘

180
1.200

280
1.210

680
990

960
1.250

1.380 1.490     1.670 2.210

Entre  las  ventas  de  interés  regis

a
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PUBLICACIONES CON LAS  QUE  MANTIENE INTERCAMBIO

ESTA  REVISTA

ESPAÑA

Anales  de  Mecdnica  y  Electricidad:
A.  M.  E.

Avión:  Av.
Africa:  Al.
Boletín  cíe  la  Real  Adademia  Gallego:

•     B.A.G.
Brújzcla.  Br.
Boletín  del  Mu  s e o  de  Pontevedra.

•     B.M.P.
Boletín  Observatorio  del  Ebro:  B.  O.  E.
Biografía  General  Española  Hispanoame

ricana:  B.  E.  H.
Combustible:  C.
Cuadernos  Hispano-Americanos:  C. II. A.
Cuadernos  de  Política  Internacional.

C.  P.  1.
D.  Y.  N.  A.
Ejército:  Ej.
Información  Comercial:  1.  C.
Ingeniería  Aeronduticcj:  1.  A.
Ingeniería  Naval:  1.  N.
Instituto  de  Estudios  Gallegos:  1.  E.  G.
Ibérica:  Ib.
Luz  y  Fuerza:  L.  F.
Mundo:  M.
Nautilus:  Nt.
Revista  de  Aeronciutica:  R.  A.Revista  de  Ciencia  Aplicada:  E.  C.  A.

Revista  de  Estudios  de  la  Vida  Local:
E.  V.  L.

Revista  de  Obras  Públicas:  R.  O.  P.
Urania.  Ur.

ARGENTINA

Boletín  del  Centro  Naval:  B. C. N.  (Ar.).
Revista  de  Publicaciones  Navales:  R.

P.  N.  (Ar.).

BRASIL

Revista  Marítima  Brasileña:  R.  M.  B.
(Br.).

CANADA

The  Crowsnest.

COLOMBiA

Revista  Javeriana:  R.  J.  (Co.).
.4rmacl.a:  A.  (Co.).

CHILE

Revista  cíe Marina:  R.  M.  (Ch.).

DOMINICANA

Usiversidad  de  Santo  Domingo:  ti.  S
D.  (Do.).

ESTADOS  UNIDOS

The  American  iYeptun:  A.  N.  (E.  U.).
Our  Navy:  O.  N.  (E.  U.).
World  Ports:  W.  P.  (E.  U.).

FRANCIA

Journal  cte  la  Marine  Marchande;  J.
M.  M.  (Fr.).

La  Revue  Maritime:  R.  M.  (Fr.).

ITALIA

Boletín  de  ¡nf irmaz-jone  Maritf  me.-  £.
1.  M.  (It.).

II  Corriére  Militare:  C.  M.  (It.).
Instituto  Geogrdfic  Militare:  1.  G

M.  (It.).
Revista  Marittima:  R.  M.  (It.).

PARAGUAY

Revista  cte  las  Fuerzas  Armacías  cíe  la
Nación:  E.  F.  A.  (Pa.).

PERU

Revista  de  Marina:  .R.  M.  (Pe.).

PORTUGAL

Club  Militar  Naval:  C.  M.  N.  (Po.).
Jornal  do  Pescador:  J.  P.  (Po.).
Revista  de  Marinha.-  R.  M.  (Po.).
Boletín  de  Pesca:  B.  P.  (Po.).

SUECIA

Sveriges  Flotta:  S.  F.  (S.).

URUGUAY

Revista  Militar  Naval:  R.  M.  Al.  (U..i



ABADEJO
(Gadus  pollachiu  L.)

InglaterraPollack,  Whiting
pollack.

Portugal

Alemania

Noruega

Islandia
Suecia

FinlandiaLypraturska.

Características—Carácter  típico  de  este  pez  es  su  mandíbula  inferior  II
geramente  más  prolongada  que  la  superior;  tiene  tres  aletas  dorsales  y  dos
anales.
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Nombre  general..  Abadejo.

OTROS  PAISES:
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Color.—Coloración  del  lomo,  marrón  oliváceo  oscuro,  con  tendencia  a. una
tonalidad  pardo-plateada  en  los  flancos;  línea  lateral,  verdosa.  Las  aletas  son
del  color  del  lomo,  con  franjas  transversales  amarillas  en  las  dorsales.

Distribución—se  extiende  desde  Noruega  (Trondheim)  hasta  el  Medite
rráneo.  Muy  abundante  en  aguas  de  las  Islas  Británicas,  particularmente  en
las  costas  oeste  y  suroeste.  Raro  en  las  Foeroe  y  no  se  encuentra  en  Islandia.

¡eproducción.—Realjza  la  puesta  de  marzo  a  junio  y  alcanza  la  madurez
sexual  cuando  la  temperatura  de  las  guas  llega  a  los  diez  grados.

Los  huevos  son  pelágicos,  carecen  de  gota  aceitosa  y  miden  poco  más  de
un  milímetro  de  diámetro.

Se  han  localizado  las  zonas  de puesta  entre  los  100 y los 200 metros  de  pro
fundidad.

Las  formas  juveniles  son  pelágicas,  viven  en  aguas  poco  profundas,  ge
neralmente  cerca  de  la  superficie.  En  la  costa  española  se  han  encontrado
crías  de  abadejo  únicamente  en  San  Sebastián.

Alimentación.—Los  jóvenes  se  alimentan  principalmente  de  crustáceos,  gu
sanos  y  moluscos.  Los  adultos  devoran  a  otros  peces,  tales  como  el  espadín,
arenque,  sardina,  rubio,  etc.

Pesca.—Teniendo  en  cuenta  que  el  abadejo  tiene  una  distribución  más
meridional  que  el  bacalao,  sus  pesquerías  más  importantes  no  llegan  tan  al
Norte;  tampoco  se  capturan  apenas  en  el  borde  occidental  atlántico.

Es  abundante  su  pesca  en  las  islas  británicas,  en  donde  sigue  en  impor
tancia  al  bacalao.  Abunda  en  el  mar  del  Norte,  Canal  de  la  Mancha,  así  como
en  el  Golfo  de  Vizcaya  y  el  noroeste  de  nuestro  litoral.
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CABRACHO
(.Scorpaena  scroía  L.)

OTROS  PAISES:

Scorpions,  R a 5 -

casse  rouge.

Scorpion  fish.
Grouper.

Meersan.

Scorfano  rosso.

Skorperia.

Rascasso.

desde  la  parte
es  redondeada.
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ESPAÑA:

Cataluña  y  Le
vante

Baleares

Francia

Escórpora,  polla.

Cap  roig,  cap
rotx.

Rascacio,  escor
pena,  gallineta.

Inglaterra

AndalucíaAlemania
Italia

Grecia

Portugal

Características.—Tiene  una  aleta  dorsal  que  se  extiende
anterior  del  cuerpo  hasta  la  proximidad  de  la  caudal,  que
•Los  radios  de  las  aletas  son  fuertes  y  espinosos.
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La  cabeza  está  guarnecida  por  crestas  y  aguijones  punzantes,  con  los  que
puede  causar  heridas  de  alguna  importancia,  debido  a  que  están  recubiertos
por  un  mucus  venenoso  que  les  emponzoña;  por  cocción,  este  mucus  pierde
sus  propiedades  tóxicas,  no  prestando  inconveniente  alguno  para  su  consumo.

Distribución_Frecuente  en  todo  nuestro  litoral;  se  extiende  desde  las
costas  inglesas,  por  el  Norte,  hasta  cabo  Blanco,  por  el  Sur.  Muy  abundante
en  el  Mediterráneo.

Poco  nadador,  vive  próximo  al  fondo,  hasta  40-60  y  más  brazas  de  pro
fundidad.  Les  gusta  esconderse  entre  las  algas  de  fondo.

Mimetismo._Apoyado  sobre  las  rocas,  permanece  inmóvil  mucho  tiempo;
por  adaptarse  las  tonalidades  de  su  característica  coloración  roja  a  la  del
fondo,  donde  se  posa,  resulta  muy  difícil  distinguirles,  pues  da  la  sensación
de  una  piedra  más.

Suele  darse  el  caso  curioso,  en  los  acuarios  donde  hay  •cabrachos,  que  el
público  mira  con  atención  y  no  ve  nada  en  ellos,  aunque  estos  peces  se  en
cuentren  precisamente  frente  al  observador.

Presenta  una  curiosa  mímica  respiratoria,  con  dilatación  y  contracción
de  la  porción  cefálica,  que  recuerda  los  movimientos  de  inspiración  y  expi
ración  de  los  vertebrados  superiores.

Pesca  y  consumo_varios  son  los  métodos  de  captura,  entre  los  que  cita
remos  los  más  importantes:  liña,  trasmallo,  palangre;  los  ejemplares  gran
des,  hasta  de  50  cm.  de  talla,  vienen  a  veces  en  los  artes  de  arrastre.

Su  carne  es  de  buena  calidad  y  muy  apreciada,  sobre  todo  en  los  merca
dos  del  litoraL  Se  presta  especialmente  para  caldos  y  sopas  de  pescado.

O.  11.

jaioTj  o.xsanu  ap  a;saoiou  ja  £  aÁaazrA ap  o;joo  ta  ua
omoa  ¡sa  ‘atjaua  aj  ap  rauao  ‘aior  ap  iaw  ia  no  apunqy  jatq  ja  B10Ua4
-.zodun  ua  an2is  apuop  ua  ‘saatuarsq  salsi  sa  ua  aasad  ns  a;uapunqa  a

ool;u?j;a  auapiooo  apsoq  ia  ua  sauada  uaindao  as  oaodtua  ajoI
la  na;  ua2all  ou  sa;ua;iodmi  spm  saianbsad  sns  ‘oajaoaq  ta  anb  jauorpuam
sçw  uçronqu;ssp  aun  auai2  ofapaqa  ta  anb  a;uano  ua  opuaruaI—vosad

a;a  ‘osqni  ‘auip.xas ‘anbuaia
‘upadsa  ja  omoo  sajai  ‘saoad  so.xo  a  ualoAap  so;jnpa  soi  .soosnjoi.u £  souas
-n8  ‘soaoflsruo  ap  a2uawladrouud  us2uaunla  as  sauaAof

uqsaqa  ua  ua  auatuaaiun  ofapaqa  ap  sajn
opaiuoaua  uaq  as  alouadsa  9soo  aj  ua  aioTpaclns  aj  ap  .zaa  auawjaiau
-a2  ‘sapun;o.zd  oood  sanSa  ua  uaAis  ‘saoi2vjad  uos  sa[LUaAnt sauuoj  srj•paptptntj
-oid  ap  so.qam  og soj £  0o  soj a.tua  asand  ap  sauoz  saj  opazraoo  uaq  ag.oqp  ap  oqamsm  un
ap  spm  oaod uaprui  £  asoraoa  ao  ap  uaoajaa  ‘soo!2vlad nos  soAanq SOTE

sopai8  zaip  so  a  a2au  san2  saj  ap  ain2aiadu.1a4 aj  opuana  janxas
zainpaui  aj  azuaaja  L  ojunf  a  ozsam  ap  a2sand  al  az!laaa—uozaanpo2daH
atpualsI  ua  a.quanaua  as  ou  £  aoiaoq  saj  ua  o.xaa  a4sao.ms £  a;sao  saisoa  saj
ua  fluamlaTjlaqiad  ‘saaruisg  SarsI  saj  ap  sana  ua  auapunqa  £njç  oaupn.
-a2rpaw  ja  a;saq  (maqpuoJ)  aSanzoN  apsap  apuaixa  aS—uownqulgza

sajas;op  saj  ua  sallisama  salassaAsual2  satuai;  uoa  ‘omo  ap  .zojoa jap
nos  sa;aja  swj  asopiaA  ‘ja.za;aj aauij  soauajj  soj ua  apaaiaid-op.xacj  paprjauo
aun  a  alauapua3  uoo  ‘oinaso  oaaqo  u9naui  ‘omo  jap  u9raaJoroo—1ooQ



«CIUDAD  DE  MELILLA»

Armador:  COMPAÑIA  TRASMEDITERRANEA.
Alcalá,  53,  Madrid.
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Constructor:  J.  Hunter  &  W.  R.
Newcastle-Inglaterra,
Año  1907.

Registro  bruto:  1.374  tons.
Registro  neto:  659  tons.
Desplasamient  máxima  carga:  2.485

toneladas  métricas.
Peso  muerto:  1.085  tons.  métricas.

Capacidad  de  bodegas. (m3):
Grano  412
Balas356

Capacidad  de  entrepuentes:
Grano751
Balas681
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Eslora  p.  p.:  76,20  mts.
Manga  máxima:  9,60  mts.
Puntal  de  construcción:  6,34  mts
Calado  máximo:  5,56  mts.

Máquina:  A1t  triple.
Potencia:  1.115.
Velocidad:  12,5  nudos.
Combustible:  Carbón.
Tanques  Q  carboneras:  178  tons.
Consumo  por  singladura:  26  tone.
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“PULSAR  UN  BOTON”

F.  FERNANDEZ-ACEYTUNO GAVARRON

UN• de los  temas  más  sugestivos,  tanto  para  profesionales  corno
para  profanos,  es  la  forma  en  que  se  supone  ha  de  desarro
llarse  la  próxima  guerra  mundial,  si  es  que  llega  a  producirse.

Este  tema,  ante  el  avance  de  la  industria  y  técnicas  de  todo  orden,  se
presta  a  numerosas,  lucubraciones  que  culminan  en  pensar  en  una
guerra  del  tipo  de  pulsar  un  botón  o  de  push-buttOm,  como  lo  definen
Ln  Norteamérica.

Esta  guerra,  como  comprenderán  los  lectores,  se  basa  exclusiva-
¡riente  en  el  material,  en  los  avances  técnicos  y  electrónicos  y  en  ua
cuidada  e  intensa  preparación  previa.  El  hombre  deja  de  ser  actor  y
pasa  a  desempeñar  exclusivamente  el  papel  de  víctima.

Al  pulsar  un  botón  saldrían  disparados  miles  de  proyectiles  diri
gidos,  con  cabezas  nucleares  o  atómicas,  que  devastarían  totalmente
y  en  pocos  minutos  el  país  enemigo.  El  éxito  de  esta  guerra  estriba
ría  en  tomar  la  delantera,  pulsar  antes  el  botón,  y  en  que  los  proyec
lies  lanzados  lo  lucran  en  número  suficiente  y  con  la  debida  preci
sión  y  distribución  como  para  impedir  reaccionar  al  enemigo.

Esta  forma  de  hacer  la  guerra,  llevando  al  límite  las  posibilidades
de  la  industria,  surge  en  el  ánimo  de  todos  y  es  la  mcta  o  tope  a  .que
Las  naciones,  quizás  sin  buscarlo,  tratan  de  llegar

Por  de  pronto,  quiero  tranquilizar  a  los  lectores  afirmando  que
en  el  momento  actual  esta  guerra  �lO  puede  proclucirse.  Veamos  por
qué  esta  afirmación.  Son  cuatro  los  ‘países  que  investigan  en  gran
escala  en  la  producción  de  proyectiles  dirigidos:  Estados  Unidos,  Ru
sia,  Gran  Bretaña  y  Francia.  En  menor  escala  también  pueden  citar-
se  Suecia,  Italia  y  Suiza.  De  todos  éstos  dedicaremos  nuestra  atención
a  Estados  Unidos  y  a  la  U.  R.  S.  S.,  en  donde  los  avances  parece  ser
son  superiores.  Ambos,  desde  la  terminación  de  la  segunda  guerra
mundial,  han  realizado  un  notabilísimo  avance  en  este  campo.  Apro
vecharon,  uno  y  otro,  los  técnicos  alemanes  y  su  experiencia  y  han
logrado  realizaciones  dignas  de  asombro.  Pero  ninguno  de  ellos  ha
conseguido  lo  que  pudiéramos  denominar  el  arrna  toWi.  Sus  aspira
ciones  son  las  siguientes:  un  proyectil  de  velocidad  supersónica,  de
alcance  suficiente  para  batir  cualquier  punto  del  territorio  enemigo,
capaz  de  llevar  una  cabeza  explosiva  nuclear,  con  un  techo  o  cota  de
vuelo  que  elimine  la  posibilidad  de  ser  intercepta(lO  o  destruído  por
la  defensa  antiaérea,  y,  por  último,  con  ‘suficiente  precisión  como
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F.  FERNANDEZACEYTUNO  GAVARRON

para’  que,  con  un  solo  proyectil,  se  neutralice  o  destruya  una  masa  de
instalación  enemiga  que  compense  el  gasto  realizado.  Este  proyectil
está  todavía  lejos  de  conseguirse.  Los  últimos  datos  Conocidos  indican
que  Norteamérica  investiga  concienzudamente  en  el  proyectil  Atlas,
que  reúne  tales  condiciones.  Por  su  parte,  Rusia  manifiesta  poseer  el
proyectil  balístico  de  alcance  medio,  capaz  de  llevar  cabeza  atómica
o  nuclear  y  con  un  alcance  de  1.500 millas.  De  este  proyectil  hizo  Ru
sia  una  exhibición  ante  Agregados  militares  de  países  .atélites  mos
tranclo  su  lanzamiento.

Los  Únicos  datos  de  confianza  que  podemos  citar  corresponden  a
los  proyectiles  americanos  Be gulus  y  Matador.  El  primero  se  encuen
tra  en  servicio  en  tres  submarinos,  Carbonero,  Barbero  y  Tunny,  y
alcanza  unas  500  millas.  El  Matador  es  similar  al  anterjór.

Estas  realizaciones  se  alejan  todavía  mucho  del  arma  total,  nece
baria  para  que  la  guerra  de  pulsar  un  botón  pueda  ser  un  hecho.
Pero  a  la  vez  ‘se comprende  pueda  estar  muy  próxima  a  realizarse;
quizás  un  plazo  de  uno  o  dos  años,  sea  suficiente  para  que  se  encuen
tre  ya  fuera  del  período  de investigación  y  se  empiece  con  su  proçluc
ción  normal.

Supongamos  que  ya  está  en  pleno  servicio  el  arma  total  y  estudie
mos  las  Posibilidades  de  una  guerra  de  tal  tipo.  La  nación  que  decidu
pulsar  el  botón  puede  realizarlo  de  tres  formas:  a),  lanzar  proyecti
les  que  asuelen  totalmente  el  territorio  enemigo;  b),  lanzarlos  contra
las  bases  de  lanzamiento  de  proyectiles  enemigas,  y  c),  lanzarlos  con
tra  los  principales  centros  industriales  y  demográficos.  El  lanzar  pro
yectiles  según  la  posibilidad  a),  se  sale  totalmente  de  las  posibilidades
humanas  actuales.  Si  Rusia  pretendiera  destruir  totalmente  el  terri
torio  de  los  Estados  Unidos,  debería  lanzar  cerca  de  un  millón  de
Proyectiles,  suponiendo  que  la  zona  batida  por  cada  uno  de  elfos  sea
de  diez  kilómetros  cuadrados,  y  que  su  distribución  de  caída  fuera
totalmente  uniforme.  El  batir  el  espacio  ruso  supondría  más  de  dos
millones  de  proyectiles,  concretando  a  Ja  U.  R.  S.  S.  en  sí,  sin  sus
países  satélites.

La  posibilidad  b), ‘batir  las  zonas  y  bases  de  lanzamiento  de  pro
yectiles  dirigidos,  sería  del  máximo  interés.  Impediría  toda  reacción
o  represalia  enemiga.  Pero  esta  posibilidad  es  más  difícil  de  realizar
que  la  anterior,  ya  que  exigiría  el  conocimiento  de  dichas  bases   zo
rias,  lo  que  es  improbable  dado  el  secreto  militar  con  que  se  llevan
estos  asuntos.  Aun  con  optimismo,  no  se  podría  pensar  en  destruir
más  de  un  ‘10 por  100  de  las  hasés.  enemigas,  y  esta  destrucción  de
jaría  al  enemigo  dispuesto  para  reaccionar  violentamente  en  lucha
de  represalias.

La  última  posibilidad,  c),  destrucción  de  centros  industriales  y  de
mográficos,  también  exigiría  un  consumo  elevadísimo  de  proyectiles;
las  posibilidades  de  represalia  quedarían  íntegras  y  sus  efectos  sobre
la  guerra,  que  continuaría,  serían  los  de  un  gigantesco  Pearl  Har
hour,  pero  no  decisivo  en  la  contienda.  No  olvidemos  que  Alemania,
a  pesar  de  estar  sujeta  a  una  destrucción  masiva,  no  disminuyó  nun
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ea  su  producción  de  material  bélico  y  que  en  la  actualidad  la  prepa
racion  de  los  paises  es  superior,  con  mayor  porcentaje  de  industrias
protegidas  y.  mayor  descentralización  de  éstas.

En  los  tres  casos  estudiados  se  ve  claramente  que  para  que  se  rea
Rce  un  golpe  de  mano  de  tal  envergadura  es  necesario  contar  con  un
número  impresionante  de  proyectiles  totales.  Este  número  es  difícil
de  conseguir,  pues  el  ritmo  •de producción  de  estas  armas,  por  sus
oificultades  técnicas,  es  muy  pequeño.  Por  la  extensión  de  este  artícu
lo  no  podemos  profundizar  en  este  aspecto,  pero  como  datos  que
muestran  estas  dificultades  de  producción  daremos  algunos  precios
de  proyectiles  americanos  Así,  tenemos  el  Falcón,  un  pequeño  pro
ectil  aire-aire,  cuyo  precio  de  producción  en  serie  se  eleva  a  t5.000
dólares  por  unidad;  el  período  y  coste  de  investigación  del  Firebird,
similar  al  anterior,  se  elevó  a  dos  años  y  dos  millones  de  dólares,  y
el  Matador  eleva  su  coste  a  los  90.000  dólares  por  unidad  Estos  pre
cios  son  resultado  de  que  estos  proyectiles  están  ConStitUIdOs  por  más
de  un  millón  de  piezas  diferentes,  muchas  de  ellas  de  materiales  es
peciales  y  exigiendo  unas  tolerancias  mínimas  en  su  fabricación.

Descartadas  las  posibilidades  a)  y  b)  de  destruir  totalmente  el  te
rritorio  enemigo  o  sus  bases  de  lanzamiento,  veamos  qué  oóurriría
una  vez  asoladas  las  grandes  poblaciones  y  zonas  industriales.  ¿Ter
minaría  de  esta  forma  la  guerra?  ¿El  golpe  moral  y  material  sería
suficiente  como  para  hacer  pedir  el  armisticio?  Parece  improbable.
Hay  que  tener  en  cuenta  que  las  fuerzas  armadas  se  encontrarían  casi
intactas.  Los  ejércitos,  dispersos  por  todo  el  país,  lejos  de  los  núclos
urbanos  e  industriales,  quedarían  libres  del  ataque  atómico  Los  bu
ques  armados,  navegando  en  formaciones  amplias,  ofrecen  un  blanco
poco  económico  a  las  armas  nucleares,  y  la  aviación  sufriría  en  sus
campos  de  aterrizaje,  pero  no  en  todos  sus  campos,  y  hasta  el  extre
mo  de  quedar  reducida  a  cero.  La  iniciación  de  la  guerra  de  esta  for
ma  sería  un  terrible  golpe,  pero  no  decidiría  la  contienda.

Sobre  estas  consideraciones  queda  tener  en  cuenta  el  aspecto  mo
ral  y  podríamos  decir,  humanitario,  de  la  guerra.  Las  indudables  re
presalias,  los  terribles  efectos  sobre  la  ppblaeión  civil  y  la  posibilidad
de  ocasiQnar  un  mal  de  tal  envergadura  que  pueda  suponer  la  des
truccin  del  mundo  o  de  la  civilización  actual,  ¿bastarán  para  elimi
nar  el  arma  atómica  de  a  guerra?  Mi  opinión  está  compuesta  de  cal
y  arena.  Estas  consideraciones  deben  eliminar  la  posibilidad  de  que
se  inicie  la  guerra  con  tal  golpe,  por  sorpresa  y  casi  decisivo.  Pero  no
evitan  que  en  su  transcurso  puedan  usarse  contra  poblaciones  e  in
dustrias.  No  puede  evitarse  que  una  nación,  al  verse  derrotada  o  ca
mino  de  la  derrota,  use  de  todas  sus  armas  y medios  con  la  esperanza,
ue  dar  la  vuelta  a  la  contienda.  ¿Tenía  esperanzas  Alemania  cuando
empezó  a  lanzar  sus  bombas  y  sobre  Londres?  Probablemente,  nin
guna;  pero  cuando  se llega  a  tal  estado  de desesperación,  se  confía  en
lo  imposible,  aunque  lleve  consigo  la  muerte  de  miles  de  vidas  huma
ras  no  combatientes.  ¿Y  no  volverá  a  ser  argumento  para  su  uso  el
ahorro  de  vidas  humanas  propias,  como  fué  el  caso  de  Hiroshima  y
‘4agasaki?
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En  resumen:  podemos  pensar  con  cierto  grado  de  optimismo  que,
en  caso  de  un  nuevo  conflicto  bélico  mundial,  éste  se  iniciará  en  la
forma  clásica,  guerra  de  ejércitos,  más  modernos  y  con  superiores
tivances  técnicos  que  los  de  la  segunda  guerra  mundial,  pero  en  mu
hos  aspectos  similar.  La  guerra  continuará  de  esta  forma,  con  utili
7ación  táctica  de  todas  las  armas,  pero  con  esperanzas  relativas  de
vida  para  la  población  en  retaguardia.  No  obstante,  habrá  que  man
tenerse  alerta,  pues  un  botón  se  aprieta  sin  esfuerzo,  aunque  sus
electos  puedan  ser  la  destrucción  completa  de  la  Humanidad.

Ministros.           El nuevo  Mi
nistro  de  Marina

nombrado  por  Fernando  VII  en  1.0 de
octubre  de  1832,  en  sustitución  del
Conde  de  Salazar,  fué  D.  Angel  La-
borde,  que  desempeñaba  entonces  el
cargo  de  Comandante  General  del
Apostadero  de  La  Habana,  y  durante
su  ausencia  se  encargó  provisional
mente  del  despacho  el  Brigadier  de
la  Armada  D.  Francisco  Javier  de
Ulloa.

Por  aquellos  días,  un  emigrado  re
sidente  •en  Bayona,  enjuiciando  la
n  u e y a  situación  gubernamental  y
comparando  los  nuevos  Ministros  con
sus  antecesores,  escribía:  No  hay  que
disimular  que  en.  la  administración
de  nuestra  Marina..,  presumo  que  la
diferencia  en  menos  se  hará  sentir
antes  de  un  año.

No  sabemos  si  ese  juicio  peyorati
vó  se  refería  al propietario,  al  susti
tuto  o  a  los  dos,  pero  no  cabe  duda
que  constituye  un  elogio  indirecto
para  el  ilustre  autor  del  Juicio. órítico

de  la  Marina  española,  que era  el  Mi
nistro  saliente.  El  caso  es  que  la  in
terinidad  de  Ulloa  fué  poco  durade
ra,  porque  por  Decreto  de  15 del  mis
mo  mes  se  le  nombró  Ministro  •en
propiedad.

*  *  *

.  a

Guardjamarjna.  Don  Manuel  de
Vierna  obtuve

gracia  de  aventurero  en  1835, y  em
barcado  acto  seguido  en  e!  bergantín
Guadiana,  tomó  parte  en  la  campaña
del  Cantábrico  con  motivo  .de la  pri
mera  guerra  carlista,  así stiend  a
los  combates  y  acciones  de  Berm.eo
y  de  San  Sebastián;  nombrado  Guar
diamarina  (1836),  se  le  dispensó  de
presentarse  en  la  Academia  pr  es
tar  destinado  frente  al  enemigo.

Tomó  parte  en  los  ataques  a  Fuen
terrabía,  toma  de  Guetari a—en  la
que  fué  herido—,  de  Zaraúz,  San  Se
bastián  y  Ono,  siendo  ascen.ájtjo  a
Alférez  de  Navío  (1838).
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PAPEL DEL SANATORIO DE MARINA
DE LOS MOLINOS EN LA LUCHA AN
TITUBERCULOSA DE LA ARMADA’

1

L A lucha  antituberculosa  comienza  con  los  reconoCiiflielTltos seria
dos  al  ingreso  en  la  Marina,  en  cualquiera  de  sus  dependencias
evitándoSe  la  entrada  de  cualquier  aspirante  ya  tuberculoso.

Continúa  con  la  labor  realizada  por  los  Médicos  de  las  unidades  y
cte  asistencia  domiciliaria,  cuya  misión,  trascendental,  consiste  en  el
Jescubrimiento  lo  más  precoz  posible  de  los  enfermos  tuberculOSOS
remitiéndOloS.  a  los  dispensarios  antituberculosos  que  funcionan  en
nuestros  hospitales.

El  Jefe  del  dispensario,  que  es. un  tisiólogo,  confirma  los  diagnós
ticos  y  realiza  el  tra
tamiento  médico  de
los  casos  susceptibles
de  curación  pór  él
mismd  y  solicita  el
ingreso  en  el  sana
torio  de los  enfermos
que  han  de  ser  so
metidos  a  un  trata
miento  quirúrgico  o
precisan  reposo  en
clima  de  altura  por
la  característica  de
sus  lesiones:

i.°  Hacer  un
diagnósticO  prec  i  s o
del  tipo  de  tubercu
losis  que  padece  el
enfermo  y  de  su
e  x a cta  localización
por  medio  de  exámenes  radiográficos,  tom9gráfiCOs,  broncoSCóPiCOS
y  broncOgráficos.

2.°  Invéstigación,  por  los  medios  más  finos  de  laboratorio,  do  si  el
enfermo  es. o  no  contagioso;  existencia,  ó  no  de  bacilos  de  Koch,  y  en

‘(l)Ia  intenciÓn  de  estas  páginas  es  la  de  ctivulgar  ,itre  los  lectores  de  la  evi.sta
el  irabajO  realizado  en  el  Sanatorio,  dentro  de  la  lucha  antituberc,Ut05a  de  la  raada.475

Sanatorio  Se  Marina.Ls  Molinos  (Madrid)  ‘Entrada
principal.



caso  de  positividad,
determinación  del
grado  de  resistencia,
a  los  modernos  anti
bióticos.

3°  fletee m ¡ n a r
-y  realizar_el  tra
tamiento,  ya  médico.
ya  quirúrgico.no  só
lo  p  a r a  obtener  la
curación,  f i n  pri
mordial,  sino  para  la
recuperación  del  su
jeto  al  servicio  ac
tivo.

4.°  Estudio  de  la
evolución  de  la  en
fermedad  con  reco

nocimientos  periódicos  durante  el  tiempo  necesario—sin  sobrepasar
cuatro  años—para  confirmación  de  la  curación  total  o  sorprender
posibles  rectivaciones

JI

Orientación  actual  del  tratamiento  de  la  tuberculosis  pulmonar

Los  modernos  conocimientos  sobre  fisiopatología,  los.  descubrj
alientos  químicos,  biológicos  y  farmacológicos,  la  mejor  selección  de
los  casos  y  valoración  del  riesgo  quirúrgico  en  sus  eslabones  del  pra,
per  y  postoperatorio.
lá  mejoi  perfecció,,
y  traton,jento  del
.hock,  la  posibilidad
de  hacer  grandes
transfusiones  de san
gre,  el  hecho  de  po
der  sostcr,er  la  enes
tesia  durante  varias
horas  al  estar  dirigi
da  y  controlada  la
respiracjíin  por  me
dio  de  Ja  intubación
el  uso  del  oxígeno
ad  libiti,rn,  nos  per
mite  realizar  la  ciru
gía  ifltratoráci.ca’  y.
en  el  raso  que  nos
interesa.  la  extirpa

PAPEL  DEL  SANATORIO  DE  MARINA  DE  LOS  MOLINOS...

Fachada  norte.

Residencia  de  mujeres
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ción  de  zonas  más  o  menos,  extensas  del  pulmón  con  tan  buenos  re
sultadós  que  las  exéresis  pulmonares  han  desplazado  en  el  tratamien
to  de  la  tuberculosis  a  los  demás  procedimientos.  quirúrgicos  (toraco
plastias,  neumotórax  extrapleurales).

Si  revisamos  la  estadística  del  tratamiento  inédicoquirúrgico  de’
nuestros  enfermos.  desde  agosto  de  1949 a  mayo  de  1956, vemos  que:
la  mortalidad  tiende  a  disminuir,  mientras  la  morbilidad  viene  a
ser  la  misma;  el  tiempo  de  permrnencia  de  los  enfermos  en  el  sana—

tono  disminuye;  la  gravedad  de  la  tuberculosis  pulmonar  aumenta.
con  la  edad  de  los  enfermos;  el  número  de  enfermos  con  lesiones.
precoces  y  mínimas  se  curan  con  más  facilidad  con  el  reposo  riguro—
so  y  la  quimioterapia  (pero  nunca  en  un  plazo  menor  de  ocho  meses).

El  neumotórax  artificial  y  la  sección  de  adherencias,  apenas  se
practican;  la  frenicectomia  y  el  neumopenitofleo  no  son  más  que  in
tervenciones  complementarias  de  las  resecciones  pulmonares.  Toraco
piombaeS,  de  moda  en  los  años  44  y  45,  los  hemos  abandonadO,P0r
ineficaces;  la  toracoplastia  se  realiza  en  muy  contados  casos,  casi
siempre  cuando  está  contraindicada’  la  exéresis,  pero  a  veces  son  muy
útiles  y -necesarias  para  impédir  que  persistan  espacios  residuales  a
continuación  de  lobectomíaS  y  neumonectømías.  .  .

Hoy  día  la  inclinación  de  todas  las  escuelas  es  hacialas  reseecio
477
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•Cavid&1  gigante  de  ióbulo  superior  de
recho,  reaeccjórj  del  mismo.

zados,  con  bacilos  o  s i n  ellos,
pero  sin  resistencia  a  determina
dos  medicamentos,  especialmente
la  estreptomicina,  se  ha  demos
trado  conveniente  por:  l.°,  su
e  s e as  a  mortalidad  (medio  por
ciento,  en  estadísticas  recientes

‘Ven segmentectomías):  2.°,  por  ser
selectiva  en  pequeñas  zonas  de
parénquima,  no  deja  ningún  dé
ficit  funcional;  3•o,  el  foco  peli
gros.o,  reducido  por  el  reposo  y
quimioterapia  previa  a  sus  lími
tes  más  moderados,  es  eliminado
definitivamente;  4.°,  no  quedan
deformidades  torácicas,  ni  esco
liosis;  5,0,  sabemos  por  experien
cia  que  en  los  focos  necróticos
sólidos  y  tubereulomas  e x i  s t  e it
bacilos  virulentos  en  el  interior
de  los  mismos,  a  pesar  de  que  los
enfermos  que,  presentaban  estas
lesiones  t  e n f a n  baciloscopia  y

nes  pulmonares,  y,  dentro  de  és
tas,  hacia  las  parciales  ó  econó
micas  (segmentectomías),  que  son
las  operaciones  ideales  en  los  ca
sos  bien  estabilizados  con  indica
ciones  precisas,  como  son  caver
nas  residuales,  bronquiectasias  y
focos  redondos  (tuberculomas).

Pero,  como  todo  procedimiento
‘quirúrgico,  la  exéresis  tiene  acé
rrimos  detractores,  q u e  funda
‘mentan  los  inconvenientes  de  es
ta  operación  en  que  la  tuberculo
sis  es  una  enfermedad  general  y
que  toda  intervención  parcial  en
el  pulmón  tuberculoso  no  es  ni
racional,  ni  radical.  La  interven
ción  es  d i f í e ji  y  peligrosa,  la
reexpansión  del  parénquima’  res
tante  puede  favorecer’  o  desenca
denar  reactivaciones  de  la  enfer
medad;  pero,  s i n  embargo.  la
exéresis  precoz  en  focos  estahili

-   ‘:  :-

Cavidad  en  segmentos  6,  y  cavidad  gi
gante  •en  segmentos  1-2  y  3  de  pulmón
izquierdo,  resecados  en  un  solo  tléuipo

Operatorio.

t78
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siembra  negativa  antes  de  la
intervención.

Es  muy  importante  la  pre
paración  del  enfermo  para  la
jesecCión,  ya  que  evolucionan
mucho  mejor  aquellos  enfer
mos  que  no  han  demostrado
resistencia  a  la  estreptomicina;.
por  tanto,  utilizamos  sistemá
ticamente  un  período  de  cua
tro  o  cinco  ilijeses de  reposo  y
tratamiento  e o n  hidrazida  y
Pas  para  la  estabilización  y  lo
calización  de  las  lesiones,  no
utilizando  jamás  una  cantidad
de  estreptomicina  que  sobrepa
se  los  30  gramoS,  ya  que  reser
vamos  e s, ta  droga  exclusiva
mente  para.  la  cobertura  qui
rúrgica  y  postoperatoria.

Igualmente  cuidamos  el  post
operatorio,  ya  que  esta  inter-  
venciÓfl  d e b e  de  continuarSe
con  reposo  y  tratamiento  qui-                                  /
mioteráPiCO  durante  un  perío
do  de  seis  a  doce  meses,  segun    .

la  extensiOn  de  la  resecciOn           r  �

En  nuestro  sanatorio,  a  me-                     ——

dida  que  se  perfeccionan  los.

métodos  de  exéresiS.,  damos  la                 .:...

primacía  a  esta  táctica  en  to
dos  los  casos  correctamente  es
Ludiados,  seleccionados  y  per
fectamente  estabilizados,  como
se  demuestra  por  la  estadística  .

(cuadro  número  1.), donde  ve
mos  que  en  el  año  1955,   lo     .   .  -

que  va  del  56,  se  han  realiza-
do  ocho  toracoPlas.tias  por  22
resecciones,  mientras  que  en
el  1.9.50 y  51. el  número  de  to
racoplastiaS  fmi  de  1.12.

En  el  cuadro  número  2. sobre
el  tipo  de  anestesias  realizadas,
se  aprecia  que  desde  los  años  49  al  51. se  utilizab.an  exclusivamente
anestesias  locales;  en  el  52  comienzan  a  realizarse  las  anestesias  ge-

N.  de  la  11.—LOS cuadros  a  que  hace  referencia  el  presente  articulo  los  encontrara
el  lector  al  final  del  mismO.

de  segmentOs  1-2,  pulmón
Izquierdo.

TuberCUlomes  de  segmentOS  1-2,  izquierdO,

con  abundantes  baCilOS  de  Koch,  variableS

en  siembra,  a  pesar  de  ser  el  enfermo
negativo  antes  de  la  resecClófl.
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nerales,  predominando  las  anestesias  de  pentotal_curare_oxjgeno
combinadas  con  éter  y  protóxido  de  N.

En  el  cuadro  número  3  vemos  cómo  el  estudio  tomográfico  de  los
enfermos  aumentaeno]’nemente  en  los  dos  últimos  años  por  Ja  nece
sidad  de  un  diagnóstico  de  localización  de  las  lesiones  de  más  preci
sión.

En  el  cuadro  número  4  señalamos  de  forma  gráfica  el  número  d
operaciones  y  su  relación  con  la
cantidad  de  sangre  transfundida,
viéndose  claramente  la  gran  impor
tancia  que  tiene  la  transfusión  en
relación  con  el  tipo  de  intervención
practicado  estos  últimos  años,  que
es  casi  exclusivamente  de  exéresjs.
habiéndose  transfundido  70  litro5
de  sangre  en  las  42  operaciones
realizadas  en  el  55-56.

En  el  cuadro  número  5  demos
trimos  la  influencia  y  eficacia  del
tratamiento  médicoquirúrgjeo  a e -

tual  sobre  la  baciloscopia,  viéndose
claramente  cómo  a  pesar  de  ser  mu
cho  m a y.o r  el  número  de  enfer
mos  hospitalizados,  el  de  positivos
es  menor,  cosa  que  se  ratifica  en
el  cuadro  número  6,  donde  se  ve
que  el  número  de  enfermos  con  ha
ciloscopia  positiva  ha  d isminuído
en  tanto  por  ciento  a  menos  de  la
mitad,  ya  que  de  43  por  100  en  el
año  1 950,  ha  disminuIdo  hasta  un

resección  18  en  el  año  1956,  haciendo  eons
anatómica  Lar  que  gran  parte  de  estos  en

fermos  padecen  lesiones  crónicas  di
fíciles  de  modificar,  estando  ingre

desde  los  primeros  meses  de  su  inaugura—

Enfermo  convajec  lente  ci e
pulmonar,  sin  ciefórmiclaci

ni  funciona].

sados  en  el  sanatorio
ción.
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CUADRO  NUM.  1

1949  1950  1951  1952  1953  1954  1955  1956
A  Ñ  O  S          (13-8)                                     (23-5) TOTAL

Secci6nAdherencias16    12    17    8    2         1        56
13’renicotripsias2    4    2                           8
NeumoExtraPkUrales1  -                     1
Cavernotomías2                           2
Toracoplastias  (tiempos)12    61    51    62    25    12    2    6   231
Toracoplombaje1    6    6    1    14
Ostectomía  correctora  de  co

lunina  vertebral1                  1
Artrodesis  de  rodilla  (resec

ción)1                  1
Artrodesis  escápulO  -  humeral

(resección)1                  1
Aitoplastia  de  cadera1    1         2
Artrotlesis  de  columna  (Albee).  1                  1
Decorticación1                      1 2,
flernia  dliaframática1                           1
Extirpación  teratoma  mcdiasti

no1     1             2
Extirpación  adenopatía  tubercu

losa  hiliar1         1
Torcotomía  por  absceso  pul

monar1
Toracotonhia  por  carcinoma  em

brionario  de  pulmón1             1
Opcración  de  Paulino1         1
Neumonectomia  (y  toracoplas

tia  post-operación)3                  3
Uniramente3         2    2(1)   7
Bajo  toracoplastia                     1                  1
Bajo  - toracoplom-  -

Lobeetomía  baje1     1
Y  clecorticación..                                  2   2
Y  plastia  en  el

mismo  tiempo  .                                  2   2
Unicamente10    10

Segmentec  Y Y  decorticación..                                  1   1
‘comías...  Y  plastia  en  el

mismo  tiempo  .  ‘                               2   2

TOTALES30    77    75    71    40    21    14    28  356

(1)  Un  caso  bronquiectasias  lóbulo  inferior  izquulrdo.

NOTi.__Asimismo  se  han  realizado  diferentes  intervenciones  quirúrgicas  (gastrectomías,
apendicitis,  hernias,  amputación  de  mama,  etc.)  en  los  enfermos  tuberculosos  hospi-  -
talizados  en  el  sanatorio,  por  un  total  de  sesenta.
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CUADRO  NUM.  2

ANESTESIAS REALIZADAS  EN  ESTE  SANATORIO DE  MARINA

A  Ñ 0  5 1949 1950 1951 1952 1953 1954 1955 1956 TOtAz.

I.—Anestesias  locales 30 77 44 14 3 4 1 173
II.—Raquianestesias- 6 8 10 1 1 3 29

Ill’.—Anestesias  generales:
a)  Protóxido  de  ni

.

trógeno,  éter/
oxígeno

.

34 63
b)  Pentotal  sódico 9 106

oxígeno
e)   Pentotal sódico / 1 2 2 5

curare,  éter/oxí
geno

d)   Pentotal sódico/ 18 6 3 16 43
curare,  protó-
xido  de  N2/oxí- ,

geno
. 17 14 12 58

TOTALES 30
-

83
-..-

86
-...

87

.--

47 30 23 28 414

,

NOTA.—Se  han  realizado  también  algunas  Otras  anestesias  locales  en  intervenciones  qui
rúrgicas  de  poca  importancia,  así  como  también  anestesias  superficiales  y  tópicas
en  exploraciones  respiratorias  (laringoscopias,  broncoscopias,  broncografías,  etc.).
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ESTUDIO  COMPARATIVO DE  LOS TRABAJOS  DE  R-X  CON LOS DE
LABORATORIO

24oo

22oo

2ooo                                           /
/         1

l8oo

l6oo                              1
/

l4oo

1oø                                       ¡ ,“•1

1’
1oo                         1

8oo

Goo                     .
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Cuadro  n.  4
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¿CHARLAMOS  DE  SUBMARINOS?

TOMÁS CLAVIJO  

ll.

E SPAÑA fué  una  nación  que  trató  de  resolver  los, problemas  de  la
navegación  submarina,  para  darle  eficacia  al  ‘submarino  corno
arma.  Del  resultado  del  intento  nos  da  la  respuesta  la  cantidad

de  buques  que  actualmente  emplean  los  procedimientos  e  ideas  que
en  su  tiempo  utilizó  Isaac  Pera!.  Pero  no  se  trata  de  eso;  quédese  la
Historia  para  quienes  saben  de  ella  y  en  ella  confían  para  sacar  con
secuencias.  .Nosotros,  mentes  más,  actuales,  escribimos  impresiones
actuales,  tal  corno  nos  hieren,  sin  llegar  a  analizar  la  razón  que  pue
da  haber  en  tales  sentimientos.  Tampoco  pretendernos  deducir  filoso
tías  baratas  ni  resolver  cuestiones  que  ni  nos  atañen  ni  tenemos  ca
pacidad  para  solucionar.  Querernos  tan  sólo  hablar  de  submarinos,
porque  hablando  de  una  cosa  con  insistencia,  con  constancia  y  con
cariño,  llega  un  momento  en  que,  quienes  nos  leen,  ajenos  al  proble
ma,  comienzan  también  a  sentir  cariño,  comienzan,  sin  saberlo,  a  ser
algo  submarinistas.

Será  conveniente  advertir  al  lector  que  admito  errores  en  mis
conceptos;  lo  que  voy  a  escribir  será  cierto  para  unos  y  falso  para
otros,  y  al  propio  tiempo  no  será  verdad  ni  lo  uno  ni  lo  otrQ,  porque
nada  de  lo  que  a  nosotros,  se  nos  ocurra  será  absolutamente  falso  o
ciei’t.o. ‘  Todo  dependerá  del  color  del  cristal...

Tarnoco  pretendo  escribir  un  artículo  con  muchas  fórmulas,  ni
muchas  integrales,  ni  muchas  desintegraciones  atómicas.  La  gente
cree;  que  en  una  revista  profesional  no  tiene  cabida  nada  más  que  la
aridez  hecha  letra.  Eso  es  erróneo;  una  revista  profesional  ,no  ‘es un
monolito,  porque  una  revista  profesional  se  hace  para  que  la  lean  los
profesionales,  .y en  la  Marina,  gracias  a  ios,  queda  alegría,  espíritu
y  entus!a.smO. Ello  obliga  un  poco  a  dejar  el’ sesudo  trabajo  a  un  lado,
o  al  menos  a  dosificarlo  de  tal  modo  que  no  nos  atragante.  Por.  ello
estimo  conveniente  para  una  revista  intercalar  de  vez  en  cuandó  algo
aue  podamos  leer  de  corrido,  sin  graves  esfuerzos  intelectuales,  que
no  nos  recuerden  constantemente  nuestra  ignorancia;  porque,  ca
caraba!,  es  humano  que  moleste  verse  continuamente  tachado  de
animal.  Así,  de  esa  manera,  ‘quisiera  que  transcurriera  mi  artículo
con  un  poco  de alma  y  con  muy  poco  de ciencia;  con  lgo  de  optimis
mo  en  un  tiempo  que  no  nos  deja  sonreír;  con  un  poco  de  sosiego  en
una  época  que  nos  trae  atosigados;  con  un  poco  de  serena  tranqui
Rdad.  .  ‘.  ,  ‘
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Ante  cualquier  asunto  expuesto  en  una  revista,  la  mente  del  lector
capta  y  su  voluntad  se  inclina  a  discrepar  o  a  sustentar  lo  que  lee.
}n  ambos  casos  hemos  conseguido  ‘nuestro  objetivo,  que  es  hablar
de  submarinos.  Hay  una  tercera  postura  que  he  pasado  por  alto  y  nc
porque  crea  que  quienes  la  adoptan  sean  poco  numerosos;  me  refieru

 la  postura  que  se  consigue  cuando  no  se  lee  nada,  Con  éstos  no  va
nada  de lo  dicho.  A  esos  seres,  felices  si  se  acepta  la  vida  del  hombre
como  una  inmersión  en  las  aguas  templadas  del  limbo,  no  les  muev
ninguna  lectura  ni  les inquieta  Ja  vida  de  actividad  que  les  rodea,  por
que  no  tienen  vida,  están  muertos.  ¿Son  pocos?  Dios  lo  quiera,  porque
este  sér  quieto  está  traicionando  a  su  vocación.  Dejemos,  por  tanto.’ a.i
sér  quieto,  inmóvil,  acomodaticio,  suave,  sonriente  y  vil.  Le  adjudico
tantos  calificativos  porque  si  analizamos  algo  al  sér  que  no  nos  ocu
pa,  nos  encontraremos  con  un  sujeto  quieto  e  inmóvil  porque  no  sabe
adónde  quiere  ir;  acomodaticio,  porque  al  no  intervenir  en  ninguna
lucha,  ha  de  adoptar  la  forma  de  la  vasija  que  lo  contiene;  suave  y
de  suavidad  empalagosa,  porque  el  carácter  supone  lucha,  deseo  (le
superación,  afán  de  limar,  defectos,  y  todo  ello  es  trabajo,  y,  aunque
no  lo  hemos  dicho,  al  hombre  del  limbo  terrestre  no  le  gusta  el  tra
bajo,  por  Jo que  tiene  de  trabajoso;  sonriente,  porque  es  cobarde;  vil.
porque  es  traidor.

Queremos  hablar  al  hombre,  al  que  positivamente  juiere  algo  y
hacia  esa  mcta  dirige  y  encarnina  sus  esfuerzos,  porque  a  esos  honi
bres  se  les  puede  utilizar,  son  aceptables  aunque  la  mcta  a  que  se  en
caminen  no  sea  acertada;  cambiar  de  dirección  es  más  fácil  que  po
nerse  en  marcha;  -  y  con  ellos  vamos  a  charlar  de  submarinos,  tal
como  se  nos  vayan  ocurriendo  las  cosas,  sin  camino  prefijado,  como
en  una  conversación  de  amigos  que  no  siempre  estarán  de  acuerdo.

Pero  mucho  me  temo  que  parte  de  mis  lectores  estén,  clasificados
en  alguno  (le estos  dos  encasillados:

Los  que  admiran,  sin  más  explicación  lo  que  nos  viene  de  fuera,
sea  lo  que  sea,  blanco  o  azul,  colorado  o  negro.  Aquellos  que  se  cur
van  ante  cualquier  hombre  porque  es  rubio  y  no  pronuncia  bien  el
eastellano,  aceptando  de  antemano  lo  que  nos  diga,  aunque  lo  que
nos  diga  repugne  a  nuestra  manera  de  ver  y  de  pensar.  E’sos que  des
cubren  más  allá  de  nuestras  fronteras  la  solución  a  todos  nuestros
problemas;  los  que  se  admiran  -de cosas  que  teníamos  arrinconadas
nor  viejas;  aquellos  que  olvidan  que  la  paella  valenciana  es  estupen
da,  sin  necesidad  de  sustancias  enlatadas,  embotelladas  o  vitamina
das.  Son  todos  esos  que  suponen  que’ la  falta  de  educación  es  Prisa  y
que  Ja  grosería  e  eficacia.  Para  éstos  tampoco  es  mi  artículo.

También  los  hay  que  han  cerrado  sus  fronteras  a  piedra  y  lodo.
sin  admitir,  tolerar  o  considerar  cualquier  idea,  que  nos  venga  de
fuera,  por  acertada  y  lógica  que  sea;  son  aquellos  que  no  quieren  sa
ber  de  la  penicilina  porque  la  descubrió  un  extranjero;  los  mismos
que  ante  ui  reactor  atómico  adoptan  un  aire  tal  de  familiaridad  que
pensamos  ingenuamente  si  las  cocinas  de  sus  casas  funcionarán  do
ificando  esta  energía.  Son,  por  último.  para.  no  cansarles  más.  aqhe
lbs  seres  absurdos  que  ven  actuar  a  una  escuadra  extranjera,  perfee
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tamente  adiestrada,  sin  que  sientan  el  menor  asombro  ante  el  esfuer
zo,  trabajo  y  tesón  que  representa  la  ejecución  perfecta  de  uii
supuesto  o  maniobra,  y  como  comentario  final  dicen  sin  el  menor
rubor:  Nosotros,  en  un  rato  libre  (en  uno  ca1quiera  de  esos  ratos  li
bres  que  tanto  abundan  en  nuestras  vidas)  lo  haríamos  mejor  Son
los  improvisadores  nostálgicos  que  exclaman:  ¡Cuando  improvisába
mos,  todo  nos  salía  estupendamente!...,  olvidando  que  cuando  la
guerra  era  cachiporrazo  y  tente  tieso,  no  había  que  improvisar  casi
nada;  lo  más,  lo  más,  la  cachiporra,  y  todo  el  arte  de  la  supervivencili
consistía  en  eludir  el  golpe  con  un  ágil  movimiento  del  cuerpo.  En
tonces  nos  salían  bien  las  cosas,  pero  hoy  la  guerra  se  ha  complicado
y  encorecido  tanto,  que  resulta  difícil  desarrollar  nuestra  espléndida
improvisación.  Ahora  todo  tiene  que  estar  estudiado,  meditado,  pre
visto;  nada  puede  quedar  al  azar;  cada  uno  tiene  un  papel  determi
nado,  preciso,  concreto.  Tampoco  para  esos  es  mi  artículo.

Parece  que  nosestarnos  quedando  solos,  y  no  es  cierto.
1-lay  en  nuestra  Marina  muchísima  gente  con  un  sentido  común

que  asusta.  Con  un  sentido  de  la  responsabilidad  y  una  sensatez  que
maravillan.  Son  esos  hombres  que,  sin  ninguna  presión  exterior,  tra
bajan  hasta  el  límite  de  sus  fuerzas;  aquellos  que  estudian  cuanto
pueden  conseguir,  cribando  los  conceptos  que  les  llegan  soslayando
algunos  por  conoqidos,  rechazando  otros  por  erróneos;  aceptando  los
que  son  útiles;  viendo  y  admirando  lo  que  es,  en  verdad,  digno  de
admiración.  Para  éstos  sí  es  mi  artículo;  para  ellos,  no  poi’que  pre
tendo.  enseñarles  nada;  para  ellos  es  mi  artículo  porque  pretendo  sólo
hacer’  pública  mi  admiración  pór  ellos,  aplaudirles  con  todo  mi  en
tusiasno.  decirles  que  en  ellos  descapsa  la  Marina  con  confianza,  con
seguridad.  Su  trabajo  callado,  continuo,  constante  es  nuestra  espe
ranzo.  De  ellos  extraeremos  la  esencia  a  legar  a  nuestros  sucesores
De  todos  esos  que  conocemos,  alegres,  eficaces,  adornados  de  virtudes
humanas,  con  sed  de  ser  mejores,  con  deseos  incontenibles  de  sacri’
ficarse;  lós  que  saben  que  muchos  de  sus  esfuerzos  caerán  en  el  vacío
de  la  incomprensión  o  en  el  de  la  incompetencia,  y  aun  sabiéndolo  no
se  les  da  un  ardite,  porque  trabajan  no  para  conseguir  un  objetivo
próxirno  trabajan  para  ser  fieles  a  una  vocación  que  los  ha  llamado,
garo  no  defraudar  a  una  Providencia  que  los  ha  colocado  hoy,  y  aquí,
limitados  en  el  tiempo  y  el  espacio:  los  que  no  se  contentan  con  la-
mentar  los  tiempos  que  les  ha  tocado  vivir,  porque  de  la  lamentación
no  se  extrae  eficiencia  ni  remedios;  los  que  apechugan  con  los  erro
res  y  con  las  calamidades  de nuestro  tiempo,  porque  no  los  han  traído
ni  los  pueden  anular  hablando  de  ellos.  De  todos  esos  seres  anónimos
que  no  desfallecen  a  pesar  de  la  deidia  que  lés  roclea,  que  no  discul
pan  su  dejadez  en  la  inactividad  de  otros.  Para  ellos  es  nuestro  an
tículo.  para  ellos  es  nuestra  admiración,  para  ellos  nuestro  cariño.

Y  les  damos  todo  eso  por  necesidad;  no  se  nos  tache  de  generosos;
fáchesenos  de  interesados.  Vivimos  de  ellos  y  además  ellos  lo  saben
y.  lo  que  es ‘mejor,  no  les  importa.  Claro  está  que  les  importaría  y  no
lo  consentirían  si  sus  metas  fueran  próximas,  fueran  mezquinas.No
es  así;  esos  hombres  trabajan  por  imperio  de  una  voluntad  puesta  al
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servicio  de  unos  ideales;  trabajan  Para  su  necesidad,  para  su  satis
facción,  porque  serían  desgraciados  si  así  no  lo  hicieran.  Por  eso  son
piedras  inconmovibles,  no  se  alteran  por  el  fracaso,  ni  se  desmora
lizan  con  la  falta  de  frutos  inmediatos.  Siguen  avante  sabiendo  que
al  final  el  triunfo  es  suyo.

Si  hay  alguien  capaz  de  resucitar  a  los  muertos,  de  que  hablamos
al  comenzar  a  escribir  estas  líneas,  son  ellos.  Y  lo  harán  sin  duda
alguna,  de  forma  imperceptible,  con  el  único  argumento  irrebatible,
con  el  ejemplo.  Su  triunfo  está  asegurado,  porque  predican  con  el
ejemplo  y  enseñan  con  su  vida.  Pero,  entiéndase  bien,  su  triunfo  no
es  suyo,  no  es  personal;  su  triunfo  es  el  nuestro,  es. el  de  la  colectivi
dad  de  que  forman  parte,  es. el  de  la  Marina;  no  querernos  decir,  por
tanto,  un  triunfo  personal,  que  tampoco  les  interesa;  como  surgen
para  levantar,  se  esfuman  a  la  hora  del  premio.  ¿Pero  existen  estos
seres?  ‘l’eiemos  la  seguridad;  tú  y  yo  los  conocemos.

Alguien  ha  dicho—soy  muy  fláco  de  memoria—que  había  que  re
construir  el  mundo  desde  sus  cimientos.  Esos  hombres,  esos  marinos,
esos  compañeros  nuestros  a  quienes  admiramos  en  silencio,  ya  lo
están  haciendo;  están  reconstruyendo  al  mundo  desde  sus  cimientos,
de  la  única  manera  posible:  recons.truyéndose  a  sí  mismos  desde  sus
pro  pi.os cimientos.

Y...  ya  en  otra  ocasión  charlaremos  de  submarinos.

Modas.            La bota  o  vuel
ta  de  la  manga

que  en  las  casacas  de  la  primera  mi
tad  del  siqio  XVIII  era  tan  ancha,  la
moda  de  los  años  siguientes,  camino
de  la  época  Directorio,  se  estrechó
tanto  aue  hubo  de  dictarse  la  Orden
Ministerial  de  13-1-1770,  que  entre
otras  cosas  Tesaba:  “Con  motivo  de
haber  visto  el  Rey  algunos  Oficiales
de  Marina  que  trahen  los  Galones
más  anchos  de  lo  regular  y  la  buelta
de  la  casaca  tan  ceñida  que  propia-.
mente  parece  manga  de  chupa...”

*   *

Diagnóstico.        Al O.  de  Fra
gata  D.  ***  Cas

tañeda  le  certificó  un  médico  de  Cá

diz,  por  1795,  que  padece  un  alfecto
nervioso,  conocido  con  el  nombre  de
flato  ypocondríaco;  resulta  proba
blemente  de  una  evacuación  CQnti

nua  de  semen,  que  lo  extenúa  y  de
bilita.

Marinos  curas.  Es  posible  que
sea  el  último  dé

los  que  recordemos  en  estas  píginas,
pues  en  el  repaso  de  todas  las  hojas
de  servicio  de  quienes  vivieron  en  la
Armada  llegamos  ya  a  la  Z.

Se  trata  de  D.  Antonio  Zurita  y
Adorno,  que  siendo  Aif éres  de  Fra
gata  (1801)  abrazó  la  carrera  ecle
siástica  y  fué  canónigo  en  la  Cole
giata  de  Jerez.
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HACIA  UNA  RESTAURACION DEL
SENTIDQ DEL HONOR Y LA RESPON

SABILIDAD
GAmNo ARANDA

R ECIENTEMENTE ha  aparecido  en  la  publicación  norLeamericafla
U.S.  Nd.val  Institute  Proceedings  un  interesante  artículo,  Es
pecial  fe  y  confianza,  debido  a  la  pluma  del  Teniente  Coronel

1e  infantería  de  Marina  Heini.
La  simfle  lectura  de  cada  párrafo  me  producía  un  autocomenta

rzo  al  discernir  sobre  puntos  que,  aun  enfocados  de  manera  distinta
por  nuestros  dos  pueblos,  conducían  a  realidades  que  a  ambos  s  nos
presentan  y  considero  de  la  mayor  importancia.

Atraído,  como  señalo,  por  la  importancia  del  tema,  leí  y  releí  di
cho  artículo  y  he  volcado  en  este  trabajo  los  comentarios  y  sugeren
cias  que  la  lectura  me  iba  evocando;  no  pretendo  con  ello  sentar  cá
tedra  de  moralista  militar,  pues  no  cuento  con  personalidad  ni  for
mación  para  ello;  pero  he  querido  ser  fiel  á  mi  profesión  y  no  dejar
escapar  una  ocasión  en  la  cual  mi  grano  de  arena  contribuya  al  man
tenimiento  y  respeto  de  puntales  tan  firiiies  en  la  formación  militar
que,  al  margen  del  tiempo  y  modernizaciones,  han  de  con’stituir  la
clave  de  la  entidad  castrense.

*  *  *

Primeramente  creo  necesario  esbozar  en  pocas  líneas  el  artículo
que  comento.  El  título  del  mismo  lo  constituyen  palabras  contenidas
en  el  nombramiento  que  recibe  todo  Oficial  de  la  Marina  norteameri
cana  en  el  acto  de  su  graduación  como  tal.  A  lo  largo  del  mismo  ex
presa  que  esa  especial  fe  y  confianza  •de que  era  acreedor  todo  Oficial
parce  ha  sufrido  un.  serio  menoscabo,  y  para  corroboración  de  ello
expone  varios  ejemplos,  costumbres  y  circunstancias  que,  bien  por
lo  que  difieran  de  lo  anteriormente  establecido,  o  bien  por  lo  que
atacan  al  privilegio  de  que  era  objeto  todo  Oficial,  emanado  de  su
hondo  sentido  del  honor  y  responsabilidad,  constituyen  un  fiel  refle
jo  de  la  triste  realidad

Señalaré  algunos  para  dar  una  mejor  y  más  completa  idea;  por
ejemplo:

—-  La  obligocién  existente  en  todas  las  residencias  de  Jefes  y  O[i
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ciales  de  depositar  una  especie  de  fianza,  establecida  para  ase -

gurar  que  al  abandonarla  no  desaparecerán  ni  toallas,  sábanas.
etcétera.

—  La  exigencia  de  que,  al  entrar  un  Jefe  en  algún  establecimien
to  de  suministros  de  Marina,  acompañando  a  su  mujer,  sea
necesaria  la  identificación  reglamentaria  de  ésta,  aun  cuandu
el  marido  vaya  de  uniforme.

—  El  tener  que  someter,  en  multitud  de  ocasiones,  a  la  inspec
ción  y  comprobación  real  de  un  inferior,  corrientemente  un
centinela,  la  veracidad  de  lo  que  el  Oficial  declara.
Las  formalidades  existentes  para  evitar  el  mal  uso  de  los  co
ches  oficiales,  que  prohiben  en  ocasiones  de  viaje  el  ser  recogi
do,  o  dirigirse  a  cualquier  domicilio  privado,  permitiéndolo
sólo  a  hoteles  o  residencias,  y  que  obligan  al  que  se  encuentre
en  la  circunstancia  primeramente  señalada,  a  tomar  un  taxi
desde  su  domicilio  al  hotel  más  cercano  y  allí  citar  al  cocha
oficial.

-—  El  sinnúmero  de  papeles  y  firmas  necesarios  al  solicitar  el  ser
vicio  de  un  coche  oficial  y  el  tener  que  firmar  posteriormente
una  declaración  en  la  que  se  afirma  que  el  único  propósito  del-
servicio  ha  sido  oficial.

As!  reseña  una  larga  lista  de  casos,  que  yo  no  sigo  enumerando
por  no  prolongar  mucho  este  trabajo,  así  como  por  ser  necesario  en
muchos  de  ellos,  para  apreciarlos  en  toda  su  extensión,  conocer  a
londo  la  psicología  del  pueblo  norteamericano,  especialmente  en  lo
que  respecta  a  la  honradez  en  toda  su  amplitud,  negación  del  respeto
humano,  etc.,  etc.

Parece  indicar,  el  articulista  que  comento,  que  la  conducta  del  mi
litar,  diferente  a  la  que  en  otro  tiempo  era,  ha  sido  la  culpable  de  que
el  Mando,  para  evitar  el  mal  uso  y  abuso  de  lo  que  antes  era  un  pri
vilegio  nato.  ha  tenido  que,  dañando  ese  espíritu  de  especial  fe  y  con
fianza,  llegar  a  dictar  disposiciones  y  fiscalizar  acciones  que  pueden
eonsiderarsp  deprimentes  para  el  honor  ‘militar.

Y  al  llegar  a  este  punto  digo  yo,  ¿no  nos  ha  ocurrido  otro  tanto  a
nosotros  en  ese  aspecto?  Y  me  refiero  a  los  militares  en  general.  ¿No
ha  sido  consecuencia  del  abuso  de  muchos,  especialmente  desdé  la
Uuerra  de  Liberación,  que  la  consideración  y  especial  trato  que  todo
irdlitar  disfrutaba.  consecuencia  de  sus  virtudes,  haya  disminuído  tan
notablemente?

Pues  si  es  así,  creo  puede  servirnos  de  guía  lo  anteriormeite  se
ñalado  y  no  creer  que  el  medio  para  recuperar  lo  perdido  sea  fiscali
zar  y  controlar  al  individuo  hasta  un  punto  que  hiera  su  honorabili
d’d,  sistema  algo  en  bóga,  desgraciadamente,  en  estos  momentos,  y
que,  como  hemos  visto,  está  tachado  de  ser  el  principal  culpable  d
tal  estado  de  cosas  en  otros  países.

*  *  *

Y  siguiendo  con  el  artículo  que  nos  ocupa,  al  analizar  las  causas
a.- las  que  pueden. atribuírse  este  flial,  veo  que  algunas  de  las  que  se-
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ñala  son  perfectamente  aplicables  a  nuestro  caso.  Menciona  entre
olras:

a)  Una  desproporcionada  amplitud  de  las  fuerzas  armadas,  que
hace  difícil  mantener  el  correspondiente  estado  de  efectividad,  dis
ciplina  y  confianza  mutua.  La  cantidad,  por  regla  general,  se  obtiene
a  expensas  de  la  calidad.

b)  Las  distintas  fuentes  de  procedencia,  Reserva,  Transformación,
Milicia,  etc.,  ciue hacen  que  una  formación  moral  ycastrense  muy  dis
tinta  y  por  regla  general  deficiente,  se  aglutine,  con  la  consiguiente
desvirtualización.

c)  tina  peligrosa  inflexibilidad  en  las  disposiciones  que  coartan
y  limitan  la  propia  iniciativa  y  personalidad  de  los  mandos  subalter
nos.  Referente  a  esta  causa,  señ1a  como  ejemplo  una  disposición
emanada  nada  menos  que  del  Departamento  de  Defensa,  que  prescri
be  el  número  de  veces  a  la  semana  que  habrá  de  recogerSe  la  basura
de  los  cuarteles.

d)  La  disciplina  en  su  doble  aspecto:  autodisciplina,  propianien
tp  dicha,  es  decir,  la  apreciación  del  principio  nobleza  obliga,  que
parte  tan  importante  juega  en  la  formación  del  Oficial,  sindo  su
pilar  básico,  y  del  cual  dependerá  su  conducta  posterior;  y  la  aplica
ción  de  la  disciplina  a  los  demás  en  la  forma  correcta,  lejos  de  utili—
zar  castigos  y  medidas  restrictivas  a  la  masa,  para  acometer  contra
los  culpables  en  forma  enérgica.  Cita  a  este  respecto  la  prohibición
actual  de  la  antigua  costumbre,  que  retrataba  la  honorabilidad  exis
tente  y  exigible  a  todo  militar,  de  tener  validez  en  todos  los  buques  y
centros  de  la  Marina  los  vales  garantizados  con  la  firma  de  cualquier
Olicial.  Medida  que,  según  afirma,  ha  sido.suprimida,  no  por  la  com
plicación  que  ello  depara  al  sistema  económico,  como  a  primera  vista
podría  deducirse.

e)  A  estas  causas  enumeradas  me  atrevería  yo  a  añadir  una  que-
quizás  en  nuestro  caso  tenga  tanta  importancia  como  la  anterior  La
pérdida  del  sentido  de  la  responabilidad,  o,  si  no  queremos  ser  tan
duros.  a  la  degeneración  del  mismo,  que  originada  por  un  compleja
de  motivos,  es  tan  patente  en  nuestros  tiempos,  y  que  no  cabe  duda
es  quizás  la  fuente  principal  de  los  males  antes  señalados,  y  a  la  que
más  adelante  dedicaré  otros  comentarios.

*  *  *

Ante  tal  estado  de  cosas,  ¿cuál  es  el  camino  a  seguir  para  recupe
rar  lo  perdido?  ¿Es  posible  volver  a  restaurar  aquella  especial  [e  p.
confianza?

A  esta  pregunta  el  articulista  expone  sus  dudas,  ya  que  para  ello
es  necesaria  una  completa  evolución  del  personal.  -

No  cabe  duda  que,  desafortunadamente,  y  por  regla  general,  es
mucho  más  fácil  destruir  una  cosa,  un  espíritu,  un  hábito  en  nuestro
caso,  que  construirlo;  pero  ello  no  quiere  decir  que  sea  imcosihle,  y
sobie  todo  como  en  ello  va  nuestra  supervivencia  y  deseo  de  volver  a
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poseer  lo  que  en  otros  tiempos  fué  nuestro,  y  es  a  todo  punto  necesa
rio,  todo  el  empeño  que  en  ello  pongamos  será  poco.

El  autor  que  comentarnos  fundamenta  en  ocho  puntos  esta  desea
da  reconstrucción

En  mi  afán  de  sacar  consecuencias  y  desterrar  ese  peligro  que  se
ñalaba  al  principio,  y  que  parece  se  cierne  sobre  nosotros,  •de caer  en
lo  que  otros  pueblos  como  el  que  tratamos  ya  han  rechazado,  escoge-
re  de  los  puntos  que  él  manifiesta  aquellos  que  concuerdan  con  nues

-   Ira  idiosincrasia,  manera  de  ser  y  pensar,  y  que  además  por  sí  solos
creo  son  capaces  de  la  consecución  de  nuestro  objeto.

Son  éstos:
)  Hevisión  de  todas  aquellas  disposiciones  e  instrucciones  que

en  cierto  modo  sean  contrarias  a  los  principios  que  defendemos,  y  que
tienden  a  disminuir  esa  especial  fe  y  confianza  Esta  pretendida  revi
sión  tiene  que  abarcar  todos  los  ámbitos  oficiales,  desde  un  impor
tante  centro  a  una  modesta  dependencia,  pasando  por  todos  los  bu
ques  y  unidades,  y  es  una  labor  que  cada  uno,  en  mayor  o  menor
grado,  puede  realizar  sin  necesidad  de  esperar  órdenes  concretas  su
periores.

2)  Educar  a  los  Oficiales  con  el  espíritu  propio.  No  limitarse  a  la
•   instrucción  técnica  de  los  mismos,  sin  perder  de  vista  que  toda  la  téc

nica  no  será  capaz  por  sí  sola  de  formar  a  un  Oficial  si  a  éste  no  se
le  ha  inculcado  un  verdadero  espíritu  militar.

Esta  formación  tiene  que  rebasar  las  horas  dedicadas  a  su  instruc
ción,  vigilando  sus  reacciones  sociales.  y  profesionales.  Las  tradicio
nes  e  historia  tviilitares  deben  adentrarse  en  el  alma  de  todo  militar

•  rio  como  meras  curiosidades,  sino  como  un  código  viviente.  Ya  que,  si
cemo  anteriormente  hemos  ficho,  hay  que  ser  fieles  al  principio  de
nobleza  obliga,  habrá  que  aprender  y  asimilar  antes  lo  que  es  la  no
bleza,  que  las, obligaciones  que  ella  implica.

3)  Exigencia  de  los  Oficiales  en  ser  tratados  como  tales,  no  pasar
)casión  de  trato  en  desacuerdo  con  los  prerrequisilos  y  deferencias
que  se  le  deben.  Ello  implica  el  conocimiento  de  sus  derechos  y  privi
legios  y  estar  presto  a  defenderlos.  No  es  una  cuestión  personal,  es
ün  patrimonio  que  tenemos  que  mantener  y  que  de  su  pérdida  se  nos
puede  pedir  cuentas,

4)  Inculcar  a  los  dficiales  la  actuación  bajo  la  propia  iniciativa
y  discreción.  No  determinar  de  una  manera  taxativa  y  limitada  lo  que
cada  cual  debe  hacer,  sino  regular  qué  es  lo  que  no  está  permitido
hacer,  desarrollando  de  este  modo  las  iniciativas  particulares  conve
nientemente  encuadradas.  En  otras,  palabras,  terminar  can  esa  triste

-.isculpa  tan  oída:  No  puedo  hacer  otra  cosa;  estoy  atado  de  pies  y
manos.

5)  Conceder  privilegios  con  las  res pónsabilidades  correspondien
tes.  Lo  uno  debe  ir  ligado  a  lo  otro;  mientras  mayores  son  los  privi
legios,  mayores  las  responsabilidades,  y  recíprocamente.  La  exigencia
de  responsabilidades  ha  de  ser  a  lo  largo  de  toda  la  escala  de  mando,
‘sin  disimular  ocasión.  Al  dar  una  orden,  huir  de  la  usada  fórmula
El  Comandante  quiere  que...  o  El  Segundo  me dice  que...  Asumir  por
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completo  la  responsabilidad  de  lo  que  se  ordena,  que  si  está  bien
mandado,  encontrará  el  respaldo  necesario  en  el  superior;  de  la  com
leta  identificación  de  la  cadena  de  mando  dependerá  el  buen  resul
Lado  de  esta  manera  de  obrar.

Si  al  tomarse  una  determinación  y  dar  las  órdenes  correspondiefl
les  se  ha  pensado  que  ha  de  récaerle  y  exigírsele  la  completa  respon
abi1idad  cíe lo que  se  ha  ordenado,  las  decisiones  serán  más  premedi
tadas  y,  por  tanto,  más  firmes.

Y  con  esto  doy  por  terminados  estos  comentarios;  creo  que  nadie
dudará  de  la  importancia  del  terna  tratado,  que  por  atañer  por  com
pleto  al  prestigio  de  los  Cuerpos.,  nos  exige  la  máxima  atención,  ya
que  de  él  depende  el  futuro  de  los  mismos.

Colón  y  la  cien-  Por  el  testimo
cia  escolásticOh ido  fidedigno  de

F  r a y  Bartólomé
de  las  Casas  en  su  Historia  de  las
Indias  conocemos  las  fuentes  cientí
ficas  por  donde  Colón  alcaflsó  la  cer
tidumbre  de  la  existencia  de  tierras
desconocidas  que  podían  ser  descu
bierts  navegando  hacia  Occi.leflte.
Dice  Las  Casas:  “Lo  primero  es  lo
que.  Pedro  de  Alíaco,  cardeni!,  que
en  los  modernos  tiempos  fué  en  filo
sofía,  astrología  y  cosmografía  doc
tísimo,  cancelario  de  París...,  dice  en
sus  libros  de  astrología  y  cosmogra
fía,  y  este  doctor  cree  cierto  que  a
Cristóbal  Colón  más  entre  los  pasa
dos  movió  a  su  negocio;  el.  libro  del
cual  fué  tan  familiar  a  CTj5tÓbSI Co
lón  que  todo  lo  ténía  por  las  márge
nes  de  su  mano  y  en  latín  notado  y
rubricado,  poniendo  allí  muchas  co
sas  que  de  otros  leía  y  cogía.  Este  li

bro,  muy  viejo,  tuve  yo  muchas  ve
ces  en  mis  manos,  de  donde  saqué
algunas  cosas  escritas  en  latín  por
el  dicho  Almirante  Cristóbal  Colón,
que  después  fué,  para  averiguar  al
gunos  puntos  perten.eci  entes  a  esta
historia,  de  oue  yo  antes  aún  estaba
dudoso”  (tomo  1,  cap.  XI).

Este  Pedro  de  Alíaco  es  Pedro  de
Ailly  (1350-1420),  maestro  de  Teolo
qía  de  la  universidad  de  París,  Obis
po  de  Cambray,  Cardenal,  autor  de
algunos  tratados  filosóficos,  en  los
que  coincide  en  el  fondo  con  la  dQc
trina  de  Santo  Tomás.  Fué  uno  de
los  primeros  filósofos  y  teólogos  de
su  siglo y  poseyó  grandes  conocimien
tos  en  las  ciencias  físicas  y  natura
les,  siendo  muy  de  notar  la influencia
que  sus  escritos  ejercieron  sobre  Co
lón,  como  acabamos  de  ver  por  el
texto  transcrito.

J.  s.
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Viejas «fotos».       En 1893,  D.  Fe-
Jipe  Masséu,  de

Las  Palmas,  obsequió  en  su  finca  “El
Batón”,  en  el  monte  Lentiscal,  al  Al
mirante,  Comandantes  y  Oficiales  de
nuestra  Escuadra.

De  esta  fiesta  es  la  fotografía  que
insertamos,  en  la  que  aparecen:

1,  Don  Antonio  Masséu  Falcón,
delegado  del  Gobierno.

2.  C.  de  N.  Marqués  del  Real  Te
soro.

3.  Teniente  de  Navío.
4.  T.  de  N. Ayudante.
5.  Don  Francisco  Manrique  de  La

ra,  Alc»lde  de  Las  Palmas.
6.  C. de  N. don  A. Moreno  de  Gue

rra  y  Cuoquez.
7.  A.  de  N.  don  Mariano  Sanjuán.
8.  A. de  N. don  Juan  Cervera  Val

derrama.

9.
10.

Díaz.
11.
12.

-  Pinzón.
13.  C.  de  N.  don  José  Ramos  Iz

quierdo.
14.  Don  Felipe  Masséu  Falcón.
15.  C.  Álmirante  D. José  Maria  de

Heras  y  Donesteve.
16.  C.  de  N.  Marcluésde  Arell»no.
17.  Don  José  Trillo,  presidente  de

la  Audiencia.
18.  Teniente  de  Navío.
19.  Guardíamarina  c h i 1 e n  o  don

N:  Greere.
Los  Guardiamarinas  20  y  21  pue

den  ser:  D.  Guillermo  Colmenares,
don  Félix  Martínez  y  Boón,  D.  José
Cabanillas,  D.  Rmón  Bullón,  D.  Leo
poldo  Boado  y  D. Agustín  Fernández
Almeida,  del  crucero  Reina  Mercedes
únicos  emb2rcpdos  en  aquella  escua
dra,  1’no  c1e los  cuales,  el  entonces
caballero  Bullón,  hoy  Almirnte  en
la  reserva,  vive  felizmente  aún.

4yy         L(pContador  DMellado
Contador  D.  Manuel  A 1 a m o

Teniente  de  Navío.
C.  de  F.  don  Luis.  Bayo  y  H.



OBSERVA QONES  ASTRONOMICAS  EN LA
MAR  DEL H.  M.  A.  S  «BARCOO»

Por  .1. B.  PARKER  y  D.  E.  SABLER

Del  Journal  of  ihe  ¡nsti1ue  of  NavigatiOn  (Octubre,  1954)
(T.R.)

INTRODUCCIOND URANTE los  trabajos  hidrográficos  realizados  en  el  segundo  semes
tre  de  1952 por  el  FI. M. A. S.  Barcoo  en  el  Mar  Arafura.  se  tomaron
un  gran  número  de  observaciones  astronómicas  en  la  mar  que  fue

rc:n  enviadas  al  H.  M.  Nautical  Almanac,  Office,  donde  fueron  objeto  de
üri  detallado  análisis  estadístico  para  estudiar  la  precisión  de  este  mé
todo  de  situación.  Fueron  seleccionadas  364  observaciOnes,  obtenidas  por
cincO  observadores  en  siete  balizas  distintas,  tanto  por  la  mañana  cornO
por  la  tarde,  y  con  acimutes  diferentes.

!ÁS  9bservaciones.

Lós  errores  de  cada  obseraCiófl,  junto  con  los  datos  más  interesan
tes_obseiWadOr  (A,  B,  C,  D  y  E),  bauza,  ocasión  y  acimut  del  astro—,
Fueron  registrados  en  fichas  perforadas.  Las  condiciones  meteorológicas

No’tas  profesiÓna1

497



NOTAS  PROFESIONALES

no  fueron  anotadas,  siendo  en  general  ideales.  El  análisis  se  realizó  con
máquina.,  utilizando  las  tarjetas  perforadas  para  todas  las  eonibinacjo
nes  de  circunstancias  prácticas.  El  análisis  se  limito  principalmente  a
los  errores  de  observación  peculiares  a  los  observadores

Tipos  y  fuentes  de  error.

Los  tipos  de  error  tenidos  en  cuenta  han  sido:  Primero,  el  error  sis
temático,  debido  a  la  tendencia  individual  al  tangenteo  alto  o  bajo,  sien  -

00  conside.rad  constante  en  todas  las  ocasiones;  segundo,  el  error
Cuasi_sistemático,  que  es  un

Error  et  minutos  de  arco-  error  sistemático  ajarente  ue
,    j    ¡            persiste  durante  un  cierto  PC

I’   1       g    j’    j     nodo  de  tiempo,  como  en
495             un  solo  día,  o  en  un  solo  gru

2oo  —      .                      po de  observaciones  varian
2o5—               do de  uno  a  otro;  por  último,
210  —                           el error  residual,  que  es  dis
245           •—               tinto de  una  observaejon  a
355  —      •                    otra dentro  de  un  grupo.

36o  —          •                   Con estos  tres  ti  p o s  de
370 —     —                       error se  ha  levantado  el  grá
395 —                              fico de  la  figura  1  para  &
4oo                               observador A.  En  las  abscj—
435                               sas figuran  las  ocasiones  con

44o         —                  grupos de  tres  cifras,  siendo
535                               la última  O  (observación  de

6  615 —                              la mañana)  o  5  (observación
62o                               de la  tarde).  Las  ordenadas
625                1                constituyen el  error  en  mi-
630 —         .-                     nuLos de  arco.  El  punto  de
64o                I__        cada. raya  vertical  represen
855                                La el  valor  prmedjo.  La  Ii
87                               nea horizontal  representa  la

—        —.-.____._.            media de  todos  los  puntos  an
89°               It       tenores, cuya  distancia  +  0.45
925  •              del eje  indica  el  salor  del
930 —.  ........i                error Sistemático.  El  e r  ro  r
935 —          —                cuasi-sistemático está  mcdi-

-            .1_.              do por  la  separación  de  los

1     1       1     1         puntos de  la  línea;  para  este
÷    +    +     observador. A,  se  advierte  que

-     .          °                  aumenta progresiame0  con
el  tiempo.  La  extensión  de

Tipos  ce  error  observador A.        las observaciones  en  e  ad  a
ocasión  es  la  medida  d e 1

error  residual.  Puede  observarse  que  en  este  caso  el  error  cuasi-siste
mático  puede  reducirse  sustancialmente  haciendo  variar  linealmente  con
el  tiempo  el  error  sistemático.
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La  tabla  1  resume  las  observaciones.  Fueron  calculados  los  valore
de  los  tres  tipos  de  error  para  cada  observador.  Antes  de  discutirlos  es
mteresante  examinar  las  desviaciones  standard  residuas  (col.  6).  El  gra
do  de  pericia  de  cada  observador  se  pone  en  evidencia  fácilmente,  vién
dose  que  uno  de  los  observadores  es  más  exacto  y  otro  menos  exacto
que  los  otros  tres.  El  valor  0,9  que  figura  al  pie  d  la  columna  séxta  re
presenta  el  nivel  general  de  la  exactitud  lograda  bajo  las  condiciones
en  que  fueron  tomadas  las  observaciones.

En  dos  casos  entre  cinco,  existe  una  fuerte  eideneia  a  favor  de  la
existencia  de  un  error  cuasi_Sistemático.  En  otro  caso  (observador  C),  el
efecto  es  apreciable,  pero  no  es  muy  significativo  estadístiCaffle11te  Los
observadores  que  hicieron  el  mayor  número  de  observaciones  fueron  los
A  y  E,   es  posible  que  si  de  los  otros  tres  se  hubieran  conseguido  más
rupo5,  se  hubiera  obtenido  un  efecto  similar.  Con  siete  u  ocho  grupos.
no  es  fácil  la  detección  de  una  variación  sistemática.  Puede  concluirSe,
sin  embargo,  que  para  algunos  obseriadOres  existe  el  error  cuasi-siste
mático.  Respecto  al  error  sistemático,  se  observa  que  dos  observadores’
llegan  a  alcanzar  el  minuto,  uno  por  más  y  otro  por  menos.

Interpretación.

La’  interpçetación  del  error  sistemático  es  clara.  El  error  cuasi-siSte
mático  puede  ser  debido,  sin  embargo,  a  causas  atmosféricas,  siendo  in
teresante  averiguar  si  esto  puede  deducirSe  de  los  datos.  Para  ello  va
mos  a  resumir  la  información  de  todas  las  ocasiones  en  que  dos  o  más
observadores  estaban  operando  simultáneamente.  En  la  tabla  II  se  pre
sentan  las  ocasiones  promedios  para  veinte  ocasiones  en  que  están  sa
tisfechas  estas  condiciones. 49

TABLA  1

Sumario  del  análisis  para  todos  los  observadores

(1)

Oba.

(2)

Núm.  de  ob
servaciones

(3)

Núm.  de  gris.
pos

(«Ocasiones»)

Error  sis Error  cua- Error
.temático »i.sistemático

(a.  5.)
residual

(a.  d.)
í(5)2 (6)2

(a.  d.)

A
37 7 —0,2 0,2 0,8 0,8

E
• 6 +  0,3 0,3 0,6 0,7

C
8 —1,0 0,0 1,1 14

E 54
72 li +  14 0,7 0,8 1,1

E

l’odos

Análisis.

—-.-- 1,1
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rrABJA  Ji

Errores  cuaSi-sistemáticos

Observadores

Ocajón               B         C                E        Correlación

+  0,4                             —0,6        No
205       —2,3                             + 2,0         No
210      —0,2    —0.2                                  Sí
215         —1,0                             + 0,1                       No
70,      —1,0     —0,3             —0,1                 Sí

305         —0,5                          + 0,5         No
405            — 0,4               0,0                 Sí

—  0,2                       — 0,1         Si
40     — 0,3     —0,2             + 0,4                 No

+  0,4                              + 0,6

‘615     — 0,6          — 0,2          — 0,3         Si
620       + 0,4     + 0,5          — 0,5                 No
625       —0,2             —0,7          — 0,4         Sí
855       + 0,3             + 0,2          — 0,5         No
.870       + 0,9     + 0,2

85       + 0,6          — 0,1          — 0,4         No
890       + 2,0     + 0,6             + 0,4                 Sí
925       + 0,4             + 0,4          -— 0,4         No
935       + 0,5             + 0,2          — 0,8         No
940       + 0,5                     —04                 No

Los  observadores  A,  B  y  D  tinen  todos  errores  mayores  del  prome
dio  en  la  ocasión  890.  Po  rotra  parte,  en  la  ocasión  205.  el  observador  E
íiene  un  error.  positivo  grande,  mientras  que  el  observador  A  tiene  ui
error  negativo  también  grande,  Haciend  seis  comparaciones  separadas
entre  •pares  de  observadores,  es  posible  investigar  las  siguientes  cues
lionés:

a)  ¿Existe  evidencia  de  que  los  errores  de  los  observadores  suben  y
bajan  de  una  ocasión  a  otra?  Si  es  así,  parte  del  error  cuasi-sistemático
es  debido  a  las  variaciones  de  la  depresión  o  de  alguna  otra  causa  co
rnñn  a  todos  los  observadores

5)  ¿Es  significaj.ja  la  parte  del  error  cuasi-sistemático  no  incluído
en  a)  comparada  con  el  error  residual?
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En  cuanto  a  la  primera,  no  hay  razón  para  creer  que  las  variaciones
de  la  depresión  contribuyan,  aunque  sea  en  parte,  en  el  error  cuasi-sis
temático.  Hespecto  a  la  segunda,  aunque  el  error  uasi-sistemático  exista
para  algunos  ohservdores,  no  es  digno  de  tenerse  en  cuenta.  Por  tanto,
puede  afirmarse  que  estos  errores  no  son  debidos  a  condiciones  aLmos
t€ricas,  sino  a  variaciones  individuales  del  error  personal  en  un  obser
vador  de  una  ocasión  a  otra.

Discusión.

Al  inferir  consecue,nciaS  de  las  tablas  1  y.  II  debe  recordarse  que  las.
observaciones  fueron  tomadas  bajo  condiciones  muy  especiales.  El  stan
aard  generbi  de’  la  observación  y  cálculo  de  los  determinantes  en  la
mar  suele  ser  más  bajo  que  las  que  se  consideran  aquí.  Cada  obser
vación  era  la  media  de  una  serie,  de  tres  o  cuatro.  La  precisión  de  una
recta  de  aPura  aislada  será  inferior  a  la  obtenida  en  este  análisis,  no
siendo  posible  saber  cuánto  es  su  valor,  siendo  evidente  que  la  práctica
dç  torntr  varias  elimina  los  grandes  errores.  .•,

La  édlumna  éptimar’  d  la  tabla  1,  presénta  el  error  total,  dando  el
‘a1or.  de  la.  p,ecisión  del  observador,  sup9nnd  •se  corregido  el  error
sisiLmatico  Es  arriesgado  generalizar  demasiado  sol2re  observaciones  to
nadus  bajo  condiciones  especilicas,  pio  e  importante  para  el  nave
gante  tomarse  la  mo1estia  en  hallar  su  error  sistematico,  para  aplicarlo,
si  e’cede  del  minuto  de  arco  Incluso  si  es  dem  e,iado  el  error  sistema
tico,  puede  el  naegante  tener  una  buena  ituacion,  si  observa  un  nu—
mero  suficiente  de  esbeltas  bien  distribuidas  çn  acimut,  por  quedai
entonces  la  posicion  invariable,  pero  si  las  obserawones  no  estan  bien
distribuidas,  puede  obtenerse  una  posicion  errouea  aunque  el  triangulo
de  corte  de  las  rectas  de  altura  sea  pequeño,  si  no  (ofloce  su  error  sis
temáticó.  .  ,.,  ...  ,.  ‘;‘.  ,,‘

ConcLusión.

Debe  excluirse  la  posibilidad  de’ un  errorsj  máiçO  ‘vriable.  eL error
enasi-sistemático,  cuando  exista  es  debido  ia  personl  :idjosi  la  de
los  observadores  y.  de  ‘ningún  ‘modo  a  las  condici,ope  atmoséricas

La  precisión  de  una  sola  observación  (la  cuaFesH:PrOÍTiediO’ de  una
serie  de .tres  ó  cuatro),  tómadá  en  buenas  cóndicióbé’s  . en  ‘la:  mar,  varia
entre’  •u’na gama  standard  de  0,7  a  i,2  egún  el:’obserVadOr  Cuando  s
combinan  ‘varias  obseiaioñéS  ‘para  hallar  l  situación,  las.  rectas  dç’
altura”seráfl  errneas  cii:                    ,

a)  el  ‘alor  del  errdt,personal  del  obséiwador  coi’isiderado  ‘como  cons
anfe  en  fnirvalos  geande.’  .  ‘  ‘  -.‘  «  ‘  «  ‘

una  ‘cnti’dad  d’pendieflte”’del  erior  cuasi_sistemático,’  tlue  af cc
terá  lmisrnó  a’to’das  las  niictas  de  alturade  un  situación,.’váriando  ‘de
uno.  situacion  a  otra
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c)  una  cantidad,  que  difiera  de  una  recta  de  altura  a  otra,  de  des
viación  standard  0,9 (col.  6  de  la  tabla  1).

El  efecto  de  los  dos  primeros  ‘errores  puede  eliminarse  si  se  seleccio
nan  seis  o  siete  estrellas  bien  distribuidas  en  acimut,  siendo  fácil  esti
mar  entonces  con  bastante  precisión  la  situación.  Los  errores  debidos
a  c)  afectarán  a  la  situación  de  un  error  de  unos  0,6.

Al  final  de  su  trabajo,  los  autores  dan  las  gracias  al  Lieutenant  J.  M.
Lhild,  E.  N.,  y  al  H.  M.  5.  Dryad  por  haberles  dejado  ver  las  observa.
ciones  y  su  utilización  en  este  análisis.  También  agradece  la  colabora
ción  de  Mr.  W.  A.  Scott  y  Mr.  G.  A.  Hardi.ng  del  II.  1W. Nautical  Alma
nac,  flajo  cúya  inspiración  se  realizaron  las  medidas  y  el  análisis.  Este
trabajo  s  publicó  con  la  aprobación  del  Almirantazgo,  pero  la.s  conclu
siones  son  de  los  autores.

Sobre  navegación  Según  el  au
interplanetaria.  tor,  la  navega

cion  enel  espa
Por  -e]  Dr.  j.  a   e i o  no  es  un

Porter.  F.  R.  A.  S.      bl       -

(Dei  Journal  of  the   pro  ema  5  e n
Institute  of  Naviga-  culo  y  no  ha
tiofl,  enero  1955.)    tsido  ‘objeto  de

(T.R)     la atención  que
merece.  En  el
espacio  no  exis

te  horizonte  que  sirva  de  base  para
las  mediciones,  no  bastando  dos
ángulos  para  hallar  la  situación,
pues  se  precisan  tres,  pudiendo  em
plearse  dos  planetas  (o  el  Sol  y  un
planeta),  por  ser  conocidas  sus  po
siciones  en  el  espacio  en  cada  mo
mento  y  la  distancia  entre  ellos
como  línea-base.  La  resolución  de
todos  los  triángulos  envueltos  es
un  problema  difícil,  aumentando  la
dificultad,  la  imposibilidad  de  efec
tuar  trés  observaciones  simultá
neas.  Puede  pensarse  entonces  en
seguir  un  procedimiento  análogo  al
traslado  de  las  rectas  de  altura
cuando  las  observaciones  en  la  mar
no  son  Simultáneas,  pero  esto  im
plica  la  idea  de  la  estima,  que  es
imposible  aplicar  en  el  espacio,  co
mo  muestra  el  ejemplo  siguiente.

La  figura  f  ilustra  un  yiaje  a  la
Luna.  Si  la  nave  interplanetaria
comienza  su  viaje  con  la  veloci
dad  apropiada,  llegará  a  ser  un
satélite  de  la  Tierra,  y  bajo  la  in
fluencia  de  la  atracción  gravitato
ria  terrestre,  sin  la  intervención  de
ninguna  otra  fuerza,  viajará  en  la
trayectoria  elíptica  que  muestra  la
figura.  Partiendo  del  lado  de  la  Tie
rra  opuesto  a  la  Luna,  llegará  a  la
órbita  de  la  Luna  justamente  en  el
lugar  preciso  para  que  sea  atraídá
por  ésta.  Los  números  que  figuran
en  la  curva  dan  el  tiempo  en  lio
ras  que  han  transcurrido  desde  el
momento  de  la  salida,  siempre  que
la  nave  interplanetaria  inicie  su
viaje  a  la  velocidad  precisa.  Estc
constituye  otra  dificultad—la  nave
debe  partir  no  sólo  en  el  momento
preciso,  sino  también  a  la  veloel—
dad  requerida—.  En  este  caso  la
velocidad  debe  ser  de  6,95  millas
por  segundo,  y  si  es  mayor.  por
ejemplo,  siete  millas  por  segundo,
entonces  la  nave  seguirá  la  línea
de  puntos  (que  es  una  parábola),
para  alcanzar  la  órbita  de  la  Luna
en  cincuenta  horas,  menos  de  la
mitad  del  tiempo  estimado,  per
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diéiidose  para  siempre  en  el  es
pacio.

En  el  espacio  no  puede  seguirse
la  línea  recta,  y  la  velocidad  tiene
que  variar  constantemente.  La  si
guiente  tabla  da  cierta  orientación
en  el  cambio  de  velocidad  durante
el  viaje  a  la  Luna.  Conviene  hacer
la  observación  de  que  la  nave  in
terplanetaria  cambia  en  90  grados
el  rumbo  en  los  veinticuatro  pri
meros  minutos,  mientras  que  tarda
casi  cinco  días  en  cambiar  los  90
grádos  restantes.  La  velocidad  al
final  del  viaje  es  solamente  unas
400  millas  por  hora—menos  de  la
sexta  parte  de  la  velocidad  inicial:

No  basta  saber  dónde  esta  la  nave,
siendo  necesario  conocer  su  velo
cidad  y  dirección  a  que  navega.

Una  núve  interplanetaria  no  pue
de  aproarse  a  un  planeta  distante
del  mismo  modo  que  tampoco  pue
de  hacerlo  un  bote  que  cruce  un

río  con  mucha  corriente,  al  dirigir-
se  a  un  punto  fijo.  El  uso  de  girós
copos  puede  vencer  estas  dificulta
des,  pero  serviría  de  poco  para
resolver  1 o s  problems  náuticós.
Si  una  nave  controlada  giroscóPi
camente  cdmienza  su  viaje  aproa
da  en•  una  dirección  particular,
manteniendo  esta  orientación  du

i9

•  Ahora  bien:  la  estima  sólo  pue
de  utilizarse  si  e  conoce  la  diree
ción  del  movimiento  de  la  nave,  y
en  el  espacio  no  puede  saberse
esa  dirección.  La  Tierra  e  real
mente  una  nave  en  el  espacio,  sien
do.  imposible  saber  la  dirección  de
su  viaje,  que  realiza  a  razón  de
70.000  millas  por  hora.  Esta,  cues
tión  es  la  que  ofrece  ms  dificultad
pr  l  na1egación  interplanetaria.

1956]

jante  todo  el  trayecto,  la  dirección’
del  eje  de  la  nave  seré.  la  misma.
pero  no  su  posición  en  el  espacio.

La  ausencia  ‘de  una  línea  base
fija  en  el  espacio  es  un  grave  pro
blema.  Consideremos  el  tan  eolio
cido  viaje  a  Marte,  que  se  ilustra
en  la  figuia  2.  La  nave  abandona
la  Tierra  con  una  velocidad  algo
mayor  que  la  ‘de  aquélla,  navegan
do  según  la  línea  de  puntos  hata

503
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Fig.  1.—Un  viaje  a  la  Luna,  mostrando  las  trayectorias  eliptiCa  y  párabólica.

Longitud (grados) O  . 90 ‘120 150 180
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que  es  atraída  por  Marte  en  el  pun
to  Q. Para  ello  es  necesaria  la  sa
lida  en  el  preciso  momento,  cofi  la
velocidad  requerida  y  el  ángulo
apropiado.  El  error  de  la  velocidad
no  puede  ser  mayor  de  unos  pocos
pies  por  segundo  (la  velocidad  de
la  Tierra  es  casi  It)  millas  por  se
gundo)  y  el  del  rumbo  tiene  que
estar  dentro  de  unos  pocos  segun
dos  de  arco.  Si  no  se  cumplen  es
tas  condiciones,  la  nave  no  encon
trrá  jamás  a  Marte.  Deben  ajus
tarse  las  condiciones  iniciales  has-

fa  que  la  nave  está  al  rumbo
correcto,  y  esto  implica  el  conoci
miento  de  Ja  velocidad  y  de  la  di
rección,  así  como  la  posición  en  el
espacio.  Más  aún:  la  nave  debe
cambiar  de  dirección  en  alguna
parte  sobre  la  mitad  de  su  viaje  a
Marte,  porque  al  principio  navega
en  el  plano  de  la  órbita  de  la  Tie
rra,  mientras  que  Marte  no.  ¿Dón
de  y  e u á  n d o  debe  cambiarse  el
rumbo?

Para  ello  es  esencial  conocer  la
posición  de  la  nave,  siendo  intere—
sante  considerar,  entre  otros  méto
dos  propuestus,  el  que  consiste  en
utilizar  tres  líneas  de  posición.  En
un  libro  muy  conocido  sobre  viajes
interplanetarios  se  presenta  un  di
bujo  mostrando  la  sencillez  de  este
método.  En  él  figuran  el  Sol  y  dos
planetas  (Venus  y  la  Tierra),  que
pueden  ser  vistos  con  gran  facili
dad  en  el  espacio  en  cualquier  mo
mento.  P  a r  a  medir  los  ánuIos
Sol-nave-Venus  y  Sol-nave-Tierra

puede  utilizarse  un  sextante  u  otro
instrumento  similar.  Las  distancias
de  los  dos  planetas  al  Sol  se  obtie
nen  del  Almanaque  Náutico,  y  el
resto,  según  tal  autor,  es  cuestión
de  simple  geometría.  Para  los  muy
versados  en  cálculo,  quizá  pueda
ser  un  pequeño  problema  de  pasa
tiempo,  pero  es  difícil  que  llegue
a  convertirse  en  una  rutina  como
método  de  navegación,  habiéndose
ocultado,  además,  todos  los  deta

Fig.  2.—Un  viaje  a  Marte.
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lles.  Por  ejemplo,  los  planetas  no
están  en  el  mismo  piado  que  la
trayectoria  de  la  nave,  y  es  intere
sante  tener  en  cuenta  los  errores
en  la  posiciÓfl  causados  por  utili
zar  el  sextante  en  medir  estos  án
gulos.  Por  otra  parle,  ¡existe  tam
bién  la  simple  coincidencia  de  que
la  nave  estdrá  moviéndose  a  unas
1.200  millas  por  minuto  mientras
que  el  naycgante  está  resolviendo
este  simple  problema!

Dice  el  autor,  por  último,  que  la
navegación  interplanetaria  ofrece
muchos  problemas  fascinantes  que
son  de  verdadero  interés,  pero  que
ninguna  disertación  so  b re  este
asunlo  será  completa  sin  hacer  la
advertencia  de  que  estos  problemas
no  han  sido  resueltos  todavía.  La
navegación  de  esta,  clase  es  una

Ante  todo  hay
que  hacer  cons
tar,  e o s a  que
por  otra  parte  es
ohvia.  qüe  toda
decisión  relati
va  al  desarrollo
de  una  opera

(T19)  e  i ó n  bélica,  ya.
sea  por  mar,

el  aire,  es  siempre
un  acto  intelectual
O  inconscienternen—
examen  de  la  si-

por  tierra  o  en
el  resultado  de
que,  consciente
te,  procede  del
tuación  del  momento.

Se  podría  también  generalizar
esta  afirmación  diciendo  que  en
la  vida  ‘cada  acción  propia  medi
tada  procede  siempre  del  examen

empresa  mucho  más  difícil  de  lo
que  los  escritores  de  los  libros  de
divulgación  nos  hacen  creer,  y  es
completamente  diferente  en  todos
los  aspectos  a  cualciuíer  problema
de  navegación  terrestre.  Es  preciso
contar  con  al’ún  método  simple
de  medir  la  distancia  de  la  nave  al
Sol,  por  ejemplo,  junto  cow  dos
áiiaulos  cue  podemos  llamar  la
longitud  y  la  latitud  de  la  nave  en
el  espacio.  Meor  aún:  nos  intere
sa  conocer  la  velocidad  de  la  nave
y  la  dirección  en  que  se  mieve,
puesto  que  estos  dos  valores  nos
dirán  lodo  lo  que  necesita  saberse.
Mientras  estos  métodos  no  sean
una  realidad,  la  navegación  inter
planetaria  s ó 1 o  puede  ser  puro
azar.

de  las  condiciones  del  momento  y
del  estudio  de  las  distintas  posibi
lidades  de  acción.  Sólo  las  decisio
nes  improvisadas  o  aventuradas  no
proceden  de  un  examen  más  o  me
rlos  cuidadoso  de  la  situación,  
deben  ser,  por  tanto,  consideradas
como  la  excepción  durante  u n  a
operación  bélica,  no  queriendo  con
esto  negar  que  a  veces  el  éxito  de
al  cunas  operacion  es  solamente  es
fruto  de  una  repentina  inspiración
del  Tele,  que,  sin  embargo,  antes
ha  hecho  un  meditado  examen  de
la  situación.

Limitándonos  a  considerar  sola
mente  las  acciones  en  la  guerra
naval,  podemos  decir  que  normal
mente  toda  decisión,  bien  sea  en

Las  apreciaCio

nes  de  la  situa

ción  en  la  mar(’.

Por  el  Almirante
tachino.  (Trad.  de
la  Rwista  Maritti
ma,  abril  1956.)

(1)  En  los  doC  primeros  apartarlos  del  presente  articulo  está  reproducido  el  texto
de  dos  conferencias  darlas  por  el  autor  en  el  Instituto  de  Guerra  Naval.
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el  campo  estratégico  o  en  el  tác
Lico,  es  siernpie  el  sultado  de  un
examen  de  los  diversos  aspectos
de  la  situación  del  momento,  y  de
un  razonamiento  que,  partiendo  de
determinadas  Premisas,  llegue  a  la
conclusión  final  según  las  normas
de  la  lógica  silogística.

Por  tanto,  si  las  premisas  son
exactas  y  el  razonamiento  se  ha
desarrollado  correctamente;  la  con
clusjórj  no  puede  ser  más  exacta.
Si  ésta,  por  el  contrario,  resulta  en
la  práctica  equivocada,  esto  -quiere
decir  que  se  ha  partido  de  premi
sas  equivocadas,  o  bien  que  el  des
arrollo  del  razonamiento  no  ha
sido  correcto.  En  este  caso  se  tie
nc  lo  que  los  filósofos  llaman  a
ra.logismo,  esto  es,  un  error  invo
luntario  de  raciocinio  a  diferen
cia  de  lo  que  llaman  sofismas,  o
sea  un  razonamiento  Consciente
mente  falso,  que  hay  que  excluir,
naturalmente,  en  las  decisiones  de
guerra.

Como  ya  se  ha  indicado,  las
apreciaciones  de  la  situación  pue
den  ser  estratégicas  o  tácticas;  es-
Las  últimas  son  formuladas  siem
pre  y  exclusivamente  or  los  jefes
superiores  erj  la  mar,  mientras  las
primeras,  o  sea  las  apreciaciones
estratégicas,  aun  siendo  normal
mente  de  la  incumbencia  de  las
Autoridades  jurisdiccionales,  deben
alguna  vez  ser  formuladas  por  el
Jefe  en  la  mar  cuando  no  se  ten
ga  tiempo  o  posibilidad  de  con
sultar  con  anterioridad  al  Jefe  su
perior  en  tierra.

Toda  apreciación  de  la  situación
consta  de  tres  fases  sucesivas:  la
flriInera  consiste  en  la  declaración
de  las  premisas,  la  segunda  es  el
análisis  comparativo  de  las  distin
tas  posibilidades  de  acción,  pro
pias  y  del  enemigo  y.  finalmente,
la  tercera  concluye  con  la  decisión

linal  sobre  la  línea  de  acción  a
Seguir.  -

Las  premisas  son  la  primera  y
más  importante  parte  de  la  mis-
rna  apreciación.  Estas  consisten
esencialmente  en  el  cuadro  infor
mativo  del  momento,  esto  es,  en
sustancia,  en  el  conjunto  de  infor
maciones  que  se  posea  sobre  la
situación  propia  y  la  del  enemigo.
Efectivamente,  nada  puede  deci
dir  el  Jefe  si  no  sabe  qué  tuerzas
adversarias  debe  afrontar,  dónde
se  encuentran  éstas  y  qué  posi
bles  intenciones  operativas  tienen.
Y  en  lo  que  respecta  a  las  propias
fuerzas,  el  Jefe  debe  conocer  no
sólo  las  verdaderas  condiciones  en
que  Sre hallan  las  que  se  encuen
tran  bajo  su  inmediata  dependen
cia  (es  decir,  su  estado  de  eficien
cia  y  sus  existencias  de  combus
tible  y  municiones),  sino  también
la  situación  y  composición  de  las
otras  fuerzas  navales  propias  que
deban  eventualmente  concurrir  en
la  acción  contra  él.

Importancia  del  servicio  de  infor
mación.—Batalla  de  Mid-way

El  resultado  de  la  operación  de
penderá  muchísimo  del  volumen
ir  precisióp  de  las  informaciones
que  lleguen  a  poder  del  Jefe  cc
la  mar.  A  medida  que  se  conocen
con  más  exactitud  los  pormenores
de  los  distintos  episodios  de  la  pa
sada  guerra,  cada  vez  parece  ser
mayor  la  importancia  que  ha  te
nido  en  el  éxito  de  cada  operación
el  conocimiento  oportuno  y  preciso
de  los  movimientos  y  de  las  inten
ciones  del  enemigo.  Se  puede  afir
mar  que  el  éxito  final  de  la  Mari
na.  americana  cii  el  Pacífico,  des
pués  de  un  principio  verdadera
rdente  desastros,  hay  que  atri
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buirlo  no  sólo  a  la  gran  capacidad
de  recuperación  de  una  nación  de
altísimo  potencial  industrial,  sino
también  a  la  eficacia  de  su  Ser
vicio  de  Información,  cosa  ésta
que  tal  vez  ha  escapado  a  la  críti
ca  histórica.  Aunque  pueda  pare-’
cer  extraño,  es  un  hecho  que  en
la  última  guerra  los  Estados  Uni
dos  han  demostrado  poseer  una
capacidad  para  recoger  informa
ciones  sobre  el  enemigo  muy  su
perior  a  la  de  los  japoneses,  que,,
sin  embargo,  han  sido  siempre
considerados  como  los  maestros  en
el  género.

Uno  de  los  ejemplos  más  claros
y  evidentes  de  la  importancia  que
puede  tener  en  una  operación  bé
lica  un  bUen  servicio  informativo,
lo  da  la  famosa  batalla  de  Mid
way,  librada  el  4  de  junio  de  1942,
y  que  señaló  un  cambio  decisivo
en  la  marcha  de  la  guerra  en  el
Pacífico;  a  partir  de  entonces  se
inició  el  ciclo  de  las  afortunadas
operaciones  americanas,  impidien
do  a  los  japoneses  toda  posibilidad
de  ulterior  expansión  territorial  en
aquel  océano.

Como  es  sabido,  esta  batalla  de
rivó  de  la  oposición  americana  a
la  operación  proyectada  por  el  Je
fe  Supremo  japonés,  Almirante  Ya
mamoto,  para  extender  el  períme
tro  defensivo  nipón  hasta  la  isla
de  Midway  y  ,  a  las  Aleutianas.
El  objetivo  final  de  Yamamoto  no
era,  sin  embargo,  solamente  terri
torial:  él  también  intentaba  ser
virse  de  estas  operaciones  ofensi
vas  para  atraer  a  la  Flota  amen
éana  a  campo  abierto  y  obligarla
á  combatir  en  condiciones  de  clara
inferioridad.

La  situación  general  era  en  aquel
momento  favorable  a  los  japone
ss,  cuyas  fuerzas  navales  eran
clécisivam’ente  superiores  respecto

a  las  de  los  Estados  Unidos;  efec
iivamente,  aquellas  comprendían
cuatro  grandes  y  modernos  porta
viones  en  plena  eficiencia,  mien
tras  otros  dos  estaban  temporal
mente  indisponibles  por  averías
sufridas  en  la  batalla  del  Mar  del
Coral.  Frente  a  aquellos  cuatro
enemigos,  los,  americanos  dispo
nían  solamente  de  dos  portaviones
en  buenas  condiciones,  ya  que  de
los  otros  dos  que  habían  combatido
en  el  Mar  del  Coral,  el  Lexingion
había  sido  hundido  y  el  Yorktown
había  quedado  gravemente  ave
riado.

En  cuanto  a  los  acorazados,.  la
superioridad  j a p  o n  e s a  era  tan
grande,  que  los  americanos  creye
ron  más  prudente  evitar  exponer
los  a  una  segura  derrota,  y  deci
dieron  dejar  los  pocos  que  queda
ban  después  del  desastre  de  Pearl
ilarbour  a  salvo  en  su  costa  del
Pacífico,  lejos  de  todo  posible  ata
ue  aéreo  o  naval.

Dadá  la’  gran  desproporción  de
las  fuerzas,  bien  poco  podía  hacer
la  Mariná  americana  para  opo
nerse  con  eficacia  a  la  inminente
acción  enemiga.  Consiguió,  s i n
embargo,  en  un  admirable  tour  de
force,  reparar  a  tiempo  el  York
lown,  y  lo  pudo  hacer  gracias  a
que  su  Servicio  de  Información
tuvo  conocimiento  desde  el  10  de
mayo  de  los  proyectos  ofensivos
ja.poneses  contra  Midway  y  las
Aleutianas.

Los  distintos  estudios  publicados
hasta  ahora  en  América  sobre,esta
operación,  son  más  bien  reticentes
en  el  argumento,  y  no  hañ  precisa-
do  jamás  de  qué  fuentes  habían
podido  sacar  cori  tanta  anticipa
ción  y  precisión  los  Almirantes
King,  en  Wáshington,  y  Nimitz,
en  Pearl  Harbour,  la  noticia  de  las
intenciones  enemigas.  El  Almiran
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te  King  ha  óscrito  en  stis  memo
rias  de  guerra  que,  •dada  la  situa
ción  existente  después  de  la  bata
ha  del  Mar  del  Coral,  erá  lógico
esperar  un  ataque  japonés  sobre
cualquier  punto  débil  del  Pacífico
central  y  septentrional  ‘Péro  esta
ló’ica  previsión  debió,  cirtameite
basarse  en  informaciones  mucho
más  detalladas,  ya  que  óf  pudo,  el
1  de  mayo,  Comunicar  oficialmen
te  su  convencimiento  de  que  un
cuerpo  expedicionario  japonés  par-
Liria  el  24  de  mayo  de  Guam  para
atacar  y- ocupar  Midway.  Fué  pre
Cisamenl,e  esta  previsión  la  que
señaló  el  camino  a  todas  las  pre
cauciones  tomadas  por  la  Marina
americana  a  primeros  de  junio.  y
sobre  todo  al  traslado  de  toda  la
fuerza  aeronaval  disponible  del
sector  sudoccjdental  al  central  del
Pacífico.  Era  ésta  una  decisión
muy  arriesgada  y  llena  de  conse
cuencias  si  la  previsión  hubiesé
resultado  después  equivocada  y  los
japoneses  hubiesen  centrado  su
ataque  propiamente  sobre  el  sector
que  los  americanos  habían  dejado
indefenso;  pero  evidentemente  la
previsión  del  Almirante•  King  se
apoyaba  sobre  bases  sólidas.

Además  de  este  cambio  de  cen
tro  de  gravedad  de  sus  fuerzas  na
vales,  los  americanos  adoptaron
disposjcjojes  especiales,  en  la  zona
amenazada’  Midway  fué  reforzada
Con  tropas,  artillería  y  aviones;  se
desplazaron  numerosos  submari
nos  al  acecho  al  oeste  de  la  isla,
en  la  seguridad  de  que  las  fuerzas
japonesas  se  acercarían  por  aque
lla  dirección  (corno  en  efecto  su
cedó);  y,  finalmente,  se  dieron
normas  especiales  de  empleo  a  las
fuerzas  navales  de  superficie,  cons
tituidas  por  tres  portaviones,  cruce
ros,  etc.  Estas  tenían  orden  de  des
plazarse,  pocos  días  antes  de  la  fe-
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ha  prevista  para  la  accióñ,  haci
un  punto  de  3Uu millas  al  NNE.  de
Midway,  donde  estarían  fuera  del
radio  ,de  acción  de  los  explorado
res  enemigos,  aub  en  el  caso  en
que  los  portaviones  japoneses  hu
biesen  penetrado  ya  en  la  zona  vi
gilada  por  los  aviones  de  la  isla.

Este  desplazain0  era  m.u  y
Oportuno,  ya  que  aspiraba  a  man
tener  lo  más  escondida  posible  al
enemigo  la  presencia  de  los  tres
portaviones  en  las  cercanías  de
Midway,  realizándose  de  este  mo
do  una  sorpresa  táctica  ciertamen
te  ventajosa  para  el  resultado.

Los  portaviones  americanos  te
nían  además  orden  de  concentrar
durante  ‘la  acción  sus,  ataques  so
bre  unidades  similares  enemic’as,
Prescindiendo  de  las  otras  clases
de  buques  de  guerra  y  sin  preocu
parse  de  defender  la  isla  de  Mid
way  de  los  ataques  aéreos  japo
neses.

Fueron  justamente  estas  acerta
das  disposiciones,  y  el  afortunado
desplazamiento  inicial  de  los  l)Or
taviones  americanos,  los  factores
principales  del  éxito  del  4  de  ju
nio,  y  este  acierto  no  hubiera  exis
tido  sin  las  precisas  y  seeuras  in
formaciones  que  el  mando  de  la
Flota  del  Pacífico  había  obtenido
con,  anterioridad  sobre  los  movi
mientos  y  los  objetivos  de  la  flota
enemiga.

Al  mismo  tiempo,  el  fracaso  ja
ponés  frente  a  Midway  debe  acha
carse  esencialmeimte  a  la  falta  de
toda  información  sobre  las  inten
ciones  y  el  cambio  de  despliegue
estratégico  de  las  fuerzas  navales
americanas  Serún  refirió  el  Al
mirante  Nagumo,  Comandante  de
la  escuadra  dé  portaviones  japo
neses,  el  Almirante  Yamamoto  en
su  apreciación  de  la  situación  par
tió  de  las  siguientes  premisas:
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•  1)  La  Marina  americana  no  po
dría  menos  que  resistir  si  la  isla
de  Midway  fuese  atacada  (esto
era  exacto).               -

2)  Los  americanos  no  debían
tener  conocimiento  del  plan  japo
nés  y  no  podrían,  por  lo  tanto,  in
tervenir  antes  de  que  la  ocupación
de  Midway  fuese  llevada  a  cabo
(y  en  esto,  por  el  contrario,  esta
ba  por  completo  equivocado).

3)  Los  portaviones  américaflOS
estaban  probablemente  todavía  en
aguas  de  las  S&omón,  fuera  de
la  proximidades  de  Midway  (otra
piemiSa  equivocada  por  completo).

En  sustanCia  Yamamoto  creía-
erróneamente  poder  atacar  por  sor
presa  la  isla  de  Midway,  y  pre
veía  solamente  una  tardía  oposi
ción  por  parte  de  las  fuerzas  na
vales  enemigas.  Por  otra  parte,
basándose  en  las  erróneas  inlor
m aciones  recibidas  inmediatamen
te  después  de  la  acción  del  Mar
del  Coral,  creían  los  japoneses  que
el  Yorklown  había  sido  hundido
y  que  por  tanto  los  americanos
disponían  solamente  de  dos  porta
viones.

Estos  errores  en  su  cuadro  in
foriñativO,  fueron  propiamente  la
causa  del  fracaso  de  Yamamoto
en  la  batalla  del  4  de  junio.  En
efecto,  no  sólo  no  se  realizó  la  pre
vista  ocupación  por  sorpresa,  sino
que  resultó  él  mismo  sorprendido
por  la  inesperada  presencia  de
tres  buenos  portaviOfle  en  las  cer
canías  de  Midway.

Aún  más  grave  fué  la  decisión
tomada  por  Nagumo  la  mañana
del  4  de  junio,  cuando,  siempre
con  -el  cnveflCimieh1f0  de  que  no
podía  haber  portaviones  enemigos
en  las  cercanías,  lanzó  el  conjunto
de  sus  aviones  al  ataque  de  Mid
way.  Sucedió  de  esta  forma,  que
los  americanos,  conociendo  el  plan

japonés,  no  se  dejaron  desvíar  por
el  bombardeo  aéreo  de  la  isla  
concentraron  sus  ataques  sobre  los
portaviones  enemigos  cuando  és
tos  no  e  lo  esperaban  y  no  esta
han  preparadós  paca  una  eficaz
reacción.

Fueron  exactamente  la  sorpresa
táctica  y  el  anticipo  previsor  en
acción  -ofensiva  de  los  americanos,
los  factores  de  su  victoria,  que  de
otro  modo  no  podían  esperar,  dada
la  relatividad  de  las  fuerzas  pre
sentes.  En  efecto,  tres  portaviones
americanos  contra  cuatro  j apone
ses,  no  hubieran  tenido  posibili
dad  de  éxito,  como  se  había  de
inostrado  ya  en  la  batalla  del  Iviar
del  Coral.  En  aquella  época  los
aviones  de  la  Marina  japonesas  es
pecialmente  los  de  caza,  eran  su
periores  en  número  ycalidad  a  los
americanos;  sus  torpedos  tenían
más  velocidad  y  mayor  potencib
éxplosiva,  sus  pilotos  estaban  bien
adiestrados,  animados  de  alto  s
píritu  combativo,  y  por  añadidura
exaltados  por  las  continuas  .  victo
rias  alcanzadas  hasta  entonces.  En
un  combate  a  distancia  entre  las
formaciones  de  portaviones  contra
rios,  las  posibilidades  de  éxito  es
taban  por  tanto  a  favor  de  los  ja
poneses  y  la  victoria  no  hubiese
sido  para  los  americanos  si  el  co
nocimiento  anticipado  del  plan  •de
ataque  enemiro  no  les  hubiera
permitido  conseguir  la  gran  ven
taja  de  la.  sorpresa  táctica.

En  defitiitiva,  como  es  sabido.
los  portaviones  japoneses  fueron
sorprendidos  por  los  violentos  ata
ques  de  los  portaviones  america
nos  en  el  momento  más  desfavora
ble  para  ellos,  o  sea,’  cuando  se  en
contraban  en  la  fase  crítica  de  re
cogida  y  ahastecimie11t0  de  los
aviones,  siendo  hundidos  los  cua
tro,  mientras  que  de  los  tres  por
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taviones  de  Fleteher  atacados  tar
díamente,  se  perdió  sólo  el  York
town.

La  batalla  de  Midway  es,  por
tanto,  un  ejemplo  clásico  de  la  im
portancia  decisiva  que  puede  te
ner  un  buen  servicio  de  informa
ción,  no  sólo  en  la  preparación  es
tratégica,  sino  también  en  la  di
rección  táctica  de  una  operación
naval.  Por  lo  demás,  es  sabido  que
en  muchas  operaciones  bélicas  de
la  pasada  guerra,  y  no  solamente
en  el  Pacífico,  el  éxito  se  debió
esencialmente  a  una  oportuna  y
precisa  afluencia  de  noticias  sobre
el  enemigo,  y  que  muchas  e  ira-
Portantes  derrotas  se  hubieran  po
dido  evitar  de  no  haber  mediado
Considerables  errores  de  informa
‘ción.

A  este  propósito  bastaría  recor
dar  que  la  Pérdida  de  los  acoraza
dos  Prince  of  Wales  y  Repulse,  en
diciembre  de  f94f,  en  la  costa,
oriental  de  la  península  malaya,
fué  originada  por  una  noticia  erró
nea  llegada  al  Almirante  Phillips
cuando  regresaba  con  dichos  bu
ques  a  Singapur,  y  relativa  a  un
supuesto  desembarco  japonés  en
la  costa  malaya,  cerca  de  Kuanan.
Precisamente  en  la  nueva  derrota
tomada  por  Phillips  para  alcanzar
‘este  lugar,  las  dos  unidades  britá
nicas  fueron  atacadas  y  hundidas
por  aviones  torpederos  japoneses,
‘cuando  no  traían  ninguna  protec
ción  de  aviones  de  caza.  Bastarán
estos  dos  ejemplos  para  poner  de
relieve  la  importancia  que  tiene  el
serviéjo  de  información  para  el
resultado  de  las  operaciones  nava
les.  En  ambos  casos  se  ha  tratado
‘de  informaciones,  de  carácter  pre
visor,  o  sea  recogidas  y  utilizadas
antes  del  inicio  de  las  operaciones
A  continuación,  por,  el  contrario,
se  señalará  la  importancia,  tal  vez

decisiva,  de  las  informaciones  que
llegan  durante  el  desarrollo  de  la
operación  por  obra  de  explorado
res  de  superficie,  submarinos  y  aé
reos.  Es  indudable  q u e  con  la
aparición  en  los  teatros  de  opera
ciones  de  la  aviación,  los  explora
dores  de  superficie  h  a n  perdido
gran  parte  de  su  importancia  y  en
cuanto  a  la  exploración  confiada  a
los  submarinos,  hoy  se  ha  reducido
a  los  pasos  obligados  o  a  las  reca
ladas  a  las  bases  navales  enemi
gas;  y  aun  para  esto  no  resultan
siempre  útiles,  dadas  las  caracte
rísticas  especiales  de  las  unidades
submarinas  La  ekploracjón  en  la
mar  hoy  día  está  sobre  todo  con
fiada  a  los  aparatos  aéreos,  pero
también  en  este  campo  la  expe
riencia  de  la  pasada  guerra  nos  ha
proporcionado  decepciones  impre
vistas.  Efectivameite,  se  ha  confir
mado  que  sin  un  buen  reconoci
miento  aéreo  ninguna  operación  de
guerra  naval  puede  tener  esperan
zas  de  éxito,  pero  se  ha  llegado  al
conocimiento  de  que,  en  la  prácti
ca,  aquel  reconocjmient.o  con  fre
cuencia  ha  presentado  lagunas  y
errores  de  importancia,  permane
ciendo  en  un  nivel  más  bajo  de  lo
que  podría  esperarse  del  gran  des
arrollo  y  progreso  técnico  de  la,
aviación.

Lagunas  y  errores  del  reconoci
miento  aéreo

En  la  última  guerra  ha  sucedido
con  frecuencia  q u  e  exploradores
aéreos  hayan  Pasado  por  las  cer
canías  de  importantes  fuerzas  na
vales  enemigas  sin  avisfarlas,  co
mo  sucedió,  por  ejemplo,  en  la  ba
falla  de  Leyte,  en  la  mañana  del
24  de  octubre  de  1 944,  cuando  un
a  y  ó  n  de  reconocimiento  de  un
portaviones  americano  no  alcanzó
a  divisar  la  fuerza,  naval  del  Almi
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rnte  Kurita,  en  el  Mar  de  Sibu
yán,  no  obstante  encontrarSe  éste
bien  dentro  de  su  horizonte  geográ
fico  y  ser  la  visibilidad  del  día  del
todo  normal.  De  no  haber  tenido
radar,  que  le  reveló  la  presencia
del  enémigo  a  25  millas  de  distan
cia,  aquel  avión  hubiese  regresado
sin  haber  hecho  ningún  descubri
miento.

Otras  veces,  cuando  el  tiempo
era  menos  favorable,  se  produje
ron  en  la  exploración  aérea  des
cuidoS  y  errores  aún  mayores.  El
fi  de  mayo  de  1942,  por  ejemplo,
en  el  Mar  del  Coral  los  portavio
nes  del  Almirante  japonés  Takagi
y  los  d e i  Almirante  americano
F’letcher  pasaron  de  día  a  una  dis
tancia  de  cerca  de  70  millas  entre.
ellos  y  no  supieron  nada  los  unos
de  los  otros,  porque  sus  respecti
vos  exploradores,  que  en  aquella
época  estaban  aún  desprovistos  de
radar,  fueron  obstaculizados  por  el
mal  tiempo  y  no  consiguieron  aviS
Lar  al  enemigo.

No  se  puede,  por  tanto,  estar
nunca  seguros  de  que  el  reconoci
miento  aéreo,  aunque  sea  extenso
y  eficiente,  consiga  descubrir  con
erteza  al  enemigo,  especialmente
c  u  a u  d o  prevalezcan  condiciones
meteorológicas  adversas  y  e s t é n
presentes,  activos  y  vigilantes  los
aparatos  de  caza  enemigos.  Si  ade

•  iñás  los  exploradores  no  se  elevan.
désde  las  proximidades  inmediatas
de  la  fuerza  naval  que  los  envía  al
reconocimiento,  es  decir,,  no. se  ele-

•  vn  de  ‘portaviones  o  de  cruceros
rcpresameflte  destinados  para  es
ta  labor  (como  hacían  los  japone
s  para  reserYar  los  aparatos  de
Is  portaviones),  el  rendinTliefltO de
la  exploración  resulta  aún  menor,
ya  que,  debiendo  proceder  de  leja-.
nas  bases  terrestres,.  buena  parte
de  su,  autonomía  se  pierde  en  los

recorridos  de  ida  y  vuelta;  además,
durante  tales  recorridos  corren  el
‘peligro  de  ser  abatidos  por  la  ca
za  enemiga  o  bien  rechazados  por
zonas  de  mal  tiempo,  cornO sucedió
a  veces  durante  la  pasada  guerra.
De  todos  modos,  la  labor  de  reco
nocimiefliO  aéreo  no  concluye  con
el  simple  descubrimiento  del  ene-’
migo,  ‘sino  que  debe  completarSe
con  el  reconocimiento  de  las  uni
dades  avistadas  y  con  la  aprecia
ción  de  sus  elementos  de  acción.
Es  precisamente  en  es  t e  punto
donde  en  la  práctica  se  cometen
los  mayores  y  más  frecuentes  erro
res,  aunque  la  experiencia  d e 1
tiempo  de  paz  hiciera  esperar  lo
contrario.  La  razón  está  en  que  en
las  maniobras  navales  el  conoci
miento  de  las  unidades  pertene
cientes  al  bando  contrario  está  fa
vorecido  por  la  circunstancia  de.
[ratarse  de  unidades  todas  de  la
misma  Marina.

La  llamada  batalla  de  los  errres

Es  instructivo  a  este  propósito
recordar  cuanto  sucedió  en  la  ba
talla  del  Mar  del  Coral,  el  día  7  de
mayo  de  1942V Tanto  la  fuerza  na
val  americana  como  la  japonesa
enviaron  aquella  mañana  sus  ex
ploradores  a  reconocer  todos  los  al
rededores  hasta  una  distancia  apro
ximada  de  300  millas,  para  encçfl
Irar  los  portayio’fleS  enemigos  que
por  ambas  partes  se  sabía  que  se
encontraban  en  la  mar.  Un  explo
rador  japonés  descubrió  OfllO,  y
señaló  al  Almirante  Flara,  la  pre
sencia  del  enemigo  aproximada
mente  al  sur  y  a  200  millas  de  dis
tancia.  El  Almirante  1-lara,  ‘q u e
mandaba  el  grupo  de  los  portavio
nes  japoneses,  se  fió  por  completo
de  aquel  reconocimiento  y  envió
sobre  aquellas  unidades  82  avioneS
e  ,h t r  e  torpederos  y  bombarderos
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con  objeto  de  que  las  atacasen  y
hundiesen.  Se  comprobó  entonces,
ya  demasiado  tarde,  que  se  trata
ba  solamente  de  un  petrolero  y  de
un  desLructo  de  escolta.

Casi  simultáneameIte  un  explo
rador  americano  señalaba  el  des
cubrimiento  de  un  grupo  enemigo
Íormado  por  d o s  portaviones  y
cuatro  cruceros  pesados,  El  Almi
rante  Fletcher  hizo  inmed  iatarnen_
te  que  se  elevaraii  del  Lexinqion  y
del  }orkto,cn  03  aparatos  y  les  or
denó  el  átaque,  Se  encontra1an  ya
éstos  en  vuelo  cuando  regresó  el
explorador  y  de  esta  forma  se  su

pó  que  el  mensaje  de  descubri
miento  había  sido  equivécado  en
el  ciírado  y  que  el  grupo  eliemigo
avistdo  se  componía  solamente  de
dos  cruceros  pesados  y  dos  destruc
tores.  En  realidad,  después  se  com
probó  se  trataba  de  mucho  menos,
sólo  de  dos  viejos  cruceros  ligeros
y  de  dos  cañoneros  de  escaso  valor
béljo  La  decepción  y  el  derroche
de  fuerzas  aéreas  hubieran  sido,  por
tonto,  muy  fuertes  de  no  haber  ha
bido  aquella  vez  mu  cha  suerte;
efectivamente  antes  de  alcanzar  el
punto  señalado  por  el  observador,
donde  se  encontraba  aquella  fuer
za  naval  de  importancia  secuiida_
ria,  los  atacantes  descubrieron  de
improviso  un  verdadero  portavio
nes  iaponés  escoltado  por  cruceros
y  destructores  Se  trataba  de  un
portaviones  ligero,  4ue,  b a j o  el
ataque  de  aquella  imponente  ban
dada  de  aviones,  sucumbió  Pronto
y  se  hundió  sólo  en  quince  minu
tos.  Y  fué  ésta  una  gran  suerte  pa
ra  los  americanos,  que  ya  no  con
siguieron  hundir  otro  portaviones
e  n  e m i g  o  en  aquella  operación
mientras  debieron  lamentar  la  pér
dida,  al  día  sbruiente,  de  su  gran
portaviones  Lexington;

Otro  e r r  o r  de  exploración  por
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parte  de  aviones  se  cometió  dos
días  después  de  aquella  batalla,
que  los  americanos,  con  mucha  ra
zón,  llaman  la  batalla  de  los  erro
res,  cuando  un  explorador  d e  1
l’orlcjown  señaló  el  descubrirni  en -

fo  de  un  portaviones  enemigo  a
unas  170  millas  de  distancia.  Un
grupo  de  bombarderos  se  elevó
desde  el  portaviones  americano  y
fueron  Solicitados  como  refuerzo
además  bombarderos  terrestrés  d
la  más  cercana  base  australiana,
que  envió  14.  Fué  éste  uno  de  los
pocos  casos  en  que  aviones  nava
les  y  terrestres  consigujero  con
dicionar  su  acción,  de  forma  que
atacaran  al  mismo  ti  e  m p o  al
enemigo;  pero,  desgracjadamj
cuando  regresar  a  sus  bases  es
tuvieron  de  acuerdo  en  que  sólo  se
trataba  de  un  inofensivo  escoll&
aislado  en  el  mar,  y  no  de  un  bu
que  enemigo.

Se  ha  comprobado  muchas  ve
ces  durnnte  la  guerra  que  resulta
muy  difícil  a  los  exploradores  aé
reos  proporcionar  noticias  exactas
y  completas  sobre  la  consistencia
de  una  fuerza  naval  enemiga  des
cubierta  en  la  mar,  cuando  ésta,  Si
bien  reunida,  navea  dividida  en
grandes  grupos  distantes  unos  de
los  otros.  Si  la  distancia  entre  los
grupos  era  grande,  como  sucedía
en  los  vastos  teatros  de  guerra
oceánicos,  se  comprobaba  con  fre
cuencia  cómo  una  especie  de  pola
rización  de  los  exploradores  con
curría  sobre  un  mismo  grupo,  por
lo  que  los  demás  grupos  enemigos
conseguían  durante  mucho  tiempo,
y  algunas  y  e c e s  definitivamente
susfraerse  a  la  observación  aérea..
Esto  sucedió,  por  ejemplo,  la  ma
ñana  del  24  de  octubre  de  1944  du
rante  la  operación  de  Leyte,  cuan
do  de  los  tres  grupos  de  portavio
nes  de  la  flota  del  Almirante  Hal
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sey,  que  se  acercaban  por  el  este
de  las  Filipinas  a  una  distancia
de  120  millas  entre  sí,  solamente
fué  descubierto  por  los  explorado
res  japoneses  el  más  septentrional
y  sobre  éste  se  centró  durante  to
dala-jornada  el  ataque  de  los  apa
ratos  japoneses  de  base  en  Luzón.
mientras  los  otros  dos  grupos  de
la  misma  flota  no  fueron  nunca
descubiertos  y  pudieron  de  e  s t a
forma  operar  cón  toda  tranqui
lidad

-En  los  mares  iiTás  restringidos,
por  el  contrario,  en  los  que  la  dis
tancia  entre  los  grupos  era  más
pequeña,  sucedió  con  mucha  fre
cuencia  que,  por  la  imprecisión  de
las  situaciones  geográficas  cornil
nicadas  por  los  distintos  explora
dores,  no  se-  conseguía  averiguar
en  los  sucesivos  mensajes  de  reco
nocirnientO  si  los  decuhri  midntos
se  referían  al  mismo  grupo  ene
migo  o  bien  a  grupos  distintos.  A
veces  había  mucha  confusión  en
¡as  apreciaciones  de  la  situación
del  enemigo,  de  cuya  real  consis
tencia  era  muy  difícil  hacerse  una
ídea,’  aunque  1 u e  s e  solamente
aproximada.  Aún  más  difícil  era
después  deducir  de  aquellos  datos,
contradictorios  e  imprecisos,  cuáles
eran  los  movimientos  y  las  inten
ciones  de  cada  uno  de  los  grupos
avistados.  -

Esta  dificultad  se  dejaba  sentir
particularmente  cuaiido  los  men
sajes  de  reconocimiento  llegaban
de  - exploradores  de  distinta  proce
dencia,  ya  que  los  aviones  que,  se
i1evaban  de  unidades  en  la  mar
acostumbraban  a  dar  la  posición
del  enemigo  en  relación  a  la  de  su
propia  fuerza  naval,  mientras  que
los  que  procedían  de  bases  terres
tres  la  referían  respecto  a  su  punto
de  partida.  Dados  los  inevitables
errores  de  la  apreciación,  las  posi

ciones  geográficas  de  un  mismo
gr  u  p o  enemigo,  señaladas.  pQr
aviones-  de  distinta  procedencia,  di
ferían  generalmente  mucho  entre
sí  y  no  podía,  por  lo  tanto,  ada
rarse  la  duda  confrontando  núme
ro  y  tipos  de  unidades  vistas  en
aquel  grupo,  ya  que  también  estos,
datos  eran  casi  siémpre  variables
y  en  desacuerdo.

Con  esto  se  conseguía  •que  muy
a  menudo  se  encontrara  el  Jefe  de
la  fuerzá  naval  en  la  m  á r  con
grandes  dudas  sobre  la  efectiva
consistencia  de  las  fuerzas  navales
enemigas.  Y  si  debía  regular  la
conducta  táctica  propia  de  acuer
do  con  la  importancia  de  las  fuer
zas  enemigas,  como  era  necesario
cuando  las  directivas  recibidas  de
la  auloridad  superior  obligaban  a

-  no  emplearse  en  combate  contra
•  fuerzas  superiores,  hacían  en  él

grandes  dudas  sobre  la  línea  de
acción  a  seguir  y  muchas  veces  la
decisión  final  se  confiaba  peligro
samente  a  la  inspiración  del  mo
mento.

Por  lo  tanto  hay  que  tener  pre
sente  para  el  futuro,  al  objeto  de
desorientar  la  exploración  a  é r e  a
enemiga,  que  es  siempre  conve
niente  qiie  una  fuerza  naval  nave
gue  subdividida  en  grupos  distan
tes  unos  de  los  otros,  reuniéndose
solamente  en  el  último  momento
ante  la  inminencia  de  la  acción
táctica.  Y  como  esta  dispersión  de
las  fuerzas  es  también  hoy  útil  co
mo  defensa  contra  los  ataques  aé
reos  y  en  el  futuro  contra  los  hom
bardes  atómiCos,  se  confirma
cuanto  hasta  ahora  se  ha  adoptado

-  corno  doctrina,  o  sea  que  en  la  gue
ira  naval  moderna  laJ  subdivisión
en  grupos  debe  ser  considerada  co
mo  la  regla  normal  de  navegación
de  una  formación  naval  nume
rosa.              (Continuará.)
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Remjrjsencja ñ-  El  ilustre  comentarista  del  Quijote,  don  Francisco  Ro
.terarja,         dríguez Marín,  en  la  última--edición  ‘crítica  de  esta  obra

inmoirtal  (Madrid,  Atlas,  19-4-7, tomo  1,  pág.  318,  nota  3)
atribuye  a  reminiscencia  del  discurso  de  las  armas  y  las  letras  del  Ingenioso
Hidalgo  un  pas-aj-é  del  Teniente  de  Fragata  D.  Ciriaco  de  ‘Cevallos,  que  se  lee
en  el  Apéndice  a -la  relación  del  viaje  al  Magal1anes..,  que  contiene  el  de  los
)o’ínehote.  Santa  -Casilda  y  Santa  Eulalia  (Madrid,  Iharra,  1793),  y  dice.:
Con  una  piel  de  guanaco,  sin  el  menor  beneficio,  cubrían  su  desnudez  [los
indios  de  la  Tietrra’  del  Fuego],  y  con  otra  más  pequefía  todo  aquello  que  el
pudor  y  la  honestidad  quieren  que  se  cubra”.

Existe,  en  efecto,  cierta  similitud  entre  el  pasaje  que  -se  copia  y  otro  del
discurso  de  Don  Quij:ot.e  ante  los  cabreros,  que  lo  mismo  puede  atribuirse  a
mera  casualidad  que  a  influencia  de  lecturas  anteriores,  lo  cual  no  es  im
probable  si  tenemos  en  cienta  la  aventajada  cultura  literaria  de  algunos  Ofi
ciales  de  la  Armada  en  aquellos  tiempos,  siendo  de  ello-  buen  ejemplo  los
nombres  de  Vargas  Ponce  y  Navarrete.

J.s.

La  «Sa n fa  Ma-  El  Lloyd  Anversoi.s  del  5  de  agosto  publica  un  articulo
ría»,  de  A.  cte  Burbure,  titulado  A  la  -découvetrte clu  Nouveau

Monde,  en  donde  el  autor,  como  si  tel  cosa,  con  eso  in
genuidad  aparente  con  la  que  se  lanzan  las-  especies  que  nos  molestan,
dice:-  -

Santa  Marie,  ex  Gablegu  (quier-e -decir  Gallega)  vétuste  neLite. nel,  c-ons
truite  soit  en  Espagne,  soit  -en’ Italie  et  achetée  d’occasion...

-:  ¡La  Santa  Maria  construida  en  Italia,  y  comprada  de  ocasión,  de  lance...

Agregados  na-  La  R.  O.  -de  18  de  marzo  de  1-844, que  seoiganizó  su
vales,  nombramiento,  exigía  a  -los  -candidatos:  -  -  - -  -

-                Idiomas Írancés  e  inglés,  uno  de  ellos  -con  perfccción
Dil*ijo  lineal  y  descriptivo  en  grado  suficiente.  -  -  -  -

Conocimientos-  generales  de  literatura  y  geografía,  especialmente  las  de
-  país  a  que  se  va.  -

-.  A  cuyas  cualidades  indispensables  deberán  reunir_expresa  la.  R.  O.—lás
de  una  educación  esmerada,  modales  urbanos  y  sociales  y  todo  cucinto  pueda
contribuir  a  facilitar  el  desempeño  de  su  comisión.  -

14                -.       -                      [Novi



Leónidas el  buzo o  el barco hechizado

C UANDO la  última  guerra  entre  turcos  y  griegos  se  hallaba  en  su  m
yor  crudeza,  muchas  familias  de  aquel  clásico  y  desgraciado  país:
se  refugiaron  en  Marsella,  que  recordó  en  esta  ocasión  con  gene

rosidad  su  antiguo  origen  foceo.  Los  emigrados  encontraron  un  asilo
donde  pudieron  volver  sus  pensamientos  con  tranquilidad  hacia  aquellos
que  dejaban  peleando  por  su  independencia  y  dulcificar  ‘con  su  natural
propensión  a  la  industria  y  al  trabajo  lo  miserable  de  su  estado.  Mar
sella  les  ofreció  un  extenso  barrio  donde  alojarse,  jardines  de  mirtos,  de
rosas  de  Alejandría,  de  acacias  y  otras  plantas  olorosas;  dos  iglesias,  y
algunos  aprovecharon  tan  bien  las  ventajas  de  esta  hospitalidad,  que
son  contados  en  el  día  entre  los  más  ricos  y  estimados  negociantéS  de
aquella  ciudad.

No  era  posible  ver  sin  una  impesión  dolorosa  descender  de  los  bu-
ques  sardos  o  genoveses  aquellos  griegos  con  el  rostro  quemado  por  la
pólvora,  acuchillados  o  mutilados  por  el  yatagán  o  la  pistola  de  los  tur
cos.  Y  con  todo,  su  miseria  causaba  más  lástima  aun  que  sus  heridas:
Veíanse  numerosas  familias,  niños  hermosos  (porque,  ¿qué  no  es  belio
en  la  Grecia?),  jóvenes  blancas  y  altivas  como  Diana;mOdeStas,  de  ojos
velados,  con  largas  pestañas,  como  la  ninfa  Néera,  que  no  osaba  entre
garse  a  las  ondas  por  temor  de  volverse  diosa;  mancebos  dulces  y  tris
tes  como  Endymión,  pero  pálidos  y  con  todo  el  exterior  de  la  más  las
timosa  necesidad.  Todos  los  días  se  reproducía  el  .mismo  espectáculo  de
dolor  y  beneficencia,  pues  los  marselleses  miraban  como  una  dicha  el
dividir  su  hogar  doméstico  con  aquellos  desgraciados.

La  suerte  tiene  sus  favorecidos  y  no  todos  los  griegos  que  el  destierrO
arrojaba  sobre  las  playas  d  Marsella  hallaban  al  instante  una  mano
benéfica.  Estos  eran,  por  lo  cornÚfl,  hombres  solos,  sin  el  prestigio  in
teresante  de  sus  familias,  y  cuyas  facciones  enérgicas  y  fuerza  muscu
Íar  parecían  no  reclamar  de  la  piedad  pública  los  socorros  destinados  a
los  débiles.  Tenían  que  vivir  de  su  trabajo  y  habilidad,  y  ésta  se  redu
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cia  en  iri  mayor  parte  ala  pesca,  la  caza  y  un  poco  de  ruina  naval;  ésta
era  la  ciencia  de  los  griegos;  pero  el  yugo  de  la  servidumbre  no  había
extinguido  todavía  en  ellos  el  genio  de  sus  antepasados,  siendo  aún  el
pueblo  más  inteligente,  fiero,  sutil,  observador  y  poético  de  la  tierra.

En  la  época  a  que  nos  referimos  se  veía  una  especie  de  marinero
griego  pasearse  todos  los  días,  desde  la  mañana  hasta  la  noche,  descalzo
de  pie  y  pierna,  en  uno  de  los  muelles  del  puerto,  lo  mismo  a  la  incle
mencia  del  norte  que  bajo  un  sol  abrasador.  Todas  las  bellas  estatuas
griegas  se  veían  realizadas  en  Leónidas,  que  era  el  nombre  del  refugia
do.  La  Pureza  de  los  contornos  de  la  parte  superior  de  su  cabeza  lo  ase
rnejaba  a  una  mujer,  y  hacíase  de  notar  por  sus  negros  cabellos  ensor
tijados  y  lo  pequeño  de  sus  manos  y  orejas,  señales  de  noble  estirpe  en
el  Oriente.  Aunque  su  porte  er  majestuoso,  conocíase,  sin  embargo,  en
su  aspecto  el  hábito  de  una  vida  latoriosa.  Con  las  manos  atrás,  y  con
aire  distraído,  esperaba  paseando  la  interminable  línea  de  los  muelles
de  Marsella,  especie  de  Sáhara  enlosado  con  baldosas  rojas,  a  que  al
guno  le  dijese,  tocándole  el  hombro:  Leónidas,  sácame  de  la  mar  esta
moneda.  Entonces  salía  de  su  distracción,  arrojaba  su  vestido  y  se  lan
zaba  corno  una  flecha  en  las  aguas  del  puerto.  Ni  una  sola  vez  salió  a
Ir.,  superficie  sin  traer  entre  los  dientes  la  moneda;  y  luego  se  sentaba
al  sol  esperando  a  que  se’. enjugasen  sus  calzones  de  tela  agrisada.  Leó
nidós  era  buzo,  y  en  este  ejercicio  nada  era  capaz  de  arredrar  su  ánimo.
4rrojarse  de  la  popa  de  un  buque  era  para  él  cosa  de  juego;  si  se  que
ría;  para  que  el  peligro  fuese  visiblemente  más  grande,  que  se  lanzase
desde  el  penol  de  la  yerga  mayor,  lo  hacía  sin  dificultad,  y  se  veía  a
Leónidas  descender  en  línea  recta  como  una  sonda,  a  vista  del  asom
brado  populacho,  apasionado,  en  extremo  a  esta  clase  de  ejercicio.  Se
le  proponía,  por  -una  suma  algo  r.. ás  fuerte,  zambullirse  en  la  mar  desde
bailo  de  la  yerga  de  gavia,  elevación  que  puede  compararse  a  la  de  un
terer  piso;  trepaba  con  ligereza  hasta  la  yerga  designada,  la  recorría
sin  titubear  hasta  su  extremo,  y  desde  allí  se  dejaba  caer  en  el  vacío
de.  pies  o  de  caheza  Si  abusando  de  una  destreza  que  pudo  serle  tan
fatal,  los  apostadores  le  proponían  el  precipitarse  desde  la  yerga  de
juanete,  queequivale  al  menos  en  altura  a  un  cuarto  piso,  nunca  se
excusaba,  y  desde  esta  monstruosa  elevación,  en  que  parecía  a  los  ojos
amedrentados  de  los  espectadores  bajo  las  proporciones  de  un  niño,  se
abandonaba  a  su  propio  peso  en  medio  del  espacio,  e  iba  a  hacer  un
agujero  de  espuma  en  las  aguas  del  puerto.  Lo  hemos  visto,  por  último,
lanzarse  al  mar  desde  el  extremo  de  una  yerga  de  sobrejuanete,  palo
delgado,  oscilante,  y  £uya.  elevación  no  podía  en  . este  caso  ser  compara
da,  sino  con  la  de  un  campahario,  así  como  la  prontitud  y  temeridad  del
buzo  ‘con  la  del  pez  llamado  volador.  No  todos  tenían  valor  para  asistir
a  este  último  espectáculo,  que  tenía  visos  de  semejanza  con  las  feroces
oiversjones  del  circo,  romano.

Así  es  corno  Leónidas,  primogénito  de  una  de  las  primeras  familias
de  Gréció,  ganaba  su  pan  en  Marsella  y  reunía  alguna  módica  suma  de
dinero  para’  remitirla  a  su  mujer’  y  su  hija,  que  se  hallaban  esclavas  en
lpsara;  y  cidesgraciado  pensaba  sin  duda  en.estos  objetos  desu  amor
alarrojarsé  ‘al  mar  cbn  aquella  espantosa  imperhirbabiljdad.
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Corría  el  año  de  f82,  época  de  las  más  •funestas  en  los  fastos  de  la
msurrección  helénica.  Con  escasos  recursos  para  sostener  su  noble  cau
sa,  tenían  los  griegos  que  luchar  con  dos  adversarios  inmensamente  ri
cos:  el  Gran  Señor  y  el  Bajá  de  Egipto,  que  entonces  vivían  en  buena
inteligencia,  y  hacían  construir  en  los  arsenales  de  Fráncia,  con  el  tá
cito  apoyo  del  Ministerio  Villele,  buques  de  guerra  destinados  a  exter
minar  la  nación  griega.  Sus  equines  les  facilitaban  las  maderas  de
construcción,  la  pólvora,  los  cañones  y  los  constructores  de  aquella  na
ción,  excepto  sus  marinos,  los  mismos  que  dos  años  después  echaban  a
pique,  en  la  bahía  de  Navarino,  los  navíos  turcos  y  egipcios  construidos
por  los  franceses.

A  Marsella  le  cupo  su  parte  de  vergüenza  en.  las  construcciones  na
vales  pagadas  con  el  oro  de  Constantinopla  y  Alejandría;  pero  la  ver
güenza  fué  sólo  para  los  especuladores,  porque  el  pueblo  no  vió  elevarse
una  sola  pieza  de  madera,  de  las  dos  primeras  gabarras  construídas  a
la  par  en  el  puerto  de  aciuella  ciudad  marítima,  sin  llenarla  de  maldicio
nes.  Parecieron,  las  dos  tan  bellas  y  de  tan  buenas  cualidades  para  la
mar,  que  el  Bajá  de  Egipto  llamó  más  tarde  a  su  lado  a  su  constructor,
monsieur  Cérisy,  creándolo  ingeniero  en  jefe  de  los  arsenales  de  -Egipto,
empleo  lucrativo  que  es  probable  conserve  todavía.

-  Durante  su  construcciór,  Leónidas  iba  cotidianamente  al  astillero  y
las  estudiaba  con  una  atención,  profunda,  y’  aquella  asiduidad  y  obsti
nación  en  presenciar  su  progreso,  eran  naturalmente  atribuidas  .a  un
hondo  sentimiento  de  despecho  y  amargura.  No  se  clavaba  una  pieza
importante  sin  su  aistencia,  y  ya  era  conocido  por  los  carpinteros  y  ca
lafates.  Tan  pronto  se  le  veía  en  el  coronamiento  como  en  la  proa  de  las
gabarras,  para  examinar,  al  parecer  con  la  penetración  de  un  hombre  de
superior  inteligencia  en  el  arte’,  si  todas  las  partes  se  hallaban  en  per
fecto  equilibrio.  Aunque  poco  sufridos  por  carácter,  los  constructores
marselleses  toleraban  sin  mal  humor  junto  a  sí  la  inevitable  presencia
del  griego.  Por  lo  demás,  nunca  se  le  oyó  expresión  que  manifestase,  su
sentir  sobre  el  mérito  de  la  obra;  se  contentaba  con  verlo  y  examinarlo
todo  a  su  gusto;  ésta  era  su  ocupación  y  único  placer.  Los  demás  mo
mentos  del  día  los  empleaba  en  ganar  su  vida  buceando  en  el  puerto.

En  algunos  meses  de  constante  trabajo’  las  gabarras  estuvieron  listas
para  hotarse  al  agua,  y  se  determinó  que  esta  operaci.ón  se  hiciese  con
ambas,  dejando  sólo  diez  días  de  intervalo  de  una  a  otra,  para  no  com
plicar  las  dificultades  de  una  maniobra  por  sí  tan  delicada.

Para  los  que  no  han  estado  en  los  puertos  marítimos,  ni  tienen  no
ciones  de  la  construcción  naval,  daremos  una,  idea  de  algunas  de  las
principales  operaciones,  según  se  practican  en  los  astilleros  de  aquella
parte  del  mediodía  de  Francia,  hasta  poner  a  flote  el  buque  construído.

En  tierra,  y  como  a’ unos  treinta  o  cuarenta  pasos  de  la  orilla  del
mar,  es  donde  se  sitúa,  sobre  maderos  cuadrados  y  unidos  horizontal
mente,  la  quilla  de  la  embarcación,  dando  a  aquélla  cierta  inclinación
para  facilitar,  a  la  conclusión  de  la  obra,  su  lanzamiento,  con  todo  el
grañ  peso  que  soporta,  al  mar.  Sobre  esta  quilla,  que  ‘debe  considerarse
como  la  espina  dorsal  de  la  embarcación,  se  colocan  y  fijan  fuertementu
las  cuadernas  que  forman  las  costillas,  que  por  ambas  bandas  detemi
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nan  la  figura  del  buque.  dispuestas  ya  para  recibir  los  tablones  de  su
forro  exterior.  Todas  estas  cuadernas  o  costillas,  reunidas,  dan  al  buque,
antes  de  proceder  a  esta  operación,  la  apariencia  del  esqueleto  de  un
eran  pescado;  por  ejemplo,  de  una  ballena.  Colocados  en  su  sitio  los  ta
blones  de  forro,  más  anchos  por  el  centro  del  costado  que  por  sus  extre
midades,  según  lo  pide  la  curva  con  que  yan  cerrando  las  cuadernas
(gradación  en  que  se  despliega  en  gran  parte  el  genio  del  constructor.
porque  de  ella  dependen  la  finura,  la  gracia,  la  elegancia  y  casi  la  velo
cidad  del  buque),  se  procede  a  calafatear  los  intervalos  o  hendiduras
que  dejan  entre  sí  los  tablones  con  estopa  extremadamente  apretada.
que  se  introduce  con  un  instrumento  de  hierro  en  forma  de  un  cincel
grueso,  y  a  gchpes  redoblados  de  un  pequeño  mazo  llamado  maceta.

Concluídos  los  trabajos  de  la  carena,  el  día  que  se  determina  para
la  botadura  es  un  día  de  fiesta  para  todos  los  habitantes,  y  el  interés  y
curiosidad  crecen  en  proporción  a  las  dimensiones  del  buque.  Verifícase
esta  operación  por  la  mañana,  en  un  día  sereno,  y  desde  la  salida  del
rol  se  ven  venir  en  bandadas  gentes  de  todos  los  puntos  de  la  población.
Se  forman  andamios  y  gradas  para  cierta  clase  de  espectadores,  desde
los  cuales  se  puede  abrazar  con  la  vista  el  espacio  ocupado  por  el  buque
•  la  parte  del  puerto  enteramente  libre  que  debe  recorrer  después  de  ha
ber  dejado  la  grada.

Algunos  días  antes  de  la  botadura  se  han  ido  quitando,  uno  tras  de
otro,.  todos  los  puntales  o  contretes  laterales  que  le  sirven  de  apoyo;  poco
antes  de  esto  se  ha  construído  a  lo  largo  de  la  quilla,  con  grandes  ma
deros  y  otras  piezas  transversales  y  cuerdas  fuertemente  entrelazadas,
que  pasan  por  debajo  de  la  quilla,  una  armazón  o  máquina  llamada  ba
sada,  que  fornia  a  manera  de  una  cama  de  cuerdas,  destinada  esencial
mente  a  servirle  de  apoyo  durante  su  tránsito  al  mar,  en  que  le  acom
paña,  a  fin  de  impedir  su  caída  por  una  u  otra  banda.  Como  este  aparato
s  de  poca  altura  y  latitud,  considerando  el  buque  a  distancia,  parece
que  sólo  se  sostiene  sobre  la  estrecha  base  de  su  quilla.  Para  contener
la  propensión  a  descender  de  todo  este  inmenso  aparato,  se  conserva  o
coloca  delante  un  gran  perno  cuadrado.  Sin  esta  última  y  única  resis
tencia,  el  buque,  entregado  a  los  impulsos  de  la  gravedad,  descendería  a!
mar  por  sí  mismo,  siguiendo  el  plano  inclinado  sobre  que  insiste,  Al
unos  golpes  de  mazo,  vigorosamente  aplicados,  hacen  desaparecer  este
obstáculo  en  el  momento  en  que  se  da  la  señal  de  botar  el  buque.

En  otro  tiempo,  y  según  las  tradiciones  de  los  astilleros,  era  un  con
denado  a  galeras  el  encargado  de  clavar  o  hacer  desaparecer  este  perno,
a  quien  era  concedida  s.u gracia  si  la  operación  se  practicaba  sin  peligro:
de  otro  modo,  quedaba  aplastado  al  paso  de  la  embarcación.  Mas  ahora
cualquier  carpintero  practica  esta  operación,  cjue  siempre  nos  ha  pare
cido  excesivamente  •peligrosa.  El  menor  retardo,  la  más  ligera  indeci
sión  en  alejarse  después  del  hundimiento  del  perno,  un  tropiezo,  lo  ex
ponen  a  perecer  sin  remedio  (1).  Puede  juzgarse  de  la  fuerza  incalcula

(1)  En  adelante  tendremos  ocasión  de  ciar  a  nuestros  lectores  ideas  ms  exactas
acerca  de  este  importante  y  solemne  acto  que  sigue  a  la  construcción  cte  un  buque,
según  la  práctica  de  nuestros  astilleros,  que  difiere  en  puntos  muy  esenciales  de  la  que
aquí  se  explica.
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ble  y  de  la  espantosa  impetuosidad  del  buque  corriendo  a  la  mar,  con
decir  que  inflama  y  quema  a  su  paso  las  cuerdas  y  maderos  que  en
cuentra,  y  así  es  cómo,  en  medio  del  humo  de  un  incendio,  se  abisma  en
el  elemento  •que  lo  espera.

Una  de  las  dos  gabarras  que  iban  a  botarse  se  llamaba  Maharnud,  y,
según  la  costumbre,  los  carpinteros  habían  colgado  en  la  galería  guir
naldas  y  festones  de  yedra,  y  en  la  proa  coeonas  enlazadas  de  flores  azu
les  y  de  rosas,  en  tanto  que  la  bandera  blanca  ondeaba  sobre  la  popa.
El  concurso  era  inmenso,  todos  recelaban  llegar  tdrde  y  se  apresuraban
tumultuosamente  por  tomar  el  sitio  más  a  propósito.  Los  muelles,  blan
queados  por  la  luz  de  un  sol  ardiente,  se  veían  cubiertos  por  las  morenas
marsellesas,  y  las  innumerables  sombrillas  de  diversos  colores  brillaban
a  lo  lejos  como  las  corolas  matizadas  de  las  rOsas,  los  lises  y  los  tuli
panes.  En  las  ventanas  de  las  denegridas  casas  del  muelle  se  veían  las
caras  expresivas  de  las  hijas  de  los  traficantes:  inmenso  paralelogram&
animado;  dos  leguas  de  Marsella,  gritando,  riendo,  gesticulando  y  lan
zando  miradas  llenas  de  fuego  a  los  transeúntes.  En  el  puerto  veían  tos
palos  y  las  entenas  de  las  barcas,  cubiertos  de  un  hormiguero  bullidor
de  marineros  de  todas  las  naciones,  esperando  el  gran  suceso  del  día.

Dos  personas  llamaban  particularmente  la  atención  de  esta  inquieta
multitud:  el  rico  negociante  turco,  comisionado  por  el  . Gran  Señor  y  el
Bajá  de  Egipto  para  presidir  la  construcción  de  las  dos  gabarras,  que
se  hallaba  presente  envuelto  en  ricas  cachemiras,,  y  el  pobre  buzo  grie
go  Leónidas.  El  primero  ocupaba  con  sus  amigos’  y  sirvientes,  bajo  una
tienda  de  seda,  el  alcázar  de  un  buque  fondeado  en  medio  del  puerto;
Leónidas,  de• pie,  con  el  traje  que  le  era  peculiar,  se  le  veía  entre  los
carpinteros,  ocupados  en  disponer  y  practicar  la  maniobra;

Cuando  la  primera  señal  anunció  que  debían  retirarse  de  las  inme
diaciones  de  la  gabarra,  para  evitar  los  accidentes  que  pudiesen  ocurrir,
el  griego  se  despojé  de  su  chaleco,  y  sin  más  pensar  se. arrojó  al  agua.
Hubiera  sido  difídil  impedir  que  cometiese  semejante  imprudencia.;y
por  otro  lado,  era  ya  tarde.  El  carpintero  encargado  de  hundir  el  perno
en  el  pavimento  de  la  grada  se  ocupaba  ya  con  premura  en  esta  grave
operación.  Las  respiraciones  estaban  suspensas;  todos  temblaban  por  la
embarcación  (porque  aquél  es  un  momento  sublime,  un  éxtasis,  una
muda  agitación;  es  el  instante  crítico  y  solemne  en  que  va  a  despren
derse  aquella  masa  prodigiosa  del  lugar  de  su  dreación),  y  también  por
Leónidas,  vuelto  loco  sin  duda,  porque  se  hallaba  nadando  de  frente  pre
cisamente  en  la  dirección  que  debía  seguir  el  Mahamud  en  su  arranque.
impetuoso;  pero  sin  manifestar  cuidado  por  su  persona,  se  le  veía  reír
y  hacer  morisquetas  sobre  el  agua.

Por  último,  al  desaparecer  el  perno  en  el  espesor  del  ‘pavimento,  el
carpintero  salta  para  atrás  y  ‘la  gabarra  se  inclina,  se  mueve  y  deja  su
a’ntiguo  asiento.  Leónidas  hacía  la  plancha.  figura  de  la  natación  que
consiste  en  tenderse  de  espaldas  y  permanecer  inmóvil  en  esta  actitud
obre  la  superficie  del  agua.

De  pronto  se  detiene  la  gabarra,  y  el  batir  de  cien  mil  manos  •se  de
tiene  del  iTlismo  modó.  Recobra  su  marcha  y  vuelven  a  respirar  los  e
pectadores;  détiénese  por  segunda’  vez,  y  un  horrible  crujido  la’  acompa
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fía  en  su  espantosa  caída.  El  Mahamud  ha  Yolcado;  se  ha  malogrado  la
operación;  mil  caballos  no  serían  bastantes  para  llevarlo  al  mar.  Todos
los  esfuerzos  de  la  ciencia  deberán  emplearse  para  sacar  aquella  mole
del  lugar  de  su  atención;  la  gabarra  es  una  montaña  de  madera.

Son  lus  marselleses  por  naturaleza  expresivos  en  la  manifestación  de
éus  afectos,  y  así,  después  de  haber  considerado  la  triste  gabarra  tum
bada  sobre  un  costado,  como  una  ballena  muerta  por  falta  de  agua,  se
retiraron  con  visibles  señales  de  sentimiento.  Las  mujeres,  supersticiosas
allí  sobre  todo  encarecimiento,  verificaban  que  el  griégo  había  impedido
a  la  gabarra  turca  el  ir  al  mar,  y  al  siguiente  día  no  había  ya  quien  lo
dudase  en  el  pueblo.

Pues  el  turco  hubiera  abjurado  primero  del  Alcorán  que  pensar  de
distinto  modo  acerca  del  griego.  Su  maldita  influencia  había  causado
aquella  desgracia.  ¿Y  cómo  pensar  de  otra  manera?  Aquella  jactancia.
aquel  exponerse  a  que  el  tajamar  del  Mahamud  lo  partiese  en  dos  peda
zos,  ¿no  decía  bastante?  En  Turquía  el  sortilegio  hubiera  comprometido
terriblemente  el  pescuezo  del  brujo,  pero  en  Francia  no  eran  gentes  ca
paces  de  hacer  decapitar  a  un  hombre  por  el  solo  recelo  de  que  hubiese
arrojado  un  hechizo.  Era,  pues,  preciso  conformarse  con  la  excesiva  le
nidad  de  las  leyes  francesas  en  la  época  de  que  vamos  hablando.

Mientras  que  se  empleaban  esfuerzos  inauditos  para  llevar  la  gaba
rra  hasta  el  mar,  empresa  que  no  debía  durar  menos  de  cuatro  meses,
se  hacían  preparativos  para  botar  la  otra,  ya  del  todo  concluída.  Llegado
el  día,  la  población  acudió  con  mayor  entusiasmo,  a  causa  del  último
suceso.  El  turco  ocupó  con  majestuosa  gravedad  el  bucpie  fondeado,  con
su  séquito,  y  Leónidas  volvió  a  pasearse  por  la  ribera  delante  de  la  proa
de  la  gabarra.  Se  deja  entender  que  uno  y  otro  excitaban  la  curiosidad,
más  que  la  vez  primera,  de  los  treinta  o  cuarenta  mil  espectadores  que
allí  había,  prevenidos  por  la  pretendida  influencia  del  pobre  griego,  que
nadie,  por  otra  parte,  se  hallaba  dispuesto  a  reprobar.

Después  de  los  preliminares  que  ya  hemos  dado  a  conocer,  y  de  los
golpes  primeros  de  mazo  dados  en  el  perno  de  retenida,  el  griego  se
despojó  aceleradamente  de  la  parte  superior  de  su  vestido,  se  lanzó  al
mar  y  comenzó  a  repetir  los  mismos  juegos  y  ademanes,  a  los  que  el
pueblo  correspondió  con  grandes  palmadas,  sin  ocultar  sus  simpatías
por  la  Grecia,  apIaidiendo  sin  disimulo  la  determinación  del  ipsariota
Leónidas.  Aquél  venía  a  ser  un  bello  epigrama  arrojado  a  las  barbas  de
un  turco;  Luciano  había  vuelto  a  encontrar  su  auditorio;  pero  faltaba
saber  de  quién  sería  el  triunfo  en  aquel  singular  certamen.

La  segunda  gabarra,  después  de  haber  recorrido  con  sus  guirnaldas
de  yedra  y  sus  coronas  una  extensión  algo  más  larga  de  un  tercio  que
la  que  anduvo  su  malaventurada  hermana,  hizo  la  misma  salutación
magistral  hacia  adelante,  se  balanceó  horriblemente  y  tembló  al  fin
como  un  elefante  embriagado.

Por  segunda  vez  mancó  la  importante  operación;  los  cuarenta  mil
espectadores  levantaban  las  manos  al  cielo,  en  tanto  que  Leónidas  hacía
sosegadamente  la  plancha  en. medio  del  puerto.  El  turco,  alelado,  se  agi
taba  en  su  tienda  como  Baltasar  al  aspecto  de  la  terrible  visión  que  vino
a  turbar  sus  placeres  en  la  famosa  cena.  Veíasele,  con  el  turbante  medio
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caído,  temblar  de  cólera  bajo  sus  amplias,  pellizas.  Preciso  es  convenir
—decían  los  menos  preocupados—en  que  este  griego  da  mucho  que
pensar.

Por  lo  tocante  al  turco,  todo  se  lo  tenía  ya  pensado:  aquel  pícaro  grie
go  era,  sin  la  menor  duda,  un  brujo,  un  demonio,  un  encantador;  pero
brujo  que  iba  a  ser  la  causa  de  su  infalible  desgracia,  siendo  como  lo
era  el  encargado  de  aquellas  construcciones,  así  como  el  representante
de  los  intereses  y  derechos  del  I3ajá  de  Egipto  y  del  Gran  Señor.

Las  almas  piadosas  vieron  en  Leónidas  un  santo,  inspirado  por  l
cielo  en  favor  de  la  causa  de  la  independencia  helénica.  Desde  entonces
meoró  su  posición,  y  ya,  cuañdo  el  agua  estaba  un  poco  fría,  rehusaba
el  zambullir.

Viendo  el  turco  la  imposibilidad  de  poderse  ven’gar  del  griego,  cuyo
crimen  era  por  otra  parte  harto  problemático,  tomó  la  resolución  de  in
vitarlo  políticamente  a  que  pasase  a  su  casa.  Leónidas  se  presentó  y  fué
recibido  con  todo  el  ceremonial  pantomímico  de  la  política  oriental;  se
sentó  sobre  cojines  y  hubo  café,  pipas  y  sorbetes.

—Desde  cuándo  estáis  en  Marsella?—le  preguntó  el  turco.
—Hace  dieciocho  meses.  Desde  qúe  los  turcos  mataron  a  mi  padre  y

a  mi  madre  y  mis  seis  sobrinos;  desde  que  incendiaron  mis  campos,.
asolaron  mis  viñas  e  hicieron  esclavas  a  mi  mujer,  Catinka,  y  mi  hija,
Minerva,  que  es  más  rubia  que  este  tabaco—dijo  Leónidas,  ahechando  con
su  mano  distraída,  en  una  ancha  caja  de  carey,  el  dorado  y  aromático
rapé  de  que  estaba  llena.

—Yo  no  puedo  volverte—repuso  el  turco—ni  tu  padre,  ni  tu  madre,
ni  tus  seis  sobrinos;  pero,  ¿quieres  volver  a  vera  tu  mujer  y  a  tu  hija?

—,Y  eso  quién  lo  pregunta?—contestó  el  griego,  sin  percibir  que  sus
lágrimas  caían  sobre  el  tubo  de  marfil  de  su  pipa.

—Pues  tú  las  verás...
La  pipa  se  le  cayó  de  las  manos  a  Leónidas.
—Dentro  de  dos  meses.
—-,En  dónde?—pregufltó  Leónidas  con  viveza.
—Aquí—contestó  el  negociante  turco.
—,Es  que  queréis  por  ventura,  effendi—diio  Leónidas—,  que  yo  sea

vuestro  paje  de  pipa,  vuestro  siervo  toda  mi  vida?
—Yo  no  quiero  nada  de  eso.  Escúchame;  tú  has  sido  el  que  por  me

dio  de  palabras  mágicas  has  causado  la  desgracia  de  mis  dos  embarca
ciones.  Oh!,  no  te  excuses;  ya  se  ve  que  los  griegos  sois  todos  hechi
ceros.

—,Cómo  pensáis..
—Sí,  sí;  todos  hechiceros;  tú  te  has  vengado,  has  hecho  muy  bien.

En  Atenas,  yo  te  hubiera  hecho  cortar  la  cabeza;  en  Marsella,  tornas  el
café  conmigo.  En  cada  tierra,  su  uso  Tú  sabes  que  yo  he  dado  orden
para  que  me  construyan  aquí,  én  Marsella,  una  tercera  gabarra,  en  tan
to  que  se  consigue  enderezar  las  otras  dos  que  hiciste  volcar  con  tu  so
plo,  tus  miradas  y  tus  palabras.

Leónidas  permaneció  silencioso.                      -

—Si  tú  me  prometes—continuó  el  turco—,  si  me  juras  no  hacer  al
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gún  IraleÍicio  a  esta  tercera  gabarra,  te  vuelvo  tu  mujer  y  tu  hija.  Al
momento  escribiré  a  fin  de  que  sean  embarcadas  para  Marsella.

El  griego  reflexionaba
—Acaso  no  te  agrada  la  proposición?_preguntó  el  turco,  impacien

te  de  ver  que  tardaba  en  aceptar.
—Ella  es  tan  agradable,  que  me  es  difícil  creerla_replicó  Leónidas—.

¿Dónde  está  la  prueba  de  la  fidelidad  de  yuesfra  promesa?  Si  la  gabarra
va  felizmente  a  la  mar  antes  de  la  llegada  de  mi  familia,  ¿quién  me
asegura  que  me  la  Volveréis?

—Desde  luego—confes  el  turco—,  tu  familia  estará  en  Marsella  an
tes  que  la  gabarra  esté  construída.  Y,  en  todo  caso,  voy  a  depositar  en
casa  de  un  negociante  de  crédito  de  esta  ciudad  diez  mil  piastras,  en
arantja  de  mi  palabra.

Leónidas  no  contestó.
—iQué!  ¿No  te  parece  la  prenda  suficiente?  Pues  habla,  indica  tú

otra.
—Tu  palabra.
—Yo  te  la  doy—exclamó  el  negociante  turco.
—En  ese  caso,  no  necesito  prendas;  la  palabra  de  un  turco  me  basta.
El  trat;o  quedó  cerrado.
Notaremos  de  paso,  como  un  rasgo  característico,  el  profundo  respeto

que  en  todos  los  tiempos,  y  a  pesar  de  la  guerra,  han  tenido  los  griegos
por  la  palabra  de  un  turco,  respeto  profesado  por  todas  las  naciones  y
plenamente  justificado.  No  creemos  se  cite  un  solo  caso  de  ‘perjurio  en
la  nación  turca.

Para  la  construcción  de  esta  tercera  gabarra  se  empleó  una  actividad
mayor  que  para  las  dos  primeras.  El  negociante  quería  asegurarse  en
la  confianza  y  concepto  del  Bajá,  instruído  sin  duda  de  la  doble’desgra
cia  ocurrida.  Apenas  el  Maharnud  y  su  compañero  de  infortunio  toca
ban,  a  costa  de  extraordinarios  esfuerzos,  el  agua  o  más  bien  el  fango,
cuando  ya  la  tercera  gabarra  se  alzaba  en  grada  con  su  doble  fila  de
portas.  De día  y  de  noche  se  hacía  penetrar  el  hierro  al  través  de  su  ta
Flonería  de  forro,  mientras  que  a  poca  distancia  los  fornidos  hijos  de
Vulcano  forjaban  anclas  y  barrenaban  cañones;  y  algo  más  lejos,  unas
mujeres  activas,  con  la  mano  armada  de  un  guante  de  cuero  y  de  un
rempulo,  cosían,  cantando,  las  anchas  y  pesadas  velas  destinadas,  a
su  uso.

El  negociante  turco  justificó  ‘primero  la  buena  fe  de  su  contrato  res
tituyendo  a  Leónidas,  en  poco  menos  de  dos  meses  después  de  celebrado,
su  muer,  (Jatinka,  y  su  hija,  Minerva.  Fué  un  día  tan  bello  para  el  po
bre  Leónidas  el  buzo,  tan  grande,  que  quiso  consagrarlo  por  una  cere
monia  religtosa.  rrodos  los  griegos,  cuyos  hermanos  y  amigos  habían
muerto  por  la  causa  de  la  libertad,  todas  las  madres  afligidas,  por  la
ausencia  de  algún  hijo  querido,  todas  las  jóvenes  cuyos  maridos  com
batían  en  aquellos  momentos  sobre  las  rocas  de  la  Romania  con  los  sol
dados  de  Ah,  Bajá  de  Janina,  se  presentaron  vestidas  de  blanco,,  con
ramas  de  mirto  en  las  manos,  en  la  pequeña  iglesia  donde  se  oficiaba
según  su  rito.  Jamás  hemos  visto  un  acto  más  tierno  que  aquel  en  que
el  archimandrita,  hombre  venerable  por  su  carácter  y  la  magnificencia
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de  su  ancianidad,  tomó,  lleno  de  emoción,  a  la  joven  Minerva  en  sus
brazos  y  pidió  a  Dios  que  hiciese  por  todas  ]as  madres  reunidas  en  la
capilla  lo  que  se  había  dignado  hacer  en  su  misericordia  por  la  de
aquella  tierna  niña:  volverles  sus  hijos  e  hijas;  y  si  esto  no  era  po
sible  sobre  la  tierra,  que  fuese   lo  menos  en  el  cielo.

A  estas  palabras,  aquel  lugar  santo  resonó  con  los  sollozos:  todas
aquellas  seductoras  fisonomías  de  mujeres  griegas;  unas  de  Mitilene,  de
Lesbos  y  da  las  Cycladas;  otras  de  Atenas  la  sabia  y  de  Corinto,  famosa
por  sus  fiestas;  todas  aquellas  descendientes  de  las  diosas  velaban  sus
facciones  de  Diana  y  de  Juno  con  el  puro  y  expresivo  dolor  de  la  Mag
dalena.

Aunque  reducidos  a  gran  pobreza  los  griegos,  en  aquella-  época  de
su  destierro,  no  dejaron  por  eso  de  reunir  una  corta  suma  que  pusieron
discretamente  en  las  manos  de  Catinka  después  de  la  ceremonia.  La
caridad  debe  ser  la  última  palabra  de  toda  fiesta  cristiana.

Cuando  Leónidas,  más  dichoso  que  lo  fué  jaiás  Agamenón  en  su
palacio,  volvió  de  su  entusiasmo  y  alegría,  se  acordó  de  su  convenio  con
el  negociante  turco,  tan  exacto  y  leal  por  su  parte.  El  único  medio  de
igualarlo  en  probidad  era  el  observar  una  fidelidad  semejante;  nada
más;  pero  esto  no  dejaba  de  ser  mucho.  Era  preciso  que  la  formidable
gabarra  bajase  al  mar  sin  el  menor  contratiemp,  y  como  desciende
una  bola  por  el  suave  declive  de  una  montafia.  Leónidas  estaba  muy
distante  en  sí  mismo  de  tener  esta  seguridad;  y  ocultó  a  su  mujer  la
causa  de  su  inquietud.  ¿A  qué  precio  había  alcanzado  volver  a  verla?
El  negociante  turco  no  le  haría  decapitar,  ciertamente,  en  el  caso  que  la
gabarra  se  detuviese  en  el  camino;  ¿y  su  palabra  comprometida?  ¿Y  el
odio  que  tal  accidente  atraería  con  mayor  violencia  sobre  la  nación
griega,  de  parte  del  turco  engañado  y  escarnecido,  cuyos  efectos  senti—
rian  del  modo  más  duro  sus  inocentes  compatriotas?

Aún  no  había  vueltó  de  su  desaliento  el  día  en  que  se  construía  la
imada,  sobre  cuyo  plano  debía  deslizarse  el  buque  impelido  por  su  peso
al  mar.  En  tanto,  la  gente  del  pueblo,  viendo  siempre  al  griego  andar
alrededor  de  la  grada,  decía:  Lo  mismo  va  a  suceder  esta  vez  que  tas
pasadas.  El  griego  parará  la  gabarra,  y  la  operación  fallará  del  mismo
modo.                         -

Llegó  por  fin  el  momento  tan  recelado  del  turco  como  temido  del
griego:  la  operación  fué  anunciada  y  toda  la  población  acudió  a  los  al
rededores  de’ la  grada.  El  turco  presidió,  como  siempre,  el  acto  bajo  su
tienda  de  seda;  y  Leónidas,  con  señales  de  inquietud,  esperaba  lleno  de
ansiedad  el  momento  supremo.

—Se  va  ya  a  tirar  al  agua?—decían  unos.
—No—replicaban  más  lejos—;  la  ‘policía  se  lo  ha  prohibido.
—Y  ¿qué  tiene  que  ver  con  eso  la  policía?
—Hola!,  ¿con  que  la  policía  cree  también  en  brujas?
Leónidas  se  echó  al  agua,  en  efecto;  pero  esta  vez  fué  algunos,,  mi

nutos  antes  de  que  el  carpintero  hubiese  clavado  el  perno  de  retenida.
Nadó  hacia  el  buque  de  aparato  donde  estaba  el  negociante  turco,

con  la  intención  evidente  de  subir  a  él.  Diéronle  los  guardamanceboS,  y
trepando  rápidamente  por  la  escala,  llamó  aparte  al  turco  y  le  dijo:
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—La  gabarra  no  irá  tampoco  a  la  mar;  yo  os  lo  aseguro.
El  turco  palideció,  y  sus  bigotes  temblaron-  como  las  cerdas  de  un

,abalí  asustado.
—jUriego!,  ¿con.  que  me  has  hecho  traición?
—Yo  os  he  prometido—replicó  Leónidas—no  impedir  que  vuestro

buque  fuese  a  la  mar;  pero  no  me  comprometí  a  hacerlo  ir.
-—,,Y  qué  es  ló  que  puedes  hacer,  astuto  griego?
—Que  permanezca  en  su  lugar,  si  mandáis,  por  mí,  suspender  la  ope

ración;  y  puedo  también  ponéroslo  en  la  mar,  si  ordenáis  que  nada  se
ejecute  sin  mi  disposición.

El  turco  bajó  con  el  griego  a  un  bote,  y  fueron  adonde  estaba  el
constructor  encargado  de  la  maniobra.

—Que  se  obedezca  a  este  griego—dijo  el  negociante  turco—;  el  buque
es  mío,  y  tengo  el  derecho  de  exigirlo  así.

El  constructor  se  retiró:  entonces  el  griego  escogió  doce  carpinteros
y  les  ordenóen  seguida  que  rebajasen  el  pavimento  de  la  imada,  hasta
aumentar  la  inclinación  de  su  plano  hacia  el  mar  como  unas  dos  pul
gadas  y  tercia,  operación  que  estuvo  hecha  en  media  hora.  El  griego  se
apoderó  entonces  del  mazo,  y  hundió  por  sí  mismo  el  perno  de  retenida;
y  la  gabarra,  libre  de  todo  obstáculo,  corrió  a  la  mar  con  la  velocidad
y  rectitud  de  una  bala.

Como  sucede  en  este  caso,  la  mar,  desplazada  por  la  caída  de  un
peso  tan  enorme  y  voluminoso  subió  lateralmente  e  inundó  los  muelles
y  malecones;  todos  los  buques  del  puerto  ondularon  violentamente  con
este  empuje  y  crecimiento  del  agua;  y  e.l  pueblo  aplaudió  con  grandes
voces  aquel  nuevo  triunfo  del  griego  Leónidas.

Esta  bella  gabarra  fué  quemada,  con  las  otras-dos,  en  la  alevosa  em
boscada  o  asesinato  que  en  lenguaje  diplomático  se  llama  al  combate
de  Navarino.

—Pero,  ¿no  eres  tú  hechicero?—dijo  el  negociante  turco  a  Leónidas.
cuando  vió  flotar  la  gabarra  con  la  majestad  de  una  reina  en  medio  de
las  verdes  aguas  del  puerto

—Yo  observé  por  primera,  segunda  y  tercera  vez—respondió  Leóni
das—el  vicio  que  tenía  la  imada  en  su  inclinación,  y  me  he  ido  con
Venciendo  sucesivamente  de  que  ninguna  de  las  gabarras  iría  al  mar.

—De  este  modo,  ¿no  eres  hechicero  como  pareces?
—No.  Yo  soy,  o  más  bien  he  sido,  constructor  de  embarcaciones  en

Grecia.
L.G.

(Número  15  de  El  Fanal,  11  de  agosto  de  1842.)

•
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SEBAINE AGIDE,  An9el, y  TER
NERO TOLEDO, Miguel A.:  En
la  erq de los proyectiles dirigi
dos.—cR. A.», lulio 1956.

La  clave  de  la  tercera  guerra  mun
dial  no  está  en  el  poder  de  destruc
ción,  sino  en  el  rápido  lanzamiento  de
proyectiles  dirigidos  y  en  la  resisten
cia  a  la  destrucción.  Estas  son  pala
bras  del  General  L.  1.  Davies;  pero...
la  guerra  es  una  empresa,  engarce  de
mandos,  de  medios  y  de  hombres;  de
esos  hombres  que,  como  dijo  Unamu
no,  nacen,  viven  y,  sobre  todo,  mue
ren.  La  moral  sigue  siendo  un  factor
de  la  victoria.  Ni  los  proyectiles  diri
gidos  resolverán  por  sí  solos  la  pró
xima  guerra,  ni  tampoco  es  lógico  su
poner  un  empleo  restringido  de  los
mismos  por  miedo  a  esa  reacción  en
cadena  que,  ante  la  acción  de  las  ar
mas  nucleares  a  larga  distancia,  in
dujo  a  Einstein  a  afirmar  que  serían
la  penúltima  arma,  precursora  de  lo
masa  de  la  edad  de  piedra.

En  la  historia  de  la  guerra  cada
arma  aparece  a  su  tiempo,  y  se  des-.
arrolla  prácticamente  en  la  guerra  si
guiente.  La  misión  del  táctico  es  pre
ver  la  clase  de  giaerra  de  mañana  con
los  medios  de  hoy  y  la  experiencia  de
ayer.  Pues  bien:  en  la  tercera  guerra
mundial  la  acción  Ie  los  proyectiles
dirigidos  ha  de  ser  preponderantes
pues  constituyen  el  engarce  del  arma

nuclear  con  el  arma  electrónica;  eran,
son  y  serán  una  necesidad.  Su  técni
ca  y  su  empleo  haii  de  estar  al  alcance
de  todos.

RAMASCO, Clemente: El futuro de
la  Artillería.—(Ej.), junio 1956.

El  hiperbólico  desarrollo  del  arma
acorazada  y  de  la  aviación,  así  como
la  aparición  del  arma  atómica  en  el
momento  final  del  último  conflicto
mundial,  han  sometido  a  los  técnicos
militares  al  arduo  problema  de  revi-
sur  la  •doctrina  táctica,  haciendo  sur
gir,  entre  tantas  otras,  una  inteirro
gante  sobre  si  la  artillería  es  todavía
un  arma  viva  y  de  actualidad,  o  si,
pór  el  contrario,  ha  llegado hoy  a  con
vertirse  más  bien  en  un  medio  ya  su
perado,  embarazoso  y  antieconúmicO,
y  sobre  todo  sobre  cuáles  pueden  ser
los  erfeccionamient0S  técnicos  y  de
empleo  más  oportunos  para  adaptar  el
arma  a  las  nuevas  exigencias.

Por  tanto,  en  la  actualidad  las  ca
racterísticas  de  la  artillería  han  de  de—
finirse,  no  tanto  por  el  calibre  o  tipo
del  armamento  de  las  unidades,  cuan
to  poe  las  posibilidades  de  empleo  del
fuego  que  ellas  consienten.

La  definición  actual  debería  ser,
pues:  la  artillería  es  aquella  arma
técnicamente  organizada  para  permi
tir  la  maniobra  de  potentes  masas  de
fuego  sobrs  extensos  espacios.  Con
esta  sencilla  definición  se  puede  con
seguir  poner  de  manifiesto  la  princi
pal  característica  de  empleo  de  la  ar
tillería,  que  es  la  maniobra  del  fuego
en  masa.

/
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LIBROS  Y  REVISTAS

Pocas  industrias  están  sometidas  a
una  competencia  tan  ampliamente  in
ternacional  como  la  de  las  reparacio
nes  navales,  y  sólo un  alto  rendimien
to  de  todos  los  que  intervienen  en
ellas,  una’ decidida  colaboración  entre
los  mandos  del  astillero  y  el  personal
del  buque,  y  fundamentalmente  una
adecuada  y  ágil  organización,  pueden
asegurair  un  rápido  y  eficiente  des
arrollo  de  cada  reparación,  una  con
tinuidad  en  los  trabajos  y,  como  con
secuencia,  la  prosperidad  del. astillero.

Como  primer  aspecto  de  esta  orga
nización  se  trata,  en  este  artículo,  del
dimensionamiento  y  disposición  de  los
elementos  de  trabajo  de  un  astillero
de  reparaciones  navales,  señalando  las
principales  diferencias  con  los  astille
ros  de  construcción  naval,  e  indican
do  algunos  valores  aproximados  oblenidos  con  la  experiencia  de  varios
años  de  trabajo  de  un  astillero  dedi
cado  de  una  manera  exclusiva  a  las
reiparaciones  de  barcos.

El  tema  es  interesante,  si  bien  su
exacta  determinación  presenta  indu
dables  dificultades.  La  solución  ten
drá  que  referirse  a  unas  ciertas  con
diciones  medias,  dada  la  variedad  e
irregularidad  de  los  trabajos  de  repa
ración  naval,  por  lo  que  son• práctica
mente  imprevisibles,  incluso  a  corto
plazo.;1]

BUQUES;0]

GILLESPIE. R.: Pe’troJeros.—cl N.»,
julio  1956.

El  aumento  en  el  tamaño  del  pe
trolero  ha  sido  de  lo  más  espectacu
lar  desde  final  de  la  guerra,  y  se  dice

que  algún  armador,  en  los  Estados
Unidos,  está  considerando  la  construc
ción  de  buques  de  84.000  toneladas
de  peso  muerto.  Bien  es  verdad  que
la  necesidad  de  transportar  grandes
cantidades  de  petróleo  crudo  desde  los
puntos  de  producción  hasta  las  refi
nerías  al  menor  coste  posible,  exige
un  constante  estudio  con  objeto  de  sa
car  la  máxima  ventaja  del  progreso
técnico;  pero  aun  así,  parece  más  que
dudoso  que  los  barcos  que  se  acer
quen  a  esas  dimensiones  sean  la  nor
ma  para  el transporte  de  petróleo  cru
do  en  el  tráfico  mundial.  Evidente
mente,  cuanto  mayor  sea  el  tamaño
del  barco  más  restringido  será  su  trá
fico  y  más  difícil  su  acondicionamien
to  en  dique  seco y  su  entretenimiento.

Queda  por  ver  si  esto  es  una  señal
de  buen  criterio  o  de  exceso  de  pru
dencia,  pero  es  de  observar  que,  en
general,  el  tamaño  de  los  superpetro
leros  recientemente  encargados  por
las  compañías  de  petróleo  está  com
prendido  entre  las  30.000 y  las  42.000
toneladas  de  peso  muerto.

Las  necesidades  de  la  industria  pe
trolera  no  se  satisfacen  solamente  con
los  barcos  grandes;  de  las  refinerías
a  los  mercados  del  mundo  se  mueven
productos  de  gran  variedad,  y  los que
se  ocupan  de  esta  cuestión  han  dedi
cado  estudios  al perfeccionamiento  del
buque,  de  modo  que  sea  no  sólo  útil
para  el  transporte  del  petróleo  crudo,
sino  que  ueda  servir  para  ‘los  pro-
duetos  derivados  del  petróleo,  limpios
o  negros,  cuando  y  como  sean  nece
sarios.

Este  es  un  terreno  en  el  que  las
ideas  personales  producen  muy  dife
rentes  respuestas;  pero  el  resultado
puede  estar  comprendido  dentro  de  la
categoría  de  las  16.00  a  20.000 tone
ladas  durante  algunos  años.;1]

CONSTRUCCIÓN;0]

Accionamiento de  la  maquinaria
de  cubierta por medio de  mo
tores  de  corriente a It  e r n a.—
«1.  N.», agosto 1956.

Durante  el  año  1955 se  ha  mostra
do  un  gran  interés  en  Alemania  por

G.  DE ALEDO Y  RITTWATGEN,
Alvaro:  Dimensionamiento de as
tilleros de reparaciones navales.
«1. N.», julio 1956.
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Con  motores  para  chigres  de  328,
o  cuatro  polos,  pueden  obtenerse  las
velocidades  de  izada  siguientes:  Pri
m  e ir a  conexión:  aproximadamente
0.15  m./seg.  para  izar  o  arriar.  Segun
da  conexiófl  0.65  m./seg.,  aproxima
damente,  para  izar  cargas  pesadas.
Tercera  conexión:  1.3  m.Iseg.,  apro
ximadamente,  para  mercancías  a  gra
nel  y  cargas  pesadas,  a  un  ‘régimen
normal.

Consideraciones económicas sobre
el  empleo de  las aleaciones li
geras  en los grandes buques.—
«1. N.,  agosto 1956.

Las  unioneS  entre  acero  y  aleacio
ces  ligeras  en  la  construcción  naval
son  bastante  complicadas,  y  aunque
los  problema5  técnicos  relacionados
con  estas  aleaciones  se  están  resol
viendo  con  la  experiencia  que  se  está
adquiriendo,  la  diferencia  de  costeen
tre  ambos  materiales  es  tan  grande,
que  las  ventajas  del  empleo  de  las
aleaciones  ligeras  tienen  que  pesaffSe
cuidadosamente  esdé  el punto  de  vis
ta  económico.

Esta  Memoria  se  ocupa  de  las  po
sibilidades  económicas  de  institución
del  acero  de  las  superestructuras  en
dos  grandes  buques  de  tipo  distinto
Y  aunque  el  aspecto  económico  no  es
necesariamente  el, factor  decisivo,  Sifl
embargo,  para  decidirSe  por  otro  ma
terial  que  no  sea  el  acero  en  los  di
feirentes  buques  ha  de  ser  principal,
por  razones  ile  tipo  económico  más

El  «John Sergeant», primer buque
mercánte propulsado exclusiva
mente  por  turbinas de  gas.—
«1. N.a,  agosto .1956.

En  cuatro  buques  Liherty  está  ex
perimentando  la  Administración  Ma
rítima  de  los  Estados  Unidos  la  sus
titución  de  sus  antiguas  máquinas
propulsoras  de  vapor  por  otros  equi
pos  modernos:  Diesel,  turbinas  de va
por  de  alta  presión  y  motores  de  pis
tón  libre  con  turbina  de  gas.

En  el  John  Sergeant.  americano,  de
tipo  Libert3j,  que  va  a  entrar  en  ser
vicio  próximamente  se  ha  instalado
por  primera  vez  en  un  buque  mer
cante  un  equipo  propulsor  de  turbi
nas  de  gas  de  una  p  o t e n c 1 a  de
6.000  SHP.  Es  sabido  que  en  el
p  e t r  o 1 e r  o  inglés  Auris  ha  esta
do  funcionando  varios  aÍ’ios un  grupO
turbogenerador  principal,  accionado
por  una  turbina  de  gas  de  4.200 caba
llos,  que  reemplazó  a  uno  de  los  cua
tro  Diesel_alternadores  que  alimenta
ban  su  motor  propulsor,  . y  se  está
construyendo  también  para.,  este  e
trolero  un  equipo  oropulsOr  de  tur
binas  de  gas, que  reemplazará  el  equi
po  actual.

En  una  reciente  Memoria,  leída  por
míster  A.  A.  1-lafer, del  Departamento
de  Turbinas  de  Gas  de  la  General
Electric,  que  está  construyendo  el
equipo  propulsor  del  John  Serqeant,
se  describe  y  expone,  en  un  claro  aná
lisis,  sobre  las  actuales  posibilidades
de  las  turbinas  de  gas  y  su  futuro.
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el  empleo  en  los  buques  mercantes•  bien  que  por  el  progreso  técnico  so-
del  motor  de  corriente  alterna  trifá-  lamente.
sica  para  acciofla’  los  chigres,  moli-  -  La  British  Shibuilding  Research
ne  es  y  c  es  a  es.  ,  Association  informa  actualmente  a  lo

Son  casi  doce  los buques  que  se  han  constructores  navales  de  t o d o s  los
puesto  en  servicio  provistos  de  di-  pe’rfecciOflami’entos técnicos  de  inte
chos  m o t o r  e s  de  corriente  alterna  rés  especial,  entre  ellos  el  progreso
prácticamente  para  todos  los  servi-  obtenido  cpn  los  materiales  de  ‘aiea
cios,  y  hay  encargados  otros  tantos.  ción  ligera  aplicables  a  la  construc—
En  éstos,  el  sistema  empleado  para  el  ción  naval;  y  algunos  de  los  recientes
accionamiento  de  los  chigres  es  el  experimentos  realizados  por  d  1 c h a
creado  por  la  Siemens_Schuckertw&-  Asociación  s o b r  e  eficiencia  de  las
ke  A.  G.  Erlangen  con  los  ‘motores  uniones-  de  la  estructura,  remachada
trifá’si’cO”  de  varias  velocidades  por  o  soldada,  son  de  un  valor  inapre—
cambio  de  número  de  polos,  con  con-  ciable.
trol  de  interruptor  principal  y  con-                         -

tractores.
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CI.EMENTE DOS REIS, L. G.:  Trei
no  físicomilitar naval. —  «Anais
de  Marinha»  (Po.), ‘enero-abril
1956.

No  es  objetivo  del  ‘entrenamiento
.ffsieomilitar  naval  preparar  atletas,
sino  individuos  físicamente  aptos  ca
paces  de  soportar  las ‘condiciones  ad
versas  del  medio.  En  el  caso  de  la
mar,  la  preparación  física  del  mari
nero  tiene  erpecia1  relevancia,  porque
le  es  totalmente  adverso.

Las  condiciones  de  habitabilidad  a
bordo  de  un  buque  de  guerra,  son  de
ficientes,  y  en  tiempo  de  guerra  se
exigen  al  marinero,  una  resistencia  y
unas  condiciones  que  le  permitan  re
sistir  con  éxito  todo  aquello  que  sig
nhfique  un  esfuerzo  superior.

MUGA  LOPEZ, Faustino: Antece
dentes del  Código Penal Militar
de  l884.—’tReyjsfa Española de
Derecho  Mihitar», enero -  Funio
1956.

En  i768  toda  la  legislación  penal
militar  se  condensé  en  el  Tratado  VIII
de  las  lleales  Ordenanzas  de  Cm’—
‘los  111;  el  nuevo  paso  fué  el  Código
Penal  Militar  de  1884.  El  movimiento
del  Derecho  Penal  moderno,  que  in
fluyó  decisivamente  en  la  reforma  y
suavización  de  todas  las  legislaciones,
no  podía  menos  de  incidir  profunda
mente  en  la  legislación  penal  militar.
No  se  trataba  de  reformas  exclusiva
mente  aplicables  al  Derecho  Penal
Común,  sino  de  ,ideas  más  benignas
en  el  orden  al  trato  penal  de  los  de—
lincu entes.

El  estudio  del  Teniente  Coronel  Au
ditor  Muga se  divide  en  los siguientes
epígrafes:  1. La  legislación  penal  mi
litar  al  terminar  el  siglo  XVIII:

52’8

A)  Variedad  legislativa.  B)  Diversi
dad  de  fueros.  C)  Rigor  de  la  legis
lación  ¡penal.—IJ,  Fuerzas  que  impul
saron  la  codificación:  A)  Las  nuevas
ideas  penales.  B)  Los  principios  co
dificadores.  C) La  codificación  del  De
recho  Penal  Común. D)  La  unificación’
•de  fueros.—IiI  Criterios  de  codifi
cación  del  Derecho  Penal  Militar:  La
reforma  total  o  parcial  de  las  Orde
nanzas.

COMPRIDO,  Jo’ao Baptista: Pers
pectívas sobre o  futuro poder
naval.  —  Anai’s ‘de  Marinha»
(Po.), ‘enero-abril 1956.

Nunca  el  mundo  vivió  momentos’
de  tensión  internacional  tan  agitados.
como  los  que  ya.  desde  hace  una  dé
cada,  van  transformando  el  período
convenciijnal  de  p  a z  en  verdadero
tiempo  de  guerra.  Como consecuencia
y  paralelamente  a  ello,  la  carrera  de’
armamentos  ha  asumido  proporcio
nes  potenciales  jamás  alcanzadas  y
nunca  previstas.

Por  -lo que  respeeta  al  poder  naval,,
constantemente  van  apareciendo  nue
vas  armas  o  se  perfeccionan  las  exis
tentes,  al  tiempo  que  nuevos  tipos  de’
buques  obligan  a  profundas  modifica
ciones  en  la  táctica  y  el  reajuste  con
veniente  en  el  camo  de  la  estrategia..
Diríase  que  se  está  operando  una  au
téntica  revolución  en  los  elementos’
constitutivos  del  poder  naval,  basta
el  punto  de  pensarse  en  una  revisióa
adecuada  de  los  conceptos  que  lo  in
tegran.

La  extensión  y  profundidad  de  la
intervención  del  poder  naval  en  la
gran  estrategia  de  los  bloques  que  di
viden  al  mundo  actual  y  las  pers
pectivas  que  justificadamente  se  le’
atribuyen,  parecen  sobrepasar  el  ám
bito  de  la  filosofía  marítima  estable
cida  por  Mahan,  la  cual  ha  sido  di
rectriz  fielmente  seguida  por  hombres,
de  Estado  y  militares.
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Pergent, J.: As principais concep
çoes estratégicas atómiccs.R.
M.»  (Po.), lunio  1956.

No  se  trata  de  precisar  las  dife
rentes  concepciones  de  la  guerra  ató
mica,  ni  çarece  que  cualquier  poten
cia  tenga  decidida  la  reforma  gene
ral  •de  sus  fuerzas.  Prosiguen,  por
ello,  las  experiencias  en  las  tres  ar
mas:  Ejército,  Marina  y  Aviación.

La  tendencia  general  que  se  mani
fiesta  en  el  rearme  a  partir  del  Con
flicto  coreano  es  un  aumento  cons
tante  de  la  aviación  y  de  las  ingenios
especiales,  en  comparación  con  las
otras  armas,  y  a  los  cuales  va  el  ma
yor  porcenLaje  de  los  presupueStoS
militares.

Todo  ello  no  implica  que  la  guerra
atómica  vaya  a  ser  exclusivamente
aérea.  La  Iv.  Fuerza,  como  la  lla
man  los  rusos,  interesa  a  las  tres  ar
mas  lásicas  y  se  sobrepone  a  ellas.
El  problema  actual  consiste  sobre  to
do  en  saber  cuál  de  ellas  la  em—
pleará  mejor,  en  provecho  del  con
junto  de  las  fuerzas  armadas.

Informe anual del Uoyd’s Register
of  Shipping de  i955.—sl.  N.>,
agosto  1956.

El  año  1955  se  ha  caracterizado
por  una  creciente  -actividad  en  la
construccióli  naval  de  todo  el  mundo.
Durante  dicho  año  se  han  aprobado
por  la  Sociedad  1proyectOS para  la
construcción  de  960  buqueS  mercan
teg,  con  un  tonelaje  total  de  4.5 10.210
toneladas  registro  bruto,  valor  que
ha  sido  el  máximo  registrado  en
tiempo  de  paz.  De  esta  ci1ra  se  cons
truirófl  fuera  de  la  Gran  Bretaña
565  buques,  con  3.019.230  toneladas
registro  bruto,  siendo  todos  ellos  bu
ques  de  carga  y  petroleros.

En  los  buques  decarga  existe  una
tendencia  marcada  a  la  especialiZa

ción  en  los  proyectos  nuevos,  ya  ini
ciada  en  años  anteriores,  y  un  cierto
número  de  los  buques  ultimamente
encargados  o  en  construcción  han
sido  proyectados  especialmente  para
el  transporte  de  carga  pesada  a  gra
nel;  en  la  mayoría  de  éstos  la  maqui
naria  está  situada  a  pupa.

Durante  el  .pasado  año  se  han  rea
lizado  varias  transformaciones  de  pe
troleros  de  más  de  12.000  toneladas
peso  muerto  en  buques  para  el  trans
porte  de  mineral.  Las  características
originales  de  estos  petroleros  han  per
mitido  realizar  esta  conversión,  cloe
tuando  cambios  estructurales  relati
vamente  reducidos.

Hay  una  tendencia  a  agrupar  a  los
petroleros  en  tres  tipos:  el  de  18.000
toneladas  peso  muerto,  que  tiene  unos
160  metros  de  eslora  p.  p.;  el  de  30
a  34.000  toneladas  peso  muerto,  que
tiene  unos  190  m e t r o s  de  eslo
ra  p.  p.,  y  los su.perpetrOleros,  de  los
que  hay  ya  encargados  varios  de
40.000  toneladas  peso  muerto,  cons
truyéndose  en  la  actualidad  en  Fian-
cia,  para  su  clasificación  por  la  So
ciedad,  cuatro  de  52.000 toneladas  pe
so  muerto,  que  tienen  una  eslora  to
tal  de  237,74  metros  y  una  manga  de
31,09,  estudiándose  ya  hoy  petroleros
mayores.  -

LEMONN1ER, A.:  Marinhas novas.
Anais  de Marinha» (Po.), enero-
abril  1956.

La  composición  de  las  futuras  Ma
rinas  militares  q u e d a r  (t  profunda-
mente  alterada  por  los  últimos  avan
óes  técnicos  aplicables  a  los  medios
de  la  guerra  en  la  mar.

El  autor,  después  de  exponer  y
analizar  lo  que  ha  sido  la  pcdítica  de
construcción  de  los  programas  de  las
naciones  que  actualmente  son  las  que
van  al  frente  de  la  técnica  en  el  cam
po•  naval,  concluye  manifestando  que,
a  pesar  de  sus  detractores,  el  1poder
naval  aumentará.  sustancialmente,  y
que  actualmente  hoy  no  es  posible
concebir  una  política  militar  y.  sobre
todo,  una  naval,  sin  un  ámbito  más
vasto  que  el  de  una  nación.  -
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La  construcción naval espafiola ‘en
el  mes de julio de 1956.—(I N.»,
julio  1956.

Al  empezar  el  segundo  semestre  de
1956,  el  panorama  actual  de  la  cons
trucción  naval  mercante  española  no
puede  ser  más  optimista,  pues  se  ha
conseguido  una  posición,  gracias  al
impulso  motor  de  la  Ley  de  12  de
mayo  último  sobre  Protección  y  Re-
novación  de  la  Flota  Mercante,  como
jamás  se  había  alcanzado  en  nuestra
patria.

Tienen  los  astilleros  españoles  una
cartera  de  pedidos  de  214  buques,  de
ellos  82  mayores  de  las  1.000  tonela
das  registro  bruto,  que  totalizan  to
neladas  r  e g  i s  t r  o  bruto  568.502  y
78L024  toneladas  peso  muerto.  Las
gestiones  para  nuevos  encargos  si
guen  en  marcha:  trasatlánticos,  giran-
des  petroleros,  cargueros  para  mine
ral  y  otras  unidades  Las  cifras  indi
cadas  representan  un  aumento  en  re
lación  con  los  valores  similares  en
1.0  de  enerodel  año  actual  de  37  bu
ques  mayores  de  las  5.000  toneladas
registro  bruto  y  49  menores.

Los  nuevos  pedidos  encargados  en
el  primer  semestre  del  corriente  año
totalizan  246.000  toneladas  registro
bruto,  con  365.000  toneladas  p  e s  o
muerto  de  unidades  mayores  de  las
1.000  toneladas  aegistro  bruto  y  18.958
tóneladas  registro  bruto,  con  28.800
toneladas  peso  muerto  de’ buques  me
nores  de  dicha  cifra,  sin  incluir  el
tonelaje  correspondiente,  aparte  de
los  22  nuevos  pesqueros  encargados.
Esto’  supone  un  aumento  de  un  266
por  100  con  respecto  al  tonelaje  de
registro  bruto  ‘existente  en  construc
ción  en  1.0  de  julio  de  1955  y  de  un
175  por  100  con  relación  al  de  fo  de
enero  del  corriente  año.

ALVARADO  RAFAEL, Ricardo:  La
administración de la Justicia Mi
litar  en las fuerzas armadas de
Os  EE. UU.  de  América.—cRe
vista’  Española de  Derecho Mili
tar»,  enero-julio 1956.

Al  ser  firmados  los  Acuerdos  eco
nómicos  y  de  defensa  el  día  23  de
septiembre  de  1953  entre  España  y
los  Estados  Unidos,  se  formé  un  bre
que  destinado  a  apoyar  el  baluarte
del  mundo  oeci•dental  De  acuerdo  con
estos  documentos,  vive  hoy  en  Es
paña  ersona1  militar  y  civil  norte
americano  con  sus  familias.

-   Los  miembros  de  las  fuerzas  mili
tares  y  algunos  civiles  están  sujetos
durante  su  estancia  en  este  país  tan
to  a  las  leyes  militares  norteameri
canas  como  a  las  españolas.  Estas
circunstancias  han  despertado,  natu
ralmente,  cierta  curiosidad  profesio
nal  entre  los  juristas  españoles  acerca
del  origen  y  aplicación  de  estas  leyes.

El  propósito  del  presente  artículo
es  dar  al  jurídico  militar  español  una
idea  de  conjunto  de  los  elementos
constitutivos  de  las  leyes  militares
norteamericanas  en  general  y  esta
blecer  una  base  para  comparar  nues
tro  Código  de  Justicia  Militar  con  las
leyes  analogas  de  otras  naciones  mo
dernas.

LACAYO  GUILDRIST, Renato: Or
ganización  y competencia de los
Tribunales  militares  en  Nicara
gua.—sRevista Española de  De
recho  Militar»,  enero-julio  1956.

Los  Tribunales  militares  en  Nica
ragua  son  de  dos  clases:  informativos
y  represivos.  Los  Tribunales  infor
mativos  sirven  para  llegar  al  descu
brimiento  del  hecho  criminal,  los  mó
viles  y  cuerpo  del  delito,  la  delin
cuencia  y  quiénes  fueron  los  que
tomaron  ‘parte  ‘directa  o  indirecta
mente  en  aquél.  También  sirven  pa-
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ra  determinar  la  competencia  y  ju
risdicción,  o  sea  para  saber  cuál  es
la  autoridad  competente  que  debe
conocer  de  la  causa;  estos  Tribuna
les  son:  las  Cortes  de  Investigación
y  las  de  Información.

Los  Tribunales  repieSiVO’s  son  los
únicos  competentes  para  imponer  pe
itas,  y  son:  Consejo  de  Guerra  suma
rio,  Consejo  de  Guerra  ordinario,  Con
sejio  de  Guerra  general,  Consejo  de
Guerra  extraordinario,  Consejo  de  Ofi
ciales  y  Consejo  de  Revisión.

sTEEFEN, A. F. y vERMEER, W. H:.:
Organización y  competencia de
fos  Tribunales militares en  Ho
landa.  —  «Revista Española de
D  e r ec h o  Militar», enero-julliO
1956.

La  Constitución  de  los  Países  Ba
jos  prevé  la  existencia  de  una  Arma
da  y  de  un  Ejército.  En  consecuencia,
han  de  distinguirSe  dos  clases  de
Consejbs  de  Guerra:  los  de  Marina  y
los  de  Ejército.

En  enero  de  1951  e  crearon,  con
.independencia  de  los  anteriores,  los
Consejos  de  Guerra  de  las  Fuerzas  Aé
reas.  Y  en  28  •de  abril  de  1953  estas
Puerza,  -  cue  hasta  entonces  haldan
formado  parte  del  Ejército  Real,  fue
ron  honradas  con  el  calificativo  de
Reales,  constituyéndose  así  las  Reales
Fuerzas  Aéreas,  con  su  Estado  Ma
yor  propio.

Las  leyes  concernientes  a  la  Jus
ticia  militar  son:  a)  Códio  Penal
Militar,  que  comprende  los  delitos
militares  y  que  aplican  la  Armada,
el  Ejército  y  las  Fuerzas  Aéreas.
5)  Código  sobre  la  jurisdicción  gu
bernativa,  para  105  tres  EjércitoS.
e)  Código  de  Procedimiento  de  la  Ma
rina.  d)  Código  de  Procedimiento  Mi
litar,  aplicable  al  Ejército  y  las  Fuer
zas  Aéreas.  e)  Código  sobre  el  Proce
dimiento  en  el  Consejo  S u  p r  e m  o
Naval  y  Militar.  1)  Código  solre  la
organización  y  competencia  de  los  di
ferentes  Consejos  •de  Guerra  y  del
Consejo  Supremo.

V A Z O U E Z MENDEZ Fernand.Q:
Organización y  competencia de
los  Tribunales militares en Thai
landia.  —  «Revista Españóla de
D  e r e c h o  MilItar’,  enero-julio
1956.

La  organización  de  los  Tribunales
militares  en  Thailandia  y  las  leyes
de  pocedimientO  se  encuentran  com
prendidas  dentro  del  mismo  texto  le
gal.  Por  el  conbrario,  las  penales  están
recogidas  en  otra  diferente,  y  lo  mis
mo  ocurre  con  las  faltas  militares.  Es
curióso  señalar  que  el  Código  Penal
comÚn  sólo  tiene  dos  títulos:  uno,
para  la  parte  general,  y  otra,  para
los  delitos  especiales.

La  Ley  regulando  la  organización
y  los  procedimientos  militares  es  de
6  de  octubre  de  1951.,  pero  ha  sido
reformada  y  ampliada  con  fecha  10  de
octubre  de  1955.  Deroga  una  serie  de
disposiciones  anteriores  que  abarca
ban  diversos  aspectos  de  la  organiza
cióri  de  los  Tribunales  militares  y  de
procedimiento.

En  el  Ministerio  de  Defensa  hay
una  Dirección  General  encargada  de
todos  los  asuntos  relacionados  con
los  Tribunales  militares,  y  por  dele
gación  del  Ministro,  ejerce  la  función
inspectora  de  los  Tribunales  y  del
Ministerio  Fiscal.

Los  Tribunales  militares  en  r[haj
landia  son  de  tres  clases:  a)  De  Pri
mera  Instancia;  5)  De  Segunda  ins
tancia;  e)  Tribunal  Supremo.  Las  ju
risdicciones  de  •cada  uno  de  ellos  son,
respectivamente  provincia,  región  
nación.

EI  buque de  carga de  1970.—it.
N.»,  julio 1956.

Los  buques,  en  general;  quedan  re
lativamente  anticuados  antes  de  ha
berse  terminado.  Sería,  p  o r  tanto,
conveniente  tratar  de  prever  con  una
anticipación  considerable  las  carac
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terísticas  probablesdel  buquede  car
ga  que  sirviesen  de  información  a
los  armadores.

El  problema  de  que  se  trata,  por
tanto,  es  profetizar  con  la  mayor
exactitud  posible  cómo  será  el  bu
que  de  sarga  de  1970.  Las  necesida
des  de  los  armadores  de  1970 son  di
fíciles  de  concebir,  y  en  primer  lu
gar  habrá  que  determinar  qué  clase
de  trabajo  deberán  desarrollar  en
tonces.

Los  problemas  básicos  de  la  nave
gación  serán  los  mismos,  pero  ten
drán  lugar  ciertos  cambios  durante
el  transcurso  del  tiemipo.  Por  ejem
plo,  hoy  se  están  construvendo  mu
chos  más  buques  especializados  que
los  que  ha  habido  hasta  ahora:  así,
tenemos  petroleros,  transportes  de
mineral,  carboneros,  madereros,  bu
ques  para  azúcar,  linci,  papel,  carga
refrigerada,  e  incluso  buques-tanque
para  transporte  de  gases.

Para  ello,  desde  la  simple  correde
ra  y  diversos  tipos  de  flotadores  que
se  han  diseñado,  se  han  empleado
unos  y  otros  a  tales  fines,  hasta  lle
gar  a  los  correntómetros,  muchos  de
los  cuales  dan,  no  sólo  los  valores  de
la  velocidad  de  la  corriente,  sino  su
dirección.  La  óltima  palabra  en  esta
clase  de  aparatos  es  uno,  factihle  de
medir  la  velocidad  de  una  corriente
en  función  del  magnetismo  terrestre.
El  aparato  construido,  el  cual  es  lla
mado  por  los  norteamerica
nos  G. E.  l.  (geomagnetie  electro  ki
netrograph),  es  un  grabador  del  mo
vimiento  electromagnético  de  la  tierra.

COMPRIDO, Joao Bapfista: Inipor
tanca  geopolítica de  Portugal
para  a  estratégia do  mundo Ii
vre.  —  «C.  M.  N.»  (Po.), junio-
septiembre 1956.

HOWELL  RIVERO, LUiS:  Medkón
de  las  corrientes oceánicas.—
«Dotación»  (Cuj,  marzo-abril
1956.

Desde  el  punto  de  vista  biológico,
las  corrientes  constituyen  vehículo  y
barrera  para  la  distribución  de  las
especies  marinas,  y  en  el  seno  de  las
mismas  viven  miríadas  de  pequeños
organismos,  algunos  microscóp  i e o s,
que  integran  el  plancton,  por  cuyo
motivo  en  toda  investigación  de  índo
le  biológica  o  pesquera  la  determi
nación  d.c  la  velocidad  de  una  co
nriente  resulta  de  un  valor  inestima
ble,  puesto  que  permite  saber  el
traslado  de  los  organismos  que  con
ella  corren.

Por  estos  motivos,  el  medir  la  ve
locidad  de  una  corriente  oceánica  ha
sido  un  incesante  esfuerzo  por  parte
de  los  oceanógrafos  de  ayer  y  de  hoy,
puesto  que,  conociendo  la  velocidad
de  tiraslación,  se  p ú e d en  contestar
muchas  preguntas  de  interés,  por
igual  al  navegante,  al  meteorólogo  o
al  biólogo marino.

53           -

En  una  tentativa  de  síntesis  ex
haustiva  sobre  los  factores  geoiolíti—
ces  de  Portugal,  en  lo  que  respecta
a  los  intereses  para  la  estrategia  del
mundo  libre,  parece  lícito  afirmar:

1 °  La  política  interna  y  exterior
portuguesa  constituye  un  elemento
estable  que  se  integra,  armónica,  en
los  altos  designios  de  la  paz  del  mun
do  libre  y  es  factor  esencial  colabora
dor  en  la  construcción  de  su  seguri
dad.

2.°  El  poder  espiritual  ue  irra—
día  del  universalismo  histórico  por
tugués  a  través  de  la  comunidad  lu
sitana  representa  un  elemento  de  la
mayor  importancia  en  la  aglutinación
y  cooperación  que  deben  existir  en
tre  los  pueblos  del  mundo  libre.

3.°  Los  vastos  y  prometedores  re
cursos  suroafricanos  portugueses  re
presentan  un  p o.t e n e i a 1 econámico
fundamental  ‘para  la  supervivencia  y
sustentación  de  capacidad  de  defensa
y  ataque  del  mundo  libre.

4.°  Portugal,  por  herencia  y  con
tinuidad  históricas,  dispone  de  una
geografía  de  posición  marítima  en  el
Atlántico,  Indico  y  Pacífico,  impres
cindible  en  el  trazado  geoestratégico
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marítimo  mundial  del  mundo  libre,
ahora  más  que  nunca  valorizada  por
la  debilitación  de  la  influencia  po
lítica  occidental  por  el  mundo  y  en
especia1  en  el  Indico  y  Pacífico  asiá
ticos.

G.  DE ALEDO, GuiIermo:  Reduc
ción de ruidos en submarinos.—
«.  N.»,  agosto 1956.

Desde  la  aparición  de  los  hidrófo
nos,  al  final  de  la  primera  guerra
mundial.  como  elemento  de  detección
en  la  guerra  submarina,  ha  sido  la
reducción  de  los  ruidos  uno  de  los
problemas  más  importantes  a  resol
ver  en  el  proyecto  y  construcción  de
‘submarinos.

Una  vez  realizado  el  ataque,  el  sub
marino  emprende  la  evasión,  descen—
diendo  a  grandes  profundidíides,  don
de  se  hace,  imposible  la  detección  vi
sual.  En  estas  condiciones,  y  basta  la
aparición  del  sonar  activo,  eran  los
ruidos  emitidos  pnr  el  propio  sub
marino  la  única  fuente  de  informa—
‘ción  con  que  contaban  los  buques
nntisubmariflOS  para  Jocalizar  su  po—
‘sición  y  desencadenar  el  ataquó.

Teniendo  en  cuenta  que  toda  emi
sión  de  ruidos  tiene  su  origen  en  un
fenómeno  vibratorio,  el  mejor  medio
de  evitar  estos  ‘ruidos  es  anular  las
vibraciones,  haciendo  que  el  motor  o
aparato  en  cuestión  esté  perfectamen
te  equilibrado  dinámicameflte.  Luego
hay  que  montar  toda  posible  fuente
emisora  de  ruidos  en  montajes  anti—
vibratorios,  aislada  del  casco  de  tal

modo  que  si  la  vibración  llega  a
producirse  se  transmita  la  menor
cantidad  posible  al  casco  y  al ‘medio
agua.  A  continuación  se  exponen  las
principales  fuentes  emisoras  de  rui
dos  a  bordo  del  submarino,  los  cuales
se  consideran  junto  con el  efecto  per—
turbador  o  delator  que  cada  u no
ejerce.

Estas  fuentes  son:  1.’ Equipo  pro
puilsor  y ‘líneas  de  ejes;  2.’  Héliees
3.”  Maquinaria  auxiliar;  ii.’  Ruidos
producidos-  por  los  filetes  líquidos  y
su  ‘roce con  el  casco.

MAGALHAES, Gui’Ihermino: Facto
res  de  guerra submarina. ‘Ven
tagens  e  desventagens do  sub
marino. —  «Anais  de Marinha
(Po.),  enero-abril 1956;

El  submarino,  por  sus  condiciones
especiales  de  acción,  ha  sido  utiliza
do  por  el  enemigo  más  débil  para  in—
tntar  negar  el  uso  del  mar  al  má
fuerte.

Al  terminar  la  segunda  g u e rs’ a
rrundial  se  llegó  a  la  conclusión  de
que,  a  pesar  de  salir  de  ella  malhe
rido,  se  rert’,leraría  con  gran  rapidez,
para  continuar  siendo  el  arma  más
temida  en  la  guerra  del  mar.  Los  es—
fjierzos  dr  una  técnica  industrial  mffy
avanzada  devolverán  a 1  submarinO
aque1la  situación  que  siempre  habla
disfrutado.

Continúa,  ipues,  llamando  la  máxi
ma  atención  de  los  jefes  responsables
de  la  conducción  de  la  guerra.  Es  de
creer,  por  lo  tanto,  que  en  esta  lucha
‘sin  tregua,  en  que  del  progreso  se
benefician  ambas  partes  contendientes
—---medios de  ataque  y  de  defensa  ca
da  vez  más  perfectos—e ‘  la  victoria
coronará  a  ambos  sectores.
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Solicitud.         La viuda  del  Brigadier  de  la  Armada  D.  Juan  uáeez,  ai
solicitar  pagas  atrasadas  lo  hizo  acompañando  esta  oda:

Celebre  mi  amistad  en  este  día
La  acertada  eleción  del  Soberano,
Pues  -ha  puesto,  solícito,  en  tu  mano
El  tridente  que  al  mundo  desafía:

Esos  versos  carecen  de  energía,
Mas,  protegidos  por  tu  genio  humano,
Llegará  con  su  vuelo  remontado
A  los  Pies  del  Monarca  más  amado.

Guardiamarinas   Los caballeros  don  Nicolás  Chicarro,  don  Trinidad  García
de  Quesada,  don  Manuel  de  la  Pezuela  y  don  Joaquín  Fús

ter,  obtuvieron  la  Cruz  de  San  Fernando  por  su  comportamiento  en  las  ope—
raciones  del  levantamiento  del  sitio  de  Bilbao,  en  la  noche  de  Navidad  de  1836.

*  *  *

Curiosa presa.    Por noviembre  de  1800, una  bombarda  de  guerra  inglesa,
de  doce  cafiones, apresó  sobre  Cabo  de  Tres  Forcas  al  la—

lucho  español  María  Santísima  del  Rosario;  su  patrón,  José  Hiera.
El  T. -de N. Comandante  de  aquél  envió  a  éste  dotación  de  presa  y  emtar

có  en  la  bombwrda al  iatrón  Riera  y  a  siete  españoles  más.
La  dotación  -del inglés,  ¿mpuesta  de  italianos,  franceses  y  portugueses,  no

era  muy  allá  que  digamos  -en cuanto  a  fidelidad  a  Inglaterra,  y  no  le  costó
mucho  a  Riera  alzarlos  y  trincar  al  T.  de  N. Comandante  y  -quedarse  con  la
bombarda;  lo propio  efectuó  el resto  de dotación  que  quedó -en el  Rosario...,  y
los  dos  entraron  en  Málaga  con  la  bandera  inglesa  izada  bajo  la  española.
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R ECOGER  en  la  presente  crónica  los  correspondientes  comentarioSa  cuafl
tas  vicisitudes  internacionales  hayan  ocurrido  en  el  pasado  mes  de  octubre,
sería  vano  empeílo,  ya  que  desde  el  final  de  la  guerra  de  1939-1945,  nunca

aparecieron  tantos  y  tan  variados  en  los  periódicos  y  radios  de  todo  el  mundo.
Pero,  claro  es,  no  podemos  dejar  de  resaltar  un  nombre—el  de  Suez—cuyas
cuatro  letras  han  motivado  la  más  gráve  crisis  del  momento  presente,  con  la
trágica  compaílía  de  los  nombres  de  dos  naciones  mártires:  Polonia  y  Hungría.

Así,  pues,  refirámonos  a  tales  acontecimientos  y  siguiendo,  como  de  cos
tumbre,  el  orden  cronológico.

*No  despertéis  a  las  revoluciones  que  duermen,  debajo  de  ellas  alienta  el

caos.  Esta  frase  altamente  simbólica  de  Chaninov  podría  servir  de  justificante
a  las  recientes  tragedias  polaca  y  húngara.  Pasarán  siglos,  y  cuando  las  gene
raciones  venideras  lean  en  el  libro  de  la  Historia,  se  asombrarán  con  el  caso  de
Polonia,  la  mártir  de  siempre,  por  cuya  supuesta  garantía  y  defensa  se  desaté  la
segunda  guerra  mundial,  empezada  por  el  pasillo  de  Dantzig,  por  cuya  defensa  el
Reino  Unido  prometería  luchar  hasta  conseguir  la  evacuación  de  los  soldados  ale
manes,  debiendo  ayudarle  también  en  la  evacuación  de  las  tropas  rusas...  Ya  es
conocido  suficientemente  lo  ocurrido.  El  Gobierno  polaco  emigré  a  Londres,  en
donde  se  le  recibió  gratamente,  siendo  reconocido  diplomáticamente  por-  todas  las
naciones  democráticas  y  participando  en  las  sucesivas  tareas  de  la  gran  fami
lia  de  las  Naciones  Unidas.  Inglaterra  declaró,  además,  que  no  habría  paz  hasta
que  las  armas  de  la  libertad  hubiesen  rescatado  para  el  Gobierno  legítimo  do

-  Polonia  hasta  la  última  pulgada  de  su  suelo  patrio...  Resulta  curioso—ya  que
no  dolorosamente  burlesco  —  recordar  lo  que  a  la  sazón  podía  leerse  en  la  Pren
sa  británica,  en  la  que  Stalin  era  un  miserable  y  el  comunismo  soviético
un  mal  diabólico  que  había  que  extirpar  d  raíz  para  la  salvación•  de  los
pueblos.  Millares  de  polacos,  prisioneros,  trabajando  en  la  remota  Siberia,
mientras  otros,  fugitivos,  se  adiestraban  en  Inglaterra,  bajo  el  mando  del  Gene
ral  Anders,  formando  el  ejército  que  un  día  les  liberaría  de  las  cadenas  sovié
ticas.  Pero  la  promesa  británica  no  se  realizó,  naturalmente,  sino  que  fueron
los  tanques  de  las  panzerdivisionen  germanas  los  que  expilsaron  de  Polonia  a
los  soldados  bolcheviques...  Luego  vino  el  descubrimiento  de  la  fosa  de  Katyn,
donde  yacía  la  flor  y  nata  del  anterior  ejército  polaco,  desde  los  generales  hasta
los  alféreces,  con  las  manos  atadas  y  el  tiro  en  la  nuca;  -  el  heroico  General  Si
korski  exigió  de  Londres  ayuda  en  la  investigación,  pero  el  Reino  Unido  era
ya  un  aliado  del  Kremlin  y  su  respuesta  fué  el  silencio.  Sikorski,  el  patriota

Crónica  internacional
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pc!aco,  moriría  pocc,  después  en  Gibraltar  al  capotar  un  avión  y...  un  nuevo
Gobierno  polaco  en  el  exilio  inglés  ya  no  investigaría  nunca  más  lo  ocurrido

en  Katyn.  Pasa  el  tiempo;  los  rusos,  al  declinar  la  estrella  de  Hítler,  y  con  la
ayuda  bélica  de  Norteamérica,  penetran  de  nuevo  en  Polonia,  ocupan  una  con
siderable  parte  de  su  territorio  oriental  y  en  la  más  importante  de  las  ciudades
ocupadas,  en  Lublín,  instauran  un  Comité  de  Liberación  nacional,  que  es  in
mediatamente  reconocido  por  Moscú.  Llega  un  momento  en  que  los  habitantes
de  Varsovia  se  sublevan  contra  los  alemanes  en  espera  de  que  lleguen  los  rusos
en  su  ayuda,  pero  éstos  se  quedan  a  las  puertas  de  la  ciudad  esperando,  sin
duda,  a  que  aquellos  patriotas  polacos  caigan  bajo  el  fuego  alemán.  ¿Por  qué
esta  actitud?  Simplemente,  porque  los  varsovianos  actúan  en  nombre  del  Go

bierno  polaco  de  Londres  y  en  contra  del  fantasma  Comité  de  Lublín.  Inter
viene  Churchill  para  aconsejar  a  108  sublevados  de  Varsovia  que  cedan  el  este
de  su  patria  a  los  rusos  y  les  promete—otra  promesa  que  tampocó  se  cumpli
ría—que,  en  cambio,  e  les  dará  como  compensación  territorios  más  ricos  del
este  de  Alemania...  Los  ejércitos  de  la  U.  R.  S.  S  reemprenden  la  ofensiva,
conquistan  Varsovia  e  instalan  en  ella  al  Comite  de  Lublin,  que  queda  conver
tido  automáticamente  en  Gobierno  único  y  legítimo  de  Polonia.  ¡  Y a  no  es  el
este!  ¡Ya  es  todo  el  territorio  polaco  el  que  se  sitúa  bajo  la  férula  del  Krem
lin!  Para  qué  seguir  relatando  más  hechos...  Creemos  que  ha  sido  suficiente
y  conveniente  recordar  los  antecedentes,  para  comprender  mejor  la  tragedia  de
la  católica  Polonia,  que  en  los  pasados  días  se  ha  debatido  por  alcanzar  su  an
siada  y  difícil  independencia  y  definitiva  liberación.

¿Y  qué  diremos  de  Hungría?  Los  triunfadores  de  la  guerra  mundial  nú
mero  uno  la  dejaron  muy  maltrecha  y  reducida  en  Versalles  y  Trianón,  hasta
que  en  1920  un  odioso  agente  de  Moscú,  de  nombre  Bela  Kun,  se  apoderó  de
los  resortes  del  mando,  proclamando  el  Estado  soviético  húngaro  hasta  que  el
glorioso  Almirante  Horty,  apoyado  por  los  verdaderos  magyares,  consiguió  de
rribarle  e  instaurar  de  nuevo  el  orden  y  la  paz.  En  la  seguñda  condagración,
los  ejércitos  alemán  y  húngaro  lucharon  juntos  frente  al  común  enemigo  co
munista,  pero,  de  nuevo,  al  hacer  caso  de  los  cantos  de  sirena  de  ínglateri-a,
Hungría  claudicó,  luchañdo  seguramente  con  sus  íntimos  sentimientos,  y  se  co
locó  en  una  situación  muy  semejante  a  la  de  Polonia.  Se  repiten  los  sistemas...
Un  Gobierno  fantasma  que  se  asienta  en  una  parte  del  territorio  nacional,,  los
subsiguientes  reconocimientos  de  los  aliados  y,  por  último,  la  instalación  defi
nitiva  de  la  U.  R.  S.  S.  en  Budapest  y  en  el  resto  del  territorio,  marcando  sus
directrices  al  pueblo  magyar,  que  tanto  odio  sintió  siempre  a  los  rojos.

Parece  que  estamos  asistiendo  a  un  sensible  desplazamiento  del  telón  de

acero  hacia  el  Este.  Ojalá  sea  verdad  del  todo  la  anunciada  retirada  de  los
soldados  rusos,  pero  principalmente  deseamos  que  el  Gobierno  de  Hungría  re
caiga  en  manos  de  las  verdaderas  fuerzas  políticas  sanas  del  país,  pues  hasta
el  momento  en  que  escribimos  estas  líneas  no  se  presenta  muy  claro  el  hecho
de  que  sea  el  comunista—titjsta  o  desviacionista,  pero  al  fin  y  a  la  postre  CO
MUNISTA—lmre  Nagy  el  que  mande  en  Budapest  y  el  que  se  oponga  a  la
acción  de  Moscú...

La  mentalidad  española  no  puede  encontrar,  de  todos  modos,  muy  extraña
la  presente  actitud  soviética.  Desgraciadamente  padecimos  en  nuestra  propia
Patria  la  vesánica  y  bestial  crueldad  de  los  métodos  convincentes  de  la  revo
lución  comunista  y  por  mucho  que  ha  predicado  nuestro  Caudillo,  señalando
las  verdaderas  intenciones  de  los  rojos,  muchos  países  de  los  que  se  titulan  de
fl’ócratas  no  han  sabido  comprender  nuestra  posición  constante  y  tampoco  han
querido  aprovechar  el  ejemplo  de  nuestra  guerra  de  liberacion.

Lástima  grande  ha  sido,  por  otra  parte,  que  la  crisis  gravísima  de  Suez
—de  la  que  pasamos  a  ocuparnos  seguidamente_haya  desplazado  de  la  órbita
del  Consejo  de  Seguridad  los  casos  de  Polonia  y  de  Hungría  y  acaso  los  que
cualquier  día  pueden  surgir  en  Rumania,  Checoslovaquia,  Bulgaria,  Estados
bálticos,  Alemania  Oriental,’  Albania  y  Yugoslavia,  países  en  que,  como  se  ha
dicho,  el  gigante  comunista  tiene  los  pies  de  barro..,  aunque,  desgraciadamente,

siga  siendo  gigante.
*   Las  malas  semillas  sembradas  en  el  pasado  verano  empezaron  a  germi

nar  en  esta  otoñada  trágica  de  octubre.  A  B  C  del  día  1.°  de  noviembre,  fecha
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en  que  redactamos  estas  consideraciones,  ha  recogido  en  apretada,  pero  acer
tada  síntesis,  las  razones  contrapuestas  de  Gran  Bretaña  y  Francia  por  un  lado,
y  del  otro  las  de  Egipto,  Israel,  Estados  Unidos  y  Rusia,  sobre  el  nuevo  giro
que  ha  tomado  la  cuestión  de  Suez  a  raíz  de  la  intervención  israelífrancoin
glesa  en  la  zona  del  Canal,  para  defender  sus  intereses.  No  hemos  de  repetirla
aquí  ni  tampoco  hemos  de  recoger  otras  consideraciones  vertidas  por  doquier,
en  los  pasados  días,  pues,  por  añadidura,  no  pueden  contribuir  a  aclarar  la
confussima  situación  creada.  Sí  quisiéramos  señalar,  sin  embargo,  la  evidente
contradicción  que  supone  el  anuncio  de  que  Wáshington  no  suspenderá  su  ayuda
militar’  a  trancoses  e  ingleses,  después  de  las  manifiestas  figuras  que  se  han
abierto  en  la  alianza  occidental,  así  como  la  paradoja  de  que  la  U.  R.  5.  5.  pro
ineta  unirse  a  los  occidentales  para  garantizar  la  integridad  futura  de  Israel,
con  el  tin  de  asegurar  la  paz  en  el  Oriente  Medio.  ¿Puede  comprenderse  el
enigma?  Mejor  dicho,  ¿puede  confiarse  en  la  política  actual,  que  da  tantos  ban
dazos  y  que  no  quiere  aceptar  el  único  rumbo  que  la  verdad  señala?

Es  una  realidad  que  se  está  a  dos  dedos  de  la  guerra  tercera,  tan  temida.
Y  en  ella  ya  es  sabido  que  desaparecerá  la  figura  de  la  neutralidad  (Delenda
est  neutralitas)  para  alzaprimar  la  única  de  los  beligerantes.  A  no  ser  que
la  U.  R.  S.  5.  y  los  Estados  Unidos—los  dos  verdaderos  grandessin  ganas  de
lucha  decidan  aliarse  de  nuevo,  pero  esta  vez  con  lazos  más  fuertes,  para
garantizar  la  paz  y  la  seguridad  internacionales,  ya  que  la  acción  de  un  orga
nismo  como  el  Consejo  de  Seguridad  de  las  Naciones  Unidas  choca  abierta
mente  con  las  decisiones  unilaterales  de  algunos  de  sus  miembros  aliados.

¿Continuará  la  guerra  en  torno  al  Canal?  ¿Se  abrirán  nuevos  frentes?  ¿Des
truirán  o  inutilizarán  las  instalaciones  de  Suez  los  egipcios  nacionalistas  de
Nasser?  ¿Qué  repercusiones  tendrán  las  elecciones  norteamericanas,  gea  cual
fuere  su  resultado?  La  contestación  a  estos  interrogantes  no  parece  tarea  sen
cilla,  máxime  si  se  concatenan  con  otros  hechos  y  circunstancias,  como  los  de
Marruecos,  Argelia,  Chipre,  Israel  y  Jordania  y  las  revoluciones  aludidas  de
los  países  satélites...

J.  L.  de  A.
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El  pasado  24  de  septiembre  se
hundió  en  Cartagena  el  remolcador
RP-21.

Con  ayuda  de  la  grúa  “Sansón”  fué
puesto  a  flote  el  día  29,  siendo  lle
vado  al  arsenal  para  su  inspección  y
reparación.

Este  remolcador  fué  el  mismo  que
se  hundió  en  enero  de  1955  cuando
desde  Escombreras  se  dirigía  a-  la  en
trada  del  puerto.

—  El  20  de  septiembre  pasado,  a
consecuencia  de  una  avería  en  un
torpedo  durante  unos  ejercicios,  se
produjo  una  explosión  a  bordo  del
destructor  inglés  Decoy  que  obligó  al
Comandante  a  varar  el  buque  en  una
playa  de  la  isla  de  Malta.

El  Decoy  pertenece  a  la  clase  Da-
ring,  de  2.610  toneladas,  y  es  uno  de
los  más  modernos  destructores  de  la
Marina  inglesa.  -

El  día  4  de  octubre  ha  sido  inau
gurada  oficialmente  la  nueva  pista  de
aterrizaje  de  la  base  naval  de  Rota.

A  mediodía  llegaron  en  un  cuatri
motor-  de  la  Marina  americana  el  Em
bajador  de  los  Estados  Unidos,  señor
Lodge,  con  el  Almirante  Abárzuza,
Jefe  del  Estado  Mayor  de  la  Armada;
el  Alútirante  Bustamante,  C a  p  i  t  á  n
General  del  Departamento  Marítimo
de  Cádiz;  el  Almirante  Sans,  Segun
do  Jefe  del  Estado  Mayor  de  la  Ar
mada;  los  Almirantes  americanos  Bo
one,  Homer  y  Byngton;  el  General
Kissner,  Jefe  de  la  Misión  americana,
y  otras  autoridades  españolas  y  ame
ricanas.  Fueron  recibidos  por  el  In
fante  don  Alfonso  de  Orleáns,  Jefe
de  la  zona  aérea  del  Estrecho,  y  por
el  Contralmirante  - García  de  Lomas,
Comandante  general  del  arsenal  de  La
Carraca.

El  aeropuerto  que  ha  sido  inaugu
rado  es  la  primera  instalación  de  este
género  en  el  Continente  europeo.  La
pista  de  aterrizaje  tiene  8.300  pies

de  largo  por  200  de  ancho  y  puede
1  extenderse  hasta  12.000  pies.

El  Almirante  Boone,  Jefe  de  las•
Fuerzas  navales  de  los  Estados  Uni
dos  en  el  Atlántico  Este  y  Mediterrá
neo,  puso  de  relieve  la  espléndida  la
bor  realizada  por  contratistas  y  traba
jadores  españoles,  que  han  hecho  po.
sible  la  rápida  construcción  de  esta
pista  de  aterrizaje.  Nosotros  los  ame
ricanos  —  dijo—,  que  debemos  tanto  a
España,  descubridora  del  Nuevo  iviun
do,  hemos  encontrado  durante  la  cons
trucción  de  estas  bases  las  más  cor
diales  y  amistosas  relaciones.

Después  de  recorrer  las  pistas  y
obras  de  la  base  que  se  construye,  las
personalidades  españolas  y  norteame
ricanas  almorzaron  en  un  parador
próximo.  Al  final,  él  Embajador  de
loi  Estados  Unidos  pronunció  un  dis
curso  en  el  que  señaló  que  esta  fe.
cha  tenía  verdadera  importancia  para
las  relaciones  de  las  Marinas  de  gue
rra  de  España  y  su  país,  porque  en
el  día  de  hoy  se  ha  efectuado  el  pri
mer  aterrizaje  en  este  aeropuerto  na
val,  con  la  participación  de  distingui
dos  Jefes  de  ambas  naciones,  lo  que
marca  el  comienzo  de  la  utilización
conjunta  de  esta  gran  base  que  sim
boliza  la  unión  de  ambos  pueblos  en
defensa  de  una  causa  común.  Consig
nó  su  satisfacción  por  la  terminación
de  esta  obra  y  rindió  también  home
naje  a  los  contratistas,  empleados  y
obreros  españoles  que  han  desempet
ñado  un  papel  importantísimo  en  el
desarrollo  de  los  trabajos  y  han  mos
trado  al  mundo  lo  que  puede  conse
guirse  cuando  españoles  y  americanos
trabajan  en  un  ambiente  de  amistad
en  proyectos  de  mutuo  interés.  Termi
nó  brindando  por  cuantos  han  con
tribuído  a  que  sea  posible  la  celebra
ción  en  común,  entre  España  y  Esta.
dos  Unidos,  de  esta  fecha,  ya  que  am
bos  pueblos  tienden  a  preservar  la
paz  internacional  y  a  defender  la  cul
tura  occidantal.  En  las  primeras  ho
ras  de  la  tarde  el  Embajador  y  su
séquito  -  emprendieron  regreso  a  Ma
drid  por  vía  aérea.

El  Almirante  Boone  transmitió  el
siguiente  mensaje  del  Jefe  de  Opera
ciones  Navales,  Almirante  Burke,  a
las  autoridades  españolas  presentes
en  1 o  s  actos:  Considero  aterrizaje
Rota  altamente  significativo  no  sólo
en  relación  programa  bases  España,
sino  también  en  lo  que  se  refiere  a
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nuestras  relaciones  con  España  y  con
la  Marina  española.  La  conclusión  a
tiempo  de  la  base  naval  y  aérea  de
Rota,  que  este  aterrizaje  señala,  ad
quiere  mayor  importancia  al  entrar
España  y  los  Estados  Unidos  en  una
asociación  que  va  estrechándose  más
y  más  con  los  objetivos  de  las  nacio
nes  occidentales.

—  Un  grupo  de  aviones  de  caza
Scorpion  vuelan  sobre  la  base  aérea

—+  La  MarinaS  americana  ha  anun
ciado  que  sus  aviones  serán  equipa
dos  con  proyectiles  dirigidos  capaces
de  destruir  aviones  en  vuelo  hasta  los
15.000  metros  de  altura.

La  nueva  a r m a  se
llama  Sidewinder  y  se
rá  instalada  en  los  avio
nes  de  los  portaviones
Randolph,  de  la  VI  Flo
ta,  y  Ron  Homme  Ri
chard,  de  la  VII  Flota.

El  Sidewinder  ha  si
do  diseñado  para  la  de
fensa  de  los  buques  en
la  mar,  pero  también
puede  ser  utilizado  des
de  bases  terrestres.

El  Secretario  d  e
la  Marina,  míster  Tho
mas,  ha  declarado  que
los  Estados  Unidos  po
seen  una  nueva  arma  se
creta  contra  los  subma
rinos.  Dijo  que  tendrá
una  gran  importancia
en  el  caso  de  una  gue
rra  con  Rusia,  ya  que
la  Marina  rusa  está  for
mada  principalmente  de
submarinos.

Se  cree  que  el  señor
Thomas  se  refiere  a  la
carga  de  profundidad
atómica.

de  Elmendorf,  en  Alaska,  durante
unas  maniobras  realizadas  por  las
fuerzas  allí  destacadas  para  la  defen
sa  de  la  zona  polar.

_______     7   Vr.     -.‘ -‘

;
-  Ha  salido  de  la  fábrica  Shin

Mitsubishi  el  primero  de  los  Sabrejet
F-86,  que  van  a  sér  montados  en  Ja
pón  para  nutrir  la  renaciente  fuerza
aérea  defensiva  del  Japón.

—>  El  29  de  septiembre  pasado  ha
sido  botado  en  los  Estados  Unidos  el
tercer  portaviones  de  la  clase  Forres
tal,  la  quilla  del  cual  se  había  puesto
en  agosto  de  1954.  Su  nombre  es  Ran
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ger  y  es  el  octavo  que  llevará  ese
nombre.

En  el  acto  pronunció  un  discurso
el  Jefe  del  Estado  Mayor  de  la  Ar
mada,  Almirante  Burke,  que  entre
otras  cosas  dijo  que  las  Task  Forces,
de  las  cuales  formarán  parte  buques
como  el  Ranger,  podrán  defenderse  a
sí  mismas  con  proyectiles  dirigidos,
aviones  supersónicos  y  un  nuevo  tipo
de  carga  de  profundidad  que  hará  la
misión  de  los  submarinos  mucho  más
peligrosa  que  hasta  ahora.

—+  Han  entrado  en  servicio  en  la
Marina  francesa  dos  nuevas  fragatas
(clasificadas  como  escoltas  rápidos).

Se  llaman  Le  Normand  y  Le  Picard,
y  son  buques  de  1.250  toneladas  y
27  nudos  de  velocidad.

Dado  su  -  carácter,  principalmente
antisubmarino,  llevan  12  tubos  para
1  a  n  z  a  r  torpedos  antisubmarinos  en
cuatro  montajes  triples,  un  varadero  y
dos  morteros  para  lanzar  cargas  de
profundidad,

Su  armamento  artillero  consiste  en
tres  montajes  dobles  de  caáones  an
tiaáreos  de  57  milímetros  y  dos  ame
tralladoras  de  20  milímetros.

—+  Nueva  fotografía  del  Girdie  Nesa,
buque  experimental  británico  armado
con  proyectiles  dirigidos.

En  esta  fotografía  se  ven  perfec
tamente,  a  proa  del  puente,  las  plata
formas  de  lanzamiento  y  las  pantallas
para  la  dirección  de  los  proyectiles.

—  El  portaviones  1 u  g  1 ó  a  Warrior
está  siendo  totalmente  modernizado  y
habilitado  para  el  lanzamiento  de  la
bomba  IT.  En  enero  próximo  saldrá
de  Portsmouth  para  el  Pacífico  para
tomar  parte  ea  los  primeros  experi
mentos  británicos  de  gran  envergadu
ra  que  se  efectuarán  en  aquella  zona.

—  Vista  del  escolta  rápido  francés
Le  Corse.  Es  gemelo  de  los  escoltas

Le  Normand  y  Le  Picard,  de  los  cua
les  en  este  mismo  noticiario  damos
noticia  de  su  entrada  en  servicio.

-+  El  22  de  octubre  pasado  ha  en
trado  en  servicio  en  la  base  naval
de  Plymouth  la  nueva  fragata  Salis
bury.

Es  la  primera  de  su  clase  y  se  las
denomina  fragatas  para  la  dirección.
de  aviones.  Son  buques  poco  armados

para  dotarlos  de  insta..
laciones  elóctricas  de
detección  y  direc  c  i  6  n
tan  importantes  como

las  de  un  portaviones  o
acorazado.

La  utilidad  de  este
b  u  q  u  e  es  indudable,
puesto  que  sin  su  ayu
da  es  muy  difícil  que
los  cazas  de  protección
propia  puedan  encon
trar  fácilmente  en  cual
quier  tiempo  los  apara
tos  atacantes.

—  Fotografía  tomada
del  portaviones  norte
americano  Ranger,  ter
cer  portaviones  de  la
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clase  Forrestal,  momentos  después  de
su  botadura.

—‘  Ha  sido  puesto  en  servicio,  en  la
base  naval  de  Brooklyn,  el  U.  S.  S.
Price.

Fué  construido  en  1944  como  des
tructor  de  escolta,  prestando  servicio
díirante  la  guerra  y  en  los  primeros
años  de  la  postguerra.  En  1947  fué

pasado  a  la  reserva  y,  ahora,  después
de  ser  equipado  con  los  más  moder
nos  aparatos  de  detección,  ha  sido-
puesto  en  activo  para  la  exploración
lejana  y  protección  de  las  fuerzas
operativas.

 La  Marina  americana  ha  conlu-
nicado  que  el  16  de  octubre  se  ha.
firmado  el  contrato  para  la  construc
ción  del  primer  crucero  de  propulsión
atómica,  armado  con  proyectiles  din-
gidos.

Tendrá  un  desplazamiento  de  tone
ladas  14.000  y  una  eslora  de  200
metros.  Se  calcula  que  costará  cerca
de  88  millones  de  dólares.

4  El  día  25  de  octubre,  en  el  des
pacho  del  Embajador  de  los  Estados.
Unidos,  fueron  impuestas  por  ¿ste  al

      ..
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Contralmirante  don  Ricardo  Benito
las  insignias  de  la  Legión  del  Mérito
en  su  grado  de  Commander,  por  su
-brillante  actuación  c  o  m  o  Agregado
naval  a  la  Embajada  de  España  en

Wáshington.

Asistieron  por  parte  española,  ade
más  del  Contralmirante  Bénito,  el  Al
mirante  Abárzuza,  Jefe  del  Estado
Mayor  de  la  Armada;  el  Vicealmirante

don  Francisco  Benito  y  el  Capitán  de
Navío  Hernández  Cañizares,  Jefe  de
la  Segunda  Sección  del  Estado  Mayor
de  la  Armada.

Por  parte  americana,  además  del

Embajador,  asistieron  el  Contralmi
rante  Short,  Director  de  Construccio
nes  del  J.  U.  S.  M.  G.,  y  el  Ministro
Consejero  de  la  Embajada.

En  primer  término  se  leyó  el  decre
to  que  otorga  la  condecoración,  y  lue
go  el  Embajador,  antes  de  imponerla
la  insignia,  pronunció  unas  palabras

de  elogio  para  su  actuación,  que  ha
servido  para  que  estas  relaciones  per
manentes  y  estrechas  entre  los  dos
pueblos  se  afiancen  cada  vez  más.

Por  su  parte,  el  Contralmirante  Be
nito  expresó  su  gratitud  a  las  autori
dades  estadounidenses  y  preferente
mente  a  los  Secretarios  de  Defensa  y
de  la  Marina.;1]

DEPORTES;0]

El  ingeniero  Dirnitri  Rebikoff  ha
inventado  el  caballo  volador  submari
no;  así  le  llama  su  inventor.

Tiene  un  motor  de  dos  caballos  y
puede  navegar  en  inmersión  a  cuatro
nudos.  El  señor  Rebikoff  estima  que
su  invento  será  de  gran  -utilidad  para
los  cazadores  y  exploradores  subma
rinos  y  que  revolucionará  las  activi
dades  subacuáticas.

En  la  fotografía  puede  verse  al  in
ventor,  acompañado  de  su  mujer,  al
finalizar  una  exhibición,  hecha  en  una
piscina  en  París.
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En  los  primeros  días  de  octubre
se  ha  celebrado  en  Lisboa  la  IV  Con
ferencia  de  los  Estados  Mayores  pen
insulares.

La  delegación  espaiaola,  formada
por  Jef  es  de  los  Ejércitos  de  Tierra,
Mar  y  Aire,  ha  sido  presidida  por  el
General  de  División  del  Aire  Frutos,
segundo  Jefe  del  Alto  Estado  Mayor.

Lo  mismo  que  en  las  reuniones  an
tenores,  las  conversaciones  han  gira
do  en  torno  a  la  defensa  común  de  la
Península  Ibérica.          -

En  la  mañana  del  día  20  de  oc
tubre  último  se  verificó  en  Cartagena
la  entrega  a  la  Marina  de  guerra  del
nuevo  petrolero  Teide,  que  la  Empre
sa  Nacional  Bazán  ha  construídO.

El  buque  tiene  las  siguientes  ca
racterísticas:

Desplazamiento,  7.200  toneladas
Eslora,  117,5  metroS.
Manga,  14,80  metros.
Calado,  6,16  metros
Velocidad,  12  nUdOS.

—  El  día  24  de  octubre,  a  las  once,
se  verificó  en  el  arsenal  de  Car.ageflC
la  entrega  a  la  Marina  del  cazasub
marinos  americano  SC-679.

La  entrega  fué  hecha  por  el  Capi
tán  de  Navío  Farrell,  Jefe  accidental
de  la  Sección  Naval  del  M.  A.  A.  G.,
y  fué  recibido  por  el  Contralmirante
Del  Castillo,  Comandante  general  del
arsenal  de  Cartagena.

El  barco  ha  sido  clasificado  como
patrullero  y  se  le  ha  puesto  el  nombre
de  Cándido  Pérez,  en  memoria  del  he
roico  tercer  Maquinista  que,  junto  con
su  Comandante,  el  Teniente  de  Navío
don  Francisco  Javier  Quiroga,  fué  fu.
silado  en  San  Sebastián  durante  el
Movimiento  Nacional.

La  nueva  unidad  de  nuestra  Marina
tiene  las  siguientes  características:

Desplazamiet0,  110  toneladas.
Eslora,  34  :metros.

Manga,  5,80  metros.
Calado,  2,10  metrOs.
Máquinas,  dos  motores  Diesel  de  800

caballos  cada  uno.
Velocidad,  16  nudos.

Vista  del  cabeza  de  flotilla,  de
3.700  toneladaS,  Wilkinson,  durante
la  revista  naval  pasada  por  el  Secre
tario  de  la  Marina  americana,  Char-

E
les  J.  Thomas,  en  California,  el  pasa-’
do  verano.

En  esta  revista  tomaron  parte  más
de  200  unidades  de  la  Marina  ameri
cana,  y  se  dice  que  ha  sido  la  mejor
exhibición  naval  hecha  en  estas  aguas
desde  hace  treinta  y  cuatro  años.

—   Han  sido  vendidos  recientemente
al  Pakistán  el  crucero  inglés  de  5.900
toneladas  Diadem,  y  los  destructores,
t  a  ni  b  1 é  n  ingleses,  Gabbard,  Cádiz,
Crispen  y  Creole.

‘El  pasado  mes  de  septiembre  se
ha  incorporado  a  la  Flota  del  Atlán
tico  el  crucero  Canberra  (CA-2).  Este
es  el  segundo  crucero  armado  con
proyectiles  teledirigidos  que  entra  en
serviciO  en  la  Marina  norteameriCanI

—  Se  está  experimentad0  desde  el
primero  de  octubre  un  sistema  de
aprovisionamiento  de  la  VI  Flota  ame
ricana,  destacada  en  el  Mediterráneo,
por  medio  de  la  aviación.

Hasta  ahora  sólo  se  enviaban  por
aire  los  pedidos  urgentes.  Con  este
nuevo  sistema  se  transportarán  un
promedio  de  200  toneladas  mensuales,
para  lo  cual  saldrán  diariamente  avio
nes  desde  los  Estados  Unidos.

De  este  modo  se  cree  que  se  au
mentará  considerablemehlte  la  movili
dad  y  eficacia  de  la  Flota.
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r-’  El  crucero  francés  Georges  Ley
gues,  acompañado  del  destructor  Ka

-—*  El  Calypso,  barco  de  estudios  del
Comandante  Cousteau,  acaba  de  hacer
escala  en  Abidján.  En  seguida  se  ha
trasladado  a  la  fosa  de  la  Romanche,
la  más  profunda  del  Atlántico  donde
ha  fondeado  en  7.500  metros  de  fon
do.  El  barco  se  ha  mantenido  perfec
tamente  en  su  fondeadero  durante
ti-es  días,  con  una  corriente  de  nudo
y  medio  y  bajo  los  vientos  alisios  del
sureste.

Este  fondeo  es  el  más  profundo  que
se  ha  realizado  hasta  el  presente.  Se
ha  logrado  gracias  al  empleo  de  un
cable  de  nylón  trenzado  de  8.100  me
tros  de  largo  y  de  una  resistencia  de
dos  toneladas.

La  cámara  automática  del  profesor
Edgerton  ha  sido  descendida  hasta  el
fondo  de  la  fosa  y  ha  permitido  tomar
vistas  de  esas  profundidades,  jamás
logradas  hasta  ahora.

que  da  una  visión  más  real  de  la  dis
tancia.

Se  la  conoce  con  el
nombre  de  Radar  Dec
ca  de  Movimiento  ver
dadero.  En  la  nueva
pantalla  no  se  ve  el
buque  propio  en  el  cen
tro  de  ella,  como  en
el  radar  normal,  y  to
dos  los  demás  movién.
dose  con  movimiento  re
lativo,  sino  que  en  ella
se  ve  al  barco  moverse
en  su  propia  pantalla
al  rumbo  y  velocidad
real,  lo  mismo  que  los
demás  buques.  Los  pun
tos  fijos,  tales  como  fa

ros,  boyas,  etc.,  se•  ven  totalmente  in
móviles.

Con  esta  pantajla  se  trata  de  eh
minar,  o  por  lo  menos  reducir,  una
de  las  causas  de  muchos  accident
marítimos,  el  fallo  humano  del  que
maneja  el  radar.;1]

tt  NECROLOGÍA.;0]

El  16  de  octubre  falleció  en  El
Ferrol,  a  los  sesenta  y  ocho  años,  e
Contramaestre  retirado  don  Benigno
da  Vila  Pérez,  que  se  hallaba  en  po
sesión  de  la  Cruz  Laureada  de  San
Fernando.

Dicha  condecoración  le  fué  conce
dida  por  su  comportamiento  estando
embarcado  en  la  Numancia,  el  año
1909,  cuando  patrullaba  por  la  costa
de  Marruecos.

Una  falsa  maniobra  de  un  bote  hi
zo  que  se  liase  en  la  hélice  de  la
Numancia  una  estacha,  que  al  parali
zarla  dejó  sin  gobierno  al  barco.  De
este  modo,  debido  al  fuerte  viento
reinante,  se  corría  el  peligro  de  irse
hacia  la  costa.  -

El  Contramaestre  Da  Vila,  con  gran
valor  y  desprendimiento  de  su  vida,
se  lanzó  al  mar  y  tras  un  dramático
forcejeo  logró  cortar  con  un  cuchillo
la  estacha,  con  lo  que  la  Numancia

byle,  llegó  a  Malta,  arbolando  la  in
signia  del  Contralmirante  Langelot.

En  la  fotografía  se  ve  el  momento
en  que  el  crucero  se  dirige  a  su  lugar
de  atraque.  

—‘  Ha  sido  expuesto  en  Inglaterra
un  - nuevo  tipo  de  pantalla  de  radar
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pudo  recobrar  su  libertad  de  movi
mientos.

Por  esta  gran  hazaia  se  le  otorgó
la  Cruz  Laureada  de  San  Fernando.

—t  El  18  de  octubre  falleció  en  Ma
drid  el  Almirante  don  Rafael  Estrada
y  Arnáiz  (S.  R.),  numerario  de  la  Real
Academia  Española  y  presidente  del
Instituto  Social  de  la  Marina.

Había  ingresado  en  la  Asturias  co
mo  Aspirante  en  1899,  cursó  los  estu
ajos  de  la  especialidad  de  Hidrografía,
obteniendG  el  supremo
empleo  de  Almirante
en  1944.

Aparte  de  su  y  i  d a
militar,  en  la  que  tomó
parte  en  las  campañas
de  Africa  y  de  Libera
ción,  el  Almirante  Es
trada  se  distinguió  por
sus  actividades  científi
cas  y  humanísticas,  que
le  llevaron  en  1945  al
seno  de  la  Española,  así
como  a  la  Real  Acade
mia  Gallega,  y  a  la  His
panoamericana  de  Cá
diz.

Al  fallecer  era,  ade
m  á s,  Procurador  en
Cortes  por  el  Instituto
de  España,  y  presiden
te  de  la  Asociación  pa
ra  el  Progreso  de  las
Ciencias,  y  de  la  Co
misión  nacional  del  Año
Geofísico  Internacional.

Fué  Subsecretario  de
Marina  y  pertenecía  asi
m  i s m o  al  Patronato
Juaa  de  la  Cierva.  del
Consejo  Superior  de  In
vestigaciones  C 1 e ti  t  í -

ficas.

do  del  geólogo  italiano  Pollini,  ha  rea
lizado  la  mayor  inmersión  conseguida
hasta  ahora  con  el  batiscaf  o  Trieste-
Tocó  el  fondo  a  3.750  metros,  frente
a  la  isla  de  Ponza,  al  norte  de  Ní
poles.

La  inmersión  comenzó  a  mediodía  y
terminó  a  las  18  h.  15  tu.,  saliendo  n
la  superficie  entre  dos  remolcadores
de  la  Marina  italiana,  con  los  que  se
mantuvieron  en  contacto  telefónico.

Pilotado  por  el  Comandante
Houot,  el  batíscafo  F.  N.  R.  5-3  ha
efectuado,  a  lo  largo  de  las  costas  de
Lisboa,  una  inmersión  de  2.200  me-

Piccard  y  Pollini,  después  de  la
prueba,  se  encontraban  en  perfectas
condiciones  físicas,  aunque  desilusio

nados  por  no  haber  podido  batir  el  ré
cord  de  3.960  metros,  que  poseen  dos
Oficiales  de  la  Marina  francesa  desde
principios  de  1954.

Jncques  Piccard,  hijo  del  famoso
profesor  Augusto  Piccard,  acompaiia
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tros  de  profundidad.  El  profesor  por
tugués  Ruivo  se  encontraba  a  bordo
del  aparato.

Después  de  una  última  inmersión,
:que  se  efectuará  esta  semana,  el  F.  N.
R.  5.3  volverá  a  Tolón,  donde  es  es
perado  uno  de  estos  días.  -

do  su  pena,  sale  para  siempre  de.
Spandau.

El  Almirante  Doenitz  fué  el  crea
dor  de  la  flota  submarina  alemana.

En  1943,  cuando  la  guerra  subma
rina  estaba  en  su  apogeo,  fué  ascen
dido  a  Gran  Almirante  y  nombrada
Jefe  de  la  Marina,  para  suceder  a
Raeder.

El  29  de  abril
brado  por  Hítler
durante  veintitrés
del  III  Reich.

La  Marina  inglesa  ha  decidido
embarcar  soldados  de  Infantería  de
Marina  en  algunas  fragatas.  Esta  me
dida  está  en  contra  de  las  tradiciones
de  la  Marina  inglesa,  pues  hasta  aho
ra  solamente  los  cruceros  y  barcos  de
mayor  tonelaje  Poseían  destacamentos
de  Infantería  de  Marina.

La  primera  de  las  tres  fragatas  a
las  que  afecta  esta  determinación  es
la  Ii.  M.  5.  Loch  Killisport,  que  salió
de  Portsmouth  para  el  Oriente  Medio
con  un  destacamento  de  20  Royal  Ma
rines.

!W1I1 ITT
El  Almirantazgo  está  intentando,

y  da  facilidades  para  ello,  que  los
Oficiales  y  Suboficiales  de  la  Marina
inglesa  dediquen  sus  ratos  libres  a  la
práctica  de  la  exploración  submarina,
caza,  alpinismo  y  otros  deportes  simi
lares,  que  estimulen  el  don  de  mando,
la  iniciativa  y  demás  cualidades  útiles
para  el  servicio.

A  este  fin  se  organizará  en  la  base
naval  de  Portsmouth,  para  cada  uno
de  los  deportes,  una  comisión  bajo  la
presidencia  de  un  Jefe  de  Marina.

En  los  primeros  minutos  del  día
1  de  octubre,  fecha  en  que  cumplió
los  diez  años  de  condena,  fué  puesto
en  libertad  el  Gran  Almirante  Doenitz.
Es  el  primero  de  los  siete  condenados
en  Nuremberg  que,  habiendo  cumpli

—-  Actualmente  se  encuentran,  en.
Polonia  trescientos  Oficiales  de  la  Ma
rina  de  guerra  egipcia,  efectuando.
cursos  en  diversos  centros  de  instruc..
ción  y  haciendo  prácticas  en  barcos
de  la  Marina  polaca.

A  e s  t  o  s  cursos  prácticos  asisten
también  bastantes  Oficiales  de  la  Ma
rina  siria  y  libanesa.

—÷  Recientemente  el  trasatlán
tico  francés  Pasteur  hizo  un  viaje  de
Marsella  a  Argel  llevando  a  bordo  más
de  4.000  reservistas  movilizados  con
motivo  de  1 o s  acontecimientos  en
Africa  del  Norte.

La  fotografía  está  tomada  en  el
puerto  de  Argel  durante  el  desembar
co  de  las  tropas.

4  a  ,  1
de  1945  fué  nom
su  sucesor,  siendo

días  el  último  Jefe

P  r::•--
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Barcelona  del  buque  -  escuela  chileno

Esmeralda,  fué  tomada  esta  fotogra
fía  de  la  banda  de  música  del  citado
buque,  al  frente  de  una  formación  de
Guardiamarinas  y  marinería.

—  En  viaje  de  ins
trucción,  procednteS  de
El  Havre,  llegaron-a  El
Ferrol  el  día  16  del  pa—
sado  mes  de  septiembre
las  fragatas  colombianas
Almirante  Padilla  y  Al
mirante  Brión.

La  División  estaba
mandada,  por  el  Capi
tán  de  l  ragata  d o  n
Carlos  Prieto,  y  a  bor
do  venían  125  Guardia-Y
marinas  de  la  Escuela:
Naval.

El  19,  por  la  noche,,
salió  la  División  para
Marín  con  objeto  de  vi
sitar  la  Escuela  Naval
Militar,  adonde  llega
ron  el  20  por  la  ma
ñana.

En  la  Escuela  se  rea
lizaron  diversos  actos,
entre.  otros  la  coloca
ción  a  la  bandera,  de
la  Escuela  Naval  -del
lazo  de  la  Medalla  del
Mérito  Militar  Antonio
Meriíío.

En  la  mañana  del  22
salieron  para  Cartage
na  de  Indias,  donde  tér
minará  el  crucero  de
instrucción,  iniciado  el
primero  de  agosto  últi—
mo.

Durante  la  reciente  estancia  en
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Astrojabjo.       Nuestros lectores  Conocen, sin  duda  alguna,  la  historia  e
los  •célebre  amores  de  Abelardo  (1079-1142)  y  de  Eloisa;

Irlas  tal  vez  hayan  olvidado  que  el  fruto  de  los  devaneos  lué.  un  niño  que  se
llamó  Astrolabio

Apellidos.        El contratista  de  la  viruta  y  leña  del  Arsenal  de  La. Garra—
ca  era  el  marqués  de  Gandul;  pero,  por  entonces  (1800),

había  allí  destinado  un  Capitán  de  Fragata  de  apellido  Moreo,

Médico.          Un cirujano  ingresó  en  la  Armada  como  Alférez  de  Fra
gata,  don  Baltasar  de  Ribera,  e  1838.

mf a nf  e  r ¡ a  de  En  1850 Su  Santidad  Pío  IX  concedió  la  corbata  de  la  Or
Marina,  den  Piana  al  Batallón  de  Infantería  de  Marina_20  octulire

1850.  V:  Artillería  e  Infantería  de  Marina.  As.  parts.
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CEILAN:Y SU CAPITAL, COLOMBO
FRANcIscO  SERRA  SERRAt

OapItfl  dé  la  Marina  •mrCaflte

E N seis  ocasiones  de  mivida  que  he  cruzado  de.  uno  a  otró  confín
Océano  lndico—zigzagueafldO  en  varias  de  estas  singladuras  la  tras
yectoria  marcada  por  el  ecuador  magnético_SiemPre  hemos  hecho

escala  obligada  en  el  puerto  dé  Colombo,  en  la  isla  de  Ceilán  para  apr
isionarflOS  de  combustible,  operación.  que,  por  cierto,  tratándose  de  caP
bón,  dej aba  bastante  que  désear  en  cuanto  a  façilitar  un  rápido  despaéh
del  buque,  sin  tener  en  cuenta,  que  las  demoras  en  cualquier  “cometido
portuario  son  fundamentales  para.  lin.’  remuneradora  explotación  del  ne
socio  naviero.

Todavía  recuerdo  de  aquellos  tiempos,  que  los  indíg’enaS  ernpleadcis”e1
tales  menesteres,  agostados  por  el. cansancio  y  por  el  sol  abrasador,  edía
agua  de  continuo  para  calmar  su  sed  y  ellos  mismos,  agrupándose  alre’.
dedor  de  sendos  baldes  distribuídos  por  la  cubierta,  bebían  ansiosos,  “cfi
cuclillas,  ‘pegando  sus  gruesos  labios  al  borde  superior  varios  de  eIlo  a  la
vez  en  lo  que  la  periferia  del  cubo  lies permitiera,  al  igual  que  hubiéran
podido  hacerlo  unos  cuantos  irracionales;  y  lo  propio’  ocurría  con  las ‘só-’
bras  ‘de  la  comida  de  la  gente  de  a  bordo,  que,  sabido  es;  los  marineros
tienen  la  costumbre  de  echar  a  la  mar  sacudiendo  el  pláto  ‘metálico’  coII’
tra  la  borda,  pero  que  con  ocasión  de  lo  que  cómentamOs,  y  á  soli’cittid 
tos  citados obreros  portuarios,  en  vez  de  echar  los restos  de  su
la  mar,  los  sacudían  en  el  trancanil  de  la  cubierta  superior.  ‘De esta  mezcolanza  de’ arroz,  garbanzos,  patatas.  y  algunos  cachos  de  pan:se  nutrían

aquellos  infelices,  indios  en  su  mayoría  y  algún  que  otro  individuó”  4
ditih’to  ‘color,’ sirviéndoe  de  las’ hianós  para  coger  dichos  manjares  de]
1uar  donde  se  habían  vetido  y  llevándoselos  d.ireetaméflt€ ‘a  la  boa  á
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semejanza  de  los  simios,  gozándose  en  el  festín  con  alborozo,  cual  ma
nada  de  gallinas  en  el  corral  a  la  hora  del  refrigerio.

Mi  primer  conocimiento  de  Colombo con  ta  ingrata  impresión  fué  en
el  año  191 5,  o  sea  en  la  época  crucial  de  la  iran  conflagración  bélica
llamada  Guerra  Europea;  y  el  último,  recién  terminada  la  segunda  y
monstruosa  contienda  que,  traspasando  en  mucho  las  lindes  de  la  ante
lior,  su  ámbito  catastrófico  abarcó  toda  la  geografía  universal.

La  guerra  propiamente  dicha  no  azotó en  realidad  a  la  isla  de  Ceilán.
pero  a  través  de  su  territorio,  y  más  particularmente  en  su  capital,  Co
lombo,  se notaban  los  estragos  producidos  por  el  paso  de  tropas  de  reclu
tamiento  forzoso  y  precipitado,  debido  al  desenvolvimiento  de  aconteci

mientos  imprevistos  •que amenazaban  los  bastiones  británicos  del  lejano
Oriente,  de  los  cuales  Singapur  y  Colombo eran  los  ejes  políticos  y  geo
gráíicos  en  que  se  asentaba  el  dominio  absoluto  de  las  rutas  marítimas
por  el  Océano  Indico.

n  el Galle  Face  Hotel, el  más  lujoso  de  la  capital,  no  quedaba  un
cristal  sano,  y  en  el otro  tiempo  soberbio  comedor  hubieron  de  servirnos
en.un  solo plato  y  las  bebidas  en  fragmentos  de  botellas  cortadas  por  su
parte  inferior,  por  carencia  de  vasos.  Desde la  calle  penetraban  en  el  sa
lón,  libremente,  los  cuervos,  que  a  semejanza  de  las  palomas  en  otros
países,  abundan  en cantidad  inaudita  por  la  ciudad  ante  el  más  profundo
respeto  dé  indígenas  y  colonizadores.  Y  hubimos  de  soportar,  con  tanto
asco  como  temor,  cómo, posándose  en  nuestra  mesa,  nos  disputaban  el
pan  quitándonos  de  las  manos  y  saliéndose  fuera,  victoriosos,  con  su
presa  en  el  pico..

Hecuerdos  como los  que  anteceden,  tenemos  de  Colombo  en  cualquier
época  en  que la  hemos visitado en  un  lapso de tiempo no  fugaz  por  cierto;

Puerto  de  Colombo.
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ya  que-comprende  treinta  años  de nuestra  vida  marinera;  en  los cuales,  si
bien  se  han  puesto  de manifiesto  notables  avances  en  el  orden  industrial,
en.  cambio los  progresos  de la  colonización no  afectaron  en  absoluto  aun
mejor  nivel  de  vida  de  la  raza  aborigen,  cual  también  lo  prueba  el  uso,
rayando  ya  en  el  abuso’, del  rikisha  o  rickshawala,  que  es  un  típico  co
checito  de alquiler  del mundo  oriental,  de dos ruedas  con llantas  :de goma,
de  capacidad  para  una  persona,  y  del  que  tira  un  hombre  descalzo  que
vive  de  este  trabajo  para  descanso  de  los  cuadrúpedos,  a  los  que  fiera
más  propio  este  desempeño,  salvo  mejor  opiñión  de  la  Sociedad  Protec
tora  de Animales,  que en  este  país  vela  hasta  por  el  libre  albedrío  de  los
cuervos.

Cuando  en  1795 Inglaterra  puso  por  primera  ve  su  planta  en  la  isla
del  comentario,  no  es  que  fuera  su  descubridora,  ni  siquiera  la  que  se
anticipara  a  su  colonización.  Dos  naciones  europeas  la  habían  precedido
en  el  dominio, de  dicho  territorio:  Portugal,  que-como  consecuencia  del
descubrimiento  de  la  ruta  marítima  de  Europa  a  la  India  por  el  Cabo de
las  Tormentas,  llamado  desptiés  de  Buena  Esperanza,  se  dió  cuenta  de  la
favorable  situación  geográfica de  Ceilán y  sometió a  sus  habitantes  duran
te  siglo  y  medio,  y  los  holandeses,  que  convertidos  en  la  Potencia  colo
nial  más  fuerte  de  la  Eurona  de  entonces,  le  disputaron  y  arrebataron
esta  posesión  a  fin  de  apropiarse  del  comercio  de  la  canela,  que,  cirigi
nario  de  una  planta  del  país,  explo!ahan  los  portugueses  con  pingües
beneficios,  siendo  la  báse  del  negocio  de  exportación  por  vía  marítima.
conocido  por  comercio  de  la  especiería.

Poco  más  de un  siglo usufructuaron  los  holandeses  el  dominio  de  esta
isla  de  ocasión, que  hubieron  de  ceder,  abrumados  al  fin,  ante  la  presión’
británica,  que  enarte  del  comercio  de  las  especias,  presentía  más  vastos
horizontes  que los  meramente  económicos, de  una  posición  geográfica  in
discutiblemente  privilegiada  para  fines  estratégicos  en  la  vastá  extensión
del  Océano Indico como vórtice  dominante  de futuros  ciclones  bÓlic,os que
pudieran  desencadeflarse  en  la  periferia  litoral  o  cireuitc  de  tres  .çonti
iientes:  Africa,  Asia  y  Oceanía.  -

Veinte  años,  sin  embargo,  les  costó a  los  ingleses  lograr  su  objetivo,
tras  reveses  que  sólo la  reconocida  flema  británica  pudo  ser  capaz  de  so
portar.  El  clima  tropical,  y  la  jungla  con  sus  manadas  incontenibles  de
insectos  voraces,  alacranes,  sanguijuelas  y  vfbóras;  tos  mosquitos  porta
dores  de  malaria  y  otras  enfermedades  endémicas;  el  agua  contaminada
en  la  selva  por  la  ablución  en  ella  de  las  fieras  salvajes  y  sus  depósitos
de  excrementós,  que  todavía  abundan  hogaño,  y, ,en fin,  los  múltiples  in-
convenientes  de  la  latitud,  se  convirtieron  para  tos  invasores  en  eneini
gos  mucho  más  temibles  que  los holandeses  y, nativos,  que  en  un  esfuerzo
común  trataban  de  contenerlos.  ‘  ‘  -

Dice  la  Historia  que  del  primer  intento  de  ocupación  de  la  isla  por
parte  de los  ingleses,,el  90 por  100 de  las  víctimas  fueron  bajas  debidas
al  clima  y  paisaje  tropical,  y  tan  sólo el  10 “por ioo restante  ‘se’ atribuyen
a  los  defensores.

F’ué en  1815 cuando  quedó  Ceilán definitivamente  en  poder  de  las  fuer
zas  de  Su  Graciosa  Majestad  ‘  ‘  ‘
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Coñtrariamento  asús  .ántecesóres,  los  nuevos  dominadores  del  terit
rio  se  aplicaron  no  sólo  a  explotar  su  riquéza  natural,  sino  a  prepararla
tarnbiéñ  para  sus  fines  políticos  y  éstratgicos,  construyendó  vías  de  co
nunicaciÓn,  carreteras,  ferrocarriles  y  puertos.  .

E’1 puerto  de  Colombo,  su  capital,.  construído  artificialmente  cual  ius-,
tra  el  grabado  que  se  acompaña,  cuenta  entre  los  mejores  del  Asia  orien-.

Pór  ser  este  puerto,  nio  al  ricipio  dijirtos,  esla  bbligad  do  tOdo
el  tráfico  marítimo  Occidente-Oriente,  entré  Euroja,  Africa,  Asia  :orient

Oceáriía,:su,mojinjento  anual  regúlar  antes  de  la  gúerra  era  inipor
tarí.tisirno.pués;  se  cifraba  entre  los  25  y  30  milIoies  de  toneladas  dere
gistro  bruto  su  censo  habitual.   .

La  ciudad,  que  cuenta  con  amplias  avenidas,  rnaníficaca1l
pá!ues  y:árdin•es  éon  pcjueñas-  zoa  verdes  sefiiej’ndo  bósqu4s3 de- ial
meras  repartidos  en  su  amplia   elegante   .e1t  

-.                        Encantadores de  serpientes.  .

talv  Al  fondo,  cual  símbolo  protector.  de  la  ciudad,  destaca,.  como  magní-.
fico  punto  de  referencia.  para  ‘la recalada,  el  llamado  ‘Monte  de  Adán,  aun
que-con  demasiada  frecuencia  suele  hallarse  tomado  por  una  calina’  de,
tono  amarillento;  quizás  más  producida  ocasionalmente  -por ‘el  polvo.  d.ei
camino  que  por  el  vaho,  de  una  normal  evaporación-  .  -‘  ...

5.
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necesario,  porque  emplazada  sólamente  a  ocho  grados  al  norte  del  ecua
ior,  se  estima  entre  las  de  calor  mas  agobiante  del  orbe

Su  poblacion  actual  es  de  425 000  habitantes,  pero  la  vida  del  blanco
e  ete  ‘paí’  rqu’ire  ser  mtódica  y  organizada,  a  base  de  superioÑs  
modidadeS  a  lasque  pudiera  estai’habituado  en  su  metrópoli.  Por  ello  no
es  de  criticar  la  norma  seguida  por  os  colonizadores  brit&nicO  en  ¿ste
-apecto  de  lá  uest1ón,  aunque  en  otros  considerfldoC.  discrepii0S  del
sistema.                     V

Eñ  los  Último.S  cien  años  el  001150  global  de  Ceilán  aumentó  en  seis
millónes  de  habitantes,  pero  cuatro  de  ellos  son  inigeflaS  cinga1ees,’  de
agrádable  -p0stUrafíSi0a  en  general,  pero  que  usan  la  misma  indurndfl
tariá  que  le  Iegai’ian  los  inmirrafltf’S  arios  llegados  de  la  India,.  cuyae

su  procedencia  El  resto  de  la  población  SOfl  indios  cruzados,  árabes  y
europeos.  Estos  son  lbs  massa  o  mandamases;  los  árabes  y  algunos  in
dios,  pebcadOrCS  los  demaS,  agricultores,  mineros  y  gente  dedicada  a  las
peores  labóres  deja  escala  sooil.

Las  cosechasdel  aroz,  a  pesar  dl  fomento  de  su  cultivo,  no  alcaflZai
a  cubrir  las:  necesida4es  de  la  población,  por  ser  el  alimento  básico  del
indígena.  Las  plantaciones  de  café  no  dieron  el  resultado,  que  de  su  in;
teto  se  esperaba.  En  cambio,  el  té  y  el  caucho  han  invadido  los  mercd
dos  mundiales.

También  tienen  preferente  importancia  comercial  las  pesquerías  de
pe’rlas,  y  se  tiene  la  esperanza  de  dar  con  un  yene’rO de  piedras  preciosas
allá  donde  la  topografía  del  terreno,  tiene  conformaciones  rocosas  un  tan-
lo  propicias  porque  algunos  aventur05,  a  pocos’ kilómetros  de  la  ciudad
de  RatnapUra,  dieron  con  cierta  cantidad  de  rubíes  después  de  trasegar
muchas  toneladas  de  tierra  con  medios,  hasta  hace  diez  añoS,  todavía  pri
mitivos  para  un  intento  en  serio  de  tamaña  explotación.

Tanto  en  la  parte  septentrional  corno  en  la  meridional  de  la  isla  abun
da  la.  jungla  seca;  en  la  parte  central,  en  cambio,  debido  a  las  alturas

El  ri7cis1a.
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montañosas  que  por  interceptar  el  recorrido  de  las  nubes  se  conserva
humedecido  el  terreno,  florece  en  su  lozanía  la  selva  verde  todo  el  año
y  los  copudos  árboles de esta  zona  doblan  o  triplican  los  más  corpulen..
tos  de  cualquier  especie  de  los  que  se  producen  en  los  bosques  de  Eu
ropa,  cOnstituyendo  un  caos  intrincado  el  acceso  a  estos  parajes,  cuya
frondosfsjma  flora  no  tiéne  otro  valor  que  el  de  la  madera  que  espontá
neamente  producen,  sin  que  lo  expuesto  signiflque  menospreciar  esta
riqueza.

En  estas  regiones  montaflosa.s, suPeriores  a  los  2.000 metros,  de  al
tura,  al  margen  de la  selva  se  ven todavfa  manadas  de elefantes,  el  para
disíaco  paquidermo  venérado  en  el  país;  y  el  tigre  y  el  leopardo,  carní
voros  por  excelencia,  al  acecho  de su  presa.  En  el  cenit,  surcando  rauda-
mente  el  espacio, .las  águilas  aprestan  sus  garras.

Entre  el  caos  de ramas  y arbustos,  saltan  de  tronco  en  tronco  los  mo
nos,  asustando  a  los  papagayos,  que  rompen  la  monotonía  silvestre  con
estridentes  chillidos;  y  las  mariposas,  de  enormes  alas  y  policromados
colores,  aletean  incansables  con  rumbo  incierto,  huyendo  del  insospe
chado  acoso.

A  ras  del  suelo,  al  amago  del  ardiente  sol,  empinan  su  asquerosa  si
lueta  las  culebras  y  especies  varias  de  tan  peligrosa  fauna;  en  las  zonas
pantanosas  los  mosquitos  y  las  sanguijuelas,  a  modo  de  plaga  análoga

-      a la  marabunta,  se  adueñan  completamente  del  terreno  en  hectáreas  de
su  superficie;  y  entre  cañaverales  de  la  fronda,  caimanes  y  cocodrilos

-  reinan  a  su  antojo,  porque  sólo ellos  mismos,  al  devorar  a  sus  propias
crías,  ponen  cierto  coto  a  su  reproducjón.

La  riqueza  ganadera  del  país  se  estima  en  f.200.00o cabezas  de  va
Cuno,  630.000 búfalos  y  450.000 caprinos.

En  el  orden  industrial,  se  ‘manufacturan  hilados  y  tejidos,  papel,  ce-
mentos,  productos  químicos,  maderas  talladas,  cerámica,  joyas,  lacas  y
alimentos  en  conserva

Aparte  la.  iniciación  de  las  piedras  preciosas,  en  explotacions  mine
!s  cabe  señalar  magnesita  titanio,  hierro,  grafitos,  y  recientemenf  pa
rece  ser  que  se  han  localizado  depósitos’de  uranio.

Tal  es  el  panorama  veraz  de  esta  isla,  captado  a  través  de  fugaces
estancias  en  ella  durante  nuestras  escalas  en  su  puerto  más  importan.
te,  a  bordo  de  los  buques  nacionales  Fernando  Poo,  Claudio  López  y
Plus  Ultra  en  el  espacio  de  tiempo  que  ha  mediado  entre  las  dos  gue
rras  mundiales.

554                                                    ENovIeinb.e



INFORMACION  GENERAL;1]

ACCIDENTES;0]

En  la  madrugada  del  11  de  octu
bre,  y  cuando  navegaba  cerca  de  la
isla  de  Lanzarote,  se  produjo  un  ja
cedio  en  el  buquetanqüe  Bailén,  de  la
Compa.f  a  Eapaola  de  Petróleos,  So
ciedad  Anónima.

En  auxilio  del  buque  acudió  inme
diatamente  un  trasatlantico  inglés  que
navegaba  en  las  inmediaciones.  Poco
después  salieron  en  su  socorro  él  pe
trolero  Bruch,  de  la  misma  compañía,
con  equipos  especiales  contra  incen
dios;  la  corbeta  Atrevida  y  el  remol
cador  Fortunate.

Dominado  el  incendio,  pudo  ser  re
molcado  a  Las  Palmas  y  posteriormen
te  a  Cádiz,  donde  se  encuentra  repa
rando  actualmente.

—  En  la  noche  del  16  de  octubre,  y
en  situación  51°  41’  Norte,  10°  34’
Oeste,  se  hindió  el  pesquero  Mardo
mingo  B,  desapareciendo  toda  la  tri
pulación,  compuesta  de  doce  hombres.

El  barco  hundido  tenía  245  metros
de  eslora  y  5,48  de  manga.  Había  si
do  construido  en  La  Coruña  en  1934,
y  hace  tres  meses  se  habían  hecho  en
él  reparaciones  a  fondo.

Se  desconocen  las  causas  del  trági
co  accidente.

—.  El  17  de  octubre  se  produjo  una
colisión  entre  los  buques  Aurora,  que
entraba  en  Bilbao  con  carga  de  Astu
rias,  y  el  Puerto  Pajares,  que  salía  en
lastre,  rumbo  a  San  Esteban  de  Pra
via.  Este  último  resultó  hundido,  des.
pues  de  haber  permanecido  veinte  mi
nutos  a  flote.  La  colisión  se  produjo
en  Punta  Galea,  a  la  altura  de  Pena
Piloto.  La  tripulación  E ué  salvada  por
el  remolcador  Asúa  y  un  bote  ¿el  So
tón,  y  ningún  miembro  de  ¿lla  recibió
herida  alguna,  sino  contusiones  de  es
casa  importancia.

El’  salvamento  del  Capitán  del  bar
co,  don  Celso  García  Monje,  de  Guer
nica,  se  llevó  a  cabo  por  medio  de  un
salvavidas  y  gracias  i  los  ímprobos

-  ‘  esfuerzos.  del  tercer  Maquinista,  Ri
cardo  González,  de  Santurce.

El  Aurora  entró  solo  en  el  puerto.
a  pesar  de  sus  averías.

—.  ¡Ja  nuevo  grupo,  llamado  ValIum
Shipping,  Co.,  se  ha  formado  con  un
capital  inicial  de  1.500.000  libras,  pa
ra  adquirir  y  explotar  buques  trans
porte  de  mineraleá.  Se  dice  que  se
trata  de  una  empresa  conjunta  de
Matheson  a n  d  Company,  Comniong
Brothers  y  British  Iron  and  Steel  Cor
poration.  Se  han  hecho  pedidos  para
la•  construcción  de  cinco  transportçs
de  unas  14.500  toneladas,  tres  de  ellos
en  el  Clyde  y  dos  en  el  Wear,  los  cua
les  serán  fletados  a  la  British  Iron  and
Steel  Corp.  La  entrega  de  dichos  bu
ques  se  realizará  entre  1958  y  1960.
Este  nuevo  grupo  es  cónsecuencia  de
la  necesidad  en  que  se  ve  la  industria
siderúrgica  británica  de  formar  una
flota  de  unos  63  transportes  para  ha
cer  frente  a  sus  futuros  requerimiçfl
tos  de  xnineral.  Existen  actualmente  en
operación  once  transportes,  y  aparte
de  los  cinco  pedidos  por  la  nueva
compañía,  existen  otros  en  construc
ción  en  los  astilleros  británicos.

En  la  reunión  técnica  marítima
preparatoria  de  la  Organización  Inter
nacional  del.  Trabajo,  que  terminó  en
Londres  en  los  primeros  días  de  octu
bre,  delegados  de  los  Gobiernos,  ar
madores  y  navegantes  dé  21  países
tomaron  acuerdos  que  pueden  condn
cir  a  la  revisión  del  Convenio  de  la
0.  1.  T.  sobre  salarios,  horas  de  tra
bajo  y  dotaciones,  la  creación  de  nue
vos  documentos  de  identidad  y  dos
nuevas  recomendaciones.

El  trabajo  de  la  conferencia  prepa.
ratoria  será  sometido  a  la  asamblea
general  de  todos  los  países  miembros
de  la  0.  1.  T.actualmente  77—,  que
tendrá  lugar  el  aÁo  1958.  En  la  re
unión  final  el  Gobierne  de  la  Argen.

10561’  -

555



JNPORMAC,!ON.  GNgnAL

tina  propuso  la  celebración  de  dicha
asamblea  en  su  país.

‘A  las  reuniones,  que  duraron  deF “19.
de  septiembre  a!  2  de  octubre,  asis
tieron  218  delegados,  asesores  y  ob
servadores  de  organjzacjo0,  iñtérna.
Cionales  y  no  oficiales.

En  el  único  asunto  que  no  se  llógó
a  un  acuerdo  fuó  en  la  revisj6n  del
Convenio  sobre  salarios,  horas  de  tra.
bajo  y  dotaciones,  de  194.  La  Confe.
2-encia  aprobó  unnjniemente  una  re
solución  solicitando  el  nombramiento
de  un  comitó  que  examine  la  posibi.
!idad  de  someter.  a  la  sesión  de  la -Con
ferencia  de  1958  una  propuesta  que
conduzca  a  un  acuerdo  general  en  es.
te  asunto.

Con  un  voto  en  contra,  la  Confe
reacia  aprobó  una  propuesta  relativa
al  enrolamiento  de  marinos  en  buques
de  bandera,  extranjera.  Las  cláusulaj
mís  importantes  de  dicha  recomenda.
ción  son  las  siguentes:

1.  Cada  país  miembro  debe,  en
la  medida  posible,  evitar  que  los  ma
rinos  de  su  territorio  se  enrolen  en
buques  de  bandera  extranjera,  a  me
nos  que  las  coñdiciones  en  que  em.

,     barque  estín  de  acuerdo  con  los  ni.
veles  sociales  y  acuerdos  colectivos
aceptados  de  buena  fe  por  las  organi
zaciones  de  armadores,  y  navegantes
de  países  en  los  que  tales  acuerdos  y
niveles  se  observen  tradicionalmente

2.’  Cada  miembro,  en  particular,
debe  velar  por  que  se  cumpla  el  re-  -

/    quisito  de  facilitar  el’ regreso,  al  puer
to  de’  embarco  u  otro  puerto’  conve
nido’  del  marino  enrolado  en  un  bu.
que  de  bandera  extranjera  que  séa
desembarcado  en  puerto  extranjero
sin  falta  por  su  parte,  y  que  se  . faci
liten  atenciones  mídjcas  cuando  el
deseinhareo  sea  por  enfermedad  o  ac.
cidente  en  acto  de  servicio  y  no  por
su  culpa.  -

Con  un  voto  en  contra,  la  ‘Confe-’
rencia.  adoptó  una  resolución  sobre
transferencias  de  bandera,  mediante
la,  cual  cada  país  clebera  aceptar  to
das  las  obligaciones  que  imponen’  el
ejercicio  de  un  efectivo  control  sobre’
seguridad  y  bienestar  de  las  tripula
ciones  en  sus  buques.  Dicha  resolu
ción-  pun’tualiza  que  cada  ‘país  deberí
adoptar  normas  que  aseguren  el  ‘cum
plimiento,  por  parte  de  los  buques  en
él  registrados,  de  los  standard,  sobre
seguridad  aceptados  interna  c i o n  a 1 -

mente;  dispóner  una  debida  inspee

ción;  estableceÉ  ‘ise  la  admiñlstración
supervise  el  embarco  y  desembarco  de
mariño’s  asegurarse  que  las’  condicio-
nes  en  que  éstos  Sirven  seap  las  acep
tadas  por  los’  países  marítimos  tradj
cionales;  garantizar’  la  libertad,  de
asociación  de  sus  ‘marinos,  la  conve
niente  repatriación  y  las  debidas  dis
posiciones  para  la  expedijón  de  cer
tificados  de  competencia.  -

Á  d”e más  de.  los  trasatlánjcos;
Cabo  de  San  Vicente,  recientemente
botado,  y  del  Cabo  de  San  Roque,,
botado  en  el  mes  de  abril  ‘del.  pasado
año,  la  Sociedad-  Española  de  Cons-’
trucción  Naval,  de  Sestao,  está  cons
truyendo  dos  petroleros,  de  8.000  to
neladas,  con  destino  a  la  Campsa.  Uno
será  botado  antes  de  Navidad.  Tam
bién  construye  dos  buques  fruteros
para  la  Neasa,  de  5.500  toneladas  dw.,
y  tres  bacaladeros  para  la  Pysbe.  Tie.
ne  encargados  además  otros  ocho:  dos
buques  tramp,  para  Naviera  Vascon
gada;  dos,  p a  r a  Naviera  Bilbaína;’
uno,  para  Marítima  Zorroza;  otro,
para  Compañía  General  de  Navega
ción,  y  otros,  dos  ‘para’  Naviera  Viz
caína,  amén  de  otros  dos’  buques  car
boneros  que  ha  contratado  la  Socie
dad  Altos  Hornos  .de  Vizcaya..  Todos
estos  trabajos  en  marcha  importan  al
rededor  de  1.600  millones  de  pesetas,
en  astilleros  de  Ses,tao,  y  los  que  vie
nen  realizándose  en  los  de  Matagor
da,  de  la  misma  empresa,  ascienden  a
1.300  millones.  Para  llevar  a  cabo  las
construcciones  dentro  de  la  máxima
perfección,  se  están  llevando  a  cabo
en  las  instalaciónes  importantes  me
joras.

Merece  “una  especial  mención  la
adquisición  de  cuatro  grúas  de  40  to
neladas  cada  una,  habiendo  dado  co
mienzo  los  trabajos  para  la  , instala
ción  y  fúncionamiento,  a  lo  largo  de
!as  gradas,  para  el  servicio  de  las
mismas.  Se  han  iniciado  los  trabajos
para  la  construcción  de  nuevos  talle
res  de  chapas,  perfiles  y  prefabrica
ción,  y  está  ‘prevista’  en’  un  breve  pla
zo  la  construcción  de  una  ‘nueva  gra
da,  mayor’  que  las ‘anteriores,  con  ob

,jeto  de  que’  sea’  capaz.  para  la  cons
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trucción  de  buques  de  carga  y  petro
leros  hasta  45.000  toneladas.

A  los  diversos  talleres  se  les  está
dotando  de  los  más  modernos  medios
utilizados  por  la  técnica  en  materia
de  construcciones  navales,  y  de  una
manera  particular  a  los  de  maquina
ria,  en  los  que  se  construyen  motores
Diesel,  figurando  estos  talleres  en
primera  línea  entre  los  mejores  que
funcionan  en  Europa.

4

Con  la  entrada  del  vapor  Santia
gó  López  se  inauguró,  el  día  2  de  oc
tubre,  el  dique  seco  de  Astilleros  y
Talleres  del  Noroeste,  S.  A.,  situados
en  Perlio  (El  Ferrol  del  Caudillo),  y
de  los  que  dimós  una  información  en
el  número  anterior  de  nuestra  revista

—.  El  día  9  de  octubre  se  efectua
ron  las  pruebas  oficiales  del  buque
petrolero  Albuera,  que  acaba  de  ser
construído  por  la  Sociedad  Española
de  Construcción  Naval,  en  su  facto
ría  de  Matagorda,  en  cumplimiento  del
contrato  establecido  con  la  Compañía
Española  de  Petróleos,  S.  A.,  a  cuyo
servicio  se  destina.

La  quilla  de  este  buque  fué  colo
cada  el  24  de  noviembre  de  1954,  y
su  botadura  tuvo  lugar  el  28  de  ene
ro  de  1956.

A  estas  pruebas  asistió  el  Director
general  de  Navegación,  ilustrísimo  se
ñor  don  Leopoldo  Boado,  que  presi
.dió  la  Comisión  de  Marina  nombrada
al  efecto,  de  la  que  formaron  parte
el  Comandante  Militar  de  Marina  de,
la  provincia,  don  Manuel  dé  la  Puen
te;  el  Segundo  Comandante,  don  Ig
nacio  del  Cuvillo,  y  el  Inspector  de
Buques  Mercantes  de  Cádiz  y  Ceuta,
don  Antonio  Más.

Por  la  compañía  armadora  asistie
ron  su  Director  Gerente,  don  Juan
Lliso  Moreno;  el  Ingeniero  Naval  Di
rector  de  la  Flota,  don  Ignacio  Días
de  -Espada,  y  el  IngnnierO  Naval  ad
juntO,  don  Javier  Pinacho.

También  asistieron  el  Jefe  Principal
en  España  de  la  sociedad  clasificado
ra  Lloyd’s  Register  of  Shipping,  mis-
ter  Diuon,  acompañado  de  los  inspec

‘tO6]

tores  locales  Mr.  Pritc’hard  y  Mr.  Rus
seil.

Asimismo  asistió  el  Comandante
Militar  de  Marina  de  Vizcaya,  don
José  Luis  Ribera;  el  Capitán  Inspee
tor  de  la  CEPSA,  señor  Ayo;  los  se
ñores  Forja  y  De  Bodisco,  de  la  casa
consignataria  Baquera,  Kusche  y  Mar
tín,  S.  A.,  y  otros  invitados.

Recibió  a  estas  personalidades  el
Director  de  la  factoría  de  Matagorda.
don  Germán  García-Monzón  Y  A1t.

Después  de  una  detenida  visita  al
buque  se  corrió  la  milla  de  la  base
de  Rota,  obteniéndose  una  velocidad
media  de  16,11  nudos,  a  121  revolu
ciones  por  minuto,  que  mej9ra  la  con
seguida  en  el  buque  anterior  de  igua
les  dimensiones,  potencia  y  análogo
tipo.

Las  dimensiones  principales  de  este
buque,  que  está  equipado  con  los  más
modernos  elementos  de  navegación,
son  las  siguientes:

Eslora,  172,50  metros;  manga,  21,72
metros;  puntal,  11,90  metros;  despla
zamiento,  26.000  toneladas;  peso  muer
to,  19.300  toneladas;  potencia  de
motor,  7.300  BHP.

El  equipo  propulsor  ha  sido  cons
truido  por  la  factoría  de  la  misma  so
ciedad  en  Sestao.

Terminadas  las  detenidas  pruebas
realizadas,  se  recibió  de  conformidad
el  buque  por  la  Compañía  Española
de  Petróleos,  S.  A.,  de  la  Sociedad
Española  de  Construcción  Naval,  fir
mando  el  acta  correspondiente  los  se
ñores  Luso  y  García-Monzón,  en  re
presentación  de  las  entidades  arma
dora  y  constructora.

—e  El  Journal  of  Commerce  de,  Li.’
verpool  da  nuevas  noticias  con  res
pecto  a  posibilidades  de  rearme  de
buques.tanque  actualmente  desarma’
dos.  Lo.  petroleros  comerciales  ac
tualmente  sin  empleo  por  razones
económicas  no  llegan  en  conjunto  a
las  150.000  toneladas  dw.  La  flota  de
reserva  del  Departamento  americano
de  Comercio  (Administración  Maríti
ma)  contaba  a  fin  de  julio  dos  pe
troleros  Liberty,  ocho  petroleros  de
cabotaje  y  18  T-2  de  diversos  tipos.
Es  verdad  que  la  flota  de  reserva  de
buquestanque  de  la  Marina  de  gue
rra  americana  comprendía  alrededor
de  75  petroleros.  ‘Hasta  la  fecha  no
parece  haberse  tomado  ninguna  deci
sión  con  respecto  a  estos  petroleros
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militares  que  de  cualquier  forma  no
son  de  gran  tonelaje.  Conviene  re
cordar  que,  por  el  contrario  la  Ma
rina  de  guerra  ha  obtenido  el  rear
me,  por  su  cuenta,  de  petroleros  de
reserva  pertenecientes  al  Departa
Inento  de  Comercio.

Los  petroleros  a  motor  tienen  el
inconveniente  de  que  todo  el  vapor
requerido  para  las  bombas,  calentado

-    res  de  la  carga,  etc.,  ha  de  ser  su
ministrado  por  calderas,  exigiendo  una
instalación  auxiliar.  Por  ello  en  los
supertanques  es  más  cónveniente  pro
pulsión  de  turbinas,  pero  puede  haber
circunstancias  especiales  que  favorez
can  el  empleo  de  motores,  que,  desde
luego,  son  más  económicos.

He  aquí  un  cuadro  comparativo  de
consumos  de  un  supertanque  en  un
viaje  largo  desde  el  Golfo  Pérsico  a
la  costa  atlántica  de  América,  8.500
millas.

La  más  económica  es  la  propulsión
con  un  solo  motor,  pero  ha  de  tener
se  en  cuenta  el  coste  más  elevado  del
motor  sobre  la  turbjna.

El  trasatlántico  Stockholm,  de  la
Svenska  Amerika  Linie,  que  fu  ave
riado  en  julio  último  como  conse
cuencia  de  su  abordaje  con  el  Andrea
Doria,  ha  sido  puesto  a  flote  en  los
astilleros  de  Brooklyn  de  la  Bethle
hem  Steel  Co.  El  buque  debe  reem
prender  su  servicio  el  13  de  noviem
bre.
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Propulsión

Dos  motores  Diesel.
Un  motor  Diesel
Turbinas

Tons.    Combus
crr’      tiPle

30.150
30.700
30.750

1.090
910

1.400
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—+  He  aquí  uno  de  los  buques  en
cargados  por  Rusia  en  astilleros  fran
ceses.  Se  trata  del  Sergues  Botkine,
construido  en  los  Chantiers  de  l’At
lantique  Penhoet-Loire.

Las  características  principales  de
estos  seis  buques,  del  mismo  tipo,  son
las  siguientes:

Eslora  total,  129,70  metros;  eslora
entre  perpendiculares,  120,50  metros;
puntal  a  la  cubierta  principal,  7,30
metros;  calado  en  carga,  6,85  metros;
peso  muerto  correspondiente,  6.170
toneladas  dw.

El  aparato  propulsor  está  consti
tuído  por  una  turbina  Rateau,  de

4.500  HP.,  a  120  revoluciones  por
minuto.  La  velocidad  es  de  13  nudos
en  servicio.

Las  cuatro  bodegas  de  carga  tie
nen  una  cubicaciún  de  9.000  metros
cúbicos  (balas),  c  o  n  escotillas  de
10,27  por  7  (bodega  1)  y  10,57  por
7  (bodegas  2,  3  y  4).

Para  la  maniobra  de  carga  cuenta
con  10  puntales:  cuatro  de  cinco  to
-neladas,  cuatro  de  10  toneladas,  uno
de  40  toneladas  y  uno  de  60  tonela
das,  y  con  ocho  chigres  eldctricos  de
tres  y  cinco  toneladas.

El  Ministro  soviético  de  Pesque
rías,  M.  Igor  Somenov,  ha  revelado
que  la  U.  R.  S.  S.  lanzará  dentro  de
tres  años  un  buque-factoría  ballenero
de  propulsión  atómica,  de  50.000  to
neladas.  Este  buque  será  dos  veces
mayor  que  el  mayor  de  los  buques-
factoría  actualmente  en  servicio,  y

•  po dra  abrirse  paso  a  través  de  los
mayores  hielos.  Irá  acompañado  de
50  balleneros.

Por  su  interés,  reproducimos  la
siguiente  información  sobre  el  oleo
ducto  de  Rota  a  Zaragoza:

Hay  una  característica  eñ  el  pre
sente  oleoducto  que  le  diferencia  de
todos  los  demás,  y  es  que  por  él  se
podrán  transportar  derivados  de  pe
tróleo  de  diversa  graduación.  De  esta
manera  no  se  sentirá  la  limitación  de
no  poder  enviar  por  él  más  que  un
solo  tipo  de  carburante.

Es  el  primer  oleoducto  que  las
Fuerzas  Aéreas  norteamericanas  cons
truyen  para  productos  múltiples.

Al  planear  la  construcción  del  oleo
ducto  se  ha  tratado  de  crear  un  sis
tema  de  transporte  que,  en  pleno
desarrollo,  puede  suministrar  hasta
seis  millones  de  barriles  y  almacenar-
los  en  tres  depósitos  principales.  Di
cho  oleoducto  necesita  más  de  tres
cientos  mil  barriles  de  cárburante
para  cubrir  la  distancia  que  hay  en
tre  Rota  y  Zaragoza.  Se  calcula  que
el  conjunto  del  sistema  costará  unos
41  millones  de  dólares,  cantidad  en  la
que  están  incluídos  1 o s  costes  del
oleoducto,  sistemas  de  almacenamien
to,  estaciones  de  bombeo  y  equipo  au
xiliar.

La  construcción  comenzó  el  19  de
octubre  de  1955,  bajo  la  supervisión
de  las  empresas  americanas  Benson  y
Montin,  y  Merrit,  Chapman  y  Scott,
asociadas  con  la  española  Agrrnán.
Se  han  asignado  diversas  secciones  del
total  a  subcontratistas  españoles  y
americanos  que  trabajan  en  asocia
ción.  Por  ejemplo,  las,  instalaciones
Pol  en  las  principale  bases  han  sido
construídas  por  varios  subcontratistas,.
uno  de  los  cuales  es  Samford  y  Mar
kowitz,  y  la  construqción  de  las  esta
çiones  de  aliiiacenamiento  fué  adjudi
cada  a  la  Pittsburgh  Des  Moines  Steel.

Dos  fenómenos  naturales  retarda
ron  la  realización  de  los  planes:  el  pri..
mero,  cuando  uno  de  los  barcos  que
transportaban  el  equipo  especial  fué
sorprendido  por  un  temporal,  a  conse
cuencia  de  lo  cual  se  estropeó  gran
parte  del  equipo.  Poco  después  de  em
pezar  las  obras  comenzó  un  invierno
de  lluvias  sin  precedente,  que  convir
tió  el  terreno  en  un  mar  de  barro,  re
tardando  los  trabajos  de  dichos  equi;1]

COMBUSTIBLE
.;0]

Un  buque.  construido  en  Francia  para

;  iu.a.ss.
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pos  en  más  de  cinco  meses.  Hubo  que
retrasar  la  fecha  de  terminación  al  1
de  enero  de  1957.

El  oleoducto  comienza  en  Rota.  En
esta  localidad  se  está  construyendo  un
puerto  especial  para  que  los  petrole
ros  puedan  descargar  el  petróleo;  éste
pasa  directamente  a  la  instalación  de
almacenamiento  y  de  allí  al  equipo  de
bombeo.  En  la  estación  de  almacena
miento  pueden.  encontrar  acomodo  más
de  un  millón  de  barriles  de  combusti
ble,  500.000  de  los  cuales  son  para
las  fuerzas  aéreas,  y  otros  700.000  pa
ra  permanecer  almacenados  para  las
instalaciones  navales.

En  Morón  se  va  a  construir  una  pe
queña  estación  de  almacenamiento  que
tendrá  capacidad  para  unos  70.000
barriles.  De  esta  instalación  podrá  pa
sarse  la  gasolina  a  depósitos  de  unos
190.000  litros,  situados  cerca  de  la

&     pista de  estacionamiento  y  conectados
a  hidrantes  de  alta  velocidad  para  el
rápido  servicio  de  los  aviones.  Siste
mas  similares  se  están  construyendo
en  las  bases  de  Torrejón  y  Zaragoza.

En  Adamuz  la  sección  del  tubo  se
reduce  a  25  centímetros.  El  depósito
de  Madrid  tendrá  capacidad  para  unos
370.000  barriles,  y  el  de  la  base  mis
ma  de  Torrejón,  para  unos  100.000
barriles.

Un  barril  de  combustible  equivale  a
159  litros.

En  el  trayecto  terminal  del  oleo
ducto,  hasta  Zaragoza,  la  tubería  se
reduce  a  20  centímetros,  desembocan
do  en  una  estación  de  almacenamiento
.capsz  para  350.000.  barriles.

El  plan  actual  es  utilizarlo  para  cua
tro  grados  de  combustible:  gasolina
para  Diesel,  gasolina  para  motores,
gasolina  para  aviones  y  carburante
para  reactores.  Es  posible  bombear  el
líquido  en  una  corriente  de  flujo  in
verso.

El  oleoducto  va  enterrado  &  unos
90  centímetros  de  profundidad.  To
dos  los  depósitos  de  almacenamiento
de  las  terminales,  que  tienen  una  ca
pacidad  que  oscila  e n  t r  e  27.000  y
80.000  barriles,  son  también  subterrá
neos  y  cada  uno  de  ellos  tiene  una  ca
pa  protectora  de.  cemento  de  cerca  de
dos  metros  de  espesor.

Se  espera  que  el  oleoducto  esté  ter
minado  en  diciembre  de  este  año,  e  in
mediatamente  comenzará  la  prueba
del  mismo  con  combustible.  Las  ope
raciones  de  prueba  durarán  unos  cua

meses,  y  para  mayo  de
prestar  servicio  toda  la

—  Durante  el  conflicto  del  petróleo
en  Irán  se  abrigaba  el  temor  de  que
el  bloque  comunista  fuera  tentado  de
asegurarse  aprovisionamientos  petro
líferos  suplementarios  en  Oriente  Me
dio.  ¿Qué  se  puede  esperar  en  realidad
de  las  perspectivas  de  aprovisiona
miento  petrolífero  de  la  U.  R.  5.  5.  y
sus  satélites?  Si  se  da  crédito  al  Fi
nancial  Times,  la  producción  de  pe
tróleo  de  la  U.  R.  5  5.  deberá  llegar
en  1960  a  125  millones  de  toneladas,
en  lugar  de  70.000.000 de  toneladas
al  comienzo  del  plan  quinquenal  .en
curso.

Los  satélites,  comprendida  China
comunista,  que  espera  producir  de  dos
a  tres  millones  de  toneladas,  no  reba
sarán  probablemente,  en  conjunto,  los
20.000.000  de  toneladas.

Por  consecuencia,  durante  los  pró
ximos  cinco  aios  la  producción  comu-
nista  será  inferior  a  la  del  Oriente
Medio,  y  ésta  puede  ser  una  de  las
razones  del  interés  de  los  soviets  en  el
mundo  árabe.

Según  una  información  de  Lu
xemburgo,  la  producción  hullera  de
los  países  del  pool  carbón-acero  no
pasará  este  año  de  los  249  millones
de  toneladas,  que  supone  un  aumento
del  1  por  100  solamente  con  relaclún
a  1955,  mientras  que  durante  los  dos
años  anteriores  la  tarifa  de  aumento
anual  ha  sido  del  2  por  100.  En  Fran
cia  la  extracción  se  ha  resentido  de
la  llamada  al  servicio  de  mineros  j6-
yenes,  de  tal  suerte’  que  la  producciún
de  los  ocho  primeros  meses  ha  sido
inferior  en  un  0,7  por  100  a  la  de  -

1955.  En  Bélgica,  las  dificultades  de
mano  de  obra  corren  peligro  de  agra
varse  por  los  incidentes  de  la  catás
trofe  minera  de  Marcinelle.
Las  necesidades se mantienen a un

nivel  elevado,  debido  especialmente  a
la  gran unión siderúrgica. El volumen
de  las  importaciones  —  destinadas  a  cu
brir  el  déficit  de  la  C.  E.  C.  A.—será
netamente  superior  al  de  los  años  pro
cedentes:  36  millones  de  toneladas,
aproximadamente,  contra  23  millones
en  1955,  y  14  millones  de  toneladas
en  1954.  Sobre  este  total,  30  millo
nes  de  toneladas  procederán  de  Esta
dos  Unidos  (contra  16  millones  el  año

tro  o  cinco
1957  podrá
instalación.
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último),  lo  que  plantea  un  problema
de  precio  y  divisas.  Las  entregas  de
Gian  Bretaña  a  la  C.  E.  C.  A.  alcan
zarán  los  tres  millones  de  toneladas,
a  pesar  de  la  reducción  de  las  expor
taciones  acordada  en  Londres  (contra
4,3  millones  de  toneladas  en  1955)
de.  los  países  de  E  u  r o p a  oriental
—U.  R.  S.  S.  y  Polonia—,  3,2  nulo
nes  (en  lugar  de  2,4).

Las  importaciones  de  carbón  en
Italia,  durante  el  primer  semestre  de
1956,  ascendieron  a  5.285.000  tonela
das,  con  un  aumento  de  158.000  (3
por  100)  sobre  la  cifra  correspondien
te  a  igual  período  de  1955.

El  Gobierno  de  los  Estados  Uni
dos  ha  decidido  iniciar  inmediatamen
te  la  construcción  de  un  buque  mixto

de  carga  y  pasaje  de  propulsión  ató
mica.  El  Subsecretario  de  Comercio,
míster  L.  Rothschild,  declaró  que  ten
dría  una  velocidad  en  servicio  de  21
nudos,  transportando  21  pasajeros  y
con  una  capacidad  de  carga  de  12.000
toneladas.

La  Admi1nistraciófl  Marítima  y  la
Comisión  de  Energía  Nuclear  han  lle
gado  a  un  acuerdo  sobre  su  inmediata
construcción.  Se  espera  entre  en  servi
cio  antes  de  finalizar  el  aiio  1959.

A  este  efecto  el  Congreso  autorizó
la  construcción  por  un  coste  de  40  mi
llones  de  dólares.

_

1-le  aquí  l  fotografía  de  uno  de
los  mejores  yates  del  mundo,  el  Creo-
le,  perteneciente  al  conocido  armador
griego  Niarchos.

El  Creole,  uno  de  los  rneores  yates  del  mundo.
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Con  motivo  de  la  apertura  de
curso  en  la  Escuela  Oficial  de  Náutica

y  Máquinas,  de  E  i  1 b  a  o  ,  recogemos
unos  interesantes  datos  sobre  el  cur
so  último  en  dicho  Centro  docente:

Alumnos  de  enseíjanza  oficial
matriculados305

Alumnos  de  ensejianza  libre  ...  612
Alumnos  de  enseiíanza  incorpo..

rada62

Total979

Matrículas  de  asignaturas  ...  3.553
Exámenes  de  asignaturas  ...  3.292

Resultaron  32  sobresalientes,  156
notables,  2.022  aprobados,  1.082  sus
pensos.

Aprobaron  los  exámenes  de,  ingreso
64  alumnos  de  Náutica  y  16  de  Má
quinas.

Terminaron  los  estudios  de  Náutica,
72;  y  de  Máquinas,  109.

Alumnos  oficiales  para  el  curso  de
1956  a  1957:

144  alumnos  de  Náutica.
45  alumnos  de  Máquinas.

En  total,  189  alumnos  oficiales  ma
triculados  hasta  la  fecha.

—..  Desde  el  comienzo  del  conflicto
de  Suez,  la  Baltic  International  and
Maritime  Conference  ha  impuesto  una
cláusula  (Suezstop  1956)  en  previsión
del  caso  en  que  un  buque  fletado  deba

modificar  SU  ruta  en  caso  de  cierre  del
Canal.  La  última  circular  mensual  de
la  Baltic  Conference  i  n  c  1 u  y  e  una
cláusula  de  igual  género  adoptada  por

los  buques.tanque  fletados  en  viaje.

Esta  cláusula  prevé,  a  grandes  ras
gos,  que  si  un  buque  solamente  a  cau
sa  de  la  situación  política  actual  se
retrasa  en  la  entrada  o  paso  del  Canal
de  Suez,  en  uno  u  otro  sentido,  no
más  de  treinta  y  seis  horas,  cada  hora
suplementaria  se  contará  como  hora
de  planche.  Si  el  fletador  estima  que
el  buque  no  podrá  pasar  por  el  Canal
de  Suez  sin  retraso  excesivo  podrá  di
rigir  el  buque  a  otro  puerto  de  carga,
dentro  de  los  límites  de  la  charte
partie,  y  en  este  caso  el  armador  reci
birá  el  flete  correspondiente  al  viaje
cumplido;  el  coste  de  ‘la  desviación,
calculado  según  los  ingresos  netos  dia
rios  para  una  travesía  Curaçao-Lon.
dres.Curaçao,  sobre  la  base  de  32/6
más  tanto  por  ciento,  será  a  cargo  del
fletador.

Si  a  la  salida  o  al  retorno,  el  buque
recibe  orden  de  las  autoridades  britá
nicas  o  del  Gobierno  de  su  país  de
desviarse  por  el  Çabo  de  Buena  Espe
ranza,  el  armador  recibirá:  a),  el  flete
correspondiente  al  viaje  previsto  de
origen,  vía  Suez,  deducidos  los  dere
chos  de  tránsito  no  pagados;  b),  pago
de  los  días  suplementarios,  calculado
sobre  la  base  precedente.

Si  se  ‘aumentan  los  derechos  de
tránsito  del  Canal  de  Suez,  este  au
mento  será  a  cargo  de  los  fletadores.

A  fines  de  marzo  último  la  flota
mercante  japonesa  se  componía  de:

T  1

Cargos

P  O Número      Tons. R.  B.      Tons. dw.
---

Mixtos  de  carga  y pasaje
794       2.567.576       3.815.913

Pasaje
79         117.730         117.668

Tanques
87          54.987          17.540

226 652.530       1.006.237

Total .
1.186       3.392.823       4-957.358
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Cuando  se  terminen  los  planes  de
construcción  en  curso,  Japón  espera
contar  con  1.274  buques,  con  tonela’
das  4.16.1.396  R.  B.

La  flota  mercante  italiana  ha  al
canzado  en  el  mes  de  julio  pasado  la
cifra  de  4.347.000  toneladas  en  total,
lo  que  representa  un  aumento  de  to
neladas  189.760  con  relación  al  mes
de  enero.

Las  autoridades  marroquíes  estu
dian  un  proyecto  encaminado  nl  des
arrollo  de  la  flota  mercante  nacional,
que  actualmente  participa  escasamen
te  en  un  10  por  100  en  el  movimien
to  de.  exportación  e  importación.  El
proyecto  prevé,  de  momento,  el  fleta
mento  de  buques  extranjeros,  y  des
pués  la  compra  sucesiva  de  buques  de
segunda  mano.’  Entre  los  primeros  se
daré  preferencia  a  los  buques  frigorí
ficos  especialmente  preparados  para  el
transporte  de  frutas  marroquíes  a  los
mercados  extranjeros.

—.   El  programa  británico  de  cons
trucción  de  centros’  nucleares  va  a  ser
revisado,  debido  por  una  parte  a  las
nuevas  posibilidades  técnicas,  y  tam
bién  a  la  amenaza  sobre  los  aprovi
sionamientos  de  petróleo.

El  programa  comprende  la  construc
ción  de  doce  centrales  atómicas.  Los
progresos  técnicos  permiten  en  la  ac
tualidad  calcular  que  estas  doce  pri
meras  instalaciones  producirán  tres
veces  más  de  la  electricidad  prevista,
y  que  en  1965  su  potencia  de  6.000
millones  W.  representará  un  tercio  de
la  capacidad  de  producción  de  ener
gía  eléctrica  de  la  Gran  Bretaiía.

Además,  se  prevé  la  construcción
de  ocho  a  doce  centrales  nucleares
más,,  a  reserva  de  disponer  de  mano

de  obra  calificada  y  de  grafito.
No  está  lejds  el  momento  en  que

el  precio  de  la  electricidad  producida
por  las  centrales  nucleares  será  mf e
rior  al  de  las  centrales  térmicas  ac
cionadas  con  carbón,  sin  contar  la
venta  de  plutonio.  El  carbón  seguirá
siendo  la  principal  fuente  de  energía

utilizada  para  la  calefacción  indus
trial,  así  como  para  los  medios  de
transporte,  a  excepción,  sin  duda,  de
los  buques.

La  capacidad  de  las  industrias  in

glesas  de  construcción  atómica  será
suficiente  en  1965,  no  solamente  para
asegurar  las  necesarias  instalaciones
del  país  en  centrales  eléctricas  al  rit
mo  de  3.000  MW.  de  potencia  insta
lada  por  año,  sino  que  dispondrá  to
davía  de  un  importante  margen  para
la  exportación.

El  problema  más  importante  es,  sin
duda,  el  del  personal:  físicos,  quími
cos,  ingenieros  y  también  soldadores
cualificados;,  siendo  igualmente  nece
sano  desarrollar  la  producción  de  gra
fito.

Existen  en  -Gran  Bretaña  cuatro
grupos  para  instalaciones  atómicas:  el

grupo  General  Electric-Simon-Carves,
el  A.  E.  1.-John  Thompson,  la  Nuclear
Power  Plant  Co.  (que  comprende  C.  A.
Parsons,  Whesseo,  sin  Robert  McAl
pine  y  -A.  Reyrolls)  y  el  grupo  English
Electric  -  Babcock  and  Wilcox-Taylor
Woodrow.

Electricidad  de  Francia  va  a  em
prender  en  seguida  las  obras  de  cons
trucción  de  la  primera  central  elec
tro-nuclear.  E.  D.  F.  1,  en  Avoine,  en
Indre-et-L-oire.  Esta  central,  cuyo  es
quema  general  será  ‘idéntico  al  de  las
instalaciones  G.  2  y  G.  3  de  Marcoule
(cuya  realización  está  asegurada  por
el  Comisariado  de  la  Energía  Atómica
en  colaboración  con  E.  D.  F.).  será
la  pimera  instalación  destinada  a  una-
producción  industrial  de  ‘energía  eléc
trica.  Esto  no  impide  que  en  muchos
aspectos  esta  -central  vaya  a  ser  tam
bién.  experimental:  el  reactor  nuclear
será  construído  en  estrecha  colabora
ción  con  el  Comisariado  de  la  Energía
Atómica,  y  se  prevé  que  numerosos
técnicos  franceses  y  . extranjeros  po
drán  entregarse  en  torno  a  la  insta
lación  industrial,  a  trabajos  de  inves
tigación  científica.

Esta  primera  central  formará  par
te  de  un  programa  decenal  que  debe
terminarse  en  1965.  Si  los  medios
económicos  puestos  a  disposición  -de
E.  D.  F.  lo  permiten,  este  programa
prevé  el  nacimiento  de  una  central
análoga  de  E.  D.  F.  1  cada  diecioçho
meses.  -
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El  emplazamiento  de  esta  centrai
ha  sido  elegido  teniendo  en  cuenta
que  la  región  del  valle  del  Loira  no
posee  recursos  de  energía  hidráulica
y  no  es  favorable  para  la  producción
tradicional  de  energía  térmica,  por
que,  el  precio  del  combustible  está  re
cargado  considerablemente  p  o r  los
gastos  de  transporte.  En  una  central
nuclear  el  consumo  de  combustible
en  tonelaje  es  tan  débil  que  no  ne
cesita  enlazar  con  una  vía  férrea  o
una  vía  navegable.

Con  gran  solemnidad  se  celebró
en  Bilbao  el  día  6  de  octubre  el  lan
zamiento  del  trasatlúntico  Cabo  San
Vicente,  de  17.000  toneladas,  que  se
construye  en  la  factoría  de  Sestao  de
la  Sociedad  Española  de  Construcción
Naval  para  la  empresa  Ybarra  y  Com
paiiía,  de  Sevilla.

A  las  cuatro  y  media  de  la  tarde
empezaron  a  llegar  a  la  factoría  las
personalidades  invitadas  al  acto  de  la
botadura,  siendo  recibidas  a  la  entra
da  de  las  oficinas  generales  por  el
presidente  del  Consejo  de  Administra
ción  de  la  Naval,  señor  Marqués  de
Bolarque;  el  vicepresidente,  don  Pe
dro  Camero;  el  consejero  y  director
general,  don  Augusto  Miranda,  y  va
rios  seiíóres  consejeros,  y  el  director
¡e  la  factoría,  don  Rafael  Cardín.

Minutos  antes  de  las  cinco  de  la

tarde  los  Ministros  y  demús  persona.
ljdadeg  se  trasladaron  a  los  muelles  de
la  Naval,  para  esperar  la  llegada  de
la  Excma.  Sra.  doña  Carmen  Polo  da
Franco,  que  había  de  actuar  de  ma
drina  de  la  nueva  motonave  Cabo  San
Vicente.  Lo  hizo  momentos  después  a
bordo  de  una  gasolinera  de  la  Cons
tructora  Naval,  acompañada  del  Gober
nador  civil,  señor  Riestra,  y  de  don
José  María  Oriol.  En  el  momento  de
desembarcar  fué  saludada  por  el  pre
sidente  de  la  Constructora  Naval,  se
ñor  Marqués  de  Bolarque  y  demús
personalidades,  y  en  este  intervalo  de
tiempo  fué  interpretado  el  H  i  m  n  o
Nacional  por  la  banda  de  música  del
regimiento  de  Garellano.

A  continuación  rindió  honores  a  la’

ilustre  dama  una  compañía  con  ban
dera  y  banda  de  música,  que  luego
desfjló  ante  una  tribuna  levantada
en  aquel  lugar,  y  en  la  que  se  situa
ron  la  esposa  de  Su  Excelencia  el  Jefe
del  Estado,  los  Ministros  y  personali
dades  que  les  acompañaban.

Formando  una  brillante  comitiva  se
dirigió  la  madrina  a  la  tribuna,  que
se  había  levantado  en  la  grada  donde
se  hallaba  el  buque.  Durante  el  reco
rrido  hasta  llegar  a  las’  gradas,  el  pú
blico  estacionado  a  ambos  lados  del
trayecto  prodigó  a  la  ilustre  dama
m  u  c  h  o  s  aplausos,  correspondiendo
doña  Carmen  Polo  de  Franco  muy
cariñosamente  a  1a  demoztracjones  de
simpatía.

Una  vez  en  la  tribuna,  el  prelado  de
la  diócesis,  monseñor  Gúrpide,  proce
dió  a  la  bendición  del  buque  y  a
continuación  la  madrina  golpeó  sua
vemente  con  una  maza.  el  botón  que
sujetaba  la  cinta  con  la  clúsica  bote
lla  de  champaña,  yendo  ésta  a  estrellar-
se  contra  el  casco  de  acero.

El  momento  fué  de  intensa  emoción,
cuando  segundos  después  el  Cabo  San
Vicente  se  ponía  en  marcha  mien
tras  flotaban  al  viento  y  al  agua,  que
en  aquellos  momentos  caía  con  insis
tencia,  las  banderas  nacionales,  con
las  que  se  adornaba  el  casco  de  la
nave.

La  madrina  recibió  las  felicitacio
nes  de  las  personalidades  allí  presen
tes,  y  ella,  a  su  vez,  las  transmitió  muy
complacida  al  Consejo,  Dirección  y
personal  técnico  y  obrero  de  la  fac
toría,  en  gesto  de  gran  simpatía.

Terminada  la  ceremonia,  la  esposa
de  Su  Excelencia  el  Jefe  del  Estado,
acompañada  de  los  Ministros  y  repre
sentaciones,  se  trasladó  a  los  comedo
res  destinados  a!  personal  obrero  de
la  factoría,  donde  se  sirvió  un  vino
español  repitiéndose  las  mismas  de

mostraciones  de  afecto  por  parte  del
numeroso  público  congregado  a  su
paso.

El  nuevo  buque  Cabo  San  Vicente
tiene  un  desplazamiento  aproximado
de  17.000  toneladas,  y  después  de  Ser
botado  quedó  amarrado  junto  al  Cabo
San  Roque,  para  proceder  al  montaje
de  las  instalaciones.  Estas  dos  motona
ves  serán  destinadas  por  la  casa  Yba
rra,  de  Sevilla,  al  servicio  ordinario
de  carga  y  pasaje  del  Mediterrúneo  a
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Brasil,  Uruguay  y  Argentina.  Las  ca
racterísticas  principales  de  estos  bu
ques  son:               -

Eslora  total,  169,50  metros;  eslora
tre  perpendiculares,  155;  manga,
21;  calado  máximo,  8,26;  desplaza
miento  total  aproximado,  17.000  to
neladas;  velocidad  en  servicio,  20  nu
dos.

Puede  llevar  827  pasajeros;  87  de
clase  cabina,  638  de  clase  económica,
existiendo  102  plazas  que  pueden  ser
indistintamente  para  cualquiera  de
las  dos  clases.

Para  el  servicio  del  pasaje  existen
una  capilla,  dos  amplios  comedores,
un  comedor  reservado,  un  comedor  de
niííos,  varios  salones  y  bares,  salas  de
baile  con  dos  cines  y  salas  de  juego,
escritura,  etc.  Servicio  de  peluquerías,
tiendas,  enfermerías.

Se  ha  previsto  una  instalación  de
aire  acondicionado,  capaz  de  mante
ner  una  temperatura  interior  de  18
grados,  con  seis  grados  bajo  cero  en
el  exterior  y  26  grados  con  una  tem
peratura  exterior  de  34  grados.

Lleva  también  un  servicio  de  ozo
elzación  para  evitar  los  malos  olores.

Para  la  seguridad  del  buque  cuenta
con  una  completa  instalación  de  de
tectores  de  htimos,  avisadores  y  ex
tintores  automáticos  de  incendio,  con
troles  automáticos  de  puertas,  aisla
mientos  térmicos  e  ignífugos,  etc.

Se  han  utilizado  aleaciones  ligeras
en  la  superestructura  del  buque,  pa
los,  chimenea  y  botes,  con  lo  que  se
mejora  la  estabilidad;  se  aumenta  la
velocidad  de  la  nave  al  disminuir
peso,  y  al  mismo  tiempo  se  mejoran
las  posibilidades  de  carga.  En  la  de
coración  de  camarotes  y  salones,  no
se  ha  escatimado  ningún  medio,  con
tando  CCC  la  colaboración  de  especia
listas  italianos,  siendo  uno  de  éstos  el
artífice  de  las  bellezas  decorativas
que  eran  orgullo  del  trasatlántico

Andrea  Doria,  recientemente  desapa
recido.

En  cubiertas  diferentes  lleva  ins
taladas  dos  piscinas  para  las  clases
de  primera  y  turista.  En  el  grupo  de
camarotes  de  lujo,  destacan  los  de  la
cubierta  de  paseo,  que  cuentán  con
accesos  a  una  terraza  independiente.

Los  comedores  están  situados  en
las  cubierta8  bajas,  contigúas  a  los
servicios  generales  de  cocina  y  repos

tería,  y  La  amplitud  de  estos  comedo
res,  tiene  capacidad  para  dar  acogida
a  350  comensales  de  clase  turista,  en-
cada  turno,  y  de  130  en  los  de  pri
mera  clase.

Para  la  propulsión  se  dispone  de- -

dos  motores  Diesel  de  7.300  caballos-
cada  uno,  construídos  en  Sestao.

Una  particularidad  -  interesante  es-
que  se  ha  previsto  que  los  motores
principales  consuman  combustible  pe-
sado  (petróleo  de  calderas),  en  lugar-
de  gas.oil,  con  lo  que  se  obtiene  una
economía  notable,  ya  que  el  precio-
del  primero  es  considerablemente  más.
bajo.

Para  la  producción  de  corriente
eléctrica  para  alumbrado  y  fuerza,  se
dispone  de  -  una  potencia  total  insta
lada  de  3.220  BHP.,  distribuidos  en
seis  grupos  electrógenos  de  510  BHP.
y  dos  g  r  u  p  o  s  de  emergencia  de
80  BHP.  cada  uno.  -

El  vapor  para  aire  acondicionado,
agua  caliente  y  otros  servicios,  se-
produce  en  una  planta  generadora,
de  una  producción  máxima  total  de’
12.000  kilogramos  de  vapor  por  hora,-
compuesta  de  dos  calderas  de  tubos-
de  agua  de  modernsima  disposición
(tipo  ERK)  y  otras  dos,  también  de-
tubos  de  agua  con  circulación  forza
da,  tipo  La  Mont,  que  aprovecharán
los  gases  de  escape  que  los  motores-
principales  producen  en  cantidad  su
perior  a  las  100  toneladas  a  la  hora.

Con  el  fin  de  aumentar  las  disponi
bilidades  de  agua  dulce  a  bordo,  ‘se-
instalará  una  planta  evaporadora,  ca
paz  de  producir  100  toneladas  diarias
de  agua  destilada,  partiendo  de  agua
del  mar.

Además  de  los  elementos  citados  se
dispondrán  en  las  cámaras  de  máqui-
nas  un  conjunto  de  bombas  y  apa
ratos  de  los  tipos  más  modernos  em
pleados  actualmente  en  los  países  en
que  la  construcción  naval  está  -  más
adelantada.

La  Cunard  Lino  anuncia  que  su-
nuevo  linar  de  22.000  toneladas  Syl
vania  será  lanzado  por  John  Brown
&  Co.  (Clydebank)  el  22  de  noviem
bre  próximo.  Será  su  madrina  la  ,.es
posa  del  Alto  Comisario  de  Canadfr
en  Londres.
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Del  20  de  septiembre  al  14  de  oc
tubre  se  ha  celebrado  en  París  el  22
Salón  Náutico  Internacional,  que  agru
pó  a  250  expositores.

La  tradicional  y  r  i e a  exposición
náutica  del  país  vecino  fué  inaugura
da  por  el  Présidente  Coty,  y  en  ella  se
exhibió  una  interesante  y  variada  ga
ma  de  mart•rial  naval.

_____

—  Desde  ci  año  1953,  a  partir  de
la  II  Reunión  que  tuvo  lugar  en  Roma,
España  es  miembro  del  Consejo  Ge
neral  de  Pesca  del  Mediterráneo.  Des
de  dicho  año,  tanto  la  Dirección  Ge
neral  de  Pesca  Marítima  como  el
Instituto  Español  de  Oceanografía  y
el  de  Investigaciones  Oceanográficas
y  Pesqueras  han  intensificado  su  co
laboración,  presentando  un  número

•cada  vez  más  importante  de  trabajos
de  investigación  científica  y  tecnoló
gica.

A  la  IV  Reunión  de  dicho  Consejo,
celebrada  en  Estambul  del  17  al  22
de  septiembre,  han  enviado  su  repre
sentación  los  países  siguientes:  Espa
ña,  Francia,  Inglaterra,  Israel,  ltalia
Mónaco,  Túnez,  Turquía  y  Yugoslavia.
Admitido  Marruecos  como  miembro
de  la  F.  A.  O.  en  la  conferencia  que

se  celebra  en  Roma,  ha  cursado  su
adhesión  a  este  Consejó  de  Pesca,  y
en  consecuencia  y  de  acuerdo  con  los
Estatutos  del  mismo,  ha  pasado  a  ser
miembro  de  este  Organismo.  Por  pri
mera  vez,  desde  la  constitucjóñ  del
Consejo  General  De  Pesca  del  Medi
terráneo,  Rusia  y  Bulgaria  han  en
viado  un  grupo  de  observadores  que

han  seguido  los  trabajos  del  mismo,
El  Consejo  ha  elaborado  y  discuti

do,  a  través  de  sus  cinco  Comités
Técnicos,  sobre  los  48  documentos
técnicos  y  siete  documentos  de  traba
jo’presentados  por  los  diferentes  paí
ses.  La  aportación  española  en  este

aspecto  ha  consistido  en  diez  docu
mentos  técnicos  y  cinco  de  trabajo,
lo  que  representa  aproximadamente
un  20  por  100  del  total.  Estos  traba
jos  se  •han  referido  a  temas  concretos
que  fueron  previamente  señalados  en
la  III  Reunión,  celebrada  hace  dos
años  en  Mónaco,  y  la  finalidad  de
este  sistema  de  trabajo  es  la  de  ac
tuar  conjuntamente  y  sólo  sobre  un
número  determinado  de  problemas  im
portantes,  evitándose  así  la  dispersión
que  resúltaría  de  trabajar  aisladamen
te  sobre  los  numerosos  problemas  de
orden  biológico,  técnico,  económico  y
social  que  afectan  a  las  pesquerías
del  Mediterráneo.  Entre  los  trabajos
de  investigación  científica  presentados
por  la  Delegación  española,  tenemos
que  mencionar,  a  causa  de  su  trascen
dencia,  los  que  se  refieren  a  la  sar

dina  y  a  la  Estandardización  de  los
métodos  de  medida,  presentados  por
los  doctores  Oliver  y  Laraííeta,  así
como  los  que  tratan  de  la  Regenera
ción  de  la  pesca  en  el  Mediterráneo,
presentados  por  los  investigadores  se
ñores  Vives  y  Suau,  además  de  los
estudios  efectuados  para  Ja  Conserva
ción  de  la  sardina  por  congelación,
del  doctor  López  Costa.  La  interven
ción  de  España  ha  sido  asimismo  muy
importante  con  respecto  a  los  temas
siguientes:  Dimensiones  mínimas  de

las  mallas.  Fondos  explotables  del
Mediterráneo  y  formación  de  una
carta  general  de  pesca  de  los  mismos,
y  la.  Formación  profesional  y  seguri
dad  social  de  los  pescadores.

En  esta  reunión  ha  sido  elegido  vi
cepresidente  del  Consejo  el  Capitán
de  Fragata  don  Agustín  Rodríguez-Ca
rreño,  que  ostentab  la  presidencia  de
la  delegación  española;  y  secretarios
de  los  Comités  Técnicos  de  Explora
ción  y  Utilización  los  señores  Bas  y
López  Costa,  respectivamente.  Con  to
do  esto  nuestra  nación  se  coloca  entre
los  países  que  tienen  •una  representa
ción  más  numerosa  y  capacitada  en

los  puestos  rectores  del  C.  G.  de  P.  del
M.  Por  lo  que  puede  afirmarse  que
nuestra  delegación  en  esta  IV  Reunión
ha  ocupado  un  lugar  dé  primer  plano
y  merecido  elogios  y  felicitaciones.
La  próxima  reunión  del  Consejo  se  ha
acordado  que  tenga  lugar  el  año  1958
en  el  lugar  y  fecha  a  señalar  por  el
Comité  Ejecutivo.

A.  del  S.
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La  Administración  Marítima  de
los  Estados  Unidos  ha  autorizado  el
fletamento  de  30  buques  tipo  Liberty
de  la  flota  de  reserva,  para  el  trans
porte  de  carbón  americano  a  Europa.
Se  ignora  si  han  sido  concedidos  a  la
recientemente  creada  American  Coal
Shipping  Corp.

muques  extranjeros  han  sido  au
torizados  a  transportar  pasaje  y  carga
entre  puertos  chilenos  por  un  período
de  un  año  a  partir  del  26  de  junio  de
1956.  El  permiso  para  efectuar  este
tráfico  de  cabotaje  ha  de  ser  concedi
do  en  cada  caso  por  el  Ministerio  de
Economía,  que  sólo  lo  autoriza  cuan.
do  las  navieras  del  país  son  insuficien
tes  para  cubrir  las  necesidades.  Este
nuevo  decreto  modifica  la  ley  núme
ro  12.041,  de  26  de  junio  de  1956,  que
reserva  a  la  Marina  mercante  de  Chi.
le  la  navegación  de  cabotaje  en  exclu
siva  y  el  50  por  100  de  la  exterior.

-

Se  ha  cob’uio  el  primer  bloque
del  nuevo  mulle  que  ampliará  el
puerto  de  Villa  Cisneros,  iniciándose
así  unas  obras  de  importancia  trascen
dental  para  todos  los  territorios.  Los
trabajos  proseguirán—  a  un  ritmo  rá
pido  hasta  su  terminación.

—  El  puerto  de  Hamburgo  y  sus  ac
cesos  van  a  profundizarse  para  per
mitir  la  entrada  de  los  mayores  su
perpetroleros  y  las  instalaciones  del
puerto  serán  desarrolladas  con  vistas
a  doblar  la  capacidad  de  recepción  de
petróleo.

El  bajo  Elba  será  dragado  en  una
profundidad  aproximada  de  40  pies
(12  metros)  por  debajo  del  nivel  me
dio  de  la  marea  baja,  y  nuevas  insta
laciones  en  el  sector  sur  permitirán
la  entrada  ‘de  diez  petroleros  mayores
de  28.000  toneladas  y,  17  petroleros
medios  de  ‘  16.000.

Cuando  finalicen  estos  trabajos  po
drán  entrar  en  Hamburgo  alrededor  de
1.000  petroleros  por  año,  de  ellos  un
centenar  de  supertanques.  Se  calcula
que  de  esta  forma  los  embarques  dé
hidrocarburos  podrán  llegar  a  12  mi
llones  de  toneladas  en  1956,  o  sea
áproximadamente  el  d  o  b  1 e  que  en
1955.  Las  refinerías  locales  alcanza
rán  entonces  una  capacidad  de  trata
miento  aproximada  de  ocho  millones
de  toneladas,  por  año,  de  petróleo
bruto.

El  coste  de  este  proyecto  será  de
65.800  millones  de  DM.  Sin  embargo.
este  coste  podrá  ser  rebajado  a  38.800
millones  de  DM.  debido  a  la  creación
de  nuevos  terraplenes  industriales  que
permitirán  los  dragados  del  Elba  y  sus
dársenas.  -

Las  autoridades  portuarias  de  Gé
nova  han  decidido  la  construcción  de
un  nuevo  dique  seco  capaz  de  recibir  -

a  los  mayores  buques  de  pasaje  y  pe
troleros  que  naveguen  por  el  Medite
rráneo.

—‘  El  día  26  de  octubre,  y  en  el  Sa
lón,  de  actos  de  la  Real  Academia  de
Ciencias  Exactas,  Físicas  y  Naturales,
pronunció  la  primera  conferencia  del
ciclo  Actividades  submarinas,  sobre  el
tema  A  la  conquista  de  un  mundo  per
dido,  el  Subsecretario  de  la  Marina
Mercante,  Almirante  Jáuregui.

La  conferencia  del  Almirante  Jáu
regui,  maestro  en  la  materia,  constitu
yó  una  magistral  lección,  que  fud  se
guida  con  interés  por  el  ‘numeroso  y
selecto  auditorio.

Uno  de’  los  principales  problemas.
que  plantea  la  desviación  por  el  Cabo
de’  Buena  Esperanza  es  el  del  -avitua
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llamiento  de  los  buques.  El  número
dé  escalas  necesarias  depende,  evi
dentemente,  del  radio  de  acción  unido
a  las  dimensiones  de  las  unidades.  De
esta  forma,  un  buque  de  30.000  tone
ladas  tiene,  generalmente,  un  radio  de
acción  de  7.000  millas,  mientras  que
otro  buque  con  la  mitad  de  este  tone
laje  cubre  9.000  millas.  La  primera
de  estas  unidades,  dirigiéndose  al  Gol
fo  Pérsico,  a  Colombo  o  Australia,  de
berá  abastecerse  de  combustible  una
sola  vez,  por  ejemplo,  en  El  Cabo  o
Durban;  pero  un  buque  de  15.000  to
neladas  deberá  abastecerse  tres  veces,

una  en  Freetown,  otra  en  El  Cabo  o
Durban  y  otra  en  Mombasa,  por  ejem
plo.  Para  los  cargos  y  petroleros  sin
pasajeros,  puede  calcularse  que  nece
sitará  como  término  medio  dos  esca
las,  una  en  Canarias  y  otra  en  E
Cabo.

El  Financial  Times  ha  publicado  el
siguiente  cuadro  de  las  instalaciones
de  avituallamiento en los puertos  afri
canos  (sin  contar  1 a s  instalaciones
controladas  por  las  compañías  petro
liferas  americanas,  con  respecto  a  las-
cuales  los  datos  son  incompletos)

Rl  Cabo

Instalaciones  de
avituallamiento

Profundidad
(1)

20/42

Longitud  de  los
buques  (2)

28  ilimitada29
Durban 23 23/42 600/800
Las  Palmas 17 25/40 Ilimitada
Mombasa 9 29/32 7  ilimitada
Dakar 7 32/33 Ilimitada
Lourenço  Marques ... 6 30/45 Ilimitada
Freetown 5 32/33 500/600
San  Vicente 5
Beira 3 24/32 2  ilimitada
Port  Elizabeth 2 36 Ilimitada

(1)   En  pies  a  la  bajamar,  equinoccio  de  primavera.
(2)   En  pies.

El  problema  está  en  aprovisionar
estos  puertos de combustible de re
puesto. No se ha reparado bastante en
que  esto supondría  una  carga  suple..
mentaría a la flota petrolera.

La  compaáía  de  aviación  Trans.
world  Airlines,  y  la  American  Export
Lines,  que  asegura  el  tráfico  de  pasa
jeros  entre  los  puertos  del  Mediterrá
neo  y  los  Estados  Unidos,  han  anun
ciado  la  conclusión  de  un  acuerdo  pa
ra  la  organización  de  cierto  número
de  cruceros  Estados  Unidos  -  Europa
que  implican  la  ida  en  barco  y  la  vuel
ta  en  avión.  Para  el  otoiio  se  prevón
doce  cruceros,  de  duración  de  dos  a
cinco  semanas.  Los  paquebotes  de  la
American  Export  tocarán  a  la  ida  en
varios  puertos  suplementarios,  tales
como  Oporto,  Casablanca,  Tánger,  Cá

diz,  Barcelona,  Palma,  Palermo  y  Me
sina,  además  de  los  puertos  de  escala
regular,  Algeciras,  Cannes,  Gónov&
y  Nápoles.  Los  pasajeros  desembarca
rán  en  este  último  puerto  y  podrán
visitar  varias  ciudades  europeas,  como
Zurich,  París  o  Niza,  volviendo  a  los
Estados  Unidos  en  los  aviones  de  tu
rismo  de  la  T.  W  A.  A  bordo  de  los
barcos  de  pasajeros  viajarán  en  clase
turista.  Los  tours  por  Europa  están
organizados  en  cooperación  con  Ame
rican  Express  y  Thomas  Cook.  Loa
precios  oscilarán  desde  690  dólares
por  un  crucero  de  dos  semanas,  hasta
1.398  por  el  de  cinco  semanas.  Sola
mente  podrán  beneficiarse  de  estos  via
jes  los  pasajeros  que  realicen  la  parti
da  desde  Nueva  York.  La  Conferencia
Norte-Atlántica,  reunida  hace  poco  en
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Madrid,  que  rige  las  condiciones  de
explotacifl  de  las  principales  líneas
comerciales  marítimas  del  Atlánticos
ha  examinado  el  acuerdo  T.  W.  A.

A.  E..  L.  y  ha  autorizado  a  las  otras
compaiiías  de  navegación  a  conclmr
acuerdos  similares  con  las  compañías
aéreas.

ConframaeStreS.   No debía  de  ser  muy  alid  ci  mandar  o  meterse  en  faenø..s
vestido  de  fraque,  aun  cuando  en  la  segunda  mitad  del

siqio  XVIII  vestían  casacón  y  anteriormente  casaca  de  vuelos  o  a  la  rendi—

goe;  por  eso  ¡a B.  O. deL 2  de  octubre  de  (844  revolticionó  el  unifor’ine  de  los
ContramO!estres  u  Oficiales  de  Mar,  bello  título  éste  ya  casi  en  desuso.

Se  creó  la  chaqueta,  o  saco,  con  dos  hileras  de  siete  botones  chicos,  ‘que pts
dieran  abrochar  todos  (origen  de  la ‘marinera),  chaleco  de  cuello  vuelto  y  pi—
talón.  Todos  de  paño  azul,  salvo  éste,  que  era  de  lieno  blanco  en  verano.

Sobretodo  de  bayetón  azul,  ribeteado  de  cinta  negrq,  con  botones  grandss,
negros,  de  ballena,  con  el  cuello  vuelto,  pero  que  podía  alzarse  y  cerrarse  cos
ore  jetas;  la  bot aman gas  (voz  ya  olvidada  y  erróneamente  conf undid

LO. 2  OCI.  1844
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bocamanga,  que  es  la  abertura  inferior  por  donde  sale  la  mano)  rebatibles,  para
abrigarse  hasta  los  dedos.

Y,  finalmente,,  gorra  sin  galó.n  alguno,  con  corona  de  oro  bordada  sobre
grana.

Los  Primeros  usaban,  adenvís,  levita  con  los  distintivos  de  su  clase  que  se
dirán  y  sombrero  apuntado  sin  qalón;  cinturón  negro  de  charol.y  espada-sable
con  las  guarniciónes  de  metal  sin  dorar.

Los  distintivos  fueron:  para  los  Terceros,  anda  y  corona  bordadas  en  oro,
en  la  mitad  del  antebrazo  derecho;  los  Segundos,  dos  anclas  cruzadas  superadar

de  corona;  y  los  Primeros,  además  de  éstas  en  el  antebrazo,  anda  y  corona  en
el  cuello  y  un  galón  flordelisado  de  oro  y  doce  líneas  dc  ancho  rodeando  la
botamanga.

Los  graduados  de  Of iial,  usaban  en  la  levita,  además  de  los,  distintivos  de
su  clase,  la  o  las  charreteras  propias  del  empleo  que  obtenían.

*  *  *

Las.  anclas  cruzadas,  corno  símbolo  de  esta  benemérita  y  simpática  de  la
Armada,  se  perpetuaron  desde  entonces,  hasta  muy  recientemente;  el  grabado
adnto  reproduce  el  dibujo  original  que  figura  en  el  expediente.

/
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PUBLICACIONES  CON LAS  QUE  MANTIENE  INTERCAMBIO

ESTA  REVISTA

ESPAÑA

Anales  de  Mecánica  y  Electricidad:
A.  M.  E.

Avión:  Av.
Africa.  Af.
Boletín  de  la  Real  Academia  Gauega:

B.  A.  G.
Boletín  del  Mus  e o  de  Pontevedra:

B.  M.  P.
Biografía  General  Española  Ilispafloame

ricana:  8.  E.  H.
Combustibles:  C.
Cuadernos  I-Iispano-Americaflos:  C. H.  A.
Cuadernos  cia  Política  Internacional:

C.  P.  1.
D.  Y.  N.  A.
Ejército:  Ej.
Información  Comercial:  -L  C.
Ingeniería  Aeronáutica:  1.  A.
Ingeniería  Naval:  1.  N.
Instituto  de  Estudios  Gallegos:  1.  E.  O.
Ibérica:  Ib.
Lus  y  Fuersa:  L.  F.
Mundo:  M.
Nautilus:  Nt.
Revista  de  Aeronáutica:  R.  A.
Revista  de  Ciencia  Aplicada:  R.  C.  A.
Revista  de  Estudios  de  la  Vida  Local:

R.  y.  L.
Revista  de  Obras  Públicas:  R.  O.  P.
Urania  Ur.

-         ARGENTINA  -

Boletín  del  Centro  Naval.  B.  C. N.  (Ar.).
Revista  de  Publicaciones  Navales:  R

P.  N.  (Ar.).

CUBA

Dotación.  D.  (Cu.)..

CHILE

Revista  de  Marina:  R.  M.  (Ch.).

DOMINICANA

Universidad  de  Santo  Domingo:  U.
D.  (Do.).

ESTADOS  UNIDOS

The  American  Neptun:  A.  N.  (E.  U.).

FRANCIA

Journal  de  l  Marine  Marchande:  J
M.  M.  (Fr.).

La  Revue  Maritime:  .fl.  M.  (Fr.).

-          ITALIA  -

Bollettino  de  Informastone  Maritime:  8..
1.  M.  (It.).

Ji  Corriére.  Militare:  C.  M.  (It.).
Rivista  Marittima:  R.  M.  (It.).

PARAGUAY

Revista  de  las  Fuersas  Armad  as  de  Ja-
Nación.  R.  F:  A  (Pa.).  -

PERU

Revista  de  Marina.:  R.  M.  (Pe.).

-  -.  .   -  PORTUGAL

Anais  de  Marinha:  A.  M.  (Pó.).
Ciúb  Militar  Naval.  C.  M.  N.  (Po.).

-  Jornal  do  Pescador:  J.  P.  (Po.).
Revista  de  Marinha:  R.  M.  (Po.).
Boletíni  cte  Pesca:  B.  P.  (Po.).

SUECIA

Sveriges  Flotta:  S.  F.  (S.).
-         URUGUAY  -

Revista  Militar  Naval:  R.  M.  N.  (U.j

BELGICA

L’Armée  La  Nation:  A.  N.  (Be.).

BRASIL

Revista  Marítima  Brasile’ía:  R.  M.  B.
(Br.).  -

COLOMBIA

Armisda:.  A.  (Co.).



CIUDADELA»
Nombre  anterior:  Leonard  Spear.

2928®

Armador:  Cía.  Trasmediterránea.  Alcalá,  53,  Madrid.
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Constructor:  Murdoch  &  M.
Glasgow-Inglaterra.
Año  1896.

Registro  bruto:  270  tons.
Registro  neto:  112  tons.
Desplazamiento  máxima  caríja:  559

toneladas.
Peso  muerto:  156  tons.

Capacidad  de  bodegas  (ma):
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Eslora  p.  p.:  38,10  mts.
Manga  máxima:  7,30  mts.
Puntal  de  construcción:  3,68  mts.
Calado  máximo:  3,35  metros.

Máquina:  Alt,  triple.
Potencia:  300.
Velocidad:  10  nudos.
Combustible:  Carbón.
Tanques  o  carboneras:  45  tons.
Consumo  por  singladura:  9  tons.
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RUBIO
(Trigla  sp.)

Cataluña...

Valencia...

Baleares
Andalucía

Noroeste

Lluerna,  Biret,
Refet.

Cap  d’ase  tisich
(jóvenes).

Oriola,  Juriola.
Rubio,  Borracho,

Arete.
Peix  de  San  Ra—

f  a e 1,  Escacho,
Perlón.
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ESPAÑA OTROS  PAISES

Francia
Inglaterra
4lemania
Portugal

Grondin.
Gurnard.
Knurrhahr.
Bébedo,
Santo-Antonio.
Lucerna.
Lastavica.
Caponia.

Italia
Yugoslavia
Grecia
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Tiene  forma  cónica,  adelgazándose  hacia  la  cola.  La  cábeza  está  prote
gida  por  huesos  externos,  que  forman  una  especie  de  coraza.  Es  muy  carac
terística  la  disposición  de  las  aletas  pectorales;  sus  radios  inferiores  están
Lbres,  presentando  aspecto  de  patas  ambulatorias,  y  efectivamente  éste  es
el  uso  que  hacen  de  ellos,  pues  los  utilizan  para  desplazarse  sobre  la  arena
o  fango  del  fondo.  Su  coloración  es  de  un  tono  rojo  vivo,  más  o  menos  in
tenso,  según  la  clase  de  fondo  en  que  habitan.

Distribución—Desde  la  superficie  hasta  los  400  metros  de  profundidad;
siempre  en  contacto  con  el  fondo,  pues  se  trata  de  especies  poco  nadadoras.

Se  extiende  por  el  Océano  Atlántico,  desde  el  sur  de  Irlanda  hasta  las
costas  de  Marruecos.  Experimenta  periódicas  emigraciones,  provocadas  por
los  cambios  de  temperatura  y  por  razones  genéticas.

Reproducción—Generalmente  alcanza  su  madurez  sexual  cuando  su  talla
sobrepasa  los  15 centímetros.  Verifica  la  puesta  de  marzo  a  agosto,  en  30-40
metros  de  profundidad.  Los  huevos  son  pelágicos,  y  a  los  cinco-seis  días  de
incubación,  si la  temperatura  de  las  aguas  está  sobre  los  150 C.,  nace  el  em
brión,  de  3-5  milímetros.

Alimentación.—Son  muy  glotones,  se  alimentan  de  todo  lo  que  encuen
tran  a  su  alcance,  y  como  prueba  de  su voracidad  diremos  que  se  han  encon
trado  en  su  estómago  trozos  de  madera,  conchas  y  guijarros.

Pesca  y  consumo—Por  tratarse  de  especies  de  fondo,  se  les  captura  con
artes  de  arrastre  hasta  más  de  los  400  metros;  a  los  jóvenes,  entre  los  30-GO
metros.  Se  capturan  en  todo  nuestro  litoral,  con  preferencia  en  la  región
noroeste,  y  son  abundantes  en  el  Grand  Sole.

La  carne  es  de  sabor  agradable,  y  aunque  la  base  de  los  radios  es  débil
mente  tóxica,  no  existe  el  menor  peligro  para  su  consumo.

Se  encuentran  en  el  mercado  varias  especies  similares,  pero  por  lo  ge
neral  no  se  hace  distinción  entre  ellas  a  efectos  comerciales.
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LA  ELECTRONICA Y  LAS  ARMAS

J.  J.  PEREZ  AGUIRRE

H oy día  reu1ta  difícil  concebir  un  arma  sin  un  amplio  apoyo  de
la  electrónica,  pues  así  lo  exige  la  complejidad  de  los  proble
mas  a  resolver;  pero  quizás  sórprenda  un  poco  saber  que.  la.s

mismas  entidades  constructoras  y  sus  proyectistas  empiezan  a  alar
marse  ante  el  número,  siempre  en  aumento,  de  las  dificultades  que
mplica  su  mantenimiento  y  conservación  en  condiciones,  de  un  efi

caz  empleo  inmediato.  Por  otra  parte,  la  bondad  de  cualquier  sistema
reende  no  sólo  de  la  exactitud  de  las, soluciones  que  e  le  requieren,
sino  lambién  del  grado  cJe confiánza  que  proporcione  y  i  considera
mos  que  sólo  una  uniflad  fácilmente  alberga  en  su  interior  alrededor
del  centenam’ de  válvulas  electrónicas,  la  probabilidad  de  una  avería,
como  veremos,  puede  crecer  hasta  límites  prohibitivos..  Según  recien
ies  estadísticas  referidas  ‘a un  equipé  electróñio  que  comprendía  2.400
elementos,  de  ellos  200  válvulas,  la  previsible  vida  media  entre  avería
y  avería  era  de  sesenta  y  cuatro  horas,  y  al  llegar  a  estas  sesenta  y
cuatro  horas  de  funcionamiento,  menos  de  un  5  por  ‘100 de  los  equi
PoS  llegarían  sin  ningún  tropiezo  al  fin  de  una  prueba  cte doscientas
1] OPS.

Aun  cuando  el  telma  de  este  artículo  sea  de  completa  generalidad.
lo  centraremos  en  lo  que  se  refiere  a  las  direcciones  de  tiro  actuales.
tanto  europeas  como  norteamericaPas,  de’ las  que  se  pose  informa
ción;  en  ellas  se  aprecian  claramente  definidas  las  dos  tendencias  en
la  resolución  d,,el problema  del  tiro  antiaéreo,  bien  por  medio  de

alculaclores  mecánico  o  electroih’iecánicos, o  bien  por  los  puramehte
clectrónicos.  No  es  del  caso  enumerar  las.  ventajas  e  inconvenientes
de  cada  una,  pero  sí  parece  interesante  recoger  la  opinión  de  un  in
geniero  (le una  importante  casa  europea,  al  decir  que  la  rapidez  del
cálculo  en  sí  de  la  resolución,  importa  relativamente  poco  cundo  en
la  determinación  de  los  datos  de  entrada  y  aplicación  de  los  de  sa
lida  se  invierte  un  tiempo  comparativamente  considerable.  Teniendo
en  óuenia  su  facilidad  de  mantenimiento,  no  habría  entonces  razones
oue  se  opusieran  a  la  adopción  de  los  sistePas  mecánicos,  siempre
crue  los  electrónicos,  como  ‘sucede en  algunas  funciones,  no  fuesen
irreemjlazabls.  Sin  embargo,  desde  el  término  de  la  segunda  guerra
nundial  ha  sido  tan  intenso  el  desarrollo  cte la  electrónica  y  el  nú

mero  de  los  técnicos  consagrados  a  sus  distintas  ramas,  que  propor
ciona  unos  medios  con  los  que  resulta  más  fácil,  más  trillado  y  hasta
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J.  1.  PEREZ  AGUIRRE

más  brillante  obtener,  por  circuitos  electrónicos,  la  solución  a  cual
quier  problema  planteado,  que  recurrir  al  cálculo  de  sistemas  mecá
rucos,  no  por  tradicionales  menos  exentos  de  dificultades.  Prueba  de
esta  evidente  exageración  es  la  afirmación  de  una  doCumentada  re
vista  técnica  norteamericana,  de  que  la  revisión  de  los  circuitos  de
una  dirección  de  tiro  reveló  que  un  10  por  100 de  las  válvulas  elec
trónicas  que  comprendía,  pudo  haber  sido  sustitujda,  sin  inconve
mentes,  en  el  proyecto  por  sencillos  dispositivos  mecánicos.

Al  considerar,  bajo  esta  perspectiva  comparativa,  dos  estaciones
antiaéreas  ligeras  ñ-iontadas  hoy  día  en  los  buques  de  una  Potencia.

naval,  11 a  m a  poderosamente  la
atención  el  que  un  corrector  de  pa
ralaje,  que  en  una  era  puramente
mecánico,  estuviese  en  la  otra  di
rección  de  tiro  constituído  por  una
red  de  circuitos,  con  la  inevitable
sucesión  de  amplificadores  y  esta
bilizadores,  dando  lugai  a  un  sis
tema  realmente  complicado  hasta
de  explicar  teóricamente;  e i e r tú
que  con  ello  el  valor  de  la  correc
ción  correspondiente  se  obtiene  con
una  mayor  aproximación,  tampoco
exactamente,  pero  desde  luego  no
parece  esto  compensar  del  inevita
ble  aumento  en  la  probabilidad  de
averías  -y  de  las  dificultades  de  su
correcto  mantenimiento  -y puesta  a
punto.  Sin  embargo,  y  especulando
un  poco  con  la  creciente  importan
cia  de  los  transistores  p o r  sus
grandes  posibilidades,  es  previsible

para  un  futuro  próximo  su  plena  adopción  en  las  aplicaciones  mili
tares;  ello  supondría  un  paso  de  gran  importancia,  pues  una  mayoría
de  los  inconvenientes  que  hemos  achacado  a  los  sistemas  electrónicos
se  anularían,  obteniéndose,  por  otra  parte,  un  considerable  ahorro
de  peso.                                      -

Siempre  Inoviéndonos  dentro  del  campo  relativo  a  las  direcciones
de  tiro,  y  para  aclarar  posibles  dudas,  conviene  puntualizar  que  los
calculadores  mecánicos  son,  hoy  por  hoy,’capaces  de  resolver  el  pro
blema  del  tiro  contra  aviones  pilotados,  y  para  confirmarlo  está  una
iirección  de  tiro  para  ca1ibrs  medios,  que  ya  prestó  un  gran  rendi

miento  durante  la  segunda  guerra  mundial,  y  que  ha  sido  fácilmente
modificada  para  poner  su.s calculadores  de  acuerdo  con  el  aumento  en
las  velocidades  aéreas,  registrado  incesantemente  desde  entonces;
pues  bien:  esta  estación  la  estamos  viendo  montada  en  los  buques  má
modernos.

Admitirdmos  que  hay  datos  en  el  problema  del  tiro  antiaéreo  cuya
determinación  sólo  se  puede  hacer  hoy  día  con-precisión  por  pro-
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LA  ELECTRONICA  Y  LAS  ARMAS

‘cedimientos  electrónicos;  en  consecuencia,  quizás  pudiera  afirmarse
sjue  l  solución  mixta  sea  la  lógica,  pdro  siempre  sin  perder  de  vista
el  equilibrio  que  debe  presidir  la
elección  de  las  unidades,  del  sis
tema  y  que  no  son  admisibles  las
componendas  que  puedan  alterar
ni  ligeralnente  el  proyecto  origi
nal;  por  ejemplo,  un  equipo  ra-.
dar  de  determinado  ti  p o  será
siempre  el  que  vaya  ligado  al
calculador  de  graduación  de.  es
poletas,  sin  que  quepan  esas  feli
ces  ideas  de  modificación  a  que
somos  tan  aficionados,  como  tam
poco  es  admisible  aprovechar  una
misma  unidad  para  que  realice
unas  funciones  para  las  que  no
fué  p r e y  i  s t a  en  su  proyecto,
puesto  que  estas  aparentes,  ventajas
dadera  eficacia.

Consideremos  ‘ahora  ligeraiiente  el  aspecto  del  mantenimiento  y
reparación  en  los  equipos  electrónis,;  resulta  sorprendente  la  com
paración  entre  los  actuales  y  los  de  hace  pocos ‘años,  pues  en  estos
últimos  el  proyectista  no  ‘se preocupaba,  ni  probablemente  se  le  exi
gía,  de  las  facilidades  de  acceso  a  su  interior  ni  de  reca’mbio de  partes
averiadas,  todo  ello  actualmente  perfectamente  previsto.  Fueron  las
casas  europeas,  quizás,  las  primeras  en  comprender  que  el  material
ha  de  ser  inspeccionado,  mantenido  y,  en  caso  necesario,  reemplazado
por  personal  que  rnucha.s  veces  tiene  unos  conocimientos  técnicos  u
mitadísimos,  y  que  además  ha  de  efectuar  estas  operaciones  con  ra
pidez;  surge  así  la  división  de  las  unidades.  en  estantes  independien
les,  la  utilización  de  lámparas  piloto  indicadoras  de  averías,  el  dispo
ner  en  el  mismo  panel  o  consola  de  unidades  intercainbiabl’es  que,
pongo  por  caso  los, amplificadores,  son  utilizables  en  cualquier  cir

-  cuito,  etc.  Todas  estas  previsiones  son  hoy  día  universales,’  pero’ tam
bién  tienen  sus  peligros,  como  toda  reacción  extrema,  porque  no  es
posible  centralizar  y  analizar  en  un  chadro  central  todas  las  previsi
bles  causas  de  averías  o  fallos  de  un  sistema,  porque  entonces  la  com
plicación  de  los  circuitos  pilotos-o  de  comprobación  se  sumaría  a  la
va  propia  del  equipo,  hasta  hacerlo  de  una  complejidad  asfixiante.

Queda,  por  último,  el  problema  ya  insinuado,  pero  de  trascenden
tal  importancia,  que  se  refiere  al  personal  que  ha  de  utilizar  y  manfefler  a  punto  todo  este  complejo  material;  es  tan  general  que,  afecta,

incluso  a  Marinas  consideradas  poderosas,  ciada  la  limitada  duración
del  tiempo  de  servicio  forzoso  en  filas,  del  que  solamente  el  período
de  instrucción  alcanza  casi  la  mitad,  y  a  que, el  personal  permanen
te  voluntario  ingresa  cada  vez  en  menor  número,  y  sobre  todo  res
cinde  prematuramente  sus  compromisos.  Se’ ha  especulado  mucho
con  el  hecho,  advertido  en  la  última  guerra,  de  que  la  gran  industria,

Equipo  de  pruebas  para  reparación  de
partes  electrónicas

están  siempre  reñidas  con  la  ver-
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•J.  J.  I’EREZ  AGUIRRE

propia  de.  una  nación  iica,  puede  s.alir  al  paso  de  todos  estos  proble  -

mas  sustituyendo  con  adecuados  respetos  las  unidades  completas  ave
liadas,  ciue  mientras  tanto  eran  reparadas  y  puestas  a  punto  en  las

fábricas,  donde  eran  corrientemei-j
F.  -                            te transportadas  por  vía  aérea;  pe

ro  la  complejidad  que  actualmente
alcanzan  los  equipos  electrónicos
ocasiona  el  que,  aun  para  las  ea-
sas.  reu1te  difícil  conseguir  el  su
ficiente  número  de  técnicos  dedica
dos  excl1sivainente  a  reparaciones.

4                              cuando 1 a  s  condiciones  actuales
-                          exigen una  constante  superación  y

-  -                   avance en  los  provectos  de  nuevas
Unidad  amplificadora  con  adecuada  dis

posición  de  montaje.          trnias capaces  de  contrarrestar  o
-  -                              anular las  del  enemigo.  Sirva  todo

esto  no  a  modo  de  consuelo  y  jus—
tUicación  dv  posibles  actitudes  pasivas,  sino,  por  el  contrario,  de  ad
vcrtencia  constructiva  lara  nosotros  mismos.

Este  trabajo  lwhicra  podido,  aparentemente,  resultarinás’  comple
te,  ú-iás. de  actualidad,  si  abordase  la  aplicación  (le su  terna  a  los  pro
yectiles  dirigidos;  pero  lo  superficial  de  las  informaciones  que  se  pu
blican  (dirigidas  lógicamente  hacia  la  propganda)  obliga  a  descartar
lo  que  tendría  rnuchí  de  fantasía.  Sólo  dos  consideraciones  reales•
una.  que  la  complejidad  aumenta  tan  enormemente,  que,  por  ejem
plo.  el  Ni/:e.  uno  de  los  precursores,  tiene  más  de  un  nillón  y  medie
de  partes  componentes,  que  construyen  unas.  ini!  casas  constructoras
distintas,  instaladas  en  veinte  Estados;  la  otra,  que  los  órganos  vitales
del  sistema  residen  en  el  propio  proyectil  y  que  la  vida  de éste  es  muy
corta.  media  hora  d  vuelo  próximamente  Wáliington-Moscú,  para
el  Atlas  de  máximo  alcance.  El  lector  puede  deducir  las., consecuen
cias  que  guste.

—
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E L curso  de  Abasieeimiento  del  M.  D.  A.  P.,  que  tiene  por  objeto
familiarizar  a  los  Oficiales  extranjeros  con  las  características
de  la  defensa  nacionaU  americana  y  del  sistema  de  ‘abastecí

inientos  de  su  Marina,se  propone  que  el  desarrollo  de la  ayuda  tenga
lugar  sin  tropiezos  solucionando  los  problemas  que  surgen,  de  forma
iaevitable,  al  trabajar  conj untamente  diferentes  órganizaciones  mili
tares  y  logísticas.

Al  seguir  dicho  curso  en  Norteaméíic,  c.oimpietado con  otro  de
Logística,  y  estudiar  sus  métodos,  ideas  y  organizaciones,  resalta  in
mediatamente  la  gran  importancia  que  a  esta  materia  le  asigna  aque
lla  nación,  los  conceptos  desarrollados  como  resultado  de  su  expe
iencia  en  la  última  guerra  mundial  y  los  más  recientes_de  Corea,  así
como  las  tendencias  que  se  dibujan  para  el  futuro.

Sin  embargo,  en  este  trabajo  se  pretende  solamente  ciar  ideas  ge
netales,  dejando  para  otro  la  descripción  de  la  organización  ame-
rl  cana.

Es  obvio,  por  otra  parte,  que  para  España  es  importante  el  tema.
pues  a  la  condición  de  ser  una  base  fundamentalmente  logística  en
tina  guerra  futura  y  en  su  preparación,  con  estrechas  relaciones  con
los  americanos  y  sus  doctrinas,  se  une  la  modernización  de  sus  ejér
citos,  lo  que  obliga.  foi’zosamente  a  considerar  la  organización  logís
tica,  normas,  publicaciones,  etc.,  de los  Estados  Unidos,  y  que  al  con
cretarse  a  la  Marina,  nos  enfrentará  con  una  serie  de  problemas  tales
como  si  los  elementos  portuarios  de  •descarga  pueden  hacer  frente  al
problema  global  de  ayuda,  si  los  almacenes  son  suficientes  y  de  cons
trucción  adecuada,  si  la  capacidad  de  los  transportes  es  bastante  y
qué  normas  logísticas  comunes  regirán  en  caso  de  guerra.

La  Junta  de  Jefes  de  Estado  Mayor  americana  aprobó  la, definición
siguiente  de  logistic.a  Aqaeila  parte  de  la  actividad  militar  que  trata
de  la  producción,  obtencióh,  almacenamiento,  transporte,  distrihu
ción,  mantenimiento  y  evacuación  del  material,  respetos  y  equipos;
La  reclutci,  clasificación,  destino,  salud  y  separaCión  del  personal.:  y
de  las entidades necesarias  para; el  sostén  de  la  organización  militar.
incluyen.do  la  construcción  y  funcionamiento  de  las  mismas.  Abarca
la  dirección  ti  la  ejecución.

A  la  logística  habrá  que  considerarla,  por  otra. parle,  diferenciada
en  varios  niveles,  según  el  campo  que  comprenda.  Así,  tenemos  el
nacional,  que  considera  el  problema  del  sostenimiento  de  las  fuerzas
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armadas  en  relación  con  la  economía  nacional,  bien  en  tiempo  de
paz  o  de  guerra.  Otros  casos,  más  limitados,  son  los  referentes’  a  bi
Marina,  un  teatro  de  operaciones,  una  operación  combinada  o  in
‘ciuso  una  unidad  combatiente  aislada.

El  problema  logístico  existió  siempre  a  través  del  tieh’ipo, pero  su
importancia  relativa  en  la  conducción  de  la  guerra  ha  variado  enor
memente.  Las  razones  son  simples.:  los  Ejércitos  y  Marinas  priiniti
os  tenían  pocas  servidumbres  logísticas;  eran  poco  numerosos  cii
reladión  a  la  población  total;  las  armas  no  eran  complicadas  y  las
campañas  en  general  se  limitabañ  al  buen  tiempo.  En  la  már,  el  pro
blerna  del  combustible  no  existía,  siendo.  el  viento  la  fuente  energéti
ca;  la  comida  era  sencilla  y limitada  a  pocos, artículos  diferentes,  y  la
piezas  de  respeto,  fáciles  de  adquirir,  de  mantener  y  reparar.  En  el
transcurso  del  tiempo  todo  esto  cambió.  La  técnica,  cada  vez  en  ma
yor  proporción,  .dóminó  la  construcción,  utilización  y  conservación
del,  material  empleado,  y  el  armamento  fué  más  y  más  compiicado.
culminando  en  esta  época,  en  que  los. equipos  electrónicos,  artilleros.
de  navegación,  etc.,  son  de  una  complejidad  técnica  extraordinaria,
Aspectos  complementarios  de  esta  faceta  técnica  en  el  terreno  logís
tico,  los  tenemos  en  las  grapdes  dificultades.  de  la  catalogación  del
material,  preparación  del  personal  encargado  de  los  suministros  (que
llegan  a  especializarse  en  una  clase  de  material),  preparación  y  con
servación  de  los  equipos,  etc.

El  concepto  que  i.mperó  en  la  teoría  de  la  guerra,  de  que  podían
&liferenciarse  dos  fases  en  cierto  modo  independientes,  que  eran  la
rreparación  de  la  guerra  y  su  desarrollo,  se  cambia  por  el  actual:  que
dice  que  las  guerras,  al  no  resolverse  en  corto  espacio  de  tiempo,  de
ben  sostenerse,  y  se  debe  no  solanente  preparar  la  economía  e  indus
tria  con  las  correspondientes  existencias  para  la  iniciación  de  la  gue
rra,  sino  organizarlas  para  una  continua  producción  de  medios  de
guerra.  La  primera  teoría  se  basaba  en  el  supuesto  de  que  una  o  po
cas  batallas  decidirían  la  contienda,  la  última  en  que  es necesaria  una
continua  presión  sobre  el  enemigo  hasta  destruir  su  organización  mi
litar  e  industrial,  convirtiendo  el  choque  clásico  en  uno  de  potencias
económicas,  y  añadiendo  a  los  elementos  tradicionales  de  la  dirección
de  Id guerra  los, elementos  económicos  cada  vez  en  mayor  proporción.

Vamos  ahora  a  revisar  alguno  de  los  elementos  que  integran  el
concepto  de  la  logística.

1-lay  una  gran  similitud  entre  el  fenómeno  económicocomercial  y
ci  logístico.  Ambos ‘  tienen  por  objeto  suministrar  elementos  a  unos
consumidores,  a!mbos relacionan  el- productor  con  el  utilizador  y  cus-
tribuyen  y  almacenan  los  artículos.  Tienen  problemas  comunes  como’
los.  de  catalogación,  estudios  de  inventarios,  niveles  de ‘consumo,  et
cétera,  pero  ta!nbién  grandes  diferencias,  que. hacen  que  la  logíática
militar  pueda  considerarse  un  problema  en  gran  parte  económico
pero  sin.  identiíicarse  Completamente  con  él.  Las  diferencias  radican
principalmente  en  que  la  rapidez  con  que  cambian  las  necesidades  de
las  fuerzas  combatientes  es  muy  superior  a  la  que  presenta  el  merca
(lo  consumidor  civil;  en  que  en  este  último  campo,  la  información  es
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amplia  y  generalmente  libre,  en  oposición  a  lo  que  acontece  en  te
rreno  militar,  y  en  que  la  économía  de  guerra  es  un  caso  de  sature
ción  de  la  demanda,  dirección  de  la  producción,  interveñción  de  1o
preéios,  etc.  No  obstante,  será  indispensable  el  conocimiento  de  las
leyes  que  estructuran  la  economía  que  pudiéramos  llamar  normal.

La  logística  en  un  extremo  se  relaciona  con  la  producción  y  el
mercado  nacional  o  extranjero,  y  por  el  otro  con  las  unidades  milita
res  que  actúan  •con arreglo  a  los  principios  estratégicos  y  tácticos.  Por
ello  la  organización  logísticomilitar  tiene  en  alguno  de  sus  escalones
características  predorninantemente  comerciales,  transformándose  pro
gresivamente  en  militan  a  lo  largo  de  la  cadena  cte  sus  instalaciones.
1s  el  puente  entre  las  fuerzas  económicas  cte la  nación  y  las  fuerzas
militares  que  usarán  losmedios  facilitados  por  las  primeras,  y  deberá
coordinár  no  sólo  los  lenguajes  diferentes,  sino  crear  mentalidades
que  comprendan  ambas  facetas  del  problema.

Los  elementos  de  la  decisión  logística  serán:  los  sistemas  de  dis
tribución,  transportes,  adquisición  y  producción.

El  problema  general  logístico  se  divide  en  dos  grandes  fases.  La
primera  es  la  p1anitiación.  Adolecerá  forzosamente  cte  inexactitud
por  su  especial  contextura  y  complejidades,  pero  las  condiciones  de
la  guerra  moderna  hacen  necesario  resolverlo  aunque  la  solución.  no
sea  perfecta  y  s.j sólo  aproximada.  Es  un  hecho  demostrado  que  hay
clue  estudiar  y  resolver  el  problema  con  mucha  anticipación  por  la.
necesidad  de  ordenar  los  pedidos  y  la  producción  con  tiempo  suficien
te  para  que  se  pueda  organizar  la  fabricación,  adquisición  y  distribu
ción  y  las  fuerzas  armadas  reciban  el  material  y  demás  elementos  a
su  debido  tiempo.  Como  ilustración  consignaremos  que  se  tardaron
siete  años  en  pasar  de  la  fase  de  proyecto  a  la  de  producción  en  serie
del  bombardero  tipo  B-9,  dándose  en  toda  clase  cTe material  el  mismo
fenómeno,  aunque  varíe  el  tiempo  requerido  cte acuerdo  con  su  com
plejidad

El  plan  debe  tener  en  cuenta,  en  cada  nivel,  no  sólo  las  necesida
cies,  sino  fambien  las  posibilidades.  La  segunda  guerra  mundial  de
mostró  que  no  se  podían  hacer  planes  operativos  definitivos  sin  coin
probar  antes  si  eran  factibles  logísticamente,  y  ello  condujo  a  la  pre
paración  de  las  operaciones  de  una  forma  . conjunte,  teniendo  en
cuenta  ambos  aspectos  de  la  cuestión.  En  tiempo  de  paz  la  limitación
radica  en  el  presupuesto  aprobado,y  en  tiempo  cTe guerra,  de  las  con
sideraciones  sobre  la  producción  total,  nivel  de  vida  de  la  población
civil  y  productora,  ayuda  a  los  países  laliados  y  estucliqs sobre  las  re
percusiones  de  un  gasto  excesivo  en  la  postguerra,  se  sacarán  con
clusiones  que  dictaráñ  las  cantidades  de  elementos  puestos  a  disposi
ccón  de  las  fuerzas  militares

Ahora  bien:  l  misión  encomendada  a  éstas,  y  dentro  de  ellas  a
la  Marina,  no  podrá  cumplirse  si  los  medios  puestos  a  su  disposición
no  son  los  suficientes.  Habrá,  por  tanto,  que  coordinar  ambos  extre
mos  desde  ese  mismo  momento,  reduciendo  las  unidades  y.  en  conse
cuencia,  la  misión  no  se  podrá  cutnplir,  o  aumentando  las  disponi
bilidades  si  se  quiere  que  después  la  organización  funcione.  Lo  con
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[rano  sería  engañarse  y  un  semillero  de  confusiones  y  clesorganiza
ción.

En  la  paz  también  habrá  que  estudiar’  las  necesidades  de  la  moví
Jización  y  los  materiales  de los  cuales  la  nación  sea  deficitaria,  lo  que
obligará  a  una  política  comercial  determinada,  a  conceder  subsidios
para  impulsar  su  obtención,  tales  corno  los  dirigidos  al  fomento  de
[a  construcción  naval,  determinadas  clases  de  fábricas,  etc.  Por  últi
mo,  sórá  necesario  tener  en  cuenta  la  constitución  de  los  materiales
esenciales  para  la  guerra.

En  la  planificación  logística,  supuesta  ya  hecha  la  determinación
dó  las  necesidades,  será  necesario  tener  en  cuenta  los  factores  de  la
planificación  y  varias  ideas  fundamentales.

Una  de  ellas  será  la  inrcia  de los  planes  logísticos  en  su  desarro
llo,  que  es  muy  superior  a  la  de. sus  correspondientes  estratégicos,  lo
ue  impedirá  en  muchas  ocasiones  los  cambios  a  última  hora  de  és
tos,  ya  que  en  caso  contrario  -no  tendrán  una  solución  logística
idónea.

Las  necesidades  relerentes  al  personal  son  fáciles  (le  calcular,  en
e’eneral.  Se basan  en  el  número  de  individuos  y  días  de  sostenimiento
y  se  aplican  los  datos  prácticos  tabulados  que  la  estadística  de  con
sumos  reunió  en  casos  precédentes,  y  el  coeficiente  que  Pudiéramos
i!ainar  de  compresibilidad,  pues  es! e  cómputo  será  más, o  menos  am-
pijo  según  el  nivel  de  comodidadi  que  los  combatientes  vayan  a  tener
y  el  grado  de  veracidad  que  merezcan  las  peticiones,  que  siempre  so
inciinan  al  exceso  por  si  acaso. Lo  mismo  ocurre  con  las  necesidades
de  los  servicios  organizados  para  facilitar  entreteni:mien!o  y  sostener
la  moral,  como  cantinas,  cine,  correspondencia,  etc.  Poi’ el  contrario.
el  material  requiere  ineludiblemente  las  piezas  de  respeto  y  los  con
sumos  necesarios  ‘para  su  funcionamiento  en  cantidades  determina.
das,  variables,  en  gran  manera  según  la  actividad,  medio  ambiente
y  trato  a  que  se  le  ‘somete.

Será  preciso  distinguir  entre.  SUministro  inicial  para  montar  una
operación  u  organizar  una  entidad  nueva  y  los  subsiguientes  consu
mos  y  reemplazos  que  requerirá  en  su  funcionamiento.  En  muchas
ocasiones  se  resuve  la  primera  fase  dejando  en  el  aire  la  segunda.
lo  que  forzosamente  conduce  a  un  gasto  muchas  veces  inútil  o  a  la,
vida  precaria  de  la  organización  creadá.

Lo  conceptos  de  riesgo  e  importancia  relativa  son  lactares  que
deben  pesar  en  la  planificación.  Se  define  el  riesgo  corno  la  probalú
lidad.  ‘de que  el  material  se  inutilice  o  estropee  por  el  acondiciona
miento,  distribución,  utilfzación  o  acción  enemiga,  y  la  importancia
relativa  el  alcance  que  su  carencia  puedá  tener  en  la  efectividad  cJe
las  operaciones.  Hay  muchos  artículos  que  poco  o  nada  influyen,  en
este  último  factor,  y  en  casos  de  apuro  pueden  supnimirse  en  benefi
cio  de  los  artículos  vitales.  También  es  interesante  conocer  qué  susti
tuciones  pueden  hacerse  y  en  qué  medida.  De  esta  forma  al  tener  la
fuente  de  suministros  libertad  entre  ciertos  límites  para  ‘servir  las
peticiones,  el  plan  logístico  puede  hallar  soluciones  que  cje otra  forma
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no  tendría,  adquiriendo  una  flexibilidad  muy  importante  para  su
eficacia.

Cuando  se  calculan  las  necesidades  cte las  fuerzas  arin’adas,  habrá
que  añadir  a  la  necesidad  inicial  las  correspondier4es  a  todos  los  ór
ganos  que  forman  los -  sistemas  logísticos.  Así,  un  nuevo  grupo  de
combate  requiere  un  aumento  en  los  transportes,  construcción,  alma
cenamiento,  etc.

La  suma  de  estos  coiiceptos  conduce  a  la  obtención  de  los  factores
cte  planificación,  que  serán  el  conjunto  cte elementos  necesarios  ia
sostener  la  actividad  e  una  organización  en  unas  condiciones  dádas
de  actividad  y  en  un  período  de  tiempo  determinado.  En  realidad  el
coeficiente  de  actividad  se variará  según  el  estudio  de  La situación  en
cada  caso  particular.  Por  este  medio  existe  la  posibilidad  de  un  cálcu
lo  rápido  al  objeto  de  conocer  la  viabilidad  de  un  cierto  plan  opera
tivo.  Sería  el  módulo  o  unidad  de  apoyo  logístico.

La  segunda  fase  de  la  Logística  es  la  ejecución.  Consta  de  varias
facetas  que  pockmos  sintetizar  en:  adquisición,  transporte  y  distri.
hución.

Aunque  los  conceptos  son  igualmente  aplicables  al  personal  y’

servicios  la  explicación  se  referirá  concretamente  al  material.
La  adquisición  tratará  de  la  contratación  y  sus  aspectos  técnicos

y  jurídicos,  inspección  del  material  durante  su  fabricación  y  recep
CIÓfl,  etc.  El  transporte  y  la  distribución  están  tan  íntirnafiiente  uni
dos  que  casi  siempre  se  ‘estudian  juntos.  La  solución  teóricamente
perfecta  sería,  la  del  suministro  sin  almacenamiento  ninguno.  Si  esta
condición  no.  es  posible  obtenerla  en  el  comercio,  menos  factible  es
su  logro  en’el  terreno  militar.  Sin  embargo,  nos  facilita  una  guía  que
nos  obligará  a  buscar  soluciones  que  reduzcan  al  mínimo  los  ele
mentos  que  integran  la  cadena  que  va  desde  la  producción,  a  la  en
trega  al  consurnidor  Todos  los  esfuerzos  para  reducir  los  tiempos
de  carga  y’descar’ga;  transporte,  fabricación,  etc.,  disminuirán  el  tiem
po  que  media  entre  el  nacimiento  de  la  necesidad  y  su  solución.  Por
ello  este  es  el  campo  preferido  para  la  investigación  logística,’  estu
diando  los  niveles  nínimos  de  existencias,  el  uso  del  transporte  aéreo
para  los  artículos  escasos  y  de  gran  válor  operátivo,  lbs  medios  para
rl  manejo  rápido  del  material,  los  procedimientos  de  catalogación,
etcétera.  El.  objetivo  será  reducir  al  mínimo  el  material  almacenado
y  el  tiempo  en  servirlos.

Para  lograrlo  existen’:  una  organización  cte  suministros  y  trans
portes,.  bases  avanzadas  de ‘apoyo  y  las  modernas  concepciones  de
las  bases  a  flote  t  del  apoyo  logístico  móvil  que  abastece  a  los, gru-.
pos  de  combate  en  la  mas.  Por  último,  las  operaciones  combinadas.
pertenezóan  las•’isias  a  varios  países.  o. a  uno  sólo,  plantean  pro
blemas  de  coordinación,  correlativos  a  los  que  se  dan  en  los  terrenos
estratégico  y  táctico.  ..  .

Por  todo  lo  expuesto  parece  evictente  que  el  Oficial  de  Marina  de
berá  tener  una  forn’iación  logística.

El  estudio  de  la  Logística  ‘es sinfiiar  aL de  las  ramas  económicas
y  físidas.  Tiene  tres  diferentes  niveles,  cada  uno  con  sus  caracterís—
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y  razón  de  ser:  el  operativo,  el  analitico  y  I  de  investigación.
La  enseñanza  en  la  Marina  debe  comprender,  en  primer  término.

los  conceptós  generales  y  los  problemas  prácticos  y  su  resolución.
que  forman  lo  que  podrarnos  llamar  Logística  operativa  que  debe
ria  tener  la  mayor  difusión  posible  al  objeto  de  formar  la  mentali
dad  logística  necesaria  en  una  organización  moderna  de  las  fuerzas
armadas.  Vn  segundo  grupo  lo  integrarían  los  conocimientos  corres
pondientes  al  análisis  y  desarrollo  que  servirían  como  estudios  de
especialidad  para  mantener  los  primeros  al  día  y  asegurar  el  pro
greso  sobre  bases  -firmes.  El  tercero,  por  ahora,  estaría  fuera  de  lu
gar  hasta  que  los  dos  primeros  grupos  alcanzaran  su  madurez.

Ferról.            La t ro  p a  de
Marina  de  El  Fe

rrol,  que  antes  alotaba  en  el  cuartel
de  San  Roque,  pasó  a  habitar  el  de
Dolores,  recién  ter.’ninac?e,  e.  15  de
octubre  de  1771.

*  *-.i,

Tamaikapí.          Con e s t  a  voz
designan  los  in

dígenas  del  Perú  a  un  árbol  carac
terístico  que  en  nuestro  idioma  se
conoce  por  árbol-de  la  lluvia, en  ra
zón  a  su  rara  propiedad  para  abso,r
ber  en  su  copudo  follaje  la  humedad
atmosférica,  la  cual  es  luego  resti
tuida  en  forma  de  gotas  a  la  tierra
en  toda  la  superficie  de  la  misma
que  ampara  su  sombra.

Mas  dicha  particularidad  ha  sido
catalogada  como  fenómeno,  porque
precisamente  adquiere su máxima in
tensidad  -de  riego  en  las  épocas  de
sequía.

A  la  larga—según  ilustra  una  re
vista  científica—,  el  terreno  circun
dante  al  tronco  llega  a  transformar-

se  en  charca,  que  origina importan
tes  canalillos, que van  paulatinamen
te  humedeciendo  el  terreno,  y,  por
tanto,  contribuyen  a  fertilizar  tam
bién  pedazos  de  tierra  que  normal
mente  serían  estériles.  -

Se  ha  calculado  que  uno  de  estos
árboles  puede  transportar  de  la  at
mósfera  al  suelo  cerca  de  cuarenta
litros  de  agua  en  un  período  de  vein
ticuatro  horas.

Comoquiera  que  en  un  kilómetro  -

cuadrado  pueden  hallar  cabida  diez
mil  árboles  de  plantación,  la  cantidad
de  agua  capturada  de  tan  singular
manera  es  más  que  suficiente  para
las  normales  necesidades  de  irriga
ción,  aun  admitiendo  que  gran  parte
de  ella  se  pierda  en  el  subsuelo  o
vuelva  a  la  atmósfera  en  su  proceso
de  evaporación.

En  las  anormales  circunstancias
porque  atravesamos  se  - nos  ocurre
pensar  lo  que  nos  importarián  las

-  restricciones  si,  por  arte  de  magia,
las  acacias  de  Madrid  se  transfor
masen  en  tamaikapi.

-                        F.S.S.
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COMENTARIO  A  LA  LEY  DE
PUERTOS  DE  19-1-1928

R.  CUERVO

D ESDE mi  aún  reciente  pase  a  la  escala  de  Tierra,  me  he  hecho  in
finidad  de  veces  una  pregunta  análoga  a  la  que  un  distinguido
Jefe  de  nuestro  Cuerpo,  según  escribe  en  tino  de  sus  libros,  se

t’orwuló  on  igual  motivo:  ¿qué  habrá  dispuesto  sobre  esto?  El  mis
mo  autor  reconoce  lo  casuístico  de  nuestra  legislación  y  yo  no  tengo
más  remedio  que. eonfear  que  para.  mí  fué  y  es,  en  parte,  un  mar  de
c onfusioiieS.

Quizá  debido  a  esto  es  frecuent  encontrarse  con  opiniones  bas
tante  dispares’  en  uanto  ale  a  refucir  un  terná  no  mtiy  manoseado,
y  Como  considero  importantísimo  que  todo  marino  militar  conozca
algo  de  la  Ley  que  cómento,  es  por  lo  que  me  atrevo  a  publicar  estos
mal  pergeñados  renglones.

De  1880, concretamente  del  7  de  mayo,  data  la  primera  Ley  de
Puertos,  más  tarde,  ligeramente  corregida,  derogada  por  la  de  1928,
publicada  bajo  el  Gobierno, del  General  Primo  de  Rivera,  a  que  vamos
a  referirnos.

Es  muy  frecuente  creer  qué  la  ribera  del  mar,  es  decir,  esos’ trozos
de  costa  en  los  cuales  están  comprendidas  las  pfayas,  rocas  o  acanti
lados,  e  incluso  las’ magníficas  terrazas,’  varaderos,  soiariums,  etc.,  de
casas  particulares  y  hoteles,  son  de  uso  público,  y  que,  por  lo  tanto,
lodo  el  mundo  (en  el  llano  sentido  de  la  palabra)  puede  hacer  uso  de
í’ila.  Por  no  compartir  esa  opinión  tañ  frecuente,  es  por  lo  que  os
ruego  repaséis  conmigo  alguno  de  los  artículos  de  la  Ley  y  del  regla
mento  de  la  ‘misma y  a  ver  qué ‘os  dicen:

El  artículo  1.0  de  la  Ley dice:  Son  del  dominio  nacional  y  uso  pú
blico,  sin  perjuicio  de  los  derechos  que  correspondan  a  los  particu
lares:  a)  La  zond  marítimoterrestre,  que  es  el  esp’acio de  las  costas  o
!ronteras  marilirnas  del  territorio’ español  que  baña  el  mar  en  su  flujo
j  re[lu’j o,  en  donde  son  sensibles  las  mareas  y  las  mayores  olas ‘en los
tenporriles.  en  donde  no  lo sean...,  etcterL.  Sigue  el  ‘artículo con  ‘otras
definiciones  que  no  atecl,an  al  caso  que  tratamos,  y  únicamente’hago
notar  la  parte  subrayada.

El  artículo  7•0  dice:  Los  lerrenós  de  propiedad  particular  colín-
cantes  con  el  mar’  o  enclavados  en  la  zona  ‘marítimoterres,tre,  están
sometidos  a  las  servidumbres  de  salvamento  y  de  vigilancia  litorak
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1?.CUERVO.

Eie  artículo  estalj]ec  diferencia  entre  dos  propiedades’  una,  la
colindante  con  el  mar,  y  otra,  la  enlavada  en  la  zona  marítiinoteNes_
tre.  Analizando  la  palabra  eoiindiir,  veremos  que  en  ambos  casos  es
lo  mismo  y  que  la  única  variación  es  la  zona  marítimoterrestre  ya
que  colindar  con  el  mar  es  el  mar  inmdiato,  contiguo,  -lindante,  Poi’
tanto,  la  propiedad  particular  puede  lindar  con  la. mar  en  Su  pleamar
o  las  olas  en  sus  máximos  te:mporales,  o con  la  mar  en  bajamar  o  cii
calma,  con  lo  cual  la  diferencia  es  que  en  un  caso  es  l)lopietario  ch
la  zona  marítimoteriestpe  y  en  el  otro  no.

Es  de  suponer  que  en  el  Atlántico  casi  nadie  adquirirá  un  terreno
donde  cada  seis  horas,  aproximadamente  tiene -el agua,  a  no  ser  que
se  trate  de  una  construcción  especial.  Pero  si  el  propietario  lo  es  de
un  terreno  de  la  costa  del  Mediterráneo,  donde  las  máximas  olas  lle
gan  en  muy  contadas  ocasiones,  y  donde  ha  adquirido  o  heredado  la
propiedad  cuya  superficie  an  metios  cuadrádos  coincide  con  la  ori

•  ¡la  del  mar  en  calma  y  tributa,  etc,,  por  esa  superficie  en  la  cual  le
es  perfectamente  posible  y  remunerable  hacer  toda  clase  de- edificacio
ries,  tendremos  que  considerar  que  es  la  segunda  de  las  concepciones
del  artículo,  o  sea  que  es  Propietario  de  los  terrenos  enclavados  en  la
zona  marítirnofeirestre  y  colindante  con  el  mar  en  calma,  y  entonces
está  sujeto  a  serviduohre,  pero  no  al  uso  público,  ese  trozo  de  tierra
que  tanto  valor  adquiere  en  muchas  ocasiones.

El  artículo  8.°  define  la  extensión  -del terreno  sometido  a  esta  sei
vidumbre,  lo  que  es  ésta  y  en  qué  casos  se  hará  uso  de  la  misma.

El  artículo  9.°  dice  que  Ja  servidumbre  de  salvamento  (20  metros.
más  a  partir  del  límite  de  la  zona. marítimoterrestre)  no  es  obstáculo
para  que  los  dueños  de  los  terrenos  contiguos  al  mar  siembren,  plan.
ten  y  levanten  dentro  de  la  zona  marítimo terrestre,  en  terreno  propio.
edificios  agrícolas  y  casas  de  recreo,  previos  los  trámites  de  Permiso
(como  dice  el  artículo  34).  a  lo  que  se  puede  oponei  la  autoridad  si
impide  la  servidumbre.  -

El  artículo  36,  hablando  de  Permisos  para  establecer  servicios  por
lOS  particulares,  dice  clarainenf.e  en  la  zona  marítimoler7’estre  del  do--
mimo  nacional  y  uso  público,  lo  cual  indica  que  hay  zona  marítimo-
terrestre  del  dominio  nacional  y  uso  público,  y  otra  que  no:  la  pci-
vada.

-   El  artículo  4.°  del  reglamento  de  aplicación  de  la  Lev  no  dice  qua
toda  la  zona  marítimoterrestre  sea  del  dominio  nacional  y  uso  públi-.
co,  ya  que  en  el  párrafo  cuarto,  al  hablar  de  concesiones  en  la  zona
marítimoterrestre,  dice  cleberci proceder  ,el  deslinde  de  los  terrenos  de
dominio  público  cuya  ocupación  se  oiicite,  especificando,  por  tanto,
que  la  clase  de  zona  de  la  concesión  es  la  de  dominio  público  -

EJ  artículo  6 °  del  mismo  reglamento  recalca  que  para  edificar  en
terreno  propio  -dentro  de  la  zona  marítimoterrestre  se  darcí  previo  co
nocimiento,  etc.;  y  en  su  párrafo  tercero  dice  que  en  ningún  caso
abonarón  los  propietarios  cantidad  alguna  por  gastos  de  reconoci
miento,  informes  - ti  otros  conceptos,

-       Hesumiendo,  y  a  juicio  del  que  esto  escribe,  hay  que  reconocer  que
el  propietario  de  terrenos  colindantes  con  el  mar  puede  serlo  hasta
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la  orilla  del  mar  en  calina  o  en  bajanar,  y  qüe,  en  virtud  de  laLey
e  Puertos,  está  sometido  a  las  servidumbres  de  vigilancia  y  de  sal
vamento,  pero  está  en  su  derecho  de no  permitir  el  uso  público  de  su
lerreno,  que  abarca  por  completo,  o  en  parte,  la  zona  marítimote
irestre

Puede  que  & espíritu  de la  Ley sea  el  que  esas  zonas  sirvan  al  uso
público  y  que  en  muchos  casos,  el  poco  valor  de  las  mismas  en  la
poc.a  de  su  adquisición  hiciera  emplear  en  los  documentos  las  pa
labras  colindar  con  el  mar  por  comodidad  en  deslindes,  amojona
miento,  etc.  (que  hoy  dan  lugar  a  estas  dudas),  pero  sin  aquilatar  la
:superlicie  en  metros  cuadrados,  que  quizá,  efectuada  una  detenida
revisión,  no  comprendan  la  zona  marítimoteireStre.  También  estaría
acorde  con  el  espíritu  de  la  Ley  el  que  el  uso  público  durante  años  y
años  de  una. zona  de  costa,  que  hoy  ha  sid  supervalorizada,  prive  del
derecho  a  impedir  la  continuación  de  ese  uso,  a  que  antes  no  se  opu
s.o.  a  su  legítimo  propietario.

No  puedo  terminar  estos  renglones  sin  hacer  la  observación  de
que  doctores  tiene...,  así  que  a  ellos,  con  sus  protundos  conocimien
tos,  deo  el  perfecto  estudio  de la  cuestióa  y  de  las, numerosas  lagunas
de  que  adolecerán  es.tos  comentarios,  que  no  son  más  que  resultado
de  una  bastante  detenida  lectura  de  la  Ley  e  interpretación  subjetiva
de  la  misma;  pero...  nada  más!
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*  *  *

*  *  *

Extractos  margi
nales.

pendencja:  el  T.  de  N.  don  Miguel
Muñoz,  que  levantó  (1810)  una  par
tida  por  Vera.

*  *  *

Balleneros.        El arma  que  se
empleó  general

mente  para  la pesca  de  la  ballena  fué
el  arpón,  a  fuerza  de  brazo  primero
y  a fuerza  de  mosquete  después;  esto
último  consistía  en  arrojar  el  arpón
mediante  el  mosquete  desde  una  dis
tancia  mayor  que  la de  antes,  a ejem
plo  de  los  balleneros  más  antiguas,
los  holandeses,  que  ya  habían  hecho
un  uso  igual  cte  la  ballesta  en  un
principio.

Posteriormente,  los  ingleses  se  va
lieron  del  cañón;  pero  como  todos  es
tos  medios  de  lanzar  el  arpón  eran
tan  engorrosos,  se  volvió  a.  primiti
vo  de  la  impulsión  manual,  si  bien
con  la  precaución  de  no  permjtjrse
que  las  lanchas  se  alejaran  mucho

J.  8.    del buque  principal  y  de  dejar  aflojar
libremente  la  c u e r d a  hasta  poder
amarrarla  al  cabrestante,  prefinen
do,  de  este  modo,  exponerse  a  que  se
rompa  la  cuerda  antes  que  afrontar
un  peligro  mayor.

J.LM.

Grillete..          Los normandos,
que  ya  usaban

anclas  de  hierro  con  arganeo  y  ca-.
dena,  para  entalingarla  usaban  un
gancha  con  ligada  que  hacía  cte  gri
llete.

Guerra  viva.        La Considera
ción  de  guerra

viva,  a  los  efectos  de  promiscuar  a
los  buques  que  navegan,  data  de  una
declaración  del  Vicario  General  de  23
de  febrero  de  1784.

P  a r a  facilitar
el  pronto  des pa-

-    cho  de  los  asun
tos  se  dispuso  por  R.  O.  cte  14  de
agosto  de  1787 que  en  el  margen  de
las  cartas  cte  oficio  se. extractase  su
contenido.

Guerrillero.

guerrillero  en  la

*  *  *

Hubo  un  Ofi
cial  de  Marina

guerra  de  la  Inde

»
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DOS  “NAUTILUS” DE LA  ARMADA
ESPAÑOLA

J.  B.  ROBERT

D ESDE el  novelesco  y  un  tanto  profético  Nautilus  de  Verne,  hasta
el  primer  submarino  atómico  de  los  Estados  Unidos,  el  nombre
del  molusco  cefalópodo  tetrabraflqUiO  Nautilus  Pompilius,  es

tudiado  por  los  naturalistas  de  la  expedición  del  CMlleflger,  en -el
úilirno  tercio  del  siglo  XIX,  aparece  con  frecuencia  en  la  nomencla
ura  de  unidades,  de  las  flotas  de guerra.  En  la  acthalidad  lo  ostentan
tres:  el  prototipo  de la  serie  de submarinos  con  propilsión  nuclear,  en
la  Marina  norteaineriCafla  un  submarino  portugués,  y  la  corbeta  es
pañola  botada  al  agua  en  los  astilleros  Bazán,  de  La  Carraca  gadita-.
na,  el  23 de  agoslo  último,  quinta  de  un  grupo  homogéneo  de seis,  cpn
las  Descubierta  y  Atrevida,  ya  incorporadas  al  servicio;  Princesa  y
Diana,  que  se  botaron  en  Cartagena  el  año  pasado,  y  Villa  de  Bilbao,
aún  s.obre.grada  en  La  Carraca.

Justificando  un  poco  la  calificación  de  corbeta  para  estos  buques,
se  han  repetido  en  ellosnombres  de  otras  corbetas  que  pertenecieron
a  la  Armada  en  tiempós  de  la  Marina  de  vela,  aunque  exactamente
no  todas  aparejaran  como  tales  corbetas;  la  primitiva  Nautilus  en
realidad  fué  una  fragata  con  sus  tres  palos  cruzads,,  mientras  que  la
corbeta  auténtica  sólo  arbolaba  vergas  en  dos  de  ellos.  Pero  se  ha  se
guido,la  moda  actual  anglosajona  y  así  también  el  grupo  de  lo  nue
ve  A’udaz  antes  torpederos,  se  denominan  cazsubmarinos,  como  los
tres  Oquendo,  fragatas  rápidas  en  vez  de  d.estructreS.

La  botadura  de  esta  segunda  Nautilus  nos  lleva, a  recordar  la  me
ritoria  y  larga  carrera  de  mar  de  su  homónima,  el último  velero  puro,
sin  otro  medio  propulsor  que  las  velas,  que  durante  más  de  cuarenta
años  prestó  tan  beneméritos  servicios,  primero  corno  buque-escuela
de  los  futuros  Oficiales,  recorriendo  todos  los  mares  en  sus  cruceros
de  instrucción,  y  luego  en  situación  pasiva,  como  escuela  de  aprendi
ces  marineros,  anclada  en  El  Ferrol,  y  sucesora  en  el  mismo  córneti
do  de  la  vieja  ,Vilia  de  Bilbao.’  -

En  i885  el  Teniente  de  Navío  de  primera  don  Fernando  Villamil
y  Fernández  Cueto,  figura  señera  de  la  Armada,  estaba  destinado  en
el  Ministerio  cuando  se  le  encomendó  el  estudio  de  un  proyecto  para
organiar  la  instrucción  del  personal,  que  redactó  en  breve  plazo,  pro
poniendo,  entre  otras  cosas  la  adquisición  de  tres  veleros  para  em
plearlos  en  instruir  prácticamente  a  los  Guardiamarinas  y  clases.  La
idea  no  cayó  en  vacío.  Como  escuela  de  Guardiamarinas  se  utilizaba
entonces  una  antigua  fragata  de  los’ años  isabelinos,  de  costoso  mane
jo  y  finalidad  inadecuada.  El  Ministro,  Almirante’  Pezuela,  comisionó
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a  Villainji  palit  que  fuese  a  Inglaterra  y  comprara  un  baico  mercante
de  convenientes  1roporciones,  sin  más  limitación  que  el  precio,  por
lo  exiguo  de  la  consignación  presupuestaria  No  tardó  Viflamil  un
mes  en  cumplir  su  misión,  comprando  el  clipper  Carric/c  Castie,  de
1.700  toneladas,  por  doce  mil  duros.  El  buque  vino  de  Londres  a  Es
paña  con  cargamento  de  material  para  defensas  submarinas,  también
adquirido  en  la  (iran  Bretaña,  economjzaiclo  así  al  Tesoro  español
un  flete  que  valia  más  que  la  cantidad  pagada  por  compra  del  barco,
dc  modo  que  aquella  Nautilus  re.s.ultó el  barco  más  barato  por  su  cos

te  entre  todos  los  que  hubo  ad
quirido  la  Marina  en  el  extran
euo.

Cambió  el  Gobierno  de  Madrid
y  se  varjó  de  criterio  respecto  a
la  instrucciói  del  personal  de  la
Flota.  La  Nautilus  qn  e d ó  des
mantelacla  en  Cádiz  algunos  años,
hasta  que  la  carencia  tibsoluta  de
buque_escuela  hizo  volver  la  mi
rada  oficial  h a e i  a  el  clipper  y
ordenar  su  transformación  ade
cuada  al  propósito  que  presidié
su  afortunada  compra,  comisio
nándose  de  nuevo  a  don  Feman
do  para.  la  ejecución  del  provee
to.  con  amplios  poderes,  que  se.
extendían  a . la  confección  de  un
plan  de  viaje  del  navío  alrededor
del  inundo,  y  de  estudios  y  prác
ticas  p a r a  los  Guardiamarinas
embarcad  os.

Terminadas  las  obras  de  habi
litación  del  buque-escuela  y  pre-
parado  todo  con  metódica  previ
sión,  la  Nautilus  se  hizo  a  la  mar
bajo  el  mando  de  Villamil,  el  30
de  noviembre  de  1892,  para  em

Don  Fernando  Villamil  Y  Fernández  prender  su  primera  cirdunnave..
Cueto.                gación, rindiendo  viaje  en  Pasa

jes  de  San  Sebastián  el  ‘16 de  ju
un  (le  if44.  festividad  cte la  celestial  Patrona  de  la  Marina,  Nuestra
Señora  del  Carmen.

El  itinerario  del  viaj e. fué:  Plyiiioutli,  Nueva  York,  Bahía,  en  el
Brasil.  Montevideo  y  Buenos  Aires  pasó  al  Pacífico,  recalando  en
Valparaíso,  en  dos  puertos  de  Nueva  Zelanda  y  cuatro  de  Australia,
clobló  él  Cabo  de  Buena  Esperanza,  fondeando  en  Capetown.  en  las
islas  de Cabo  Verde  y  Canarias,  y  como  final  del  viaje,  San  Sebastián.
donde  tué  recibida  la  Nabtiius  con  honores  de  apoteosis.  Treinta  y
uno  eran  los  Uuardiairiarjncis  embarcados  en  aquel  memorable  primer
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via.je  que  formaron,  ior  lo  tanto,  la  primera  prmoción  salida  del
buque-escuela,  figurando  entre  ellos  no:mbres  ilustres  como  los  de
Armada  (clon Arturo),  Arderius  (clon Francisco),  Castro  Arizcun  (don
Luis),  Montojo  (don  Saturnino),  Cebreiro  (don  Luis),  González  de
Rueda,  Preysler,  Fernández  Piña,  De la  Puente,  García  de  Paredes,

Escribió  Villamil  la  crónica  detallada  del  viaje,  que  constituye  un
interesante  libro,  Viaje  de  circunnavegación  de  la  corbeta  ‘Nautilus”,
publicado  en  1895,  que  no  debe  faltar  en  la  biblioteca  de  cuantos  se
interesan  por  las  cuestiones  náuticas.  El  autor  no  presumía  de  lite
rato,  pero  blasonaba  con  razón  de  hombre  sincero,  condición  que
resplandece  en  el  estilo,  más- ameno  que  bien  cuidado,  de  su  prosa.  Su
amor  a  la  Patria,  a  la  Marina,  a  sus  subordinados  y  al  mismo  barco
resaltan  de  continuo  en  las  páginas  del  libro,  y  los  días  pasados  de
liesta  continua  en  los  antípodas,  donde  no  se  conocía  la  bandera  es-.
pañola,  el  encuentro  de  compatriotas  casi  perdidos,  ignorados  en  la
titudes  tan  lejanas,  sugieren  a  Villamil  bellos  y  certeros  comentarios.

Siguió  la  Nautilus  realizando  sus  viajes  de  instrucción  con  nue
vas  promociones  de  Caballeros  Guardiamarinas,  y  en  largas  travesías
a  Ultramar,  en  las  que  conoció  de  todo,  desesperantes  calmas  chichas
y  duros  y  prolongados  temporales  que  pusieron  a  prueba  su  robusta
construcción  y  la  pericia  de las  sucesivas  dotaciones.  La  Nautilus,  pe
regrina,por  todas  las  rutas  del  océano  y  visitante  depuertos  lejanos,
se  hizo  un  navío  popular  en  el  extranjero,  como  bizarro  y  grato  men
sajero  de  España  Pero  envejecía  demasiado,  pues  antes  de  su  adqui-.
sición  para  la  Armada  navegó  veinte  años  como  nave  mercante  in
lesa.  botada  al  agua  en  los  astilleros  Elder,  de  Glasgow,  en  1866.
E5ué  el  primer  barco  de  guerra
español  llegado  a  La  Habana        .---
(junio  de  1908)  despues  de  set
Cuba  independiente.  Don  años
después  asistió,  con  el . crucero                   ,..j 
Cailos  E,  a  los  festejos  centf
tiarios  de, la  fundación  de  Bue-  .IULIL_í’
nos  Anes  -  -

Los  ultimos  anos  de  su  vida  eT’           — —  
oficial  descendió  de  categoría  al
pasar   escuela  .de  aprendices             Corbeta ‘Nautilus. 
marineros  fondeada  en El  Ferrol,
donde  a  fines  de  1925  fué  varada  para  quitarle  el  forro  de  cobre  del
casco,  pasando  administrativamente  a.  egundg  situacióñ,  reserva  de
segundo  grado,  en  la  •cjue permaneció  hasta  ser  dda  definitivamente
de  baja,  según  la Ley ¿e  Fuerzas  Ntva1es  para  el  año  1933. Se  anuncié
su  venta  en  La  Gaceta,  primero  al  tipo  de  26000  pesetas  al  alza,  en
licitación  pública  qLle resulté  desierta  por  falta  de  postor,  rebajándo
se  el  precio  después  a  46.000, en  que  se  reinató,  y  en  los  últimos  días
(le  julio  de  dicho  año  llegó  remolcada  a  La  Graña  ferrolana  para  des
uazarla.  Antes,  el  Gobierno  republicano  había  rechazado  diversas
peticiones,  entre  ellas  la. de  habilitar  el  venerable  casco  para  asilo  de
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huérfanos  de  marineros,  y  otra,  de  Santander,  que  lo  solicitaba  con
el  propósito  de  utilizarlo  como  escuela  flotante  de  pesca.  Y  se  dió  la
triste  coincidencia  de  que  en  la  misma  Orden  ministerial  que  convo
caba  la  subasta  de  la  Zautilus,  también  se  incluía  entre  otros  barcos
de  guerra  inválidos  él  destructor  Villamil,  tasado  en  35.000  pesetas.
Una  vez  más,  y  era  Ja  última,  aparecían  unidos  los  dos  nombres,  e)
de  la  Nautilus  y  el  de  su  primer  Comandante,  uno  de  los  héroes  de
Santiago  de  Cuba,  muerto  a  bordo  del  Furor  en  la  aciaga  jornada,  y
a  quien  se  debió  la  afortunada  compra  de  la  corbeta  1e  tan  feliz  re
cuerdo  en  la  Marina.

El  s&dad’o en la  Ya  en  1756  era
mar  hace dos si-  1a1 la  importan

glos.        cia de  la  misión
del  soldado  a

bordo,  que  por  constar  entonces  la
Infantería  de  Marina  sólo  de  ocho
batallones,  y  no  ser  ellos  suficientes,
ni  mucho  menos, para  este  servicio,
se  daba  el  caso  de  que  guarnecían
también  los navíos regimientos de Iri
fantería  de  Ejército,  práctica  contra
la  que  expuso al  Rey el  Marqués de
la  Victoria:

—y.  M.  sólo  es  el  dueño  de  com
binar  cuando  le  convenga  la  tropa  de
Marina  con  la  de  Ejército,  porque  sus
batallones  están  instruidos  para  el
servicio  de  mar  y  de  tierra...  En  lo
demás,  Señor,  el  pretender  mesclar
dos  dijerentes  oficios  con  diferentes
oficios  y  reglas,  es  querer  que,  quien
maneja  bien  la  espada  en  la  guerra
de  tierra  igualmente  sepa  manejar
un  timón  donde  ignora  totalmente  su

movimiento.  Es  una  lisonja  de  la  ne
cesidad  y  un  engañoso  recurso  del
arbitrio  el  creer  que  la  tropa  de  tie

-rra  con  su  Oficiales  propios  puedan
sufragar  a la  falta  de  los soidados  de.
Marina.  Aun  llevándolos  de  trans
porte,  raro  es  el  que  no  enferma  en
la  mar.  Y  todas  las veces  que  los  em
barcan  para  guarnición  de  los  navio
ha  sucedido  que  el  Oficial,  por  celoso
y  lleno  de  pundonor  que  sea,  en  es
tando  de  guardia  se  atonta,  porque
es  para  él  jeroglíficos  todo  lo  que
mira  y  todo  lo  que  ve  practicar...

En  vista  de  esto,  en  1766  se  au
mentaron  los  batallones  de  Marina
hasta  doce, con  los  que  ya  se  puda
atender  a  dicha  misión  con  holgura.

Y  desde  hace  dos  siglos,  pues,  que
dó  ya  echado  por  tierra  el  criterio
equivocado  de  que  la  Infantería  de
Marina,  propiamente  dicha,  no  es  ne
cesaria  en  la  mar.

J.L.M.
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INTRODUCCION  A  LA  NAVEGACION  POR

INERCIA

Por  D.  E.  ADAMS

Del  Journal  of  ¿he  Institute  of  Navigation  (Julio,  1956).
(r.R).

Principids  básicos

L os sistemas  de  navegación  por  inercia  utilizan  esta  prpiedad  para
la  detección  y  medida  de  las  aceleraciones  lineales  y  rotaciones
con  las  cuales  se  obtienen  el  cambiode  velocidad  y  el  desplaza

miento  relativo  con  relación  a  al
gún  estado  inicial  conocido  y  un
sistema  de  ejes  particular  de  réfe
rencia.  En  la  figura  1,  OXYZ repre
senta  un  sistema  ortogonal  de  ejes           /
estabilizados  en  dirección  en  el  es-        y    -

pacio,  y  m  es  un  cuerpo  cuya  po..     /
sición  y  movimiento  se  desea  es-     /
pecificar,  las  rotaciones  y  despla
zamientos  lineales  o  sus  derivados
pueden  ser  referidos  a  cada  uno  de
los  ejes.  Si  las  medidas  se  yan  a
hacer  en  m,  puede  entonces  sei     _______________________

transportado  el  sistema  de  ejes  a   C ——               X
tal  cuerpo,  y  si.  las  referencias  ex-                g 1.

Notas  profesionales
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ternas  no  son  asequibles,  pueden  ser  utilizadas  las  propiedades  de  iner
cia  de  las  masas  rotatorias.  Para  especificar  los  ejes  internos  de  referen
cia  en  el  cuerpo  m,  se  supone  que  se  utilizan  tres  giróscopos  para  medir
la  rotación  alrededor  de  los  ejes  ox,  oy,  oz.

Las  componentes  lineales  del  movimiento  se  obtienen  por  medio  de
acelerómetros.  El  tiempo  integral  de  aceleración  dará  cambio  de  velo
cidad  y  la  segunda  integral  el  desplazamiento  de  m.  Las  coordenadas
de  m  en  los  ejes  OXYZ  pueden  ser  especificadas  así  por  completo  siem
pre  que  las  medidas  y  la  integración  de  las  componentes  de  la  acelera
ción  sean  continuas  y  haya  sido  tenido  en  cuenta  la  posición  inicial  y
la  velocidad.  En  resumen,  el  problema  de  navegación  del  movimiento
de  traslación  es  resuelto  en  principio  utilizando  la  inercia  de  masas  ro
tatorias  para  fijar  los  ejes  especiales  y  medir  en  ellos  las  componentes
de  traslación.

Mo  cimiento  en  un  campo  gravitatorio

En  los  dispositivos  de  inercia  hay  que  considerar  el  efecto  de  un
•   campo  gravitatorio.  En  la  figura  2,  se  considera  una  masa  1W concén

Inca  con  el  origen  de  coordenadas,  proporcionando  un  campo  de  gravi
tación  simétricamente  esférico  con  respecto  a  O.  El  movimiento  con  res
pecto  al  sistema  OXYZ,  tal  como  se  ha  medido  por  el  sistema  de  iner
cia  descrito  anteriorniente,  debe  ser  modificado  ahora  por  una  acele

racióñ  GM/R2  (g  local;  G  es  la
constante  de  gravedad)  dirigida  ha
cia  O.  Un  cuerpo  en  una  órbita
de  caída  libre  no  mostrará  compo
nente  vertical  en  sus  aceleróme
tros,  siendo  preciso  aumentar  una
aceleración  de  y,  dirigida  central
mente,  a  la  velocidad  instantánea
de  órbita,  para  especificar  por  com
pleto  la  trayectoria  de  vuelo.  Así,
en  la  navegación  por  inercia  en

X    estas  condiciones  debe  conocerse

el  patrón  de  campo,  sicndp  nece
saria  una  compensación  muy  pre

Hg.  2.  •  cisa  cuando  se  trata  de  un  campo
muy  fuerte.  Esta  complicación  se

facilita  al  servir  de  referencia  al  mundo  externo  un  campo  de  gravita
ción  conocido.  La  dirección  del  campo  es  suficiente  por  sí  sola  para  fijar
la  posición  •en una  superficie  equipotencial  elegida—un  concepto  bastan
te  conocido  en  astronavegación.

La  figura  3  ilustra  una  sección  de  una  tieria  esférica  no  rotatoria,
con  un  vehículo  moviéndose  a  lo  largo  del  círculo  máximo  NL’.  El  ve
fliculo,  señalado  sucesivamente  en  reposo  en  01  y  O,  transporta  un  sis
tema  de  referencia  estabilizado  alineado  con  los  Pejes  OXYZ, elegidos
en  la  tierra.  Hagamos  rotar  al  acelerómetro  en  la  horizontal  en  01;  en-
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tonces,  el  ángulo  que  forma  con  la  dirección  estabilizada  ox  será  N01/R.
En  02  sucede  lo  mismo;  y  la  distancia  d  es  el  cambio  en  el  ángulo  del
acelerómetro  multiplicado  por  R.  Pero  en  un  vehículo  sometido  a  ace
leraciones  es  imposible  establecer  directamente  una  vertical  verdadera,
debiéndose  recurrir  al  otro  elemento  de  información  de  inercia  para
lograr  una.  solución  rompleta.  El  acelerórnetro,  inicialmente  horizontal
r  en  reposo  en  0,  registrará.  el  movimiento  a  lo  largo  de  .NE,  después
de  doble  integración,  si  es  mantenido  horizontal;  para  ello  debe  ser  ro
tado  continuamente  con  respecto  al  eje  oy  en  proporción  a  la  distancia
viajada  (dli?  entre  01  y  02).  Así,  si  ajustamos  la  rotación  de  la  plata
forma  del  acelerómetro  desde  su  posición  de  reposo  en  razón  de  la
doble  integral  de  la  aceleración  dividida  por  II,  en  relación  a  los  ejes
estabilizados  giroscópicamente,  llegamos  a  una  solución  simultánea  d.
distancia  vijada  y  dirección  de  la
gravedad,  cualquiei’a  que  sea  el
movimiento  del  vehículo.

La  figura  4  muestra  un  caso  en
el  cual  es  impulsado  un  sistema
con  respecto  al  eje  y  en  alineación
con  el  giróscopo,  llevando  un  ace
lerómetro  que  puede  ser  impul
sadó,  con  respecto  a  oy,  a  compás
e  o n  ql  acelerómetro  doblemente
integrado.  Do  s  acelerómetros  de
esta  clase  acoplados  por  medio  de
integradores  a  un  sistema  especial  
estabilizado  servirán  c o ni o  base  “
para  la  medida  del  desplazamien-  .           Fig. 3.
to  sobre  toda  la  superficie  de  esta
tierra  imaginaria.  El. movimiento  en  una  dirección  vertical  deba  ser  co
rregido  siempre  por  la  constante  de  grayedad  local  g  si  es  medido  por
un  acelerómetro.  El  término  de  acoplo  entre  acelerómetros  horizontales  y
el  sistema  de  referencia  debe  también  incorporar  algún  cambio  en  R

En  la  figura  3,  si  el  acelerómetro  x,  estacionario  en  01,  es  inclinado
de  ‘la  horizontal  un  pequeño  ángulo  de   radianes,  actúa  una  compo
nente  gravitatoria  g  y  con  Ç $(g/R)dt2  se  hace  rotar  al  acelerómetro
.haci  su  posición  edro.  El  sistema  es  así  oscilatorio  con  un  período
2(H/g)  (8.—84  mm.)  balanceando  la  posición  indicativa  del  NE  entre.

 --  H.  Esta  caraclerística  oscilatoria  es  importante  cuando  se  consi
deren  sistemas  imperfectos.  La  aplicación  del  péndulo  de  ochenta  y
cuatro  minutos  para  la  determinacióh  de  la  vertical  ha  sido  descrita
en  este  .Journal  (1).

En  una  tierra  rotat.oria  no.  esférica  tienen  que  ser  aplicadas  correc
ciones,  cuya  complejidad  y  naturaleza  dependen  de  los  ejes  elegidos
corno  base  del  sistema;  pero  son  todos  determinables  con  calculadores
y  un  reloj  para  cualquier  grado  de  alteración  requerida.  La  geometría

(l)POX,  W.  A.  y  Barnett,  D.  (1953):  The  vertical  refereflce  in  aircraft.__PubllCadO
en  el  Jcurnal  o/  the  Institute  of  NaVigatiOfl.  8,  161.

1.9561..:
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de  este  sistema  se  aplica  a  cualquier  superficie  equipotencial,  pero  cuan
to  mayor  ser  R  y  más  pequeño  g,  mayor  será  el  período  natural  y  ma—
yor  la  amplitud  de  ios  términos  oscilatorios,  perdiéndose  la  caracterís—
tica  oscilatoria  en  el  espacio  libre  o  en  caída  libre.

Estos  simples  conceptos,  que  son  fundamentales  en  cualqutor  siste
ma  de  navegación
por  inercia,  son  co
nocidos  desde  hace

muchos  años,  y,
por  tanto,  cabe
preguntar  pór  qué
los  dispositivos  pa
ra  la  navega  c i ó u
por  inercia  no  son
ya  de  uso  general.
E  s Lo  se  compren
derá  cuando  consi
deremos  la  natura
leza  de  los  compo
nentes  y  las  tole—
rancias  mecánicas
requeridas  para  lo
grar  u n  a  per[or
mance  standard
aceptable.

Componentes  básicos

Los  componentes  básicos  se  ieducen  a  los  cuatro  grupos  siguientes:

1.  Giróscopos,  que  sirven  para  conservar  las  direcciones  estabili
zadas  en  el  espacio.  Pueden  estar  sometidos  a  pares  de  fuerzas
perturbadores  debidos  a  un  desplazamiento  del  centro  de  gra
vedad  cuando  el  sistema  sufra  aceleraciones,  o  a  las  resisten
cias  de  fricción  en  los  rodamientos  a  bolas,  o  a  las  perturba
ciones  comunicadas  por  el  medio  ambiente.

fi.  4celerómetro,,  que  deben  engendrar  señales  proporcionales  a
la  aceleración.  Pueden  surgir  en  ellos  errores  por  la  insensibi
lidad  del  cero,  por  falta  de  alineación  de  la  transmisión  y  por
la  sensibilidad  a  las  aceleraciones  o  vibraciones  a  lo  largo  de
otros-  ejes.

•  111.  Integradores,  que  •deben  conservar  características  constantes  y
lineales  durante  toda  la  operación  y  en  un  amplio  margen  de
señales  de  impulsión.  También  puede  el  acelerómetro  incorpo

•  .  rar  una  función  integradora  como,  por  ejemplo,  un  giróscopn
delibóradamcnte  desequilibrado  mide  la  velocidad  por  el  ánguli
de  precisión  inducido  por  las  fuerzas  debidas  a  la  aceleración,
áctuando  sobre  una  masa  desequilibrada.  Lo  mIsmo  que  en  los
acelerómetrus.  hay  que  prevenir  los  errores  del  cero  y  falta  de
alineación.

motor z

Flg.  4.
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IV.  Calculadores  y  servosistemas,  que  efectúan  transformación  de
ejes,  transferencia  de  ángulos  u  otros  datos  de  una  parte  del

-      sistema  a  otra,  y  la  introducción  de  términos  de  corrección  de
acuerdo  con  el  sistema  de  ejes  elegido.

Errores  debidos  a  imperfecciones  de  los  cóm ponentes

Aunque  el  análisis  completo  de  un  sistema  de  inercia  pueda  ser  muy
complejo,  los  errores  básicos  que  surgen,  para  cualquier  disposición
particular  de  los  componentes,  pueden  ser  mostrados  de  un  modo  muy
simple.  La  precesión  giroscópica  causa  desalineaciones  de  los  aceleró
metros  con  respecto  a  los  ejes  del  espacio  y  conduce  a  errores  de  des—
plazamiento  que  dependen  tanto  del  tiempo  como  de  la  distancia.  En
l  figura  4  se  considera  que  se  opera  en  el  campo  terrestre.  Supongamos
el  sistema  perfectamente  alineado  y- equilibrado,  y  que  en  un  cierto  ins
tante  (en  el  momento  del  lanzamiento)  el  giróscopo  adquiere  una  preci
sión  ‘W.  La  plataforma  del  giróscopo  será  separada  de  la  horizontal  a
una  velocidad  anguiar  W,  puesto  que  no  existe  ninguna  señal  inicial  de
inercia  de  energía  para  hacerle  girar  dentro  del  marco  del  giróscopo.  Sin
embargo,  como  la  inclinación   en  relación  a  la  vertical  verdadera  au
menta,  el• término  de  energía  (g/R)  Ç  dt  entra  en  acción  y  la  platafor
ma  ejecuta  una  oscilación  de  ochenta  y  cuatro  minutos  =(W/0)  sen  wt
donde   21,-/T =  4,46  hr’.  La  oscilacjón  es  simétrica  con  respecto  a  la
vertical  verdadera  y  la  amplitud  es  W/».  Los  contadores  de  desplazamien

to  registran  la  rotación  de  la  pla
taforma  del  acelerómetro  den

ve’ocidad   tro  del  marco  del  giróscopO,  y
media    para  lograr  la  orientación  de

plataforma  deducida  antes  debe
leerse  —  Wt  +  (W/)  sen  t
en  la  medida  angular  (o  R  ve
ces,  ésta  en  millas  náuticas)
además  de  cualquier  desp.laza
miento  real  del  vehículo  a  lo
largo  de  este  eje  párticular.

En  la  figura  5  tenemos  el
diagrama  para.  el  error  como
ordenadas  y  el  tiempo.  como
abscisas.  El  e r  ro  r  permanece•

siempre  entre  los  límites  ÍWI  ±  ‘W/4,5,  es  decir,  el  efecto  directo  an
gular  debido  a  la  precesión  es  ±  1/4,5  de  la  velocidad  horaria.

La  rotación  alrededor  del  eje  vertical  da  lugar  a  un  error  acimutal  y.
una  componente  lineal  asociadá  que  envuelve  el  tiempo  (t)  y  la  distan
cia  (s),  siendo  Wts/2  para  distancias  pequeñas  comparadas  con  el  radio
de  la  tierra.  El  erroi.  de  la  velocidad  inicial  de  precesión,  como  puede
observarse  en  la  figura  5,  se  aproxima  a  la  curva  t,  la  cual  está  débajo
de  la  línea,  media  en  los  primeros  cuarenta  y  dos  minutos,  siendo  muy
pequeño  el  error  en  los  primeros  veinte  minutos.

La  tabla  1  (columnas  3  y  4)  da  en  números  redondos  los  errores  de

1956]
595



NOTAS  PROFESIONALES

las  componentes  en  posición  que  pueden  esperarse  en  un  vehículo  que

viaja  a  velocidades  próximas  a  la  Sónica,  iara  tiempos  hasta  veinte
minutos,  utilizando  giróscopos  de  1°/hora  de  estabilidad  en  vuelo.  lina
velocidad  uniforme  de  precesión  dará  una  inclinación  constante  a  la
plataforma  que  sirve  de  soporte  a  los  acelerómetros;  por  ejemplo.
fo/hora/hora  da  lugar  a  una  inclinación  de  4’  aproximadamente

Tabla  1

Tiem, Distancia

Error  de  ios  compone ntes  (núms.  redondos)

po(mi.
nutos).

(m.  n.)
(V==iOBO p/seg.)

1/hora  en  cada
giróscopo  verti-

cal  (yardas)
-

1/hora  en  acimut
(yardas)

1%  en el  acelero
metro  +  J.erjfl
tegrador  o  en  el
segundo  Integra-

dor  (yardas)

Error  del  cero  de
11100  p/seg:

(yardas)

1 10 2
5 50 230

3 200 6
19 100 1900

70 980 150
15
29

150
200_—

6300
15000

290
650
1200

1800
2400

560
1200

Los  demás  elementos  a  considerar—_aceIerónefros  e  integradores—
pueden  estudiarse  juntos.  Consideremos  primero  la  velocidad  de  la  com
binación  acelerómeiro/prjmei.  integrador.  Si  ésta  difiere  del  número  de
signado,  la  energía  angular  a  la  plataforma  tendrá  un  error  qúe  será
Proporcional  a  la  distancia  contrjbuída  por  las  aceleraciones  desde  que
el  error  aparece.  Suponiendo  que  el  error  actúa  desde  la  posición  de  re
poso  y  que  se  alcanza  rápidamente  una  velocidad  uniforme  y,  entonces
el  error  de  poéición  será  al  principio  1/100  de  la  distancia  recorrida  (VI)
para  un  1  por  100  del  error  de  yelócidad;  pero  durante  un  largo  período
llega  a  ser  oscilatorio  con  un  período  ligeramente  diferente  de  ochenta
y  cuatro  minutos  y  una  amplitud  1/450  de  la  distancia  cubierta  en  una
hora.  Si  durante  un  vuelo  relativamente  uniforme  aparecen  inexactitii
des  en  el  equipo,  puede  despreciarse  tal  efecto.  Cuando  V  no  es  cero
puede  ser  transmjtda  falsa  información  de  desplazamiento  por  un  se
gunda  integrador  inexacto  en  cualquier  momento.  La  tabla  1  (colum
iia  5)  muestra  el  errar  de  distancia  debido  al  1  por  100  del  error  de  ve
locidad  en  el  primero  o  en  el  segundo  de  los  integradores.  La  tabla  1
(columna  6)  da  el  error  debido  a  un  brusco  salto  del  cero  de  1/100  ies/
iseg2  en  el  momento  de  empezar  la  medición.

La  definición  de  la  vertical  en  el  equipo  es  afectada  por  los  térmi
nos  oscilatorios.  En  los  ejemplos  elegidos  en  la  tabla  1  predomina,  la
precesión  giroscópica  uniforme;  fo/hora  establece  una  oscilación  de
1/4,5  (o  sea,  unos  14)  de  amplitud.

Requisitos  de  la  perfomance  de  los  componentes

Para  operaciones  largas,  el  error  dominante  es  claramente  la  prece
sión  giroscópica.  El  requisito  es  la  estabilidad.  Para  vuelos  de  corta  du
ración  puede  servirnos  la  tabla  1.  Hasta  cinco  minutos  de  la  preéesión
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de  1°/hora  da  lugar  a  errores  relativamente  pequeños;  hasta  diez  minu
tos  es  aceptable  esa  misma  precesión,  y  para  veinte  minutos  es  preciso
una  marca  mejor.  Si  comparamos  los  otros  componentes,  para  menos  de
cinco  ‘minutos,  es  exigido  1/4  por  t00  o  más  para  las  velocidades  integra
dor/acelerómetro  y  1’ —2’  de  arco  en  sensibilidad  cero.  Para  veinte  mi
nutos,  las  velocidades  deben  ser  del1/4  p.or.100  o  más  y  la  estabilidad  cero
alrededor  de  f/tOO  pies/seg.  Puesto  que  pueden  encontrarse  en  vuelo  ace
leraciones  de  varias  veces  g,  el  alcance  de  la  sensibilidad  de  los  acele
rómetros  y  del  primer  integrador  debe  ser  mayor  de  10  :  1.  Los  requi
sitos  para  la  perfomonce  del  integrador  y  del  acelerómetro  están  basa
dos  aquí  sobre  una  velocidad  de  1.000  pies/seg.  Para  velocidades  ma
yores  deben  ser  estos  componentes  de  un  standard  más  elevado.

La  discusión  de  los  errores  se  ha  restringido  al  movimiento  en  una
superficie  equipotencial.  La  determinación  de  la  altura  por  medio  de  la
inercia  implica  problemas  mucho  más  difíciles  para  los  acelerómetroS
y  los  integradores,  siendo  los  errores  acumulativos  y  no  oscilatorios,
como  en  el  caso  de  desplazamiento  lateral.  Para  cada  ‘alor  local  de  g
es  prediso  aplicar  una  corrección  constante.  Cualquier  error  en  g.  o  cual
quier  desviación  del  cero  en  el  primer  integrador  da  lugar  a  un  error
en  altura  que  aumenta  con  el  cuadrado  del  tiempo;  un  error  en  g  de
/10.000  da  un  •error  en  altura  cie unos  20.000 pies  en  una  hora.  La  apli
cación  de  la  navegación  por  inercia  en  este  aspecto  es  evidentemente  un
instrumento  para  corta  duración.

Debe  tenerse  también  n  cuenta  que  las  características  de  autocorrec
ción  de  este  sistema  no  se  aplican  en  el  espacio  libre  ni  en  un  campo  de
gravitación  si  el  vehículo  está  en  un  estado  de  caída  libre,  ya  que  en
tonces  no  existe  en  estas  condiciones  aceleración•  centrípeta  directa-

•  mente  determinable.  En  tales  circunstancias,  la  precesión  giroscópica  y
los  errores  del  aceierómetro/integrador  actúan  separadamente  en  el
error  acufrtulativo  en  posición  y  la  velocidad  es  determinada  dentro  del
vehículo.  Incluso  aunque  el  instrumento  de  navegación  por  inercia  esté
completamente  libre  de  error,  no  puede  añadir  nada  al  conocimiento
de  la  posición  o  de  la  velocidad  en  el  caso  de  efectuarse  el  cálculo  en
las  condiciones  que  concurren  en  un  estado  de  caída  libre.

/             ToleranciaS mecánicas

Ya  ha  sido  subrayada  la  importancia  de  la  estabilidad  en  la  perf  o-
manee  giroscópica;  el  equilibrio  inicialno  puede  ser  alterado  por  con
diciones  posteriores_Orientaciones  diferentes  de  los  componentes,  cam
bio  de  g  cambios  de  temperaturas,  vibraciones  y  sacudidas—.  Aparte  de
los  difíciles  problemas  mecánicos  inherentes  a  estos  requisitos  nos  en
irentarnos  con  la  dificultad  de  la  simulación  realística  de  las  condicio
nes  operativas,  en  espedial  una  aceleración  sostenida  en  una  dirección
y  con  la  difióultad  correspondiente  en  especificar  la  performaflCe  giros-

-    cópica  en  los  términos  apropiados.  La  precisión  requerida  en  la  técnica
de  la  construcción  se  puede  poner  de  manifiesto  por  el  hecho  de  que  en
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un  giróscopo  del  tipo  que  debe  ser  utilizado  en  el  equipo  aéreo,  un  des
plazamiento  del  centro  de  gra’edad  de  unas  pocas  micropulgadas  dará
lugar  a  una  velocidad  de  precesión  de  00,1  a  1°/hora  en  un  campo  de  1 g.
En  un  campo  de  ng,  la  precesión  debida  a  desequilibrio  será  proporcio
nal  a  n  y  en  tales  circunstancias  se  producirán  efectos  propórejonales
a  n5.

Entre  los  diversos  ejempios  de  acelerómetros  podernos  citar  el  de  un
giróscopo  con  una  masa  desequilibrada  m  actuando  con  radio  r  sirvieri
do  como  un  acelerórnetro  integrador.  La  sensibilidad  cero,  debe  ser  ma
yor  de  1/100  pies/seg2

En  recientes  artículos  se  han  dado  datos  interesantes  sobre  la  per
formance  de  nuevos  proyectos  en  los  Estados  Unidos  (1).  La  precesión
de  0°,f/hora,  citada  anteriormente,  se  ha  logrado  en  algunos.  Se  ha  con
seguido  reducir  al  mínimo  el  efecto  de  las  influencias  perturbadoras  en
la  performance  de  los  componentes.  Siendo  necesaria  la  utilización  de
sistemas  puros  de  inercia,  lo  primordial  es  la  seguridad  .y  estabilidad.

El  papel  de  la  navegación  por  inercia

Las  características  esenciales  de  la  navegaión  Por  inercia  son  el
automatismo  completo,  invulnerabilidad  a  la  detección  o  perturbación
radioeléctrica,  aplicabilidad  universal,  independencia  de  ayudas  insta
ladas  en  tierra,  -y  excelente  cualidad  de  retención  (memoria)  para  corta
duración  en  condiciones  cualesquiera  de  maniobra,  con  la  posibilidad
de  utilizar  los  mismos  elementos  en  el  instrumento  y  en  el  sistema  de
control.  También  puede  ser  considerado  como  un  instrumento  para  la
estima,  con  los  errores  dependientes  del  tiempo.
-   Sé  ha  sugerido  su  aplicación  a  proyectiles  de. corta  duración  de  vuelo

-  En  la  tabla  1  puedc  verse  que  a  velonidades  muy  altas  y  cortos  tiempos
de  vuelo,  las  exigencias  en  la  performance  del- aóelerómetro  y  del  inte
grador  pueden  ser  severas;  y  aunque  las  exigencias  en  los  giróscopos
verticales  puedan  parecer  menores,  la  erformance  indispensable  puede
ser  realizada  bajo  aceleraciones  impuestas  bastante  elevadas.  Para  un
alto  grado  de  precisión  en  el  blanco  o  para  operar  contra  blancos  mó
viles,  puede  ser  utilizado  un  medio  independiente  de  guía  terminal.
•   En  la  navegación  aérea—avjacióh  convencional  o  helicópteros—pue
den  presentarse  - circunstancias  - en  donde  es  difícil  e  inexacta  la  estima
y  es  intermitente  o  imposible  la  utilización  de  otros  medios  de  hallar  la
situación.  En  tales  casos,  la  situación  por  inercia  puede  ser  muy  útil
Las  aceleraciones  impuestas  no  serán  entonces  tan  altas  como  en  los
Proyectiles  de  elevada  velocidad,  pero  la  precesión  giroscópica  debe  ser
menor  de  0°,!  hora.

Existe  también  una  aplicación  muy  directa  por  astro.  Puede  iitili
zarse  la  trayectoria  continua  de  una  estrella  en  lugar  de  giróscopos  para

(1)   KIass,  P.  J  (1956):  Inertial  Navigation.—publjcaeo  en  Avgaton  Weeft,  4,  n
meros  1,  2,  2  y  4.
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a  estabilización  de  los  ejes.  Cualquier  sisterha  práctico  debe  incluir  pro
bablemente  giróscopos  en  et  estabilizador  servo-loop,  pero  pueden  ser
reducidas  bastante  las  demandas  en  la  .performance  giroscópica.  El  va
lor  del  seguimiento  de  estrella  radica  en  la  eliminación  del  error  acu
inulativo  de  posición  que  puede  surgir  de  la  inestabilidad  del.  girós
copo.  La  situación  terrestre  y  el  respectivo  yector  de  velocidad  se  puedei’i
obtener  con  el  radar  por  referencias  a  tierra.  El  término  velocidad  por
sí  solo  puede  ser  útil  en  el  amortiguamiento  de  lás  oscilaciones  de
ochenta  y  cuatro  minutos  y  una  integración  continua  de  ella  entre  situa’
dones  sucesivas  de  tierra  permitiría  completar  la  alineación  del  sistema
de  inercia.

El  problema
de  la  supervi
vencia  en  alta
mar  es  uno  de
los  motivos  de
orgullo  de  la  in

Çt-1O)  restjgación  fran
cesa,  porque  los
franceses  son los

únicos  que  han  propuesto  una  so
lución  realista;  a  menudo,  particu
larmente  en  Inglaterra,  se  ha  lle
gadó  a  una  solución  teórica,  técni
camente  irreprochable.  Desgracia
damente,  estas  soluciones  moder
nas,  resultan  ineficaces  en  la  ma
yor  parte  de  los  casos.

Frecuentemente  los  técnicos  .  se

burlan  de  los  procedimientos  de
supervivencia  dirigidos,  a  náufra
gos  desprovistos  de  todo,  objetan
do:  En  la  actualidad  todos  los  bo
tes  salvavidas  están  provistos  de
radar,  radio,  víveres  estudiados  es
pecialmente,  entonces,  ¿por  qué
ponerse  en  .c a s o  tan  extremo?
Pues  porque  la  experiencia  prue
ba  que  durante  la  mayor  parte  del

tiempo  necesario,  el  radar  no  fun
ciona,  la  radio  está  inutilizada  ‘

el  náufrago  se  encuentra,  en  su
bote  desprovisto  de  los  perfectos
medios  con  que  contaba,  y,  por
tanto,  desarmado  ante  condiciones
de  vida  que  no  ha  previsto  y  con
‘Ira  las  que  no  está  p,reparado  para
luchar.                    -

A  pesar  de  todos  los  progresos
técnicos  modernos,  un  m  a r  i n  o
debe  de  aprender  a  salvar  su  Vida
corno  si  viviera  en  1780,  y  así  es
tará  en  condiciones  de  hacer  fren
te  a  cualquier  situación.  ¿Quiere
esto  decir  que  es  ‘preciso  eliminar
todas  las  ventajas  que.  pi’oporcio
nan  los  progresos  técnicos?  ¡No!,
pero  como  dice  un  antigúo  refrán
el  que  puede  lo  más,  puede  lo  me
nos.  Si  tenéis  un  radar  o  una  ra
dio,  utilizadlas;  pero  también  sa
bed  qué  hacer’  si  os  llegan  a  fal
tar,  lo  cual  será  el  caso  más  fre
cuente.  Decir  en  mi  bote  habrá
radar,  víveres  ‘y  radio,  entonces,
¿por  qué  aprender  a  sobrevivir  en
condiciones  primitivas?  equival-

El  aguante  en  la
mar

Por  Alain  Bom
bard.  (Trad.  de  la
llevue  MaritiTfl.e  nü
mero  115.
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dría  a  decir  mi  hijo  dispondrá  de
automóvil  durante  toda  su  vida,
entonces  no  le  enseñaré  a  andar.

A  la.  luz  de  este  pesimismo  ra
zonado,  ¿cual  es  el  problema  de
la  supervivencia  en  el  mar?,  con
sideremos:

a)  El  material  de  salvamento.
b)  El  problema  biológico  de  la

supervivencia  humana,  e o n  este
material.

1.  El  material  de  salvamento  en
alta  mar

Principalmente  el  bote  salvavi
das.  Hasta  estos  últimos  años,  el
sistema  de  construcción  de  los  bu
ques  se  ha  modernizado,  mientras
que  el  bote  salvavidas  ha  ‘conti
nuacjo  siendo  la  clásica  embarca
ción  de  madera,  pesada,  incómoda
y  frágil,  ‘que  todos  conocemos.

¿Qué  razones  se  inclinan  en  fa
vor  de  una  embarcación  neumá
tica?

Se  derivan  de  tres  cualidades
que  poseen  y  que  son  imprescin
dibles  para  un  bote  salvavidas  dig
no  de  este  nombre.

a)  Debe  ser  ligero  y  fácil  de
mover  sobre  la  cubierta.  En  efec
to,  cuantas  veces  hemos  asistido  a
ejercicios  de  salvamento,  que  o
pesar  de  haberse  efectuado  con  la
mar  casi  ,  en  calma’,  por  dotaciones
entrenadas,  y  sin  la  influencia  del
pánico  inherente  a  estas  catástro
fes,  se  han  señalado  como  rotun
dos  fracasos,  a  consecuencia  de
que  por  efecto  de  excesivo  número
de  pintados,  el  bote  ha  quedado
adherido,  a  los  calzos;  que  los  apa
rejos  no  funcionaron;  que  las  ti
ras  faltaron.

b)  Lo  botes  deben  de  poder  ser
echados  a  la  mar  cualesquiera  que

sean  el  estado  de  ésta  y  las  condi
ciones  del  náufragio.

Se  Presentan  dos  teorías:
Una  (que  es  la  que  se  aplica  a

la  mayor  parte  de  los  buques  du
rante  la  paz)  prevé  que  las  dota
ciones  ‘de  los  botes  embarquen
mientras  éstos  están  aún  en  cu
bierta.  Los  náufragos  se  veu  en
tonces  sometidos  a  todos  los  ries
gos  que  trae  consigo  el  arriado  a
todo  lo.  alto  del  costado,  con  ele
mentos  que  no  habiendo  sido  utili
zados  en  mucho  tiempo,  son  sus
ceptibles  de  accidentes  casi  siem
pre  mortales.  No  on  r  a  r o s  los
casos  de  botes  que  se  desfondan
con  la  carga  o  que,  descendiendo
en  posición  anormal,  producen  la
prematura  muerte  de  la  dotación.
Este  sistema  presenta  aun  un  in
conveniente  mayor:  en  caso  de  es-
cora,  sólo  quedan  en  servicio  las
embarcajones  de  la  banda  esco
rada,  y  esto  en  la  medida  que  lo
permitan  los  pescantes,

La  otra  fórmula  parece  mejor;
consiste  en  compaginar  el  maíeria[
flotante  y  las  embarcaciones  de
salvamento.  Deberán  de  ser  elemen
tos  ligeros,  fácilmente  lanzables
por  encima  de  la  borda;  sus  dota
ciones  irán  a  buscarlas  provistas
de  sus  chalecos  salvavidas,  descen
diendo  por  los  costados  del  buque
mediante  redes,  como  las  previstas
en  los  buques  de  guerra  durante
la  última  guerra  mundial.

Su  gran  venfaja  es  la  certeza  de

que  el  material  de  salvamento  lle
gará  intacto,  e  igualmente  de  que
los  náufragos  no  morirán  al  ser
arriados.  El  myor  inconveniente
es  la  altura.  Prácticamente  todos
los  náufragos  permanecerán  algún
tiempo  en  el  agua  antes  de  ser
izados  a  las  embarcaciones,  lo  que.
supone  un  gran  peligro  de  enfria
miento.  Pero,  ¿qué  náu’rago  pue
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de  presumir  de  haber  permaneci
do  constantemente  seco  en  el  cur
so  de  un  naufragio?  Si  se  les  hu
biese  dado  a  elegir,  ¿no  hubiesen
preferido,  aun  calados,  encontrar
un  bote  flotando  a  la  angustia  a  la
que  deben  su  vida?

e)  La  tercera  y  última  condi
ción  será  el  obtener  a 1 g o  que.
aguante  mejor  el  mal  tiempo’  que
el  barco  sobre  el  que  está  embar
cado.

Suelen  objetar  que  un  bote  sal
vavidas  no  aguantará  las  tempes
tades.  Po’  definición,  un  bot  sal
vavidas  debe  aguantar  cualquiera
mar;  si  no,  no  merece  tal  nombre.

Para  obtener  eficacia  y  estabili
dad’  parece  necesario  recurrir  a  la
balsa.

Tales  son  las  razones  que  hai
‘inducido  a  muchos  a  hacerme  par
tid  ario  del  •bote  neumático.

11.  El  problema  biológico

¿Cómo  mantener  vivo  a  un  hom
bre  en  un  bote  de  salvamento  has
ta  que  le  lleguen  socorros  o  hasta
que  él  llegue  al  punto  donde  le
pueden  socorrer?

1-lay  que  se  pesimista  respecto
a  los  víveres  que  se  colocan  en  un
bote  salva idas.

Necesitará  combatir  con  los  me
dios  de  a  bordo  el  frío,  la  sed,  el
hambre  y  la  desesperación.

No  estoy  en  condiciones  ‘para  ha
blar  de  la  lucha  contra  el  frío,  por
haber  efectuado  mi  experiencia  en
regiones  tropicales.  Dejo  a  otros  el
estudio  de  este  problema  vital,  que
parece  en  gran  parte  resuelto  con
el  empleo  de  coberturas  y  tiendas
sobre  el  bote  salvavidas.

Empezaré  estudiando  el  proble
ma  de  la  lucha  contra  el  hambre;
mi  solución  a  esto  ha  sido  la  que
ha  dado  lugar  a,  menos  críticas.

La  alimentación  la  encontrará  el

náufrago  a  su  alrededor,  en  la
mar:  el  pescado.

Un  elemento  lento  y  silenciosO
como  es  una  balsa,  verá  al  cabo  de,
unos  días,  afluir  y  permanecer  a
su  alrededor  los  peces.  Sé  muy
bien  que  en  un  reciente  artículo  del
Yacht,.  Jacques  Yves  de  Tonmelin
ha  negado  enérgicamente  la  exis
tencia  de  peces  en  el  Atlántico  tro
pical.  Esto  es  ‘ponerse  en  franca
contradicción  con  toda,s  las  prue
bas  del  príncipe  Alberto  1  de  Mó
naco,,  con  las  mías  y  con  las  re
cientes  del  yate-laboratorio  Petula,
que  fqé  a  la  deriva  de  Dakar  a
Barbadas.  Es  probable  ‘que  muchos
navegantes  h  a y  a u  atravesado  el
Atlántico  sin  pescar  ni  ver  un  pez.
Pero  es  extrapolar  demasiado  el
obtener  corno  consecuencia  que  no
los  hay.

En  1888 el  príncipe  Alberto  1  de
Mónaco,  en  una  memoria  dirigida
a  la  Academia  de  CienóiaS,  lIana
da  La  alimentación  en  alta  mar  de

•  los  náufragos,  deducía  de  sus  ob
servaciones  sobre  balsas  a  la  deri
va,  que  un  náufrago  que,  e o ni  o
ellos,  fuese  lento  y  silencioso,  po
dría  pescar  lo  suficiente  para  cu
brir  sus  necesidades.

El  pescado  es  un  alimento  rela,
tivarnente  completo,  excepto  en  un
elemento  importante:  la  glucosa.
Mi  supervivencia  y  la  de  los  pue
bios  que  se  alimentan  únicamente
de  pescado  durante  un  largo  pe
ríodo  del  año  (esquimales’)  prueba
jue  el  margen  fisiológico  de  segu
ridad,  respecto  a  la  tolerancia  de
una  alimentación  sin  glucosa,  es
suficiente  ‘para  poder  descartar  este
problema..

Queda  el  ‘problema  de  la’yitami
na  C,  antiescorbútica.  Creo  haber
encontrado  una  solución,  al  descu
brir  la  presencia  de  esta  vitamina
en  el  plankton.

t)  ‘1
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•  Existe  piankton  en  fo  d as  las
aguas,  y  un  apaÑto  que,  como  el
mío,  no  surque  la  mar,  proporjo
nalmente  pescará  mucho  más  que
un  destructor  o  una  goleta.  Basta
con  haberse  echado  una  vez  en  el
chinchorro  del  botalón  dé  un  bu
que  de  vela  para  haber  visto  hun
dirse  el  planklon  al  cortar  el  agua
la  roda  como  consecuencia  de  mo
dificar  los  fenómenos  de  tensión
superficial.

La  cantidad  de  vitamina  C  en  el
plankton  varía  de  un  día  a  otro
Por  término  medio,  diariamente  se
rá  suficiente  una  cucharada  sopera
de  plank€on,  por  hombre,  para  evi
tar  el  escorbuto.

Mucho  más  discutida  es  la  lu
cha  contra  la  sed.

Cuando  después  de  algunos  días,
el  pescado  afluya  alrededor  del  bo
te,  el  problema  de  la  bebida  que
dará  resuelto  con  el  líquido  extra
celular  que  se  puede  extraer  del
pescado.

Las  tablas  de  composición  de  los
peces  muestran  el  líquido  que  tie
nen.  Este  líquido  e  obtendrá  por
exudación  de  unos  cortes;  raspados
con  frecuencia  para  evitar  la  coa
gulación.  Se  podrá  obtenér  así  un
litro  de  líquido,  de  un  pescado  de
tres  kilos.

Algunos  me  han  objetado  que
uunca  han  podido  ébtener  e  lí
quido.  Puedo  afirmar  que  si  no  hu
biese  tenido  una  necesidad  vital,
tampoco  yo  lo  hubiese  conseguido.
En  efecto,  para  extraQr  este  jugo
del  pescado  es  preciso  poner  en  la
obra  todo  el  entusiasmo,  toda  la
pasión,  toda  la  voluntad  de  un
hombre  dispuesto  a  sobrevivir  a
pesar  de  todo.  Es  evidente  que  un
hombre  en  tierra,  ante  la  posibili
dad  de  evitar  este  desagradable  lí
quido,  del  que  no  obtendrá  más
que  alrededor  de  un  litro  después

de  trabajar  asiduamente  unas  diez
horas,  no  dudará  de  abandonar  el
intento  y  en  declarar  imposible  la
extracción  del  jugo.

Esto  nos  da  una  lección  para  la
educación  del  marino.  El  peligro
de  las  conclusiones  obtenidas  úni
camente  en  el  laboratorio,  en  opo
sición  a  las  obtenidas  en  expeÑen
cias  efectuadas  en  su  verdadera
magnitud  y  en  las  que  el  sujeto
comprenderá  la  real  importancia

Queda  el  problema  del  agua  del
mar.  ¿Es  preciso  beber  agua  del
mar?  ¿Se  bebe  sin  inconveniente?
¿ Hace  falta  prohjbirla  enérgica
mente?

Es  absolutamente  evidente  que,
si  se  puede  pasar  sin  ella,  debe  ha
cerse;  ¿pero  se  puede  pasar  sin
ella?

Se  Podrá  pescar  de  manera  se
gura,  pero  sólo  después  de  Pasados
cuatro  o  cinco  días,  y  precisamente
en  estos  días  es  en  los  que  se  cen
fra  toda  la  controversia  ¿Qué  es
preciso  hacer  durante  ellos?  ¿Es
.perar?  Pero  el  organismo  no  espe
ra,  y  la  deshidratación  empieza.
Cuando  después  de  estos  días  el
Pescado  haga  su  aparición:

el  estado  físico  del  náufrago
no  le  permitirá  la  pesca;

—  nunca  pescará  en  cantidad  su
ficiente  para  poder  rehidra
tar  su  organismo,  ya  defici
tario.

¿Qué  hacer  para  mantenerse  en
bu.enas  condiciones  físicas?  Sólo
hay,  una  solución:  beber  agua  del
mar.  Creo  que  actualmente  el  pro
blema  está  suficientemente  tratado
en  una  serie  de  experiencias:  la
del  llerétique,  las  de  la  Marina  en

•Saint-Raphel,  Dakar  y  Brest;  las
del  Ministerio  del  Aire  y,  en  fin,
por  la  tesis  del  doctor  Longuej.,  de
Burdeos.

El  agua  del  mar  puede  y  debe
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ser  bebida,  si  se  quiere  que  sea  be
neficiosa:

—  sin  tardanza,  antes  de  .que
aparezcan  los  primeros  fenó
menos  de  deshidratación;  es
decir,  se  debe  beber  desde  el
primer  día,  como  si  se  trata
se  de  un  líquido  normal.  La

•     postura  inglesa  (MacC a  n  c e)
de  esperar  sistemáticamente,
es  insostenible,  porque  jamás
se  estará  seguro  de  que  la  llu
yia  llegará   tiempo;

—-  en  dosis  reducidas,  para  evi
tar  las  náuseas  derivadas  de
la  absorción  de  una  dantidad
grande  de  agua  del  mar;

—  en  cantidad.  limitada  a  alre
dedor  de  un  litro  por  día  co
mo  máximo.

Desde  que  anuncié  esta  teoria
revolucionaria,  los  tradicionalistas
se  rasgaron  las  vestiduras  y  llovie
ron  las  objeciones:  Todos  los  hom
bres  que  han  bebido  agua  del  mar,
se  han  vuelto  locos.  Ciertamente,
dada  la  opinión  normal  sobre  el
agua  de  már,  era  preciso  estar  lo-.
co  para  beberla;  la  realidad  fué
así.:  vueltos  locos  por  la  sed,  be
bieron  agua  de  mar;  y  no  bebieron
agua  del  mar  y  se  volvieron  locos.

Eñ  cuanto  a  la  tradicional  obje
ción:  los  que  bebieron  agua  del
mar  fueron  los  primeros  que  mu
rieron,  no  tiene  valor  a  la  luz  del
mismo  razonamiento.  Si  con  lo  que
respecto  a  ella  creían,  han  bebido
agua  del  mar,  es  que  eran  los  que
se  encontraban  en  peor  situación.

Extraña  ver  hasta  qué  punto  se
trata  de  una  cuestión  de  principios,
ya  que  los  ingleses  presentan  el
agua  del  mar  como  peligrosa,  aun
mezclada  con  agua  dulce  en  cual
quier  cantidad:  En  resumen,  un
verdadero  veneno.  No  se  compren
de;  temer  a  un  líquido  hipertónico
puede  ser,  ¿pero  cuando  deja  de

serlo?  Aun  si,  como  dicen  los  con
tradictores,  no  se  tratase  sino  del
riñón,  no  se  comprendería;  pero  se
trata  de  la  presión  osmótica  en  to
do  el  sistema  circulatorio,  lo  cual
es  mucho  más  complejo.

No  me  dedicaré  aquí  a  dar  ci
fras;  creo  que  es  suficiente  el  de
cir  que  nuestros  adversarios  a  ex
periencias  recientes,  realizadas  so
bre  bases  nuevas,  y  en  condiciones
inéditas  han  r.espondido  con  argu—.
mentos  basados  en  la  tradición
secular  o  en  anteriores  experien
cias;  esto  es,  guardando  las  debi
das  proporciones,  responder  a  Pas
teur  con  Lucréce.  En  la  hora  actual
es  necesario  acabar  lo  más  rápida
mente  posible  con  las  luchas  entre
escuelas,  porque  mueren  hombres.
Sería  lamentable  que  un  francés
sobreviviese  por  beber  agua  del
mar,  que  un  inglés  muriese  no  be
biéndola,  y  que  la  supervivencia
del  uno  y  la  muerte  del  otro  no  sir
viesen  de  nada  a  los  náufragos
futuros.  Ante  la  ausencia  de  cifras
y  exámenes  biológicos  que  se  opon
gan  a  los  iiuestros,  cabe  pregun
tarse  si  el  argumento  final  de  la
polémica  no  serán  estas  palabras
del  profesor  MacCance,  de  Carñ
bridge,  al  profesor  Mack,  de  Gine
bra,  hablando  de  nii  opinión  sobre
el  agua  del  mar:  Pero  no  necesi
tamos  a  los  franceses  para  ense
ñarnos  que  es  posible  beber  agua
del  mar.-

Es  hora  de  que  cesen  estas  que
rellas  de  escuelas  y  que  éea  pro
mulgada  lá  sencilla  ordenanza  que
permitirá  sobrevivir  a  la  enferme
dad  naufragio.  Las  propagandas  y
las  críticas  son  nefastas,  en  la  me
dida  en  que  dejan  desarmado  al
náufrago  el  día  en  que  tiene  nece
sidad  de  todas  sus  fuerzas,  de  todo
su  valor.  Desarmado,  se  encüentra
en  riesgo  de  caer  en  la  desespera
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ción  y  sucumbir,  Deben  alcaiizarse
tres  objetivos:

i.  Unificar  1 as  doctrinas  del
salvamento  en  alta  mar,  para  que
la  supervivencia  duré  lo  más  po
sible.

2.°  Sacar  de  este  estudio  fórmu
las  sencillas  que  se  pinten  en  los
costados  de  los  botes  salvavidas.
Esto  constituiría  las  ordenanzas  del
náufrago.

30  Realizar  cursos  de  aguante,

cursos  teóricos  y  prácticos,  donde
cada  hombre  .aprenda  lo  que  debe
rá  hacer  en  caso  de  siniestro.

Se  formará  así  un  personal  se
lecto,  que  en  caso  de  naufragio
salvará  numerosas  vidas,  porque
no  se  debe  olvidar  que  en  una  lan-
cha  de  salvamento  un  hombre  va—
liente,  dinámico,  de  moral,  elevada.
salva  no  sólo  su  propia.  vida,  sino
también  la  de  los  veinte  hombres
embarcados  con  él.

Sobre  los  grandes
aviones  de  trans

porte

Por  el  Contralmi
rante  John  D.  Ra
yes,  U.  S.  Navy  (Re
tirecl).  (Trad.  de
United  St ates  Na
val  Institute  Pr  e
oeeclings,  mayo
1956.)

(T-R)

La  importan
cia  del  poder  aé
reo  radica  más
en  las  posibili
.dades  del  avión
de  transporte
que  en  las  de
bombardeo.  Es
ta  es  una  deduc
ción  lógica  de

la  similitud  que  .  debe  establecerse
entre  el  buque  y  el  avión.  El  pro
greso  del  avión  no  ha  alcanzado
todavía  el  punto  en  que  se  encon

traba  el  buque  cuando  Mahan  es
tableció  su  teoría  del  dominio  del
mar,  pero  es  de  esperar  que  con  el
tiempo  se  aumente  su  capacidad
de  transporte.  En  cuanto  al  de  pa
sajeros  a  gran  distncia,  la  avia
ción  está  ya  en  primera  línea;  pero
respecto  a.  mercancías,  aparte  del
cot’reo  en  tiempo  de  paz  y  algunas
armas,  así  corno  cierta  carga  espe
cial  en  guerra,  el  transporte  en  ge
nera.l  de  material,  incluso  su  propio

combustible,  hay  que  efectuarlo  oi’
otros  medios.

Con  la  técnica  ronseguida  basta
ahora,  no  se  puede  pensar  en  al
calizar  el  tonelaje  que  se  requiere
par  poder  hablar  de  un  trans
porte  de  mercancías  en  serio  en
términos  económicos.  Es  preciso

(JUC  el  avión  domine  su  medio  y
para  ello  es  necesario  una  verda
dera  revolución  en  los  proyectos.
tanto  en  el  equipo  propulsor  como
en  las  formas,  en  términos  actual
mente  insospechables,  pero  cabe
abrigar  esperanzas  para  el  futuro
si  pensamos  en  la  historia  del  pro
greso  humano.

El  lransj)ortc  y  el  progresohlønano

Muchos  pensadores  han  llama
do  la  atención  y  muchos  ejemplos
proporciona  la  Historia  sobre  la
importancia  del  lransport.e  para  la
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Humanidad.  Mahan  basa  su  teoría
en  el  transporte  marítimo.  La  for
ma  ms  antigua  parece  ser  el  ca
ballo.  También,  el  uso  de  los  ríos.
se  pierde  e.n  la  antigüedad.  Los
caminos  y  los.  ferrocarriles,  han
contribuído  .  poderosamente  en  su
progreso,.  pera  eñ  donde  el  avión
tiene  su  mejor  paralelismo  para,
pensar,  en  sus  posibilidades,  en  el
futuro,  es  en  la  navegación  marí
tima.  El  búque  . tuyo  también  que.
vencer  muchas  dificultades,  pues
aunque  este  medio  es  .  muy  anti
guo,  en  los  Océanos  sólo  es  una
realidad  hace  cinco  siglos.  Con  la
utilización  ‘del  vieii’to,  el,  hombre
pudo  aventurarse  en  las  grandes
navegaciones  “y  después,  con  las
máquinas,  ha  podido  completar  su
desarrollo,  haciendo  posible  el  do
minio  completo  del  mar,  con  el
fácil  transporte  de  toda  clase  de
mercancías  por  todos  los  mares  y
así  la  economía  comenzó  a  retar
al  nacionalismo.

La  economía  y  la  aviación  de  qran
transporte

El  primer  requisito  de  una  so
ciedad  ‘es  proporcionarse  todas  las
materias  primas  necesarias  para
su  industria  por  medio  del  trans
porte  más  barato.  ,Tenemos  así  los
grandes  “ejemplos  .de  Inglaterra,
Alemania  y  los  Estados  Unidos,
paré.  c u y o  desarrollo  industrial
.Íué  esencial  crear  un  buen  siste
ma  de  transporte.  Sin  embargo,
Rusia  es  considerada  comq  una
gran  potencia  industrial  y  militar
a  pesar  de  su  sistema  de  transpor
te  inferior.  La  Unión  Soviétipa  no
ha  logrado  todavía  su  sistema  efi
caz  debido  .  probablemente  a  dif i
cultades  geográficas  .q u  e  quizás
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solamente  puedan  yencerse  por  el
transporte  aéreo.  Los  americanos
no  sentirnos  tanto  esta  necsidad
geográfica  . y  por  .  ello  es  posible
que  nos  aventajen  ,en  tal.  ,aspecto,
lo  cual  debe  ser  motivo  de  ria
reflexión.  ‘  ‘  ‘  .

La  guerra’  y  el  avión  de  gran‘‘transporte

La  estrategia  y,  la  geopolítica  se
basan  más  en  el  transporte  ..:que
en  las  armas.  Cuando  el  avi’ón
‘complete  ‘su ‘dominio  del  aire,  será
capaz  de  mantener  su  poder.  mi
litar  en  cualquier  parte.  Con  una
estrategia  envolvente,  reemplazará
a  las  estrategias  continental  ‘  ma
rítima  a  que  ahora  se  ven  forzadas  las  naciones  por  su  posició’n

geográfica.  El  abastecimiento,  de
las  fuerzas  de  tierra  por.  el  aire,
puede  ser  de  capital  importariéi.a  en
la  guerra  futura.  El  suministro  de
‘más  de  4.000  toneladas  diarias  cii
Berlín  durante  dieciocho  meses:  .es

‘ya  un  ejemplo  d.e  nuestra  primera
victoria  política  en  la  guerra  fría,

Conclusión

Si  el  avión,  de  gran  transporte
no,  llega  a  ser  una’  realid5d,’  es
poco  probable  que  los  Estados  Uni
dos  ‘pierdan  sus  ventajas  econó
micas   militare  actuales  ante’  un
futuro  previsible,  pero  confiar  en
esta  hipótesis  fayorable  es  lo  peor

‘que  puede  hacer  un  militar.  ‘E.s
preciso,  por  tanto,  trabajar  incan
sablémente  en  el  progreso  denues
tra  aviación  de  transporte.
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EL TIMON

La  casa  Pleuger  &  Co., de  Harn
burgo,  dedicada  hasta  ahora  a  la,
construcción  de  motores  eléctri
cos  sumergibles  para  el.  acciona
miento  de  bombas  en  pozos  PtO
fundos,  ha  creado  un  nuevo  y
original  dispositivo  encaminado  a
mejorar  las.  cualidades  maniobre
ras  de  los  buques,  el  cual  ha  sido
bautizado  con  el  nombre  de  timón
activo.  El  dispositivo  en  cuestión
es  sencillo  en  su  di
5  e ñ  o  y  concepción;
en  realidad  se  trata
simplemente  de  una
hélice  auxiliar  fija  a
la  pala  del  timón  con
la  cual  gira,  produ
ciendo  los  e f  e e t o s
evolutivos  necesarios
sobre  la  popa  del  bu
que,  aunque  éste  esté
parado  o  navegue  a
poca  velocidad.

En  esencia  consta
de  la  ya  mencionada
hélice,  a  la  que  hace
girar  un  motor  trifá
sico  alimentado  a  tra
vés  de  cables  que  pa
san  por  la  mecha  del
timón.  El  motor  tiene
un  revestimiento  hi
drodinámico  que  pro
porciona  buenas  1 i -

neas  de  agua  a  la  co
rriente  de  expulsión
de  la  hélice  princi
pal.  La  corriente  de
alimentación  se  toma
de  la  red  de  a  bordo
o  bien  de  un  grupo
convertidor  que  es  la
Única  instalación  auxiliar  que  re
quiere  el  dispositivo.

Por  su  sencillez,  el  timón  activo

ACTIVO

puede  instalarse  en  cualquier  bu
que  ya  construído  sin  hacer  más
modificación  que  el  grupo  trifási
co  citado,  y  el  paso  de  ‘os  cables
de  alimentación  a  fravés  de  la
rnecha.

En  las  instalaciones  proyectadas
con  el  buque,  el  timón  tiene  una
carrera  máxima  de  00°  a  banda  y
batida,  con  el  fin  de  hacer  mayor
su  p o (1 e  1  evolUtivo  al  poderlo

orientar  en  posición  normal  al
través.  No  obstante,  se  han  hecho
modificaciones  en  buques  ya  cons

Popa  cte  la  motonave  Irrngarcl  Plel.2ger.  con  timón  activo.
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tr’uídos  sin,  variar  en  absoluto  los
mecanismos  de  fin  de  curso  del
timón,  dejando  el  recorrido  máxi
mo  de  35°  a  banda  y  banda  con
resultados  enteramente  satisfacto
rios.

No  hay  que  explicar  la  enorme
ventaja  que  reporta  a  cualquier
tipo  de  buque  el  estar  dotado  de
esta  instalación,  que  viene  a  resol
ver  el  problema  de  maniobra  en
reducido  espacio  de  los  buques  de
una  sola  hélice.  La  posibilidad  de
reyirar  el, barco  completamente  pa
rado  en  un  solo  punto  y  vencer
los  efectos  perturbadores  del  vien
lo  y  la  corriente  en  una  atra
cada,  h a  e e  incluso  innecesario

el  servicio  de  remolcadores.  El  bu
que  puede  hacer  uso  de  su  timon
activo  como  único  medio  (le  pro
púlsión.  en  las  entradas  y  salidas
de  puerto,  con  un  dominio  absoluto
del  gobierno  del  buque  a  pesar
-de  navegar  a  velocidad  reducida.

La  maniobra  con  el  timón  acti—
yo  es  simple,  y  su  manejo  senci
llo.  El  motor  tiene  un  cuadro  de
mando  en  el  puente,  con  tres  po
siciones:  avante,  para  y  atrás;  el
mayor  o  menor  efecto  evolutivo
se  consigue  metiendo  más  o  me
nos  caña  y  haciendo  girar  la  hé
lice  en  la  dirección  necesaria.

La  velocidad  que  se  puede  al
canzar  empleando  el’  timón  activo
como  único  medio  propulsor  pue
de  ser  hasta  de  cuatro  nudos  en
buques  grandes.  Naturalmente,  la
potencia  de  la  instalación  varía
con  el  tonelaje  del  buque;  la  casa
productora  los  construye  con  po
tencias  que  oscilan  entre  50  y’ 500

caballos  de  vapor.  Esta  potencia
auxiliar,  dispuesta  siempre  para
ayudar  a  la  maniobra  del  buque,
es  una  ventaja  innegable  para
toda  clase  de  buques  que  necesiten
hna  gran  facilidad  de  evolución

Con  mal  tiempo  el  timón  activo

Círculo  descrito  por  el  cúter  Pteugcr-PufliPe  2.  sin  marcha  en  un  punto.
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significa:  una  considerdble  ayuda.
que  facilita  él  gobierno  del  bu—

que  manteniéndolo  en  la  dirección
deseada  con  respecto  a  .  la-  mar,
sin  necesidad  de  dar  avante  con

‘la  hélice  principal.  Esto  puede  ser
de  decisiva  importa’iicja  •para  un
bn.que.  que  capea  un  tiíón  o  un
huracán  con  mares  arboladas  y
que  se  vea  enfrentado  con  el  di
lema  de  perder  el  gobierno  ‘o  so
portar  los  peligrosos  efectos  de  na
vegar  a,vant.e  en  contra  de  ]a  enor
me  masa  de  las  olas.

Según  se  deduce  de  las  pruebas
efectuadas  a  bordo.  del  Pleuger
Pumpe  2  (el  primer  buque  dotado
con  timón  act.ivo)  y’  en  otros  bu:
ques  en  los  que  se  ha  adoptado  el
dispositivo,,  éste  no  implica  nin
gún  entorpecjment.o  ni  pérdida  de
rendimiento  en  la  propulsión  prin
cipal,  ya  que,  si  se  acopla  en  tan
dem  a  ésta,  el  timón  áctivo  - signi
fica  incluso  un  apreciable  aumen
‘[Ó de  velocidad.

ué  tipo  de  buques  se  bénefician
con  el  empleo  del  timón  activo

Normalmente  cualquier  tipo  de
buque  puede  sacar  - considerables
beneficios  empleando  el  timón  ac
tivo  al  facilitar  y  acortar  las  ma
nipbras  de  atraque  y  -desatraque  y
haciendo  éstas  posibles  con  cual
quier  condición  de  viento.  corrien
té,  etc.

No  obstante,  su  mayor  aplica

ción  parece  ser  u’e  -está  en  bu
clues  de  pesca-.  por  ls  mejores
condiciones  de  maniobra  que  les
presta  cuando  tienen  las  artes  da
das..  Los  balleneros,  que  precisan.
para  su  misión  buenas  cualidades.
evolutivas,  logran  que  sean  óp—
timas  ,con  el  timón,  activo,  y  lo
mismo  puede  decirse.  de, los  bu-
ques  .cableros  .  y  otros,:  srnilares.

En  la.  actualidad  el  sistema  ha
sido  examinado  y  aprobado  por  el
G.ermanjsctle  Lloyd  para  buques
de  alta  mar.

Las  primeras  instalaciones  se
hicieron,  como  se  ha  dicho,  en  el
Pleu  ges  -  Pampa  ,  2,  especialment.e
construído  para  experimentación.
Los  buenos  resultados  obtenidos
in  duj eros  al  inventor,  Friedrich.
Wilhelrn.  a  convertirse  en  .coar
mador  para  dotar  con  su  disposi-’.
tivo  al  Irmqard  Pleuger,  de  2.360
toneladas,  y•  el  Fal/t-enst.ein..  de
7.7.00  toneladas.,

Hoy  se  ha  extendido  el  usó  del.

timón  activo  a  varias  naciones  in
cluyendo  Alemania,  Canadá,  - Bra
sil,  Islandia,  Japón  y  Noruega.  En
total  son  48  instalaciones  las  cons
truídas  y  montadas,  con  una  po
tencia  total,  de  6.535  HP.

El  costo  de  la  instalación  pare
ce  ser  que  es  reducido  y  la  segu
ridad  de  funcionamiento  ‘máxima,.
ya  que  el  iiotor  eléctrico  que  ac

Sardinera  Saxnot,  con  timón  activo  de
50  CV.
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ciona  la  hélice  del., timón  activo  es
refrigerado  y  lubricado  por  agua
y  a  prüeba  de  inundación.

En  lo  que  respecta’  a  la  Marina
de  guerra,  hay  un  tipo  de  buques
en  los  que  la  adopción  del  dispo
sitivo  podría  significar  una  indu
dable  mejora  de  sus  cualidades
táctic’as.  Se  t.rata  de’  los  subnari
nos,  buques  que  en  combate  se,
ven,  obligados  a’  navegar  a  redu
cidas  velocidades,  lo  cual  les  im
Pide  alcanzar  las  cualidades  ovo-  -

lutivas  necesarias  para  el  ataqu
y  especialmente  la  evasión.  -  Los
tiem pos  de  ‘caída  de  un  submari
no  sumergido  suelen  ser  demasia
do  leyado’s,  haciéndoles  buques
realmente  pobres  de  maniobra.  En
principio,  la  ‘adopción  del  timÓn
activo,  con  su  instalación  verdade
ramente  simple,  reportaría  una  in
dudable  ganancia  en  sus  cualida
des  evolutivas.

NOTAS  PROFES[ÓNAI1f 5

Nos  encontramos,  s  i n  ningctp
généro  de  dudas,  ante  un  inventu
cuyas  enormes  ventajas  s a  b r  á n
apreciar  los  hombres  de  mar.  Un
auténtico  huevo  de  Colón  cuando
el  invento  alcance  el  éxito  y  la  di
fusión  que  hoy  cabe  anticiparle.

Actualmente  se  van  a  instalar
timones,  activos,  edn  :n)O caballos
de  vapor  de  potencia,  en  los  /errqj
boats  italianos  en  construcción  du
los  astilleros  de  Castella  Mare.

Entré  los  buques  que  han  expe
iimenlado  con  todo  éxito,  al  pái’P
ocr,  este  medio  de  gobierno,  f’igi-’
ra  el  buque-faro  a1ernón  Bdrkun.
riff  y  por  lo  meiios  dos  buques  ca
hleros,  el  alerné.n  Nordenharn  y  el
inglés  Ocean  La?/er.  Pero.  donde  es’-
te  dispositivo  ha  siclo  próbadó  con
mayor  éxito  parece  ser,  en  los ‘bu
ques’’  pesqueros,  especialmente  eq
Alemania  y  Francia.

o

Las  guarniciones  ,  El  dia  18 de  abril  de  1748 pasaron  a  depender  del Mi
de  M a r ¡ n a  de  nisterio  de  Marina,  ya  como  propietarios,  unos  piquetes

1748 a  1787.    de tropa  que  se  habían  embarcado  procedentes  de  los
Regimientos  de  Zamora,  Lisboa,  Sevilla  y  León,  en  el

año  1744, como  agregados  a  las  guarniciones  de  los  navíos  de  la  Escuadra
del  Mediterráneo,  que mandaba  el  Marqués  de la  Victoria.

Ello  no  fué  óbice  para  que,  en  virtud  de  otra  Real  Orden  de  28  de  no
‘viembre  del  mismo  año,  se  ,disolviera  el  Batallón  de  Galeras,  que  cons
taba  de  siete  Compañías, y  sus  individuos se  repartieron  en  los  ocho  de  Ma
una  que  se  hallaban  a  la  sazón  en  Cártagena.  -

El  año  17B6 guarnecían  el  Departamento  de  Cartagena  los  Batallones  6.



y  7.°;  vinieron  a  relevarlos  el  1.° y  el  2.°, y  como  aumento,  el  5.’, a  quien  lue

go  mudó  el  8.’ En  el  año  1783 se  nombraron  e  8.0, el  9.’  y  los  10  y  11 para
Cádiz,  así  como  los  2.’,  3.’  y  12 para  El  Ferrol,  hasta  el  año  1787, en  que  SC

incorporarnn  a  Marina  los  Regimientes  del  Príncipe  y  de  Valladolid.

J.L:M.

H a  c  e.  cuarenta  Para  paseos,  formaciones  y  actos  del  servicio  sin  sr
aFIOS:  el  unifor-  mas  se  usaba  ros  con  funda  blanca  o  de  hule  y  capote
me  de  Infantería  o  guerrera,  para  diario,  ros  sin  funda  y  capote  o  gue

de  Marina.     rrera, para  media  gala,  y  ademds,  plumero  en  el  ros para
media  gala.  Para  guardias,  formaciones  y  actos  del  ser

vicio  con  armas,  armamento  y  correaje  con  las  prendas  anteriores.  Para
campaña,  marchas,  maniobras  y  destacamentos,  capote  y  polainas,  ros  con

funda,  pero  sin  bombillo;  morral  y  beta  de  vino.
El  cuello  de  los  Sargentos  era  dorado  flordelisado,  igual.  que  el  de  los

Oficiales,  y  el  de  los  demás,  de  estambre  amaiillo.  Se  usaba  un  capote  ci
pecial  para  centinelas,  de  paño  pardo,  con  capucha  y  forro  grana.

Los  distintivos  de  los  Cabos y  soldados  gastadores,  en  el  brazo  izquierdo,
eran  una  pala,  un  hacha  y  un  pico  cruzados;  una  orla  de  laurel,  dos  anclas
plateadas  y  cruzadas  y  una  corona  calada,  en  la  prenda  de  cabeza.

Los  Guardias-arsenales  llevaban  como  distintivo  un  anda  con  una  G.  y

una  A.  enlazadas  y  corona.  Los  camilleros,  una  cruz  roja.  Los  tiradores,  dos
fusiles  cruzados  y  orla  de  laurel.  Los  asistentes  usaban  gorra  de  plata  con
escara peía  nacional,  chaqueta  con  anclas  cruzadas  en  el  cuello  y  pantalón

con  vivo  grana  en  vez  de  franja.  Los  carreros  usaban  sombrero  de  ala  ancha
gris  Con escarapela,  chaleco,  calzón,  faja,  capote,  botín  y  zapato.  Los  orde
nanzas  del  Ministerio  vestían  como  la  tropa,  excepto  la  prenda  de  cabeza,
que  era  como  Za de  !os  asistentes.

J.L.M.
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GONZALEZ -  LLANOS Y  CARUN:
CH-O, José M:  Curso  de  má
quinas  eléctricas. —  La  Coruña,
impr.  Roel [1956]. ‘Tomo 1, 968
‘páginas;  tomo  II,  886  págs, y
tomo  III, 585 págs.

El  solo  nombre  del  autoi,  Capitán
de  Navío  prestigioso  -e ingeniero  na
nal  y  eleótrieista  ilustre  en  el  campo
vastísimo  de  estas  facultades,  es  más
que  garantía  de  la  presente  obra,  des
tinada  a  plasmar  las  lecciones  que
jrofesa  en  la  Escuela  Especial  de  In
genieros  Navales,  de  Madrid.

Y  como  las  teorías  de  la  electrici
dad  y-rnagnetisniO  se  estudian  en  cur
sos  previos,  la  presente  obra—que  por
su  volumen  y  bagaje  bien  podernos
aplicarle  el  carácter  de  monumen
tal—trata  solo  de  cuanto  concierne
con  el  cálculo,  construcción  de  toda
suerte  de  máquinas  eléctricas,  inclu
yendo  algunas  electrónicas,  precedi
das,  naturalmente,  de.  los  conceptos  y
-teoría  inexcusables  en  este  nuevo  y
amplio  campo  de  la  electricidad,  en
sus  aplicaciones  a  las  mácluiflas  con
vertidoras.

Asegura  modestamente  •el autor  que
la  mayor  parte  de  la  obra  carece  de
originalidad;  mas,  si  puede  ser  cierto
en  lo  -que afecta  a  la  teoría  pura,  no
:10 es  en  la  exposición  y  método,  que
resulta  eminentemente  didáctico,  por
su  claridad,  orden  y  hasta,  en  algu

nos  casos,  machacón,  no  faltando  los
apéndices  con  ejemplos  y  iv  o s  de
cálculos  de  algunas  máquinas,  para
amaestrar  al  estudioso  en  estas  lides
fundamentales.  -

Cumplida  y  escogida  bibliografía
complementa  esta  obra,  -cuyas  aume
iosas  -  figuras  presentan  esa  claridad
no  siempre  presente  -en  obras  -aná
logas.

La  RSvISTÁ se  complace  en  reseñar
este  magnífico  libro  de  uno  d-e nues
tros  más  ilustres  compañeros,  y  al
anunciar  su  aparición  lo  hace  en  la
seguridad  de  que  aumentará  la  fama
que  tiene  de, conspicuo  e  inteligente
uno  de  los  más  brillantes  Oficiales  de
Marina,  a  quien  rendimos  el  cordial
homenaje  de ‘nuestra  vieja  admiración
y  constante  afecto.          -

J.  O.  T.

Rl BERA, Antonio  Los hombres-pe
ces.—Editorial Juventud, Barco-
‘-tono, 1956, 204 págs.

De  u u a  temporada  acá,  vienen
publicándose,  en  España,  periódica
mente,  libios  en  relación  con el  mun
do  submarino.  Esta  amplia  bibliog’a
fía,  cuyo  más  claro  exponente  fué  la
obra  de  Jacques  Yves  Cousteau,  de
nominada  El  mundo  silencioso,  acaba
de  aumentarse  con  este  libro  de  una
de  las  primeras  autoridades  que  hay
en  nuestro  país  relacionada  con  la
exploración  y  arqueologa  submarinas,  -

Da  la  casualidad  que  Antonio  Ribe
ra  no  -es solamente  un  -esforzado  ex
plorador  .del  interior  de  la  mar,  sino
que  es,  además,  escritor  de  pluma  iá
cil,  amena  y  objetiva,  que  ha  sido
premiada  ys  varias  veces  en  distintos

95]
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c-On’dursós, y...,  ademús,  es  poeta.  Con
ello  podrá  comprenclerse  el  tono  y  ca
tegoría  de  este  libro,  en  donde  se
n-iezejan  distintas  sensaciónes,  todas
ellas  a  cual  más  interesante

Ribera,  queha  colaborado  con Cous
teau  en  alguna  de  sus  expediciones,
nos  narra  sus  impresiones  en  el  mun
do  submarino  de  una  forma,  que  hace
de  su  libro  elemento  indispenahle
paia  todo  amante  de  este  arte,  tan  en
hoga  en  Espafia,  y  que  tan  fructíferos
resultados  obtiene

Un  libro  de  aventuras,  en  el  más
noble  sentido  de  la  palabra,  escrito  en
una  prosa  de  gran  calidad  literaria
or  un  hombre  que  conibina  la  ac
ción  con  una  sólida  cultura  y  una
lina  sensibilidad  oática.

Por  último,  hv  que  afiaclir  que  una
profusa  colección  de  fotografías,  en—
ybs  autores  son  Eduardo  Admetila  y
Clemente  Viclal, realzan  el  contenido
de  este  libro.

Poflugal  legislo sobre los buques-
-      exposición. —  «1. C.»,  octubre

1956.

-       UlÑmamente, el  Diario  cío  Governo,
de  Lisboa,  ha  publicado  un  Decreto—
ley  Deferente  a  los  buques—exposición,
de  lo  que  sirve  de  ej’emplo  la  Expo
sición  flotante  española  a  bordo  del
ti?dad  de  Toledo,  y  entre  los  cuales
se-  contará  en  breve  el  buque  portu
gués  Sao  Vicente.  -‘

Según  tal  disposjjn,  los  buques-
exposición,  debidamente  acreditado,
están  exentos  de  impuesto  de  tonela
je  y. de  cOmercio  marítimo,  ásí  como
de  Ips  derechos  de  pilotaje  cuando  no
requieran  práctico.

Estas  exenciones,  aplicables  a  los
bárcos-exposición  portugueses,  se  ha-
acá  etensivas  a  los  buques-exposi_

cióu  extranjeros  similares,  siempre
que  sus  respectivos  Gobiernos  corlee—
dan  igualdad  de  trato  a  los  buques
portugueses  en  las  -  mismas  condi
ciones.;1]

_CTRCÓN;0]

Laconstruccjón naval en el Japón.
«1.  C.», ocfubre  1956.

Según  datos  facilitados  p01-  el  Mi
nisterio  de  Transportes  ,íaponés,  la
totalidad  le  los  astilleros  japoneses
se  halla  actualmente  trabajando  a  plé
rin  producción.  Los  pedidos  de  navie-
ros  extranjeros  contribuyen  a  dicha
actividad-  en  mayor  grauo  fíne el  pro
grama  de  construcciones  de  las  cm-
-presas  navieras  nacionales.

El  citado  Ministerio  de  Transpor
tes  asegura  que  los  buques  de  más  de
2.000  tons. registro  bruto  que  so hallan
en  construcción  non  destino  a  dichá
empresas  navieras  nacionales  al  térL
mino  del  último  ejercicio  económido
(marzo  de,  1956),  suponen  un  mcm—
mento  de  124.000 toneladas  y  62  pór
lOO  sobre  las  cifras  correspondientes
al  ejercicio  económico  anterior  (mar
zo  de  1955).  Por  el  contrario,  los  bu
ques  de  análogo  tonelaje  que  se  ha
llaban  en  construcción  con  destino  a
la  exortaeóin,  en  la  fecha  indjead,
suponen  un  aumento  de  1.838.000 to
neladas  y  265  or  100,  lo  que  revel
la  enorme  importancia  de  los  pedidos
de  los  navieros  extranjeros.  -.

Las  empresas  navieras  jáponesás
vienen  mostrando  interés  especial  en

-  la  construcción  de  buques  de  carga,
que  representan  un  68-por  -100 de  sus
pedidos.  Por  el  contrario,  los  navierQe
extranjeros  se  hallan  especialmente
interesados  en  la  construcción  de  bu
ques  petroleros  de  gran  desplazamicn.

-  to,  hasta  el  extremo  de  que  el  50  por
100  de  los  pedidos  hacen  referenciá  t
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es  tipo  de  buques,  alcanz’ndo  el  enor
me  tonélaje  de  •1.418.OtlO toneladas  de
registro  bruto.

L
GÜTIERR’EZ DE LA CAMARA, José

Manuel:  Derec h o  Marítimo—
Consejo  Superior  de  Investiga
ciones  Científicas.—Ministerio de
Marina,  1956, 507 págs.

El  hecho  de  que  en  la  amplia  di
versidad  que  representa  el  Derecho
haya  una  rama  o  especialidad  de  la
importancia  dé’ la  que  lleva  el  nom
bre  de  Derecho  Marítimo,  no  quiere
decir  que  sobre  el  mismo  exista  en
España  una  amplísima  bibliografía.
Sobre  materia  tan  extensa  y  diversi
ficada,  pocas  soii  las  obras  generales,
de  autores  nacionales,  que  pueden  te
nerse  a  mano.  La  razón  de  esta .etea
sa  producción  puede  ser  ocasionada
por  muy  diversas  causas,  que  ahora
no  vienen  al  caso.  Pero,  por  ello  mis
mo,  mayor  relevancia  hay  que  conce
der  al  M.anxal  de  Derecw  Marítimo.
cuyo  autor  es  el  Teniente  Coronel  Au
ditor  Gutiérre  de  la  Cámara.

Este  ha  pretendido  ofrecer  un  libro
claro,  sencillo,  manejhble  y  cómodo
para  el  trabajo  y . la  consulta,  y  no
hay  duda  que  ha  conseguido  su  pro
pósito.  Estimamos  que  su  sencillez  es
lo  más  loable  del  mismo,  pues  es  muy
difícil  exponer  claramente  un  cúmulo
de  ideas  y. de  conceptos  de  tal  forma
que  nada  falte  ni  nada  sobre.

Calificamos,  por  ello,  con  ci  título
de  Manual  esta  obra  de  Derecho  Ma
rítimo,  pues  en  di  se  ersigne  un  fin
fundamental,  cual  es  recoger  concisa
mente  todo  cuanto  afecta  a  la  indica-
‘da  rama  del  Derecho.  En  la  profusa
bibliografía  jurídica  española,  no  hay
—en  líneas  generales—más  que,  o
grandes  tratados  o  monografías;  es
decir,  obras  que  agotan  un  tema  o que
se  dedicantambiéfl  a  agotar  un  aun
cepto.  Por  esta  razón,  un  libro  de  la
,oalidad  del  que  se  comenta  tiene  un
vayor  indudable.

.43ajtirrez  de  la  Cámara  ha  dividi
fo  el  contenido  •de su  Manual  en  45
capítulos,  de  los  cuales  el  primero

está  dedicado  al  concepto  general  del
Derecho.  Los  restantes  capítulos  se
agrupan  bajo  los  epígrafes  de:  Las
cosas  objeto  del  Derecho  Marítimo;
i)erecho  Marítimo,  de  personas;  He
chos  y  actos  jurídicomarítimos.  Por
último  se  incluye  un  índice  de  mode
los  y  formularios,  así  como  un  apén
dice,  en  donde  se  recogen  todas  aque
has  innovaciones  que  se  han  produci
do  en  la  legislación  en  el  tiempo  coro-
prendido  entre  qué  fmi  redéctado  el
libro  y  su  salida  de  imprenta.Y,  para  terminar,  hay  que  indican
que  si’ el  presente  libro  ha  seguido
en  su  sistemática  el  cuestionario  de
la  asignatura  de  ‘Derecho,  Marítimp
para  las  Escuelas  Oficiales  de  Náu
tica,  su  contenido  es  superior  ‘al  de
un  mero  libro  de  texto;  por  lo  que  ha
de  estimarse  de  utilidad  para  cuantos,
sean  organismos  oficiales  o  ‘elementos
privados,  tengan.  que  tratar  asuntos
.l’uríd icomaríti mos.

KUNZ,  Josef: La problemática ac
tual  de las leyes de la guerra.—
Universidad de  Valladolid, cua
demos  .de la  cátedra Dr.  James

•  Brown  Scott, 1956, 164 págs.

El  profesor  Kunz,  que  fmi. catedrá
tico  de  la  Universidad  de  Viena. ‘y
hoy  lo  es  de  la  Universidad,  de  Tole
do  EE.  UU.),  recoge  en  este  libro  las
conferencias  q u e  pronunció  en  el
IX  Curso  de  la  Universidad  de  Valla
dolid.  La  primera  dualidad  de  este.
volumen  es  la  de  su  difícil  claridad’y
sencillez,  labor  de  síntesis  que  sólo
está  al  alcance  de  unos’ pocos  privile
giados.  Juristas  o  profanos,  especia
listas  o  no,  todos  comprenderán  sus
ideas  maestras  y  todos  las  podrán  leer
con  curiosidad,  interés  y  aprovecha
miento.

En  él,  y  con  un  rigor  lógico  que  se
oculta  en  una  amena  exposición,  se
plantea,  en  çrimer  término,  el  estado
caótico  actual  de  las  leyes  che la  gue
era,  lo  inadecuado  de  sus  normas,  tai
tas  de  una  puesta  al  día,  y  se  anali
zan  las  razones  de  todo  orden,:  poli
ticas,  psicológicas,  técnicas  y  ihilita
rés,  que  lo  han  creado,  y  de  una  ma
nera  especial  el  abandono  casi  com
pleto  del  estudio  del  derecho  de  la
guerra  a  partir’del  aflo’’192O.’

Del  ‘examen  de  su  exposición,  él
613
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doctor:  Kunz  obtiene  unas  conclusio
nes.  Es  evidente  que  los  esfuerzos  para
‘la  eliminación  de  las  guerras,  y  al
menos  para  evitar  la  tercera  guerra
mundial,  son  imprescindibles  y  tienen
una  importancia  primordial.  Pero,  en
esta  época,  no  cabe  en  un  futuro  pró
ximo,  esperar  la  desaparición  de  las
guerras.  Y  por  ello,  el  dotarlas  ‘de unas
reglas,  de  unas  leyes,  no  significa  con
tradicción  con  tales  esfuerzos.  El  pro
blema  de  la  conducta  de  la  guerra,
de  la  prohibición  de  éiertas  armas,
no  puede  en  general  obtenerse  más
que  con  garantías  de  inspección  supra
nacionales.

Legislación y  jurisprudencia.—R:e
vista  Española de  Derecho Mi
litar»,  enero-lunio 1956.
Bajo  el  títúlo  de  Legislación  y  ju

risprudencia  dedica  una  sección  la
Revista  Española  de  Derecho  Militar,
cuya  valoración  no  puede  ser  mayor.
Falta  hacía  que,  de  una  forma  siste
mática,  se  f ti  e r  a  recogiendo  toda
aquella  jurisprudencia  dictada  por  e]
Consejo  Supremo  de  Justicia  Militar.
Aquellas  que  se  recopilan  en  este  pri
iner  núméro  oc  esta  revista  correspon
den  al  período  comprendido  entre’  los
meses  de  enero  a  julio  de  1955.

Las  resoluciones  qie  se  recogen
ron,  en  su  mayor  parte,  resoluciones
de  la  Sala  de  Justicia.  Sin  embargo,
para  completar  la  doctrina  penal  del
Consejo  Supremo  se  ira  estimado  con—
Teniente  aiadir  algunos  acuerdos  del
Consejo  Reunido  o  del’ ‘Pleno.

A  cada  sentencia  antecede  una  su—
áinta  enumeración  do  los  [amas  más
importantes  que  en  ella  sp,  discuten.

Las  resoluciones  de,   la  a ro  irn
numeradas  correlativameri  te,  con  oh—
jeto  de  fácilitrrr  ri’  rpna5  uIerio—
res;  que  se  liar;i’r  iiiul:cuiuido el  nilo  de
la  ilsoluoión  y  pl  ml morir  ilr  orden
de  la  misma.;1]

4L  EXIc1S;0]

POBIETE  GARCES,  Mario:  La
,,,‘Operacón  Deepfreeze». —  «R.
‘M.»  (Ch.), ju1Jlio.agosto 1956.
El  28  de  marzo  de  1955,  el  Presi—

r,lete  Eisenhower  informó  a  su  país

acerca  de  la  nueva  expedición’  “antár
tica  que  realizarían  los  Estados  ‘[Jni’
dos,  y  que  fué  denominada  como  Ope
ración  Deepfreeze,  sintetizán’dose  su
objetivo  en  dos  puntos  base:  el  de
llevar  a  cabo  en  el  Continente  antár
tico  una  exploración  continuada  du
rante  varios  años  y  eh  de  efectuar  en
esa  zona  una  extensa  investigación
científica.

La  Operación  Deepfrecze,  cuya  pri
mera  fase  tuvo  lugar  desde  diciem
bre  de  1955  a  marzo  de  ‘l95,  actúa
en  conjunto  con  el  Año  Geofísico  In
ternacional.  Este  último,  es  una  en
tidad  internacional  creada  con  el  pro
pósito  de  obtener  simultáneamente  re
gistros  sobre  meteorología,  geomag
netismo,  auroras,  ionosfera,  rayos  cós
micos,  sismología,  medición  de  la
gravedad,  glaciología,  aerolitos  y  otros
elementos  de  la  geofísica.

Las  actividades  norteamericanas  en
la  Antártida  consisten  en  dos  partes
bien  definidas:  la  Task  li’orce  43,  de
la  Armada,  que  es  la  encargada  de
conducir  las  opcraciones.  construir  las
bases  y  proveer  el  apoyo  logístico;  y
la  parte  científica,  organizada  por  el
Comité  Nacional  para  el  Mio  Geofísi
co  Internacional,  cuyo  funcionamiento
está  coordinado  con  la  Academia  Na
cional  de  Ciencias  y  la  Fundación  Na
cional  CientíFica  de  los  Estados  EJnr—
dos.

G.  DE ALE’DO, Guillermo: La ma
rina  atómica. —  «Nf.»,  octubre
1956.

La  adopción  de  la  energía  nuclear
en  los  barcos  está  teniendo  lugar  con
extraordinaria  rapidez;  mucho  mayor,
sin  duda,  :tje  el  paso  de  la  vela  al
carbón  o  id  carbón  al  petróleo.  An
tes  de  transcurridos  diez  años  de  la
explosión  de  la  bomba  de  Hiroshima,
el  primer  buque  propulsado  nuclear-
mente  navegaba,  demostrando  ser  rea
lidad  la  aplicación  de  la  terrible  ener
gía  desarrollada  en  la  desintegración
de  los  átomos  a  los  fines  navales.

Actualmente,  1 o  s  Estados  Unidos
tienen  fijado  para  su  Marinaun  pro-
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grsma  que  incluye  la  construcción  de
tui  crucero  y  seis  submarinos  ató
micos.

En  el  campo  de  la  Marina  mercan
te  se  hacep  también  estudios  ara  ver
la  conveniencia  de  aplicar  en  ella  las
ventajas  de  la  propulsión  nuclear.  En
la  Marina  de  guerra,  el .factor  econó
mico,  aunque  digno  de .considerar,  no
es,  en  modo,  aluno,  resolutivo;  no
sucede  así  en  la  mercante,  en  la  que
todo  paso  nuevo,  mejora  o  modifica
ción  de  lo  existente,  ha  de  hacerse
con  miras  a  qna  mayor  economía  en
el  transporte  e. in1uso  en  el  coste  ini
cial  del  buque.  En  esté  aspecto,  todo
hace  suponer  que  habrán  de  pasar
muchos  años  antes  de  que  la  cons
trucción  de  la  maquinaria  ‘átómiére
sulte  más  barata  que  la  de  tipo  ac
tual.

No  obstante,  el  ahorro  de  combus
tible  y  el  conseguido  en  el  manteni
miento  con  el  aumento  cíe  velocidad
y  el  acorte  de  las  estancias  en  puer
te  çarborreando  o  petroleando.  signi
ficará  una  notable  economía  a  lo  lar
go  de  la  vida  del  buque,  que  segura
mente  llegará  a  compensar  el  mayor
costo  de  la  instalación.

LEMONNIER,  Almirante:  Marinas
moclernas.—(R. M.  (Ch.), julio-
agosto  1956.

Al  hablar  de  las  Marinas  modernas
hay  que  indicar  que  no  se  trata  de
difa  evolución  progresiva  a  cuyo  nt—
mo  no  se  está  acostumbrado,  sino  de
in  verdadero  salto,  igual  a  aquel  pro
duCido  por  la  sustitución  de  la  vela
por  el  vaor  o  a  la  aparición,  en
tiempos  más  recientes,  del  submarino
y  del  avión.

Nacerán  flotas  cuya  composición,
métodos  de  acción,  posibilidades  y
prófecías  nos son  desconocidos;  el  año
1955  se  ha  caracterizado  por  realiza
ciones  sensacionales,  que  harán  época
en  la  historia  marítima.  Ya  se  han
hecho  a  la  mar  unidades  de nuevos  ti
pos,  así  como  también  se  puede  indi
car  hoy  día,  sin  temor  a  equivocarse,
los  puntos  de  vista  que  las  Marinas
militares  han  considerado  para  re
construir  sus  flotas.

Los  buques  que  actualmente  están
apareciendo,  están  destinados  a  reem
plazar  a  los  empleados  durante  la

guerra,  y  cuyas  unidades  alcaflarán
pronto  el  límite  de  edad  casi  simul
táneamente.

El  año  1955  ha  contado  con cuatro
acontecimientos  determinantes  desde
el  punto  de  la  evolución  de  las  cons
trucciones.  Estos  son:  1.’,  las  prue
bas,  con  resultados  satisfactorios,  del
Nautüus  2.’,  la  entrada  en  servicio
riel  primer  portaviones  tipo  Fores—
tal;  3.’.  la  aoariciófl  de  hidroaviones
a  reacbiifl,  clue tienen  las  mismas  ca
racterísticas  que  los  mejores  aviones
estratógicoS;   o,  la  transformación  lle
vada  a  cabo  en  el  crucero  Boston,  que

•  cambió  sus  (anOneS  de  popa  por  co
lietes.                    -

Juan: Evolución y  actualidad de Ia
guerra  ‘anfibio.—sR. M.»  (Ch.),
julio-agosto 1956.

La  guerra  anfibia  es  tan  antigua
como  la  guerra  marítima,  y se  ha  rea
lizado  a  trnvés  de  todas  las  épocas  de
la  Historia.  Ep  los  tiempos  actuales,
su  valoración  ha  sido  puesta  en  tela
de  juicio.

El  fracaso  da  Gallípoli,  cuando  la
primera  guerra  mundial,  indujo  en
general  a  proscribir  la  guerra.  anfibia
corno  una  capacidad  combativa  nacio
nal  principal,  y  aun  necesaria,  a  ex
cepción  de  cierto  sector  que  se  opuso
firmemente  a  abandonar  este  tipo  de
guerra.

Apenas  obtenida  la  victoria  en  la
segunda  guerra  mundial,  gran  parte
del  elemento  militar  manifestó  ,de
nuevo  su  gratuita  espontaneidad  para.
declarar  que  la  guerra  anfibia  y  el
poder  naval  estaban  fuera  de  uso  y
no  respondían  a  las  exigencias  de  la
g  u e r  r  a  moderna;  mas,  justamente
cuando  la  falsa  idea  sobre  la  guerra
anfibia  culminaba,  el  comunismo  agre
•dió  en  la  penmnsfila coreana.  De  nue
vo,  esta  vez  en  luchan,  la  gueira  an
fibia  jugó  el  papel  decisivo  en  la’ gue
nra  moderna.  Otra  vez  la  victoria  de
pendió  de  iarealidad,  y  no  de  la  teo
ría.  La  proscripción  dé  la  guerra  an
fibia  probó  uuevañente  que  el  0fl-
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cepto  de  flota  dosificada  había  sido
evaluado  erróneamente.

Hoy,  ante  la  presencia  de  la  guerra
atómica,  nuevamente  el  problema  de
la  guerra  anfibia  está  en  entredicho;
ahora  bien:  frente  a  los  detractores,
se  elevan  voces  de  defensa.

P E T E R,  Kat-Heinrjch:  El  hundi
miento  del  «Sharn  h orst».—
«R. M.» (Pe.), enero-febrero 1956.

Se  ha  publicado  muy  poco  acerca
del  combate  del  acorazado  alemán
Sharnhorst  contra  fuerzas  superiores
británicas,  ci  26 de  diciembre  de  1943,
en  el  Ocóano Artico.

La  narración  que  se  hace  de  este
óombate  esta  red’actáda  por  uno  de
los  protagonistas  del  mismo,  a  la  que
se  acompañan  testimonios  de  otros  su
pervivientes.;1]

-

ME8CTE-;0]

Buques -  cisterna c a d a  vez más
grandes y  niejores.—(J. C.», o
tubre  1956.

La  creciente  demanda  de  petróleo
y  la  necesidad  de  economías  en  la
cónstrucción  y  mantenimiento  de  los
buques  destinados  a  su  transporte,  así
como  la  actual  crisis  del  Canal,  de
Suez,  todo  elló  ha  hecho  aumentar  la
atención  ,cerca  de  los  petroleros  gi
gantes.  En  la  actualidad,  casi  el  12
por  ‘100 del  tonelaje  mundial  ‘de  bu
ques-cisterna  es  superior  a  las  20.000
toneladas.

El  petrolero  más  grande  del  muir-
do,  el  Universe  Leader,  se  construyó
en  el  ‘Japón  y  frió  bdtado  el  pasado
agosto.  El  Eugenia  Niarchos,  de  tone
ladas  47.150,  tambión  fuó  botado  en
agosto  en  Barrow_in_Furness,  en  In
glaterra.  Dos  petroleros,  de  64.000  y
65.000  tórieladas,  fuérori  encargados
recientemente  por  Francia,  ‘  cuatro
de.  8300Ø  toneladas  se  construirán
próximamente  en  Japón.  En  los  Esta
dos  Unidos,  tres  astilleros  están  en
condiciones  de  cónttÍujr  petroleros  de
100.000  toneladas.

En  el  Reino  Uñido  hay  cuatro  as-

tillers  capaces  de  construii  petrole
ros  de  más  de  .70.000  toneladas.  Un,
nuevo  petrolero,  que  construirá  Onas
sis  en  Estados  Unidos,  será  de  .100.000.
toneladas  y  .tendr  ‘una  eslora  de  900
pies.  L o s  astilleros  Vickers_Arrns
trong  han, declarado  últimamente  que
están  en  condiciones  de  pode,r  cons
truir  un  petrolero  con  .  l.1C0/-1,20{)
pies  de  eslora.  -

Para  el  transporte  del  petróleo  por
largos  recorridos  parece  que  el  trans
porte  marítimo  es  más  cOnveniente
que  e.l oleoducto.  En  1954, el  Institu
te  of  Petroleum  calculó  que  el  uso
de  un  oleoducto  de  gran  diámetro
(30  pulgadas)  y  disfrutando  en  rnú.
xirna  capacidad,  el  costo  de  transporte
habría  resultado  el  doble  del  eleotun—
do  por  un  petrólero  de  32.000  tone
ladas.         . .

RUEDA  URETA, Antonio:  Doctrina
única.  Mentalidad militar única.
Ei.,  septiembre 1956

La  necesidad  de  una  doctrina  úni
ca  se  siente  actualmente  en  los  ejór
citas  de  todas  las  naciones  y  es  de
bida,  principalmenie,  a  la  aparición
de  nuevos  elementos  y  armas  masi
vas.  Pero  tambión  por  el  hecho  inevi
table  de  que  tres  elementos  o  cam
pos  de  combate  (aire,  mar  y  tierra)
han  sentido  la  necesidad  de  ponerse
al  día,  cada  uno  en  su  campo,  trat.an
do  de  asimilarse  unos  medios  o  ele-
mentos  que  le  permitan  ampliar  con
siderablemente  sus  alcances  y  posi
bilidades  aunque  algunos  de  ellos
sean  privativos  (o  más  exclusjvamcnie
apropiados)  de  otro  ejórcito.

En  este  orden  (le  ideas,  lo  más  ca
racterístico  es  lo  que  ocurre  en  el
campo  naval,  que  compensa  posibles
desequilibrios  y  disminuciones  de  po
der,  adaptándose  como’ medios  auxi
liares  de  sus  buques  y  de  su  Infante
ría  de  Marina,  los aeródromos  flotan
tes,  una  a.iación.  propia  naval,  tos
ingenios  volante  tele  y  autodirigidos
los  carros  ‘de combate,  ‘las  fuerzas  de
choque,  sin  que  de  los  otros  dos ejrci
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tos’ayafl  a  ocultar  que  puede  decirse
algo  análogO.’

A  esta  invasión  mutua  en  el  campo
ajeno  se  le  ha  llamado  por  algunos
autores,  que  han  tratado  esta  cues
tión,  inierpenet.raGiú2,  y  si  bien  es
verdad  qu  así  h.a  p.odi:dó’ cada  cual
rnpliar  su  cñ’ispo de  aoió  ysus  po
sibijidad.eS,: no  ‘es nienos  cierto  que
entraña  una  gran  complejidad  en  las
doctrinas  propias  de  cada  ejército  y
un  confusionismo  y  desequilibrio  en
la  combinación  total  y  en  la  econo
mía  perfecta  de  la  organización  de
unas  fuerzas  armadas.

TRAOUM1llN,  A.:  la  investigación
operatoria.R.  M.  (Pe.), ene-

•   ro-febrero  1956.

El  fin  de  la  última  guérra  ha  re
velado  por  parte  de  los  aliados  el  em
pleo  de  una  nueva  disciplina:  la  in
stigación  operatoria..  La  ayuda  que
ésta  ha  proporcionado  al  mando  es
de  un  valor  tal,  que  su  utilidad  es  iii-
discutible.

Desde  1945,  las  grandes  potencias
están  empleand9  continuamente  gru
pós  de  investigación  operatoria;  estos
gri’po5  aportan  su  con’eursO a  la  re
solución  de  los  problemas  que  se  pre
sentan  a  las  fuerzas  armadas,  ya  sea
en  la  preparación  de  la  guerra,  ya
sea  en  los  ‘eonflictos  mismos. ‘Es  así
como  los  norteamericanos  han  finan
ciado,  con  varias  decenas  de  millones
de  dólares,  grupos  que  trabajan  para
el  Ejército,  para  la  Marina  o la  Avia
rión,  y  qpe  los  norteamericanos,  in
gleses  y  canadierSes.  han  puesto  en
trabajo  grupos  reducidos  en  Corea.

Además  de  esto,  la  investigación
peratOria  ha  encontrado  un  campo
de  acción  prá9ticarñefl  ilim,ita.o  en
la  vida  civil,  que  toma  una  exteflsióli.
creciente  en  numerosos  problemas  de
la  industria,  de  los  transportes  y  de
la  energía.  En  efecto,  la  noción  de  lo
que  db.e  ser  la  eficiencia  ocupa  cada
día  un  sitio  mayor  en  el  mundo  mo
derno,en  donde  los,  medios  pare.G1’1

a  menudo  insuficientes  para  la  reali—
zación  de  los  proyeetos.  Así,  la  ac
ción  de  la  investigación  operatoria  es
de  un  gran  valor,  y  los  grandes  ca
pitanes  de  la  industria  se  han  dado
bien  pronto  cuenta  de.  ello.

Del  ‘17 al  22  de  septiembre  del  año
en  curso  se’ ha  celebradOo  la  IV  Re-.
uniófl  del  Consejo  General  de  Pesca
del  Mediterráneo  (F.  A.  O.),  en  Es
tambul.  El  número  de  ponencias  pre-.
sentadas  en  la  reunión  fué  de  cin
cuenta  y  dos  documentos  técnicos  y.
cinco  documentos  de  trabajo.

El  Pleno  del  Consejo,  que  celebró.
dos  sesiones,  además  de  aprobar  de—’
terminadas  medidas  de  régimell  inte
rior  y  los  planes  de  trabajo  presenta-’
dos  por  distlntOs  C o rn it  é s,  tomó
diversos  acuerdos,  entre  los, que  des—
ta.caIi:  Recordar,  a  propuesta  del  doc-.
tor  Amengual,  de  España,  todos  los
países  miembros  que  presten  su  co
laboración  al  Consejo  para  levantar
una  Carta  General  de  Pesca  del  Me
diterráneo.  Aprobar  el  proyecto  de
acuerdo  entre  la  Conferencia  Inter
nacional  para  la  Exploración  del  Mar
Mediterráneo  y  este  Conseid  General.
Recomendar  a  t o do  s  los  Estados
miembros  la  apoitaciófl  de  datos,  pa
ra  iniciar  los  trabajos  conducentes  a
la  publicación  de  una  Estadística  Ge
neral  de  Pesca  del  Mediterráneo  y
los  de  edición  de  un  Diccionario  de
las  principales  especies  comestibl.eS
del  Mediterráneo,  en  ,  ti  u  e  figuran
aquellas,  en  nombre  científico  y  todos.
los  nacionales  de  todos  los  países  ri
bereños.  El  otro  aspecto,   de  gran
importancia,  fu  la  aprobación,  .  sin
ningún  voto  en  contra,  de  la  proue5
ta  del  Delegado  español,  de  admitir  al.
antiguo  Protectorado  de.  Marru.ecO
como  Estado  miembro  del. Cons’eO.

DEL SAZ, Aíre’do:  La reunión pes
quera  mediterránea de  Estam-’
bI.—Nt:»,  octubre  1956.
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DURAN, Miguel; SAIZ, Feinan’do;
LO PEZ BEN ITO, Manuel, y MAR
GALEF, Ramón:  El fitoplancton
de  ¿a ría  de  Vigo, de  abril de
1954  a  junio de  l9S5.—cInv.estj-
gación  Pesquera», abri’! 1956.

El  presente  trabajo  es  continuación
de  otro  que  cubre  el  período  que  va
de  enero  de  1953 a  marzo  de  1954.

Se  ha  dispuesto  de  una  serie  de
muestra.s  dobles,  recogidas  con  nota
ble  asiduidad  en  el  puerto  pesquero
de  Vigo;  una  de  las  muestras  de  caca
par  se  utilizaba  para  la  determina
ción  de  pigmentos  y  la  restante  para
su  examen  microscópico,  empleando
los  méLodos  expuestos  en  el  trabajo
precedente,  donde  se  intercalan  co
mentarios  sobre  errores,  conversión
de  unidades  de  pigmentos  ‘a peso  seco,
etcétera,  que  valen  igua1ment  para
el  presente  estudio.

Los  datos  así  obtenidos  se  exponen
en  tres  tablas,  después  de  subdividir
el  perfodo  considerado  en  una  serie
de  etapas,  separadas  por  los  momen
tos  de  mayod  discontinuidad  floríti
ea.  En  el  reconocimiento  de  éstos  se
ha  aprovechado  la  experiencia  con
seguida  en  el  aná,lisis  similar  del  pe
ríodo  precedente.  Se  estima  innece
sario  detallar  los  valores  de  •los índi
ces  de  diversidad  y  de  discontinuidad
para  cada  punto,  fáciles  de  obtener
a  partir  de  los  datos  tabulados  En  la
misma  estación  del  puerto  pesquero
se  han  apreciado  la  temperatura  y  sa
linidad  del  agua  superficial.

FRAGA’, F. Variación estacional de
la  composición química del me
‘jilJón.—Invesfigacjón Pesquera»,
‘bfií  1956.

Las  rías  gallegas,  por  las  escasas
oscilaciones  térmicas  de  sus  aguas.
cuya  temoeratura  se  mantiene  rela
tivamente  elevada  a  la  gran  produc
ción  de  fitoplacton,  poseen  cualidades
excepcionales  para  el’desarr’ollo de  los
moluscos;  por  este  motivo  adquiere
cada.  día  más  importancia  la  produe
ción’  de  mejillón,  instalándose  cada
año  nuevos  viveros  flotantes,  en  los
que  se  colocan  estos  moluscos  de  pe
quefl  tal Ja  sobre  ‘cuerdas,  p  a r  a

obtener  a  los  pocos  meses  magnífi
cos  ejemplares  para  la  venta.

La  magnitud  alcanzada  por  esta
producción  y  las  enormes  posibilida
des  de  esta  fuente  de  riqueza  animaron
al  autor  a  emprender  el  estudio  qui
mico  del  mejillón  y  sus  variaciones
estacionales,  a  fin  de  aporta.r  datos
que  puedan  servir  para  un  mejbr
aprovechamiento  de  estos  moluscos  y
un  cultivo  más  racional.

LARRAÑETA M.  G.  y  LOPEZ, J.:
Sobre  los métodos de  medición
de  la  taita  en la  sardina.—_€ln
vestig’ación Pesquera’», abril  de
1956.

‘Es  sabido  que  la  talla  representa
el  dato  más  importante  que  se  puede
tomar  en  un  pez.  Conociendo  sólo
este  dato,  se  llegan  a  obtener  algunas
conclusiones  respecto  a  la  evolución
y  estado  actual  de  una  pesquería  y
es  el  primer  paso  fundamental  en  el
estudio  de  la  dinámica  de  una  pobla
ción.  Pese  a  su  importancia  existe
una  verdadera  falta  de  acuerdo  en  la
uniformidad  de  técnicas  de  medición.
e  incluso  de  criterios  que  hacen  in
comparables,  en  gran  parte,  los  re
sultados  obtenidos  por  diferentes  in
vestigadores.

La  sardina  es  la  especie  de  pesca
de  bajura  que  en  España  ha  alcaú
zado  mayor  importancia  económica,  y
otro  tanto  podríamo5  decir  de  Portu
gal,  siendo  este  pez  al  que  han  dedi
cado  más  atención  los  investigadores
de  ambas  naciones.  Desgraciadame.
te,  tampoco  ha  existido  una  unifor
midad  de  técnicas  y  criterios  entre
los  ictiólogos  de  estos  dos  países,  ni
siquiera  aun  dentro  del  nuestro.  Idéri
Lico  problema  encontramos  al  tratar
de  comparar  nuestros  datos  con  los
de  otros  autores  extranj:eros  En  con
secuencia,  se  ha  realizado  un  estudio
sobre  las  ventajas  e  inconvenientes
de  los  métodos  más  en  uso  y  ‘de  la
posible  conveniencia  de  adoptar  uno
determinado  con  objeto  de  llegar  a
una  uniformidad

Las  diferencias  ‘entre  los  diversos
métodos  pueden  estribar  en  los  apa
ratos  ‘empleados y  en  el  criterio  de  lo
que  se  entiende  por  talla  de  un  pez.

[Diciembre
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MORAI.ES, Enrique: Fitoplacton de
Blanes, desde agosto de  1951.
hasta julio de  1952.—dnvestiga’-
ci-ón Pes’q itero’, abril 1956.

En  esta  nota  se  presenta  el  resulta
do  del  análisis  de  cuarenta  pescas  de
fitoplacton,  procedentes  de  las  aguas
cercanas  al  puerto  de  Blanes.

Las  muestras  han  sido  obtenidas,
a  uná  distancia  aproximada  de  -ocho -a
diez  millas  de  la  costa,  por  barcas  de
pesca,  arrastrando  la  manga  durante
media  hora  en  aguas  suerficiale.
Normalmente,  se  hizo  una  pesca  cada
semana.

E-u  la  tabla  que  se  acompaña  se  da
detalle  de  las  operaciones,  indicando
la  hora  en  que  se  inició  la  pesca,  el
estado  del  mar,  la  nubosidad  en  el
momento  de  echar  la  manga  al  agua.
La  abundancia  se  expresa  por  medio
de  una  escala  de  seis  grados.;1]

14.1POLÍTICA;0]

CUARTERO LARREA, Miguel:  El
aire  en el duelo geopolítico de
tierra  y  mar.—R.  A.»,  sptiem
bre  1956.

Parece  ocioso  insistir  en  la  afirma
ción  de  que  ,el  mundo  vive  hoy  un
período  de  tensión,  que,  más  que  de
guerra  fría,  podría  calificarse  mejor
de  pregu-erra.  Pese  a  la  mera  super
ficialidad  de  una  utópica  coexistencia,
a  duras  pnas  mantenida,  cada  díC
acentúase  el  antagonismo  •de lot  ban
dos  en  que  se  disocia  hoy  el  mundo

Así  tenemos  enfrentados  a  Oriente
y  Occidente.  En  realidad,  sólo  hasta
cierto  punto  puede  admitirse  tal  de
nominación  por  chanto  son  apalabras
cuya  relatividad  de  localización  geo
gráfica  parece  trascender  también  al
contenido  y,  sobre  todo,  a  la  inter
pretación  del  significado  ideológico
u-e  ha  venido  dándoseles.  Las  teorías,
opuestas,  de  Mackind-er y  Mahan,  tic-

nen  el  denominador  común,  la  pre
ocupación  del,  despertar  de  la  gran
zona  continental  de  la Eurasia  central,

Rusia  posee  casi  íntegro  el  corazÓn
de  la  tierra;  a  ella  se  le  enfrenta.  la
potencia  marítima—Estados  Unidos  y
sus  aliados—,  se  le  enfrenta  con  ple
na  vitalidad  desde  su  posición  envol
vente.  La  otencia  terrestre  ya  no
es  inaccesible  y,  por  su  parte»  la  o
tencia  marítima  rehace  su  estrategia.
Piensa  que  ‘en  una  guerra  futura  el
atacante,  al  menos  en’  sus  ofensivas
iniciales,  irrumpirá  por  el  aire,  uti
lizando  a  pleno  rendimiento  el  cam
po  de  la’ tercera  dimensión.  Con  ello,
el  póder  aéreo»  adentrándOSe  en  ¡o
que  iasta  ahora  fué  campo  de  mar  y
tierra,  ha  impuesto  a  su  duelo  per—
manntc  características  nuevaa  -que
exigeTi  una  urgente  revisión  de  valo
res  en  el  terreno  de  la  geopolítiea.

E  movimiento de  los puertos ita
Iianos.—d.  C.», octubre 1956.

El  ‘tráfico  marítimo  y  comercial  cii
los  puertos  italianos  ha  registrado.
durante  los  años  1954  y  1955,  ulte
riores  incrementos,  pues  e o n ti  n ú s.
aquel  movimiento  de  desarrollo  que
des-de  ‘1946 ha  sido  progr-esiva  e  inin
terrumpidamente  creciente.  En  con
comitancia  con  el  -desarrollo  bien  co
nocido  de  los  tráficos  marítimos  mun
dial-es,  la  masa  de  mercancías  cargafl
das  y  descargadas  en  sus  uertos
aumenta  rápidamente,  de  año  eiño,
superando  1 a s  cifras  marca-dh’bfl
años  anteriores.

L’as  mercancías  descargadas  y  car’
ga-das -en 1955 han  tenido  un  -aumento
respecto  al  año  1954. Sé  ha  llegado  a
la  -cifra de  62.23.OOO tons.  en  conjun
t-o, frente  a  tos  47.fiOO.000 de  toneladas
registradas  en  1938,  -año en  -el que  se
marcó  ‘el  récord  d’e la  anteguerra.  So
bre  -todo, el  movimiento  de  los  puer
tos  ha  -ejercido  un  incentivo  muy
fuerte  al  tráfico  del  petróleo,  al  cual
se  deben  los  mayor-es  incrementos.
Dicho  desarrollo  es  uno  de  los  sínt-o

4’56]  -
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mas  más  fundados  de  las  tendencias
positivas  de  la  economíg  italiana,.

B. F.: La evolución de la detección
submarina desde el fin de la se
‘gunda gúérra mundial.—R. M.»
(Pe.),  enero y  fbrero  1956.

No  se  puede  iablar  de  la, lucha  an-.
tisubmarina  sin  réf-erirse  a- la  detec—
ción  submarina,.  porque.  para-  luchar
contra  un  submarino  es  - necesario,
evidentemente,  sabér:  dónde -  se  en
cuentra.  -       -  -

Se  agrupa  bajo. el  nombre.  de  apa
ratos  de  detección  submarina  a  todos
los  apáratos  de  detección  que  utiliza
la  mar  comQ medio  de  detección.  Los
submarinos  y  los  buques  de  superfi
cie  están  dotados  de  tales  aparatos  e
igualmente  algu-as  aeronavés  y  puer
tos.

Los  -materiales  que  utilizan  las  pro-
piedades  •de los  sonidos  y  ‘de  los  ul
trasonidos  no-son  nuevos.  Al  final  de
la  primera  guerra  mundial  se  vieren
las  prirÍeras  realizaciones.

Desde  esa  época  no  ha  habido  una
revolución  -sobre esta  materia,  al  me
nos  una  revolución  de  principios;  pero
en  efecto,  así  como  la  radio  y  más
tarde’  el  radar  se  han  beneficiado  ‘y’
se  benefician  cada  día  más  con  -lOs
progresos  de  la  -electrónica,  progresos
que  son  a  menudo  revoluciones  en  el
detalle.  -.  -

-DsSr-aciá-damente,-  en  este  artícu
lo- no  se  puede  pasar  revistafl •a todo
l  material  que  existe  e-n los  distin
-tos  países.  En  efecto,  todo  este  mate--
rial  evoluciona  rápidamente  y  cada
iiación  guarda  para  sí  sus  últimos
descubrimientos.  Por  otra  parte  -el
material  empleado  en  la - últim.a - gue
rra  parece  ahora  tan  anticuado,  
ya  no  . hay  interés  en  hablar  de  él.
Aquí  se  trata  sencillamente  de  ex1i-
car  cómo. há  evolucionado  este  -mate
rial,  o,  más  exactamente,  por  qué  ha
evolucionado  y  por  qué  evoluciona  sin
cesar.

-                ‘:  -

•     •  -  1  “‘

-  :‘  -
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r  L  heroico  levantamiento  húngaro,  el  conflicto  de  Gran  Bretaiia  y  Francia,
por  un  lado,  y  Egipto,  por  otro,  y  el  de  este  último  país  con  Israel,  sin
cronizado  en  el  tiempo  y  en  el  espacio  con  el  anterior,  han  sido  los  sucesos

capitales  de  estos  últimos  treinta  días,  que  han  puesto  en  gravísimo  peligro  la
paz  del  mundo  y  han  tenido  a  éste  pendiente  de  las  informaciones  de  Prensa  y

radio.
*   Respecto  al  primero,  la  aplastante  superioridad  soviética,  tras  una  lucha

de  casi  un  mes,  ha  deshecho  las  esperanzas  del  pueblo  magiar  de  alcanzar  un
grado  de  libertad  política,  de  la  que  carecía  y  carece  por  su  calidad  de  satélite
de  la  U.  R.  S.  S.  Sin  embargo,  una  huelga  a  primera  vista  insostenible,  en  la
que  participan  por  entero  los  trabajadores  húngaros,  ha  creado  al  gobierno  de
Kadar  una  gravísima  situación  por  cuanto,  cesadas  las  violencias,  poco  o  nada
tienen  que  hacer  ni  poder  las  divisiones  acorazadas  soviéticas  contra  ese  estado
de  resistencia  pasiva,  única  acción  posible  que  los  carros  rusos  han  dejado  al
pueblo  magiar,  y  en  la  que  ésté  confía,  al  menos,  por  ahora.

El  peligro  cierto  de  análogos  sucesos  en  otros  países  sometidos  al  dominio
rojo,  ha  hecho  al,  Kremlin  reforzar  sus  guarniciones  en  la  Europa  tras  el  telón
de  acero,  en  un  despliegue  estratégico  de  divisiones  nada  tranquilizador.

*   La  cuestión  del  Canal  de  Suez  se  agravó  considerablemente  cuando  Is

rael,  sin  previo  aviso,  invadió  Egipto;  agresión  que  tuvo  como  consecuencia  la
acción  policiacomilitar  de  Francia  e  Inglaterra.

Por  un  lado  los  países  árabes,  bajo  la  tutelar  sombra  de  Rusia,  y  por  otro
la  Organización  de  las  Naciones  Unidas,  lograron  que  la  acción  diplomática  sus
ttuyera  a  la  castrense,  cuando  ésta  aún  no  había  logrado  más  que  sus  prime-
sos  objetivos.  Así,  Francia,  Inglaterra  e  Israel,  y  el  propio  Egipto,  aceptaron  la
solución  de  la  O.  N.  U.  y  en  el  momento  de  redactar  esta  crónica,  fuerzas  de
policía  internacional  se  hacen  cargo  dé  la  custodia  del  Canal,  mientras  se  espera
resolver  el  espinoso  asunto,,  esta  vez  por  vía  pacífica.

(1)   N.  R.—No  publicarnos  en  el  presente  número  cte la  REViSTA  GENERAL  DE  MA
RINA  la  acostumbrada  Crónica  Internacicnai.  por  encontrarse  su  redactor,  J.  L.  cte
A.,  en  Nueva  York,  participando  corno  Asesor  Técnico  de  la  Delegación  española  en  las
Naciones  Unidas  Confiamos  que  el  próximo  mes  podremos  ofrecer  a  nuestros  lectores
su  crónica,  asi  como  una  impresión  de  conjunto  de  los  debates  que  se  sostienen  ante
dicha  organización  internacional  sobre  los  diferentes  problemas  jurídicos  y  poifttcos
que  conmueven  al  mundo

‘i96]                                                                    G?1
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Oriente  Medio  y  Próximo,  el  petróleo  y  la  influencia  occidental  en  los
países  que  lo  forman,  sufre  también  una  aguda  crisis,  siendo  su  situación  ines
table.  Noticias  alarmistas  no  confirmadas,  denuncias  de  pactos  y  movimientos
de  tropas  sobre  sus  fronteras,  hacen  pensar  se  abre  en  esta  zona  vital  una  era

-  de  reajuste,  cuya  partida,  aún  sin  resolver,  puede  ser  ganada  por  Occidente  o
por  Rusia;  todo  dependerá  del  grado  de  acierto  en  las  medidas  que  adopte  el
mundo  occidental.  Rusia  ha  sabido  crearse  la  aureola  de  defensora  de  los  inte
leses  d0  estos  países  del  Oriente,  y  noticias  confusas  dan  pie  para  pensar  que
esta  ayuda  y  defensa  ha  superado  la  etapa  de  las  palabras  para  concretarse  en
envíos  de  armas  y  material  a  determinados  países.

*   Pese  a  este  cúmulo  de  problemas,  todos  éllos,  por  supuesto,  capaces  de

encender  otra  conflagración  mundial,  en  los  últimos  días  de  noviembre  parece
haber  remitido  el  peligro  de  una  tercera  guerra.

La  propuesta  de  desarme  y  de  una  reunión  pentapartita,  hecha  por  Rusia  a
Occidente,  y  por  otro  lado  la  deducción  lógica  de  que  la  U.  R.  S.  S.  no  puede
pensar  en  atacar  a  Occidente  porque  hoy  más  que  nunca  el  mundo  ha  visto
cuartearse  el  sólido  telón  de  acero,  hacen  pensar  en  un  réspiro  para  el  mundo,
que  ve  alejarse  el  peligro  inminente  del  que  en  este  último  mes  se  ha  visto
amenazado.

Para  mayor  abundamiento,  según  crónicas  de  Wáshington,  el  Presidente  nor
teamericano  parece  inclinado,  en  su  leal  deseo  de  paz,  a  iniciar  conversaciones
con  Rusia  para  lograr  esa  solución  pacífica  de  los  problemas  que  los  mundos
antagónicos  que  encabezan  tienen  planteados.

*   Como  final  de  esta  crónica  sólo  queda  consignar  la  acertada  y  realista
actuación  de  la  delegación  espaiíola  en  la  O.  N.  U.,  encabezada  por  nuestro  Mi
nistro  de  Asuntos  Exteriores.

Por  su  boca,  España,  por  vez  primera  ha  expuesto  y  concretado  su  postu
ra  ante  los  problemas  debatidos  en  su  Asamblea  General.

Hungría,  Suez,  los  Santos  Lugares  y,  de  modo  indirecto,  nuestro  Gibraltar,
han  sido  tratados  de  manera  clara  y  exacta.  Las  intervenciones  del  señor  Mar
tín  Artajo  han  encontrado  eco  en  esta  reunión  internacional  a  la  que  por  vez
primera  España  se  asomaba,  cargada  de  razones  históricas  para  ello.

V.  E.  O.
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‘‘+  En  el  desembarco  aereo  efectua
do  por  las  fuerzas  anglofrancesas  en
Port  Said  el  Mando  de  Transporte
británico  utilizó  cuatrimotores  Has
tiugs  y  bimotores  Valettas.

Los  Hastings  pesados  transportaban
bajo  sus  fuselajes  jeeps  y  bajo  las
alas  ‘caíjones  dentro  de  unos  cilindros
metálicOs.

—  El  bombardero  a  reacción  de  la
Marina  norteamericana  Martin  Sea
master,  en  cuya  construcción  se  ha
bían  invertido  5.60O.0,l0  dólares,  se
ha  estrellado  en  la  bahía  de  Delaware.
Es  el  segundo  avión  de  este  tipo  que
se  estrella.  El  otro  Martin  Seamaster
chocó  en  la  desembocadura  del  río
Potomac  el  7  de  diciembre  del  pasa
do  año,  muriendo  cuatro  personas.  en
el  accidente.

La  Marina  norteamericana  ha  anun
ciado  que  el  lugar  donde  ha  ocurrido
el  accidente  se  encuentra  a  unos  cin
co  kilómetros  de  Delaware  City,  en
la  bahía  del  mismo  nombre.

-‘‘  Un  avión  militar  de  transporte
B1ckburn  Beverley,  de  60  toneladas,
ha  efectuado  un  lanzamiento  en  pa
racaídas  de  una  carga  de  11  tonela
das.  Este  ejercicio  ea  el  mayor  lan
zamiento  realizado  hasta  ahora  en
Inglaterra.

La  carga,  -  compuesta  por  planchas
de  acero  y  perfiles  de  hierro,  fuó  lan
zada  con  ocho  paracaídas  de  20  me
troS  de  diametro.

—  La  Marina  ha  informado  que  un
avión  de  caza  a  reacción  experimen
tal  fué  alcanzado  y  derribado  por  el
fuego  de  sus  propias  armas  frente  a
Long  Island  el  pasado  mes.

Un  portavoz  de  la  Marina  confir
mó  las  noticias  circuladas  acerca  del
accidente  del  día  21,’  de  septiembre.
El  Contralmirante  William  A.  Schoech,
Jefe  de  la  Sección  de  Investigación  y
Fomento  de  la  Oficina  de  Aeronáu
tica,  facilitó  los  siguientes  datos:

El  día  del  accidente,  el  ex  piloto
de  la  Marinas  Tom  Attridge.  estaba
realizando  una  serie,  de  vuelos  en  pi-

cado  con  un  F.11-Fl,  nuevo  avión  de
caza  monoplaza  “barcotransPOrtado”,
construido  por  la  Grumman  Engine
ering  Aircraft  Company,  de  Bethpage,.
Long  Island.

Navegando  a  la  velocidad  supersó
nica  de  880  millas  (1.408  kilómetros)
por  hora  a  una  altura  de  unos  13.000
pies  (3.970  metros),  inició  el  descen
so  con  un  picado  ligeramente  pro
nunciado,  con  objeto  de  probar  sus
cuatro  ametralladoras  de  20  raiL-
metros,  haciendo  fuego  sobre  el  At
lántico.  Disparó  una  andanada  de  cua
tro  segundos,  unos  64  proyectiles.

A  continuación  míster  Attridge  ini
ció  un,  pronunciado  vuelo  en  picado
y  disparó  una  segun’da  andanada  de
cuatro  seg’undos.

Al  terminar  ésta,  su  parabrisas  a
prueba  de  bala,  fué  golpeado  por  un
objeto.  Creyó  que  había  chocado  con
un  ave  b  inició  el  regreso  a  su  base
de  Peconic  River,  cerca  de  Calverton.

No  obstante,  el  motor  a  reacción
se  paró,  porque,  como  pudo  apreciar
más  tarde,  otro  . proyectil  había.  alcan
zado  al  a y  i  ó n,  viéndose  obligado
a  realizar  un  aterrizaje  forzoso  para
ser  tratado  de  las  lesiones  recibidas.

El  avión,  con  graves  daños,  fué
examinado  detenidamente,  encontran
do  un’ proyectil  en  el  motor  ,del’.avión
y  viendo  que  un,  tercer  proyectil  ha
bía  atravesado  la  proa  del  mismo.

Ninguno  de  los  proyectiles  conte
nía  munición  real,  por  cuya  razón  no
estallaron  a  su  impacto.

Con  objeto’  de  contrarrestar  algu
nas  afirmaciones  de,  que  incluso  un
avión  a  reacción’  supersónico,  puede
ser  alcanzado  y  tocado  por  sus  pro
pios  proyectiles,  el  Almirante  Schoech
y  otros  técnicos  navales  dieron  la  si
guiente  explicación:

Los  proyectiles  salieron  de  las  ame
tralladoras  a  una  velocidad  superior
en  1.500  pies  por  segundo  a  la.  des
arrollada  por  el  avión.  Una  vez  en
su  trayectoria  iniciaron  la  pérdida  de
velocidad  y  la  caída  como  consecuen
cia  de  la  resistencia  del  aire  y  la  gra
vedad.  Mientras  tanto,  mister  Attrid
ge,  que  había  entrado  en  picado  ‘más
pronunciado,  coincidió  en  su  vuelo
con  la  trayectoria  seguida  por  los  pro
yectiles.  A  una  distancia  de  dos  o
tres  millas  del  origen  de  tiro,  . .los  pro
yectiles  llegaron  al  punto  alcanzado
por  el  avión  en  su  vuelo  de  descenso
y  se  produjo  el  choque.
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Los  técnicos  de  la  Marina  han  ma
nifestado  que  es  esta  la  primera  vez
que  ocurre  tal  clase  de  accidente  pero
que  sólo  podría  producirse  una  en  un
millón  de  veces.  Para  evitar  su  repe
tición  han  sido  tomadas  las  medidas
Óportunas.  En  lo  sucesivo  los  pilotos
de  .prueba  recibirán  instrucciones  para
no  volar  en  la  dirección  en  que  ha
sido  dirigidó  el  fuego,  iniciando  en
todo  caso  un  vuelo  ascendente  para
no  volar  por  debajo  de  la  trayectoria
d  los  proyectiles.

—*  La  Marina  americana  ha  confi,-.
maslo  -la  construcción  de  una  nueva  y
poderosa  arma  atómica  para  la  guerra
antisubmarina

Se  trata  de  una  carga  de  profun
didad,  bautizada  con  el  nombre  de
Lulu,  y  según  el  Vicealmirante  Davis,
Jefe  de  la  Sección  de  Aviación  dei
Estado  Mayor  de  la  Armada,  es  capaz
de  destruir  submarinos  que  naveguen
a  varias  millas  de  distancia  del  lugar
de  la  explosión.

—  Un  funcionario  -  del  polígono  (le
experiencias  de  Aberporth,  en  la  ba
hía  de  Cardigan,  ha  manifestado  que
en  el  próximo  bienio  se  duplicará  e]
número  de  experiencias  con  proyecti
les  dirigidos.

Actualmente  se  efectúan  en  el  po
lígono  mil  lanzamieitos  anuales.  Su
plantilla  consta  de  cerca  de  500  per
sonas,  aparte  los  científicos  e  ingenie
ros,  una  representación  de  cada  uno
de  los  tres  Ejércitos  y  otra  de  me
compañías  constructoras.

En  una  laguna  al  pie  de  la  mon
taña  se  encuentra  el  dispositivo  •i
lanzamiento  llamado  Clausen  Rolling
Plattform.  Consiste  en  un  buque  de
700  toneladas,  cuyas  tres  cubiertas
llevan  triples  lampas  de  lanzamiento
de  cohetes  y  los  necesarios  aparatos
de  control.  El  buque  puede  nioversi
simulando  el -  cabeceo  y  balanceo  de
un  destructor,  crucero  o  portaviones
en  la  mar.  -

Míster  Wingfield  Digby,  Lord  Ci
vil  del  Almirantazgo,  ha  anunciado  en

la  - Cámara  de  los  Comunes  que  -ha
sido  probado  con  éxito  un  proyectil
dirigido  Mar-aire  desde  el  buque  ex
perimental  de  armas  dirigidas  Girdd]e
Ness.

Los  resultados  de  los  experimentos
que  se  realicen  en  este  buque  Gerán
tenidos  en  cuenta  en  los  proyectos  de
los  buques  armados  con  proyectiles
dirigidos  que  en  el  futuro  construya
la  Marina  inglesa.

En  el  presupuesto  actual  figuran
créditos  para  la  construcción  de  cua
tro  grandes  buques  de  escolta  equipa
dos  con  proyectiles  dirigidos  Mar-aire.

—+  El  día  31  de  octubre  pasado  se
inauguró  una  nueva  base  de  lanza
miento  de  cohetes  cerca  de  Fort  Chur
chill,  en  la  costa  occidental  de  la
bahía  de  Hudson.  Es  una  base  con-
junta  de  los  Estados.  Unidos  y  Cana
dá  y  se  utilizará  para  lanzar  cohetes
a  la  estratosfera,  para  fines  de  inves
tigación,  con  motivo  del  Año  Geofi
sico  Internacional,  y  para  experimen
tos  militares.

Entre  1 o s  experimentos  militares
que  se  llevarán  a  efecto  se  espera  fi
guren  la  utilización  e  interceptación
dc  cohetes  y  proyectiles  dirigidos,  así
como-  la  interceptación  de  aviones.

—.  El  crucero  inglés  Cumberjand  ha
regresado  a  Devonport  una  vez  ter
minado  un  crucero  realizado  p  a  r  a
efectuar  pruebas,  con  toda  clase  de
tiempos,  de  diferentes  aparatos  e  ins
talaciones.

En  este  Crucero  se  han  probado  dos
nuevas  instalaciones  de  dirección  de
tiro;  una  ballenera  de  fibra  de  cris
tal;  nuevos  materiales  en  méquinas
que  proporcionan  mayor  seguridad  y
de  més  fécjl  sostenimiento;  mejora  en
los  alojamientos  para  aprovechar  me
jor  el  espacio  y  -dar  més  comodidad
al  personal;  un  nuevo  tipo  de  aguja
giromagnótica,  y,  en  general  una  gran
variedad  de  proyectos.

—  La  Marina  americana  ha  encarga
do  a  la  Bethlehem  Steel  Company  la
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construcción  del  primer  crucero  de
propulsión  atómica,  armado  casi  en  su
totalidad  con  proyectiles  dirigidos.

Tendrá  un  desplazamiento  de  unas
14.000  toneladas  y  una  eslora  aproxi
mada  de  220  metros,  y  se  calculá  que
costará  alrededor  c1e  87.500.000  dó
lares.

El  nuevo  buque,  no  sólo  será  la
primera  unidad  de  superficie  de  pro
pulsión  atómica  de  la  Marina,  sino
que  también  será  el  primer  crucero
que  se  construye  después  de  la  segun
do  guerra  mundial.

—  Vista  del  nuevo  petrolero  Teide,
de  7.200  toneladas,  construido  por  la
Empresa  Nacional  Bazán  especialmen
te  para  nuestra  Marina  de  guerra-

-

1  £     —

-  El  30  de  octubre  pasado  llegaron
a  Cádiz  las  goletas  suecas  Falken  y
Gladan,  de  220  toneladas,  buques-es
cuela  de  la  Marina  de  guerra  sueca,
que  con  60  Guardiamarinas  a  bordo
cadi  uno,  realizan  un  crucero  de  ins
trucción.

A  su  llegada  acudieron  a  cumpli
mentar  a  los  Comandantes  de  los  bu
ques  un  representante  del  Comandan  -
te  de  Marina  y  el  Cónsul  de  Suecia.

El  día  10  de  noviembre  salieron  de
Cádiz  en  dirección  - a  G&teborg,  por
haber  recibido  orden  de  interrumpir

el  crucero  en  vista  •de  la  actual  situa
ción  en  el  Mediterráneo.

—‘  El  Tesoro  británico  anuncia  que
en  el  año  económico  j95i3-57  se  ha
rán  unas  economías  de  9,000.000  de
libras  en  los  gastos  de  Defensa.  Del
total,  1.800.000  corresponden  a  la  Ma-

-  rina,  y  la  reducción  de  gastos  se  hará
principalmente  en  los  presupuestos  de
las  reparaciones,  revisiones  y  moder
nización  de  buques.

tf(Jt  : 
—*  El  Almirante  Burke  ha  manifes
tado  que,  a  medida  que  vaya  avan
zando  el  tiempo,  las  Fuerzas  navales
tendrán  una  influencia  mucho  mayor
en  los  asuntos  mundiales.

Añadió  que  estaba  completamente
seguro  de  que  cualquier  nación  que
controle  los  mares  podrá  imponer  su
política  en  las  mesas  de  las  conferen
cias  y  en  el  mar.;1]

+         ClONES
1’  í  3&t  t-;0]

—  El  cala-redes  imiiés  Protector  sa
liendo  do  Portsmouth  rumbo  a  la  An

De  Ii  entrega  de  este  petrolero  ya
dimos  información  en  el  Noticiario  del
mes  pasado.
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tártida,  llevando  provisions  para  los
destacamentos  británicos  situados  en
las  islas  Malvinas  y.  otras  dependen
cias.

Este  calarredes  ha  sido  reformado
y  equipado  para  su  utilización  como
buque  auxiliar  en  la  Antártida.

—  Los  científicos  soviéticos  y  norte
americanos  han  convenido,  en  princi
pio,  intercambiar  observadores  en  sus
puestos  avanzados  del  Antártico.

Un-  representante  ruso  pasará  el  in
vierno  cJe  1958-  en  Little  América  y
un  científico  de  los  Estados  Unidos
lo  hará  en  Mirny,  la  principal  base
rusa  en  la  Antártida.

Como  consecuencia  de  estos  intçi-
cambios  se  ha  sabido  que  la  Unión
‘Soviética  hab-ja  establecido  Un  nuevo
puesto  avanzado  en  Bunger,  200  mi
llas  al  este  de  Mirny.  Este  oasis  había
sido  descubierto  pos-  un  -  hidroavión  de
la  Marina  de  los  Estados  Unidos  el
afio  1947.

—*  Se  han  trasladado  por  vía  aérea
a  la  Antártida  44  científicos  ameri
canos  llevando  consigo  14  toneladas
de  carga.  El  avión  despegó  de  Nueva
Zelanda  e  invirtió  en  el  vuelo  menos
de  doce  horar.

La  expedición  la  forman  un  total  -

de  ocho  aviones  y  tiene  la  misión  de
estableces-  estaciones  de  observación
que  -serán  utilizadas  durante  el  Año
Geofísico  Internacional,  que  comenza
rá  el  1,°  de  julio  próximo.

—+  Los  astilleros  suecos  de  Gotave,-
ken,  en  Góteborg,  están  construyen
do  para  la  Marina  colombiana  un  se
gundo  destructor  de  2.600  toneladas.

Estos  buques  -son  similares-  a  los
suecos  de  la  clase  Halland.

Las  dotaciones  de  estos  buques  se
instruirán  en  buques  de  la  Marina
sueca.  -

La  Marina  británica  trata  de  i
introduciendo  -en  sus  buques  la  pro
pulsión  atómica,  haciéndolo  primero
en  los  submarinos.

En  la  actualidad  está  en  período  de
-  pruebas  un  reactor  nuclear  Lido  de
una  potencia  de  100  kw.

El  Almirantazgo  británico  ha  pu
blicado  un  anuario  en  donde  se  en
cuentran  resumidos  los  tipos  de  bu
ques  construidos  desde  1951.  Se  -hace
notar  que  ninguno  de  ellos  pertenece
a  los  tipos  clásicos  de  acorazado,  cru
cero  y  destructor,  pero  que  echo  pea-
tenecen  a  la  clase  Daring,  que  aunque
son  más  potentes  que  un  destructor
corriente,  no  han  a i  d  o  clasificados
corno  crucero  ligero.  -

En  este  período  han  sido  termina
do8  dos  portaviones  de  escuadra  y
cuatro  de  tipo  ligero;  uno  de  ellos
vendido  a  Australia.  Para  hacer  fren
te  a  la  amenaza  submarina  han  sida
construidos  siete  cazasubmarinos  ar
mados  con  el  mortero  Lirnbo  Con.  el
mismo  fin  han  sido  modernizados  31
destructores,  15  submarinos  y  un  ca
zasubmarinos.

—e  Vista  genes-al,  tomada  en  Chi
pre  de  la  f  1 o  t  a  de  invasión  an
glofrancesa  en  el  momento  de  salir
rumbo  a  la  zona  del  canal  de  Suez.

-  La  foto  fué  tomada  desde  el  buque  -

nodriza  de  destructores  Tyne,  en  el
cual  arbolaba  su  insignia  el  Almiran
te  Jefe  de  la  flota  de  invasión.
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En  la  fotografía  se  ve  el  momentd
en  que  es  remolcado  hadia  puerto  por
un  remolcador  israelita.

—+  Déspus  de  la  ocupación  de  Port
Said  por  las  fuerzas  aerotransporta
das  y  por  luz  comandos  de  la  Marina,
llegaron  por  -  vía  marítima  refuerzos
para  consolidar  la  operación-

En  la  fotografía  se  ve  el  momento
en  que,  de  un  buque  de  desembarco,

-.-‘  Con  motivo  de  los  recientes  acon•
tecimientoS  en  la  zona  del  canal  de
Suez  han  sido  hundidos  en  el  Canal
varios  buques,  que  han  interrumpido
el  trafico  por  el  citado  Canal.

—  Una  de  las  primeras  fotos  obte
nidas  del  desembarco  de  las  fuerzas
anglofrancesas  en  Port  Said.

En  ella  se  puede  ver  un  tanque  an
fibio  francds  saliendo  de  un  buque  de
desembarco.

NOTÍCJARI(
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1

salen  vehículos  y  fuerzas  de  Infante
ría  de  línea.

Momento  en  que  el  portaviones
iirglés  Theseus  sale  de  Malta  rumbo  a
Port  Said

En  la  cubierta  de  vuelo  se  pueden
ver  formadas  las  fuerzas  de  Infante-

—4  Durante  el  r  e  c  i  e  nt  e  conflicto
egipcioisraelí  el  destructor  e  g  i  p  c i  o
lbrahim  el  Awal  fué  capturado  1)01
los  israelitas  en  aguas  de  Haifa.

1-ja  q  u  e  fueron  desembarcadas  en
aquella  zona  por  medio  de  helicóp
teros.

-

 i--      1      —
1
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En  la  fotografía  se  ven  algunos  de
los  buques  hundidos  en  Port  Said  an
tes  de  acordarse  el  alto  el  fuego.

ii  ijiI
—  Hace  ciento  cincuenta  años,  el
Oficial  de  la  Marina  inglesa  Samuel
Brown,  que  estaba  a  las  órdenes  de
Nelson,  inventó  la  cadena  de  hierro
forjado  para  su  utilización  en  los  bu
ques.

Este  año,  la  empresa  por  él  funda
da  se  dispone  a  conmemorar  el  CL  ani
versario  inaugurando  su  laboratorio
de  investigación  y  anunciando  que
pronto  instalará  la  primera  fábrica
automática  de  cadenas  que  existirá
en  el  mundo,  capaz  de  producir  ca
denas  de  hierro  forjado  de  todos  los
tamaños.

En  Pontypridd  (Gales)  t  o  d  a  y  í  a
existe  la  primitiva  herrería  donde  se
comenzaron  a  fabricar  las  primeras
cadenas  para  los  buques.

El  Vicealmirante  Mason,  Jefe  de
los  Servicios  de  Máquinas  de  la  Flota

británica,  ha  dicho  en  una  conferen
cia  que  la  instalación  de  la  propul
sión  atómica  en  los  buques  ha  sido
retrasada  por  motivos  de  seguridad.

Nadie  puede  predecir,  agregó,  la
fecha  en  que  todos  los  buques  de  gue
rra  serán  propulsados  por  reactores,
pero  éste  es  un  paso  inevitable,  lo
mismo  que  el  paso  del  carbón  al  pa
tróleo.

Cuando  las  Marinas  estén  propulsa
das  con  energía  nuclear,  terminó  di
ciendo,  cambiarán  las  características
de  las  operaciones  navales,  ya  que  los
buques  podrán  navegar  a  gran  velci
dad  durante  semanas  en  lugar  de  días
y  cualquier  Marina  que  no  pueda  rea
lizar  esto  se  encontrará  en  inferjoz-j.,
dd  de  condiciones.

—  Vista  aérea  del  arsenal  de  Tolón,
en  la  que  pueden  verse  diversas  uni
dades  francesas  e  inglesas  que  toma
ron  parte  en  unos  ejercicios  conjun
tos.

Empezando  por  abajo,  son:  el  des
tructor  francés  Cassard,  otro  destruc
tor  del  mismo  tipo,  destructor  francés
Bouvet,  crucero  antiaéreo  francés  Col
b  e r  t,  portaviones  francés  Arroman-
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ches,  crucero  -  francés  Georges  Ley
gues,  portaviones  inglés  Eagle,  barco
auxiliar  inglés  Retainer  (la  chimenea
se  ve  tras  la  popa  del  Eagle)  y  el  por
taviones  francés  Lafayette.

Ha  terminado  el  día  12  de  octu
bre  el  ejercicio  Cut  Loose,  el  mayor
ejercicio  de  barrido  de  minas  realiza
do  hasta  la  fecha.

La  duración  fué  de  un  mes  y  toma
ron  parte  más  de  50  barcos  de  las
Marinas  de  Bélgica,  Francia,  G r  a  n
Bretaña,  Holanda,  Noruega  y  los  Es
tados  Unidos;  los  c  a  m  p  o  s  minados
comprendieron  la  zóna  sur  del  Mar
del  Norte,  entre  la  costa  del  Conti
nente  y  el  este  de  Inglaterra,  habién
dose  fondeado  varios  cientos  de  mi
nas.  Para  hacer  el  ejercicio  más  real,
los  dragaminas  fueron  sometidos  a
intensos  ataques  aéreos  y  de  lanchas
rápidas,  interviniendo  también  varios
convoyes  de  barcos.

El  ejercicio  terminó  con  un  desem
barco  de  la  Infantería  de  Marina  ho
landesa  en  la  isla  do  Texel.

—e  Fotografía,  tomada  desde  la  cu
bierta.del  portaviones  inglés  Eagle,  en
la  que  se  ven,  los  portaviones  de  la

—-e  Con  motivo-  de  los  recientes  acon
tecimientos  en  el  Mediterráneo,  la
VI  Flota  americana,  destacada  en  el
citado  mar,  recibió  orden  de  estar  aler

misma  nacionalidad  Bulwark  y  Albión,
durante  las  mnniobras  realizadas  en
el  Mediterráneo,  en  agqas  de  Malta.

4
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ta.  Una  de  las  consignas  recibidas  fué
-    la  de  abandonar  los  puertos  doñde  la

concentración  de  barcos  pudiera  ser
blanco  de  posibles  ataques  aereos.

La  fotografía  muestra  las  unidades
de  la  VI  Flota  fondeadas,  a  partir  de
la  citada  orden,  en  un  amplio  fondea
dero  en  algún  lugar  del  Mediterráneo.

El  Ministerio  de  Asuntos  Exte
riores  británico  ha  anunciado  que  se
ha  firmado  un  acuerdo  entre  Inglate
rra  y  los  Estados  Unidos  para  la  ins
talación  en  Barbados  de  una  estación
oceanográfica  que  utilizarán  conjunta
mente  las  Marinas  inglesa  y  norteame
ricana.  -

El  Almirantazgo  británico  comu
nicó  que  el  Almirante  Lord  Mountbat
ten,  Primer  Lord  del  Mar  y  Jefe  del
Estado  Mayor  de  la  Marina  inglesa,
ha  sido  ascendido  al  grado  de  Almi
rante  de  la  Flota.

De  este  modo  Lord  Mountbatteu
tiene  ahora  el  grado  y  puesto  que  te
nía  su  padre,  el  Príncipe  Luis  de  Bat
temberg,  al  empezar  la  primera  gue
rra  mundial.

—÷  El  Primer  Lord  del  Mar  ha  dado
a  conocer  que  se  han  introducido  gran
des  mejoras  en  los  alojamiento.  de  las
dotaciones  de  los  barcos  de  guerra.

Entre  otras,  se  destacan  la  sutitu.
ción  de  los  antiguos  coys  por  literas.
más  cuidado  en  la  decoración  de  los
sollados  y  la  instalación  de  enchufes
para  poder  utilizar  máquinas  de  afei
tar  eléctricas.

—  La  Marina  inglesa  ha  suprimido
el  Mando  naval  de  Amórjca  e  Indias
Occidentales.

El  Vicealmirante  Eaton,  Jefe  del
sector,  en  su  discurso  de  despedida  al
pueblo  de  Bermuda,  dijo  que  el  núme
ro  de  buques  del  citado  squadron  ha
sido  reducido  hasta  tal  punto,  que  no
se  necesita  para  su  mando  la  presen
cia  de  un  Almirante.

La  M a r  i n  a  americana  anunció
que  el  submarino,  más  silencioso  de]
mundo  ha  entrado  en  servicio.

Se  trata  del  Darter,  submarino  de
1.800  toneladas,  que  tiene  los  motores
en  una  cámara  aislada  acústicamente,
con  mando  a  distancia.
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ACTUALIDADDE  LOS  PECES
VIVIENTES PRIMITIVOS

MtEl.  (ONZALEZ  OITETEDf)
-                                                       Cnpitíit de la  Marina  mercante

Les  qact  sde/’’:anos

unAFruc,  separandu  eonlo  una  enornie  cuña  los  Océanos  Atlántico

e  Indico,  interfiere  además  la  gran  corriente  del  Este  océano-an
tártica.

fin  brazo  de  esta  corriente  se  separa  hacia  el  Norte  y  a  lo  largo  de
la  costa  oeste  sudafricana,  formando  la  conocida  corriente  de  Benguela.
En  la  c.ota  este  de  Mrica,  las  corriei.ites  calientes  de  Mozambique,  pro
cedentes  -de  las  corrientes  ecuatoriales  del  Océano  Jndico  toman  rum
bos  5W.  y  Sur  una  vez  rebasada  Madagascar,  y  al  llegar  al  Banco  de
las  Agujas,  se  mezclan  con  las  corrientes  oceánicas  del  Este.

Todas  las  corrientes  oceénicas  transportan  enormes  cantidadis  de
oop]ankton  y  fifoplankton,  pero  los  organismos  que  cornpoien  este
plnkton  difieren  notablemente  entre  una  corriente  fría  y  otra  á,lida
¡‘or  razones  qu[niicas  ciertas  sales  nenesarias  como  alimento  de  dia
tomeas  y  dinoflageladas,  son  más  abundantes  en  el  agua  fr-ja  lue  en  la

-  caliente,  y  tsí  el  plan  kton  y  la.  vida  superficial  son  en  general  más  co
piosos  en  los  casquetes  del  Globo,  escaseando  en  su  zona  ecuatórial.  Esta
regularidad  queda  interferida  por  las  corrientes.

La  corriente  del  Golfo  circula  superficialmente  hasta  la.s  costas  de
S.pitberg,  pero  luego  se  hunde-  por  debajo  del  agua  polar—1ue  es  me
nos  salina  a  causa  del  hielo  en  fusión—y  va  descendiendo,  pudiendo
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encontrar  así  formas  de  aguas  cálidas  que  caen  a.  una  muerte  inevita—
He  por  debajo  del  casquete  ártico.

Las  corrientes  antárticas  traen,  pues,  agua.  fría  y  vida  exuberante  a
Las  costas  occidentales  y  sur  de  Africa.  Cuando  estas  frías  aguas  cho
tan  y  se  entremezclan  con  las  cálidas,  los  considerables  cambios  de
temperatura,  salinidad,  etc.,  causan  enorme  mortandad  en  el  plankton,
forrnándose  fondos  y  bancos  comestibles  de  gran  cantidad  de  organis
inos,  tales  como  pequeñísimos  camarones  y  peces  que  se  a,liinenap,  de
éstos.

Naturaluienfe,  esta  rica  plataforma  continental  sirve  de  pasto  a  WI -

tambres  de  formas  marinas  de  enorme  variedad  y  abundancia  en  el
Banco  de  la.s  Agujas,  que  hace  de  Sudñfrica  uno  de  los  países  más  ri
cos  en  i’eservas  pesqueras.

Más  de  1.000 esp,ecies  diferentes  de  peces  marinos  ha]]  sido  efasi fi
cadas  en  estas  aguas.  De  acuerdo  con  las  conocidas  clasificaciones  geo
gráficas  tenernos  que  aproximadamente  estas  especies  son:  30  por  100
propias,  43  por  100  indopacíficas,  ti  por  100  atlánticas,  it  por  100  cos
mopolitas,   por  100  abisales  y  2  por  loo  propias  solamentr  del  hemis
ferio  austral.

(ibservando  la  plataforma  continental  suda]’ricaiio,  veremos:  en  la
costa  oeste  los  fondos  marinos  bajan  gradualmente,  teniendo  que,  des
de  el  sur  de  Cabo  Agujas  hasta  Port.-Nolloth,  el  cantil  (le  las  30  brazas
se  encuentra  a  2u0  millas  de  la  costa.  En  la  costa  sudeslc—csb,  pOr  el
con’trario,  y  entre  El  Cabo  y  East-Loudor],  a  0  millas  de  tierra,  ia. plata—
lorma  cae  a  300  brazas  y  más,  l]abiéndose  obtenido  íntet’csaiih’s  arces
de  aguas  Profundas  que  eti  este  trabajo  describiremos,

Pro/’undiciade’s  ‘marinas

Ls  profundidades  marinas  perinaheciei’ui]  envueltas  eti  ti  iiistc’i
hasta  la  memorable  expedición  del  II.  M.  S.  (Jhallenger.  qu  duró  desde
l72  a  1876.  Uno  de  los  objetos  de  esta  exploración  oceanográfica  fué
descubrir  posibles  formas  ancestrales  cte vida,  que  se  sospechaban  ecu!
tas  en  ‘os  abismos  del  mar,  esperanza  que  no  se  realizó.

Cuando  los  artes  y  anzuelos  llevaron  a  la  superficie  los  seres  (Jut’
poblaban  las  zonas  .prol’undas  del  ruar,  éstos  resullai’on  con  frecuencia
más  grotescos  y  extraños  que  lo  supuesto,  pero  no  partitulamente  pri
mitivos.

No  sé  encontraron  escorpiones  marinos,  ni  trilobites,  ni  anreonjfes
ni  los  antiguos  peces  acorazados  u  ostracode]’mos.  En  los  lisnnts  des
conocidos  vivía  toda  clase  de  familias’  de  los  seres  normales  de  la  su
perficie;  y  de  entre  los  peces,  casi  todos  pertenecían  al  grupo  mehos
primitivo,  los  peces  óseos;  y  muy  pocos  al  grupo  más  antiguo  de  rayas
y  tiburones,  Todas  estas  exploraciones  y  sus  pescas  pusieron  de  mani
‘testo,  que  los  habitantes  de  las  zonas  situadas  entre  la  superficie  Pu
minada  y  oscuro  abismo,  no  viven  al  azar  y  a  cualquier  profundidad.
Cada  cual  tiene  su  lugar  determinado,  a  veces  a  miles  dr  metros  bajo
Ja.  superficie,  con  márgenes  de  profundidades,  algunas  especies..  r’tla
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,ti,vamente  grandes,  y  otras  conf  nadas  a.  zonas  de  nivel  ‘de  apenas  200
inetros—coITiO  máS  ade,lantc  veremos.

Esta  diStribuciÓn  por  zonas  o  estratificación  de  organismos,  queda
a  veces  algo  alterada  ‘por  los  cambios  diurnos  de  algunas  especies  que
ascienden  con  la  noche  y  descienden,  de  día;  el  estucho  de  estos  movi

mientos  es  actualmente  de  ‘gran  importancia  en  la  lucha  antisubmarina..
(Véase  mi  trabajo  de  REVISTA  GENERAL  DE  MARINA,  diciembre  1055,  Algo
sobre  buqnes  oceanoíjrafwos,’  ‘pág  650.)

bescUbri,!ne!i  lo  seas vi,cio’iii.  Ile!  Coelaca’nlo.

En’  ‘1038  Puyo  lugar  un  importantísimo  descubrimiento  eientífico  
asombroso  en  el  orden  de  la  historia  Natural.  El  22  de,  diciembre  en  el

COMPARACION  DE  FORMAS  HIDROD  INAMICAS

puerto  dr  Ea,st—London——sudeste de  Africa—un  ira’wler  entró  con  un
buen  ‘cargamento  de  pesca,  en  su  mayoría  tiburones.  Miss  NI. Courtenay
a,timer.  taxidermista  a  cargo  del  Museo  local,  fué  a  examinar  los  po
¿e.s  y  encontró  entre  ellos  uno  muy  golpeado  y  extrañísirno  de  más  de
1 .65  metros’  y  pesando  58  kilogramos.  Era  de  color  azul  acero,  mandí
bula  poderosa  y  saliente,  gruesas  escamas  y  aletas  extrañas  ‘que  sobre
salían  como  miembros  (hg.  La).  Los  pescadores  decían’  haberlo  pescado

en  anzuelo  de  tiburón,  allá  por  la  desembocadura  del  río  Chalürnna

Moderno  pez  óseo  (RibulaS  Vulpes).

Coelacant’o  East.-LOndOfl  (Latimeria-CaalUmflae).  i,70  metros.
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(entre  E’ast-London  y  el  río  Keiskania),  donde  el  trawi  estuvo  arras
trando.  La  costa  en  ésta  región—según  yimos  anteriormente—cae  rápi
(lamente  a  aguas  profundas  y  deja  solamente  áreas  muy  limitadas:  i
bres  de  rocas,  donde  la  pesca  de  arrastre  se  pueda  practicar.

Es  muy  posible  que  el  extraño  pez,  habitante  cte  aguas  profundas,
nadara  por  entre  rocas  extraviándose,  cuando  fué  capturado.

rilan  raro  era  que  Miss  Latimer  se  lo  llevó,  juzgando  muy  intere5rite

su  posesión  para  el  Museo.  No  pudiendo  hallar  nada  parecido  en  sus
notas  ictiológicas,  acudió  al  conocido  experto  J.  L.  B.  Smith,  de  la  Uni
versidad  de  H1iodes  en  Uraharnstown  (Africa  del  Snr).

El  profesor  Sniith,  conocido  erudito  que  ha  descubierto  y  bautizado
más  de  100  especies  de  peces.  contempló  con  asombro  y  emoción  el
ejemplar,  cLasificándole  al  fin  como  un  representante  de  los  Coelacan
i/iidae,  familia  derivada  de  un  género  de  peces  de  estructura  ósea  es
pecial,  sólo  conocida  por  fósiles,  aceptado  como  el  antepasado  de  los
vertebrados  terestres—como  más  adelante  veremos—;  peces  de  los  cua
les,  por  evolución,  surgió  el  esturión  europeo  y  los  peces  con  pulmones
actuales.  Los  coelacantos  existían  hace  trescientos  cineupnt.a  millones  de
a ños.

El  pez  de  East.—London recibió  el  nombre  científico  de  Laiiinerja  Cha-
lumnae-Smith  en  honor  a  sus  descubridores  y  al  lugar  geográfico  d
su  primera  aparición  conocida.

Lina  noticia  de  este  descubrimiento  en  el  diario  Cape  Tinus—20  de
febrero  193i1—anunciando:  sensacional  captura  de  un  pez  prehistórico
en  las  costas  cte El  Cabo,  fué  quizá  la  única  ocasión  en  que  un  descu
brimiento  zoológico  era  considerado  un  fuerte  atractivo  para  inducir  al
público  en  general  a  comprar  un  noticiero.  En  términos  pc”iodístjcos
el  pez  Fué  mundialmehte-conocido  con  el  absurdo  y  contradictorio  tér
mino  de  El  fósil  vivo  de  cincuenta  millones  de  años.

Según  los  datos  obtenidos  y  su  gran  conocimiento  de  las  aguas  sud
africanas,  el  profesor  Smith  supuso  que  el  pez  debía  habitar  hacia  el
Norte  y  quizá  próximo  a  Madagascar.

No  tenía  medios  para  organizar  una  expedición,  por  lo  que-  ‘itipri
mié  un  folleto  en  inglés,  francés  y  portugués,  con  una  fotografía  del
pez,  ofreciendo  100  libras  esterlinas.  La  segunda  guerra  mundial  para
lizó  la  búsqueda,  pero  después  él  y  su  esposa  la  reanudaron,  recorrien
do  a  pie  la  costa,  navegando  en  barcos  pesqueros  y  repartiendo  los  fo
lletos.

Trece  años  transcurrieron  sin  resultado,  pero  los  Smith  continuaron
cietras  del  coelacanto.               -  -          -

En  1952,  en  Zanzíbar,  la  señora  de  Smith  hablo  con  uii  ngles  ha
inado  Erie  ilunt,  Capitán  de  una  goleta  que  hacía  el  tráfico  en  el  Océa
no  indico,  y  le  entregó  un  paquete  de  folletos.  La  víspera  de  Navidad,  -

los  Smith  recibieron  en  Grahamstown  un  cablegrama  de  }íunt:  Tengo
coelacanto  en  islas  Comoras.  Vengan  por  él.

Era  a  2.000 millas  de  allí,  en  el  rigor  del  verano  del  hemisferio  aus
tral  (,se  pudriría  el  pescado?)  y  el  profesor  no  tenía  dinero  para  fletar
un  avión  por,  su  cuenta.  Apeló  al  Primer  Ministro,  Daniel  F.  Malán.  El
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doctor  Malán  accedió  a  facilitar  al  profesor  UI!  avión  militar  de  traus
porte  para  ir  a  las  Cornoras.

El  avión,  con  el  profesor  Smith  a  bordo,  interrumpió  su  vuelo  al
Norte  para  pasar  la  noche  en  Lumbo,  posesión  del  Africa  Oriental  por
iuguesa.  ¡lacia  tanto  ca.lo,  dice  el  profesor  Smith,  que  me  pasó  la  noche
dando  vueltas  y  teniiendo  por  el  pez.  Emprendieron  el  vuelo  hacia  el
mar,  pese  a  la  amenaza  del  ciclón,  y  aterrizaron  en  las  Comoras,  sien
do  recibidos  por  el  Capitán  liunt,  el.  cual  les  comunicó  que  el  pez  estaba
en  su  golet,  y  que  el  Gobernador  francés  deseaba  ver  al  profesor  Smith.

A  quien  yo  quería  cee  era  al  pez,  dice  Smith.  Corrió  a  la  goleta  y
sintió  Uli  alivio  enorme  cuando  vió  que  era  un  coelacanto  de  verdad  y
distinto  del  pez  d.c  East-London.  Lo  hahía  cogido  frente  a  la  isla  An
jouau,  en  20()  metros  de  agua,  un  pescador  llamado  hussein,  que  tuvo
que  iegarle  con  un  remo  al  subir  el  belicoso  monstruo  a  su  barquilla.
Hussein  lo  había  llevado  al  mercado,  en  donde  un  maesti’o  de  escuela
lo  reconoció  por  el  folleto  de  Smith  y  se  lo  remitió  a  1ubt  por  portea
lores  que  hubieron  de  recorrer  2  millas  de  senderos  rnoitañosos.

Los  aviadores  del  profesor  Smith  temían  al  tiempo  y  partieron  P1’c-
ipiiadamente  con  el  embelesado  ictiólogo  y  su  presa.  Mientras  tanto,
las  noticias  inteiacionaies  daban  la  historia.  El  profesor  Smith  no  de
jaba  que  nadie  viese  su  pez;  ese  privilegio  le  estaba  reservado  al  doc
tor  Maláii.  En  Ciudad  del  Cabo  informó  al  premier  que  el  número  dos
cia  a  todas  luces  una  especie  distinta  de  la  familia  de  los  coelacantos  y
que  ostentaría  el  nombre  de  Mala.nia  (por  el  Primer  Mipistro)  anjouanae
(por  la  isla  Irancesa).

El  Gobernador  de  la  islas  Cornacas  recibió  un  seco  despicho  de  Pa
rís,  dil  Ministerio  de  Colonias,  preguntádole  si  estaba  durmiendo  mien
tras  uns  extranjeros  cargaban  osadamente  con  un  tesoro  científico  de
‘raneia.  .             ‘

El  sabio  Profesor  James  Millol,  del  Mu.sdo  de  Historia  Natural  de
París,  entró  cii  la  competencia,  haciendo  responsable  al  Instituto  de  In
vestigaciones  Científicas  de  Madagascar  de  todos  los  coelacantos  cap
turadds  en  territorio  francés.  El  Instituto  duplicó  el  prem-iO ofrecido  por
Smith,  repartió.  miles  de  folletos  y  estableció  estaciones  de  embalsrnar
peces  en  puntos  estratégicos.

‘Resultó  qUe  el  coelacanto  era  muy  conocido  poi  los  pescadoresi
clígenas.  Toda  la  vida  lo  habían  pescado  como  un  bocado  exquisito,  dán
dole  el  nombre  de  cornbessa.  Los  sonrientes  negros  de  las  Gornoras  ha
blan  comido  quizás  cientos  del  pez  más  raro  de  la  ciencia,  antes  que  la
ciencia.  supiese  que  existía.  Ya  no  lo  comerían  más;  en  realidad  todos
lo  peces  desaparecieron  del  increado,  porque  los  pescadores  sólo  bus
caban  el  coelacanto.

El  tercer  pez  fué  captura.do  en  1P53  por  ifassaní,  un  pescador  de  li
isla  de  Anjouan  (Comoras).

La  embarcación  típica  de  estos  pescadores  es  una  piragua  de  doble
balancín  formada  con  un  tronco  ahuecado  de  tres  metros.  El  tripulante
se  sienta.  en  el  fondo  con  los  muslos  ‘apoyados  cii  las  bordas  de  su  es
trecha  embarcación,  y  rema  en  esta  posición.  Pesca  con  una  liña  de
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;3c.  mefros  de  fibra  vegetal  y  en  su  extremo,  U11 cable  de  freno  de  bi—
‘indas,  grueso  anzuelo  y  una  piedra  de  un  kilo.

Con’  estos  medios,  el  2’  de  septiembre.  a. las  once  de  la  noche,  Hassani
Juchó  con  un  enérgico  pez  de  31  kilos  que  había  ]‘nordido  en  su  anzuelo
echado  cori  rou.di,  pez  de  lO  a  iii  centímetros  (Prom.ethicht’ijs)  simila,r  a.
un  barbo.

Después  de  media,  hora,  logró  sacarlo  a  la  superficie,  viendo  que  te-
fha  nada  menos  que  un  combessa.  Tratándolo  ‘con  cuidado  lo  fué  do
minando  sin  golpearlo,  recordando  el  deseo  de’ las  autoridades.  Conduje

-   el  pez  a  su  casa  y  corrió  en  busca.  del  doctor  Garrouste,  que  Tenía  a  cai’—
go  un  equipo  de  rmha1samar.

El  ‘profesor  Millet.  que  esperaba  en  Tananarivn  (Madagascar),  reci
bió  un  ejemplar’  casi  intacto,  conservado  dentro  de  las  tres  horas  de  su
captura.  El  pez  se  había  ‘vuelto  azul  acero  y  los  ojos  ya  no  brillaban.
pero  en  lo  físico  difería  de  cada  coelacanto  anterior;  las  aletas,  sme
,ia.ntes  a  miembros,  estaban  desarrolladas  de  modo  distinto  de  los  otros.
Millot  llegó  a  la  conclusión  de  ‘jue  todos  pertenecían  a  la  misma  espe
cie,  en  realidad,  y  que  el  pez  posee  el  don  de  la  variedad  individual.
Ahora  se  ha. ‘comprobado  que  el  Malania  anjouanae  no  existe.

Mosieur  Lehr  hizo  entrega  del  premio  al  pescador  Ilassaní  en  una
‘eremonia  pública,  en  la  plaza.  de  Mutsamudu.  El  ganador  se  compró  un
traje.  camisas  y  víveres  para.  su  familia.  La  recompensa  de  280  dólares
representa  como  tres  años  de  ingresos  iara  un  pescador  local.

De  Flassanj  acá  ocho  pescadores  más  han  tenido  suelte  en  las  Co
moras.

El  coelacanto  resulta  ahora  francés  por  abrumadora  mayoría.  El  nú
mero  uno,  cogido  en  el  Africá  lel  Sur,  era  al  parecer  ‘un  ‘pez  erra,nt4,
El  descubridor  tiene  dos  ejemplares  aporreados,  en  tanto  que  el  prole-
sor  Millot  cuenta,  con  ocho  bien  conservados  en  París  y  Tananarivo.  Eh
un  artículo  que  escribió  sobre  el  coclocanto,  publicado  en  el  Times  de
Londres,  dice:  su  caplura,  a  la  cual  estará  siempre  iuiido  el  nombre  del
pro/’esor  .1. .L.  JI.  Smith.  de  -Graha’mstonn.  ha  sido  con  justicia  descrita
como  el  acontecimiento  más  asombroso  del  siglo  co  el  reino  de  la  ¡lis
tana  Natural.  MilIot  ha  escrito  una  copiosa  monografía  sobre  el  núme—
io  tres,  y  está  preparando  un.  estudio  de  la  especie  en  ualro  volúmenes,
Diée  él  que  los  franceses  tratarán  de  proveer  de  ejemplares  de  este  pe
a  todos  los  yandes  establecimientos  científicos  del  Globo  a  quienes  in
terese.  El ‘profesor  Smith  alimenta  lo,  esperanza  de  que  los  coelacantos
no  sean  todos  franceses,  y  de  poder  pescar  alguno  más.  El  y  su  esposa
siguen  recorriendo  las  islas,  repartiendo  folletos  y  hablando  del  coda
na.nto.  Tratan  cJe levantar  fondos  para  una  expedición,  arguyendo  que
Millot  cuenta,  con  el  Comandante  ,lacques  Ives  Cousteau,  y  con  el  bar
co  de  éste,  el  Catypso.  y  sus  catorce  buzos.

A  bordo  del  Calypso  en  las  Comoras.  el  año  pasado.  Cousteau  y  e
profesor  Miliot  bajaban  cámaras  de  fogonazo  eléctrico  y  balo’termógra
tos  a  las  zonas  del  Latimeria,  que  está  fuera  del  alcance  de  los  buzos
Los  franceses  estudiaban  el  mundo  donde  hahita.  Los  expertos  no  han
hecho  más  que  abordar  el  tremendo  enigna  de  cómo  sobrevivió  el  pez
a  la  extinción  de  todas  las  formas  de  la  vida  de  su  período.  Millol  en-
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dOnLru  una  gran  Variación  u  la  tein pcratw’a  de  las  aguas  donde  se  han
capturado  coclacan  los,  dice  que  deben  éstos  su  supervi  verncia,  al  menos
en  parle.  a  su  gran  ioijustez  anatómica  y  a  la  gran  profundidad  donde
habitan.

El  clímax  tuvo  lugar  con  el  octavo  ejeiipla  n  capturado  en  Anjouanr
el  i  de  noviembre  de  19.  El  pez  fué  llevado  vivo  a  tierna  y  observado
por  M  ilot,  qe  1 leó  desde  Madagascar.  El  pez  era. hembra,  pero  no  cori—
tenía  huevas.  En  marzo  (le  ‘lPi  cogieron  otro  Leí imerja  lrir  bra  conte
nía  00  hdevas  muy  poco  intubadas.

Hoy  dia  el  gran  interéS  d  los  científicos  es  obtener  uno  joven  o  en
estado  larvario.  Lo  que  facili  L.rría  conocer  las  formas  de  ‘id;i  millones
de  años  antes  de  los  peces  adultos.

El  animal  n1Ls  solicitado  del  mundo  es,  pUes,  el  coclwni  o  (Latirne—
nc  (]Iiaíurnnae),  que  se  pesca  sieIr1fre  de  noche  en  las  islas  Cornoras.
y   proíundidadcs  rl UC han  oscilado  en lr  1 i(J  y  I;i0  metros,  lay  ofée—
‘eidas  recompensas  de  3L() dólares  y  más,  el  Lloyd’s  de  Loitilis-  lo  as—
guró  en  tres  millones  de  francos  franceses  y  todos  los  (‘Nidifico5  es—
lán  pendientes  de  sus  escasas  capluras.

Para  darnos  exacta,  cuenta  de  su  antigüedad  en  la  Ticr’ya  en-  la  fi
gura  2.8  observaremos  desde  dóride  se  le  conoció  Por  fósil,  basta  su  su
puesta  Cxi lución;  así  como  Fas  ramas  principales  de  peris  y  otros  seres
que  ex istieroni

Jlnhi(Juedad  ríe  Los  eoelac(,nfo(

Los  primeros  peces  norIa  tenían  de  parecido  a  los  di  nuestra  época.
Su  historia—-revelada  flor  los  fósiles—conicnzr  con  Sres  dr  cunstrur
ción  muy  tosca  y  complicada,  que  no  sr  encuenl  ra-rl  en  liii  estado  di’
conservación  basia  finales  del  Sil úrico  (ver  fig.  2.”),  donde  y  lenemos
unos  grupos  de  peces  emparentados  cori  los  tiburones.  La  totalidad  de
estos  vertebrados  silúricos  es  de  un  tipo  extinguido  llantado  ostraco—
derrno;  aunque  protegidos  por  pesada  coraza  ósea,  tenían  1 flhismo plan
cje  construcción  que,  los  eielÓstonios—larnpreas  actuales—,  sin  lograr  rl
paso  evolutivo  que  dgría  a  los  peces  sus  mandíbulas.

En  el  Devónico  los  fósiles  son  tan  Perfectos  que  su  a]la loiti in  se  liii

lodido  estudiar  corno a  ejemplares  vivientes;  al  igual  que  las  lampreas,
los  ostracodermos  no  tenían  reducido  el  número  de  sus  frisas  bronquia
les  a  los  cinco  pares  de  todos  los  modernos  selacios  (excepto  los  dos  cii
riosos  tiburones  de  siete  y  seis  pares  Hepíranchias  peclor’osos  y  Heca?I,
chus  gniseus,  que  llegan  a  alcanar  tres  y  ocho  metros,  respectivamente,
tienen  una  sola  aleta  dorsal  cerca  de  la  cola  y  ambos  se  ericriciltran  ac
tualmente  por  aguas  sudafricanas),  todos  los  ostra,codern-ios  no  tenían
más  dé  20  centímetro  y  tachonada  la  piel  cori  dentículos  agudos  o  co
razas  formadas  por  mosaicos  de  placas.

Pero  ‘los  verdaderos  pece  se  diferencian  de  todos  éstos  en  la  exis
Lencia  de  una  erdadera  nia,ndíbula.  Así,  en  las  rocas  del  Silúric.o  y  De-
vónico  tenemos  dos  ramas:  primero,  los  ost.racodermos,  lan  bien  fosili
zados  por  su  excesiva  coraza;  después,  peces  cartilaginosos  con  verda
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deras  mandíbulas,  menos  acorazados  y  con  aletas  eficientes  estos  peces
irradiaron  en  gran  prousiún  y  variedad  y  se  produjo  una  gran  abun
dancia  de  tipos  nuevos  en  estructura  y  apariencia.  Entre  ellos  citaremos
como  más  curiosos:

El  Dinichi’Iqjs,  enorme  rapaz  de  siete  metros,  algo  parecido  a  un  mo
derno  tiburón.

Plerichys,  peces  lan  acorazados  que  sólo  tenían  miembros  delanteros,
articulados  como  los  de  un  cangrejo.

Osteolepis,  más  avanzados  en  la. línea  principal  de  la  evolución,  como
ahora  veremos.

El  Devónico  lué  ulla  época  en  la  Tierra  de  grandes  lags  y  pantanos,

qu  duró  unos  setenta  millones  de  años .Las  condiciones  de  estas  masas
de  agua  variaban  cíclicamente.  Bahías  salobres,  unidas  a  los  océanos
por  canales,  que  pasaban  a  ser  grandes  lagos  de. agua  dulce  poi  algunos
millones  de  años;  después,  épocas  de  elevación  que  redujeron  los  1ago
y  desecaron  muchos  de  ellos.  Repitiéndose  los  acontecimientoS  en  ciclos
(le  cambios  periódicos.  Cada  desecamiento  de  las  lierra.s  ocasionaría  la
extinción  de  elevadísimo  nimniero  de  especiós  de  peces.  Algunos  super
vivientes—peces  óseos  Inccsirales—desarrOllarOll  una  vejiga  de  aire.  No
puede  dudarse  que  esta  vejiga  fué  una  adaptación  a  la  vida  en  aguas
estancadas,  que  permitió  n.  estas  especieS  sobreviví,  acrecentando  su
espiración  acuíttica  tra  ando  aire  en  la  superficie.  El  pri  ocr  paso  de

—      adaptación  a  la  sequía  proi:-esiva  fué  esta  vejiga,  que  sería  al  principio
saco  con  abundantes  capilares,  y  pulmón  rudimentario  y  )e’Iecclonado
más  tarde.

Estos  peces  pri mitivoS—OSIeolcp’is—ei’aIi  aún  esencialmente  cartila
ginosos  dentro  de  su  coraza  de  hueso,  si  bien  esta  coraza  iba,  alierán
riose  y  la  osificación  iha  invadiendo  el  esqueleto  interno  pues  algunas
partes  dci su  columna  vertebral  eslabari  ya.  i’eeinpiazadaS  por  hueso.  Osi
licación  que  continué  a  lo  largo  de  la  línea  de  peces  óseos  -ancestrales  y
de  los  vertebrados  tcri’estres.  Estos  seres  cian  de  cuerpos  mús  bien  lar
gos,  poco  esbeltos  y  de  torpes  movimientos.  Sus  i  ic mbros  delanteros  y
posteriores  estaban  muy  separados  y  cran  de  un  tipo  rudimentario,  con
un  lóbulo  o  muñón  central  que  terminaba  cli  oria.  de  rayos  rio  aletas
—parecidos  a  los  coelacpntos—.  Dos  caminos  evolutivos  se  les  presenta-
ion  a  estos  peces,  al  proseguir  el  desecamiento,  y  en  dos  líneas  princi—
jales  se  bifurcaron.

Una  línea  siguió  adelcrnie,  dividida  en  dos  grupos,  el  pci locrO  forma
do  por  los  peces  pulmonados,  que  convirtieron  su  vejiga  cii  pulmón,  pero
sólo  lograron  un  avance  a  medias  y  actualmente  esLul  extinguidos.  sal
 O  tres  raros  ejemplares  Cercitodu,  de  Australia;  Protóptei’u,  de  Africa
y  Lepisosirén,  del  Amazonas.  El  segundo,  formado  por  uno  do  los  pecesde  aletas  lobuladas,  el  -rhipidistieri.  considerado  como  el  antepasado  dr

los  primeros  batracios  y  de  otros  vertebrados  terrestres.
La  otra  línea  retrocedió  y  volvió  a  colonizar  los  mares.  Lo  grupo  en

toda  su  primitiva  forma  ha  subsistido  hasta  nuestra  época.  en  las.  pro
fundidades  del  mar;  representa  un  fracasado  intento  de  la,  Naturaleza
—Latimeria  Chalu’rnnae—corno  liemos  visto,  un  cierto  estado  en  la  evo-’
lución  de  los  peces  y  su  adaptación  a  la  existencia  terrestre.
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Otro  grupo  se  hizo  más  pisciforme  e  irradió  seres  de  muchas  íoras
idos  los  activos  nadadores  desarrollaron  líneas  alargadas  y  esbeltísi

toas.  Recogieron  en  el  interior  del  cuerpo  los  huesos  de  sus  miembros,
(k3jando  sólo  los  má.s  flexibles,  aletas  que  fueron  colocándose  en  los  si
tios  más  eficaces,  como  timones  de  estabilización.  La  vejiga,  transfor
mada  para  nuevos  usos;  se  convertiría  en  órgano  completamente  cerra
do,  con  funciones  hidrostáticas  y  barométricas,  adaptación  más  delicada
a  los  diferentes  niveles  submarinos.  Ventajas  todas  que  ]es  dieron  la
jirimacía  de  los  mares  actuales,  en  cantidad  y  variedad.

En  las  dos  figuras  presentadas  en  el  trabajo  podernos  apreciar  cla
ramente  la  evolución  1e  líneas  hidrodinámicas  entre  peces  arcaicos  y
los  activos  nadadores  modernos.

BTBLEOGRFIA

Revistas  :  iarís  Malch,  (1avleles.
The  O.  o  ter  Li/e—Wells.
The  SoatF  Africon  fihes.—llainard.
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En  la  madrugada  del  día  10  de
noviembre  ocurrió  a  la  entrada  de  la
ría  de  Vigo,  en  las  inmediaciones  de
las  islas  Cíes,  una  tragedia  en  la  que
perecieron  veinticinco  pescadores,  que
constituían  la  tripulación  completa  del
pesquero  Ave  del  Mar.

La  catástrofe  parece  se  debió  a  ha
ber  tocado  la  embarcación  en  el  bajo
denoniinadó  Príncipe,  a  causa  de  la
niebla.

El  Ave  del  Mar  tenía  12  toneladas
de  arqueo.

En  la  noche  del  14  al  15  de  no
viembre,  y  cuando  se  encontraba  a
la  altura  del  cabo  Vidio,  frente  a
Cudillero,  el  vapor  Lizarga  sufrió
una  vía  de  agua  a  consecuencia  de
un  fuerte-  golpe  de  mar,  lo  que  de-
terminó  su  rápido  hundimiento.  A  sus
llamadas  de  socorro  acudió  el  mercan
te  Asturias,  que  pudo  recoger  a  la
tripulación,  integrada  por  seis  hom
bree  y  el  patrón.  El  Lizarga  era  pro
piedad  de  don  Julio  Varela,  de  Ares
(La  Coruña),  y  había  salido  del  Mu
sel  con  cargamento  de  carbón  para  La
Çoruña.

--  En  vísperas  de  la  renovación  de
su  convenio  con  el  Estado,  el  grupo.
Finmare  dispone  de  una  flota  de  84
buques,  totalizando  584.773  tonela
das  dw.  Desde  el  final  de  la  guerra  el
grupo  ha  hecho  construir  41  nuevos
buques,  de  -los  cuales  33  están  ya  en
servicio.  El  grupo  deberá  calcular  con
siderables  gastos  para  completar  los
programas  en  curso,  para  adquirir  se
te  u  a  i  d  a  d  e  s  modernas,  totalizando
50.000 toneladas  dw.,  y  para  construir
el  nuevo  trasatlántico  que  ha  de  re
emplazar  al  Andrea  Doria.

En  1955  las  compañías  miembros
del  grupo  Finmare  han  transportado

1.306.000  pasajeros,  en  1  u  g  a  r  de
1.224.000  en  1954,  y  1.892.000  tone
ladas  de  mercancías,  contra  1.664.000
el  año  anterior.  Los  ingresos  por  fle
tes  han  sido  71.000  millones  de  liras,
que  suponen  un  aumento  de  8.000  mi
llones  con  relación  a  1954.

Un  reportero  del  periódico  de  Li
verpool  The  Journal  of  Conimerce  anci
Shipping  Telegraph  describe  en  su  pe
riódico  la  visita  que  realizó  en  Avon
mouth  al  “Liberty”  Thomas  Nelson,
uno  de  los  cuntro  buques  con  los  que
los  americanos  están  realizando  inte
i-esantes  experiencias.

A  este  buque  se  le  han  cambiado
los  medios  que  tenía  para  la  manipu
lación  de  la  carga  por  cinco  grúas  mó
viles  de  cinco  toneladas.  Tres  de  ellas,
de  manejo  hidráulico,  están  situadas
a  proa  y  sirven  las  escotillas  núme
ros  1,  2  y  3.  Las  dos  de  popa  son  eléc
tricas  y  sirven  las  escotillas  4  y  5.

El  buque  está  fletado  en  bare  boat
por  la  United  States  Lines,  con  objeto
de  experimentarlo  en  tráficos  comer
ciales.

Las  ventajas  -de  las  grúas  son  prin
cipalmente  su  movilidad  para  colocar
la  carga  en  el  lugar  deseado  y  la  ve
locidad  de  manejo.  Una  carga  de  dos
toneladas,  por  ejemplo,  la  puede  mo
ver  una  de  estas  grúas  de  la  bodega
a  tierra  y  de  tierra  a  la  bodega  en  un
minuto,  y  siendo  de  cinco  toneladas,
puede  hacer  la  misma  operación  en
dos  minutos.  Otra  ventaja  es  que  el
hombre  que  la  maneja  está  encima  de
la  escotilla,  con  una  excelente  visibi
lidad  de  la  bodega  y  del  muelle.  Aún
no  se  sabe  si  el - coste  de  estos  medios
de  manipulación  resulta  muy  elevado.

—+  Un  nuevo  buque  de  la  compañía
Fred  Olsen,  de  Oslo,  el  Burrard,  cons
truído  en  los  astilleros  Akars,  ha  he
cho  su  primera  escala  en  Londres.
Este  buque  es  de  tipo  raised-quarter
decker,  lo  que  le  proporciona  una  si-
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lueta  particular,  así  como  un  aumento
de  capacidad  sin  duda  considerable
con  relación  a  un  buque  ordinario.

Las  escotillas  tienen  cierres  metáli
COs  MacGregor,  del  tipo  Single  Puli.
Las  cuatro  bodegas  de  proa,  cuya  aber
tura  es  de  48,7  metros  de  longitud,  se
cierran  con  dos  juegos  de  tapas,  uno
-se  repliega  bajo  el  castillo,  y  el  otro
bajo  el  puente.  Dos  grúas  eléctricas
de  cinco  toneladas  pueden  utjljzarse
en  cualquier  punto  de  estas  bodegas.
En  caso  de  lluvia,  las  -escotillas  de
proa  pueden  cerrarse  en  do5  o  tres
minutos  y  el  cierre  completo  al  final
de  las  operaciones  no  necesita  más  de
treinta  minutos.  Las  dos  bodegas  de
popa,  cubiertas  por  un  solo  cierre  de
tipo  MacGregor  de  30,4  metros  de
largo,  son  servidas  igualmente  por  una
grúa  de  cinco  toneladas.  Las  instala
ciones  para  la  carga  comprenden  ade
más  seis  puntales  de  carga  de  cinco  -
toneladas,  y  seis  de  diez  toneladas.

Las  bodegas  números  4  y  5  están
dispuestas  para  el  t  e  a  ns  p  o  e  t  e  de
120.000  pies  cúbicos  dó  mercancías
frigoríficas,  a  —20°  C.  Los  alojamien
tos  de  los  Oficiales  y  dotación  son  de
gran  “comfort”  y  el  buque  puede
embarcar  doce  pasajeros  en  camaro
tes  individuales,  -  con  instalación  de
aseo  y  clucha.  Entre-  las  instalaciones
del  buque  se  cuentan  dos  radares:
un  Decca  45  y  un  Decca  212,  cubrien
do,  respectivamente,  las  largas  y  cor
tas  distancias.

Un  buque  gemelo,  el  Bolinas,  está
en  construcción  en  los  astilleros  de
Bergen.

Durante  muchos  años,  después  de
construirse  barcos  de  hieri-o  y  acero,
se  han  seguido  empleando  cuarteles  de
madera  para  las  tapas  de  escotilla,
exactainent  lo  mismo  que  en  la  épo
ca  de  barcos  de  madera.  Hasta  hace
unos  treinta  años  no  eJnpezaroi  a  utj
lizarse  tapas  de  acero,  y  durante  gran
parte  de  este  período  fueron  impopu
lares.  Ahoi-a,  convencidos  de  sus  gran
des  ventajas  solidez,  seguridad  rapi
dez  en  el  cierre  y  apertura—,  se  em
plean  con  Preferencia;  pero  se  hubie
se  acelerado  -su  empleo  si  se  hubiera
permitido  un  mejor  francobordo  a  lo
barcos  con  tales  cubiertas.  Las  nor
mas  que  regulan  las  exigencias  de  las
tapas  de  escotilla  están  contenidas  en
el  Convenio  de  Líneas  de  Máxima

Carga  de  1932.  y  en  ellas  no  se  citan
las  tapas  de  acero.  -

—  Así  serán  los  nuevos  buques  de
pasaje  Amazón,  Aragón  y  Arlanza
que  va  a  construir  la  Royal  Mail  Line,

1

Nuevo  trasatlántico  de  la  Royal  Mali.

para  su  servicio  a  América  del  Sur,  y

de  los  que  informamos  a  nuestros  lec

tores  en  la  Información  General  del

mes  de  octubre  último.

—*  Dos  trasatlánticos  de  la  Cunard

van  a  ser  próximamente  retirados  de]

servicio  y  probablemente  puestos  en

venta.  Se  trata  del  Franconia,  que  se

rá  desarmado  a  su  regreso  de  Liver

pool,  el  24  de  noviembre,  y  el  Asca

nia,  cuya  última  llegada  a  Southamp

ton  está  prevista  para  el  16  de  no

viembre.  Esta  decisión  se  ha  tomado

a  continuación  de  la  entrada  en  ser

vicio  de  los  nuevos  trasatlánticos  del

servicio  canadiense  de  la  Cunard.

El  Daily  Freight  Register  dedica

una  amplia  información  a  las  conver

siones  de  buques.tanque  en  transpor

tes  de  mineral,  llevadas  a  cabo  por  as

tilleros  de  Hamburgo.  -

Especialmente  comenta  la  reciente

del  Joseph  Frering,  construído  en  1936

por  A/E.  Gétaverken,  de  14.950  to.

neladas  dw.  y  154,22  metros  de  eslora.

La  conversión  de  este  barco  se  hizo

con  la  idea  de  conservar  el  mismo

peso  muerto.

Los  tanques  centrales  se  adaptaron

para  bodegas,  y  los  laterales,  con  pe.

quefias  modificaciones  se  -dejaron  co

mo  tanques  de  lastre.

La  cámara  -de  bombas  se  dividió  en

dos  partes,  que  se  instalaron  en  la,

bandas,  dejando  el  espacio  central  pa

ra  bodega.  -

El  barco,  pues,  queda  con  dos  gran-

-  des  bodegas,  una  entre  el  puente-  y  e!

-  castillo,  y  otra  entre  el  puente  y-  -  la
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máquina.  La  primera  con  una  sola  es
cotilla  de  16,5  por  6  metros,  y  la  de
pepa  con  tres  escotillas  de  13  por  6
metros.  Las  escotillas,  con  tapas  me
tálicas  MacGregor.

El  buque  Statendem,  de  la  Hol
land  Amerika  Lijn,  de  23.000  tonela
das,  lanzado  el  20  de  junio  último  en
los  astilleros  W  ji  t  o  n  •Fijenoord,  en
Schiedam,  efectuará  su  viaje  inaugu
ial,  con  salida  de  Rótterdam,  el  6  de
febrero,  con  destino  a  Nueva  York,
donde  llegará  el  15  de  febrero,  con
escalas  en  El  Havre  y  Southampton
el  7  y  8  de  febrero,  respectivamente.

Este  buque  podrá  transportar  84
pasajeros  en  primera  clase  y  871  ea
clase  turista.  Comprende,  entre  otras
insLalaciones,  dos  piscinas,  una  inte
rior  y  otra  exterior,  y  una  espaciosa
sala  para  cine.  Cada  camarote.  estaiá
dotado  de  acondicionamiento  de  aire
con  control  individual  de  calefacción
y  teléfono.

A  su  salida  de  Nueva  York  efectua
rá  una  serie  de  tres  cruceros  haia  las
Antillas  antes  de  que  el  buque  enipie
ce  SL1  servicio  normal  Europa-Nueva

-  York,  con  escalas  regulares  en  El  Ha
vre  y  Southampton.

—*  La  ampliaciún  del  tráfico  con  los
puertos  americanos  de  los  Grandes  -
Lagos,  cuando  se  termine  el  u  u  e  y  o
seaway  del  río  San  Lorenzo,  en  la  pri.
mavera  de  1959,  será  motivo  de  un
aumento  de  la  competencia  entre  las
compaiíías  ya  establecidas  en  aquel
tráfico.

Desde  hace  algún  tiempo  mantienen
conversaciones  para  establecer  un  ser
vicio  conjunto  ¿os  de  Las  principales
compaáías  Ii  r  i  t  á  ni  cas  de  buques
linors:  la  Cunard  y  la  Canadian  Paci
lic  Seamship.

Las  dimenriones  básicas  para  105
•   buques  que  se  dediquen  a  este  tráfico

dadas  por  un  impormnte  ingeniero  na
val  americano,  son  las  siguientes:  es
lora  pp.,  121,92-134,11  metros;  man.
ga,  18,28-19,51;  puntal  a  la  cubierta
“shelter”.  11,43-12,34,  y  calado,  7,16-
7,77.

Ya  varias  compailías  británicas  y  del
Continente  han  encargado  buques  pa
ra  dicho  tráfico;  entre  ellas,  la  Mán
.chester  Line  y  las  Oranje  Line.  Esta
última  ha  construido  recientemente  un
buque  que  representa  prácticamente
el  límite  de  tamaóo  conveniente  para

dicho  servicio.  Sus  características  son:
Eslora  pp.,  131,5  metros;  manga,

18,90;  puntal  a  la  cubierta  “ahelter”,
11,12;  celado,  7,87.  Peso  muerto,  7.200
toneladas.  Motor  de  9600  BHP  Ve
locidad,  185  nudos  en  servicio.  Dis
pone  de  alojamientos  para  60  pasaje.
ros.  La  carga  va  en  cinco  bodegas
—tres  a  proa  y  dos  a  popa—y  se  ma
nipula  con  14  puñtales—cuatro  de  10
toneladas  y  diez  de  cinco  toneladas.

Por  ru  parte,  la  Holland  Amerika
Liné  proyecta  buques  adaptables  a  va
rios  servkios,  incluido  el  de  los  Gran
des  Lagos,  de  7.200  toneladas  dw.,  16
nudos,  129.5  metros  de  eslora,  18,59
de  manga,  416M00  pies  cúbicos  (el
10  por  100  de  carga  refrigerada)  y
alojamientos  para  doce  pasajeros.

La  confianza  de  los  armadores  en
el  futuro  de.  los  beques  de  pasaje  se
patentisa  en  el  hecho  de  los  enormes
capiiaies  inveriidos  en  nuevo  tonelaje
desde  la  última  guerra.  Este  comenta
rio  lo  hizo  el  gerente  de  la  P.  &  O.  re
cienteniente  en  Viena,  hablando  en  la
Unión  Internacional  de  Agencias  de
Viaje.  Sir  Donald  h  a  b  í  a  preparado
una  lista  de  los  mayores  buques  de
pasaje  (de  más  de  20.000  toneladas)
censtruídos  desde  1.955.  Después  de
estimar  el  coste  de  construcción  de
cada  barco  (33  en  total),  dijo  que  re
presentaban  un  coste  inicial  de  por  lo
menos  175.000.000  de  libras.

—  El  uso  de  cafeterías  en  los  bu
ques  mercantes  ha  tardado  en  exten
derse,  aun  cuando  este  sistema  fué
adoptado  hace  tiempo  en  la  Marina
de  guerra  inglesa  Ahora  se  extiende
especialmente  a  bordo  de  los  buques
escandinavos.  Unas  sesenta  instalacio
nes  se  han  realizado  por  la  firma  Ce
ler,  de  Estocolmo.

Se  trata  de  distribuir  las  comidas
de  una  manera  rápida  e  higiénica,  fa
cilitando  el  trabajo,  del  personal  de
servicio   disminuyendo  el  precio  de
la  comida.  Las  disposiciones  habituales
comprenden  numerosos  comedores  y
mesas,  acompaííados  cada  uno  de  un
office.

Con  el  sistema  de  .Celer  se  dispone
-  de  una  gran  mesa  para  la  dotación  y

un  comedor  para  los  Oficiales,  a  una
y  otra  banda  de  la  cocina;  los  dos  co
medores  están  en  comunicación  directa
con  un  salón  y  es  posible’  reunir  los
dos  salones  en  una  ‘sola  -pieza  en  de-
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terminadas  ocasiones,  para  el  cine,  por
ejemplo.

El  buque  Leda,  construído  en  In
glaterra  para  la  Bergen  Line,  ha  sido
equipado  con  este  sistema  de  cafete
ría,  y  ello  ha  permitido  una  gran  re
ducción  del  efectivo  del  personal  de
fonda,  y  una  disminución  correspon
diente  de  los  gastos  de  explotación,  re.
sultando  así  un  beneficio  para  los  pa
sajeros;  otra  ventaja,  y  no  menor,  es
que  los  pasajeros  no  se  ven  obligados
a  pagar  los  platos  que  no  pueden  con
sumir.

La  economía  realizada  se  cifra  alre
dedor  de  cinco  a  siete  pesetas  por
hombre  y  día,  con  una  economía  co
rrespondiente  debida  a  la  desaparición
de  sobras  en  la  comida.  Además  ha
disminuido  en  la  mitad  el  efectivo  del
personal  de  servicio  y  el  armador  tie
ne  una  economía  de  50.000  pesetas,
aproximadamente,  s  o  b  r  e  el  material
que  hubiera  sido  necesario  para  el  co
medor  de  la  dotación  a  bordo  de  un
petrolero  de  18.000  toneladas.

Las  horas  extraordinarias  del  per
sonal  de  fonda  se  han  reducido  igual
mente,  ya  que  la  comida,  una  vez  pre
parada,  se  conserva  fría  o  caliente
hasta  el  momento  de  servirla.  Por  otra
parte,  ¿1  precio  de  la  construcción  ha
disminuído  por  la  supresión  de  offices
y  fregaderos,  que  han  sido  reemplaza
dos  por  un  solo  local  para  el  lavado
equipado  de  una  máquina  para  lavar
la  vajilla.

-Las  instalaciones  consisten  en  dos
mostradores  o  barras,  uno  para  cada
comedor.  Cada  mostrador  comprende.

Í.                ..--.,-... 1
(On1rnr—cfet,.r,,  .n  a  !fl.’tCnu’.e  Rogtá.

un  departamento  para  conservar  los
platos  calientes  y  un  refrigerador  Uti

lizable  a  la  vez  para  la  cocina  y  para
conservar  la  carne,  mantequilla,  que
sos,  frutos  y  postres  antes  del  arvi

cio.  El  mostrador  de  la  dotación  tiene
además  un  grifo  de  agua  refrigerada.
Estos  mostradores  están  recubiertos,
por  el  interior  y  el  exterior,  de  acero
inoxidable,  que  permite  una  fácil  con
servación.  Los  recipientes  son  tambjón
de  acero  inoxidable.  Una  persiana  de
hierro  por  encima  del  mostrador  per
mite  aislar  el  comedor  de  la  cocina.
Un  pequéóo  departamento  c  o  u  una
persiana  de  madera  separa  la  cocina
del  comedor  de  løs  Oficiales.  La  comi
da  se  sirve  directamente  a  cada  uno
en  el  mostrador,  en  una  fuente  espe
cial.  -  Los  Oficiales  son  servidos,  como
de  costumbre,  por  camareros.

Para  la  distribución  de  la  comida
de  noche  hay  un  departamento  aspe.
cial  efl  el  mostrador,  que  se  abre  por
el  lado  del  comedor  y  puede  cerrarse
con  llave.

Con  la  terminación  en  el  mes  pa
sado  de  un  carguero  con  motor  a  po-
pa  de  gran  pótencia,  y  el  anuncio  de
la  construcción  de  varios  buques  im
portantes  con  esta  misma  disposición,
puede  resultar  interesante  un  examen
del  progreso  que  actualmente  se  ha
logrado  en  este  aspecto.

En  los  buques-tanque  y  en  la  mayo
ría  de  los  buques  de  carga  a  granel
—de  los  que  se  está  construyendo  gran
número—,  la  máquina  se  encuentra  a
popa,  pero  es  Cosa  reciente  que  se
aplique  este  sistema  a  los  barcos  de
carga  seca.  Sin  embargo,  hay  50  eat
gueros  a  motor  encargados  para  diver
sos  armadores,  de  Un  desplazamiento
de  8.500  a  15.000  toneladas,  con  los
motores  a  popa.  Entre  ellos  se  encuen
tran  algunos  interesantes,  como,  por
ejemplo,  dos  buques  con  motores  Dox
ford,  sobrealimentados,  de  7.500  caba
llos  al  freno,  encargados  por  la  Gom
pagnie  Générale  Transatlantique,  para
el  servicio  a  los  Grandes  Lagos,  con
vistas  al  futuro  seaway  del  río  San
Lorenzo;  ocho  buques  de  10.800  tone
ladas  en  los  astilleros  alemanes,  e  igual
número  encargado  en  un  astillero  de
Yugoslavia.  Los  armadores  británicos
que  están  construyendo  buques  con
máquina  a  popa  son,  ents-e  otxos,
Sir  R.  Ropner  y  Co.,  Stephens  Sutton
and  Co.,  Burles  Markes,  Ltd.,  y  la
Crest  Shipping  Co.;  pero  de  los  50

1
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buques  en  cuestión  sólo  cuatro  se  es
tán  construyendo  en  el  Reino  Unido.

Parece  ser  que  se  aumenta  en  un
3  por  100 la  cubicación  de  los  buques
con  máquina  a  popa,  y  se  ahorra  el
túnel  de  la  hélice,  además  de  elimi
narse  las  transmisiones.  Si  se  agrupan
las  instalaciones  a  popa,  como  se  hace
en  muchos  barcos,  se  encontrarán  mu
chas  ventajas.  Hay  que  admitir  que

-   la  mayoría  de  los  armadores,  y  mu
chos  constructores,  prefieren  la  insta
lación  corriente  de  la  máquina  en  el
centro  del  buque,  y  hasta  que  se  vea
el  éxito  en  el  servicio  no  se  solidari
zarán  con  la  idea  de  la  máquina  a
popa..  Dentro  de  uno  o  dos  años  se  co
nocerá  el  resultado  obtenido  en  la  mar
y,  a  nuestro  juicio,  es  probable  que
haya  una  mayor  proporción  de  cargue
ros  con  esta•  disposición  para  la  ma
quinaria  y  en  muchos  de  ellos  también
se  pongan  a  popa  los  camarotes.

—  Uno  de  Íos  mayores  contratos  de
construcción  de  buques  de  carga  seca
fué  el  negociado  el  aíío  pasado  por
A.  Lusi,  Ltd.,  con  destino  a  armadores
griegos.

Los  21  cargos  se  construyen  en  tres
astilleros  holandeses  y  tendrán  unas
12.000  toneladas  dw.,  con  8,35  metros
de  calado,  como  shelter  declc  abierto
y  unas  14.260  toneladas  dw.  c  o  m o
shelter  deck  cerrado.

L  a  s  principales  caracteríótkas  de•
estos  buques  son:

Eslora  pp.,  142,50  metros.
Manga,  20  metros:
Puntal  a  la  cubierta  shelter,  12,5

metros.
Cubicación,  768.800  P  i  e  s  cúbicos

grano.

Dotación,  40  hoinbreó.
Velocidad,  16  nudos.
Para  la  manipulación  de  la  carga

disponen  de  diez  puntales  de  cinco  to
neladas  y  dos  puntales  para  cargas  pe
sadas,  de  20  y  30  toneladas,  con  12
chigres  eléctricos.

i—,.  El  7  de  octubre  entró  en  servicio
el  primer  petrolero  gigante.  Se  trata
del  Universe  Leader,  de  84.730  tone
ladas  de  peso  muerto,  construido  en
Japón  por  la  National  Bulk  Car
riers,  Inc.,  para  una  sociedad  del  gru
po  Ludwig,  y  del  cual  dimos  las  ca
racterísticas  con  ocasión  de  su  lanza
miento.  La  construcción  se  emprendió
a  principios  de  año,  tratándose  no  so
lamente  de  un  récord  de  tonelaje,  sino
también  de  un  récord  de  rapidez.

—÷  Nada  subraya  mejor  la  acentuada
evolución  producida  en  la  flota  petro
lera  que  las  transformaciones  sucesi
vamente  anunciadas  de  las  dimensio
nes  de  los  petroleros  encargados  an
teriormente.  Los  primeros  síntomas  de
esta  evolución  se  manifestaron  antes
de  la  crisis  de  Suez,  que  no  ha  hecho
sino  precipitar  el  movimiento.  Actual.
mente  queda  establecido  que  se  con
sidera  como  petrolero  ¡  standard  el  bu
que  de  40  a  45.000  toneladas,  mien
tras  que  hace  poco  éste  era  el  petrc  -
lero  de  31  a  36.000  toneladas.

Ahora  le  toca  el  turno  a  la  compa
ñía  Esso,  alemana,  de  anunciar  un
nuevo-  programa.  Hace  algún  tiempo
había  encargado  nueve  petroleros  de
36.000  toneladas,  y  ahora  anuncia  que
su  cargo  se  extiende  a  diez  buques,
de  los  cuales  siete  serán  de  46.000
toneladas  y  solamente  tres  de  36.000.

Cuatro  grandes  unida
des  serán  construídas
p  o  r  los  Howaldswerke
de  Hamburgo,  uno  por
los  Howaldtswerke  de
Kiel,  otro  por  los  asti-  -
lleros  A.  G.  Weser  y
otro  por  los  Deutsche
Werft.  Este  último
construirá  los  tres  pe
troleros  de  36.000  tone
ladas.

Como  se  sabe,  el
Tina.Onassis  es  uno  de
los  mayores  buques  pe
troleros  del  mundo.  Su
construcción  fué  moti
vo  de  serias  dificulta

-   --  645
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des,  dada  su  gran  eslora  y  capacidad
de  carga.

El  buque  fué  construído  en  los  as
tilleros  Howaldtswerke  de  Hamburgo.

Los  ensayos  con  el  modelo  del  bu
ue  fueron  experimentados  en  el  Ca
nal  de  Experiencias  de  El  Pardo  y
como  consecuencia  se  aumentó  la  es
lora  hasta  alcanzar  los  236,4  metros
entre  perpendiculares.          -

En  este  buque  se  ha  instalado,  por
¿mbas  caras  de  la  pala  del  timón  nu
cleai’  aerodinámico,  Costa,  con  lo  que
se  ha  cónseguido  mejorar  notablemen
te  el  rendimiento  del  conjunto  debido.
al  efecto  del  deslizamiento  del  agua
batida  poi’  las  hélices,  calculándose
un  aumento  en  velocidad  de  0,3  a
0.6  nudos  y  con  ahorro  de  combustible
de  un  8  por  100  con  el  empleo  de
este  dispositivo.

El  consumo  europeo  de  petróleo
aumenta  muy  rápidamente.  En  1955  ha
rebasado  los  100  millones  de  tonela
das,  con  un  aumento  del  18  por  100
sobre  el  consumo  de  1954.  Este  au
mento,  el  mayor  registrado  jamás,  se
debe  en  parte  al  aumento  de  la  acti
vidad  económica  y  tambián  a  la  falta
de  carbón.  El  aumento  de  Consumo  de
1954  a  1955  ha  sido  del  11  por  100
para  Inglaterra,  Francia  e  Italia,  pero
cJe!  20  para  Alemania,  Suecia,  Dina
marca,  Noruega,  Países  Bajos  y  Aus
tria.       -

Durante  1956  ha  continuado  aumen
tando  el  consumo,  pero  el  porcentaje
de  este  aumento  será  probableme
ligeramente  inferior  al  prOcedente.

Según  se  ha  anunciado  oficialmen
te,  ha  sido  firmado  el’  acuerdo  co
mercial  hispanofranés  que  regular
el  intercambio  comercial  entre  los
dos  países  durante  el  período  compren
dido  entre  el  actual  mes  de  no’ienbre
y  el  mismo  mes  del  próximo  año.

Se  espera  que  el  comercio  alcance

la  cifra  de  22.000  a  24.000  millones
de  francos.  Aunque  esta  cifra  no  re
presenta  incremento  alguno  respecto
del  año  pasado,  en  los  círculos  comer
ciales  se  espera  se  registre  una  expan
Sión  del  comercio  al  margen  del  acuer
do.  Se  cree  que  España  tratará  de  lo
g-rar  en  Francia  créditos  para  finan
ciar  la  adquisición  de  locomotoras  o
aviones  franceses.  Por  primera  vez
España  realizará  sus  compras  de  fos
fatos  marroquíes  al  margen  de  la  ar
mazón  del  acuerdo.  Negociará  direc
tamente  sus  compras  con  el  Gobierno
de  Marruecos.

En  círculos  próximos  a  las  negocia
ciones  se  dice  que  probablemente  el
año  que  viene  España  y  Francia  sus
tituirán  el  acuerdo  bilateral  por  otro
de  modelo  similar  al  pacto  hispano-
británico.                 -

—   Se  espera  que  para  1957  los  pre
cios  del  mineral  de  hierro  espaiiol
vuelvan  a  subir  en  un  7  o  un  8  por
100,  con  lo  que  se  alcanzarán  los  ti
pos  más  altos  pagados  en  1953.  Nues
tros,  minerales  ‘pueden  competir  en  ca
lidaci  con  los  de  todo  el  mundo,  pero
habrían  de  mecanjzarse  mucho  las  ex
plotaciones  para  poder  reducir  los
costos  de  arranque  y  competir  en  pre
cios.  Para  ello,  los  mineros  quieren
un  mejor  cambio  para  las  divisas  que
óbtengan  con  sus  minerales.

El  Presidente  de  la  Shaw  Savili
Line,  M.  Basil  Sanderscn,  en  viaje  por
Africa  del  Sur,  declaró  a  su  llegada  a
El  Cabo  que  su  com’aiiía  proyectaba
la  consti’uccjón  de  un  nuevo  trasat

cue  sería  ?arecido  al  South-

ecu  (ros,  con  allguaas  li5eras  modi
icacicfles.  La  Shaw  Evil1  pcee  25
unidades  exroja  además  docv  bu
ques  líetados.  Acu,aL,ente  tiene  sie
te  cargos  en  construcción  o  encarga
dos.

El  Soutthevn  Ci’oss,  rompiendo  la
no  ‘í  ccncehjdo  como  bu

que  mixto,  asegu’aeo  una  rápida  co
municación  con  Australia

—  Con  ocasión  del  lanzamiento  del
buque  de  pasaje  Cabo  San  Vicente  se
obtuvo  esta  bonita  foto,  en  la  que  se

(3 ‘10
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-ven  los  dos  buques  gemelos  que  se
construyen  en  la  Naval  de  Sestao  para
la  Ybarra  y  Cía.  El  Cabo  San  Roque,

Según  la  siguiente  estadística,  da
da  por  The  Times  Annual  Financial
.and  Commercial  Review,  en  Japón  se

en  construcción  adelantada,  se  termi
nará  probablemente  en  marzo  o  abril
del  próximo  año.

construyen’  buques  en  la  mitad  de
tiempo  que  en  Gran  Bretaña  y  en  al
go  menos  que  en  Alemania.

prueba  de  las  seis  horas  de  París  en  el
Sena.  La  fotografía  recoge  un  mo
mento  de  la’  prueba.

Los  acontecimientos  de  Egipto  y
el  cierre  del  Canal  de  Suez  a  ia  na
vegación  han  trastornado  el  mercado
de  fletes  petroleros.  Es  evidente  que
se  espera  una  rápida  restauración  de
las  condiciones  normales,  pero  aun
durando  unas  semanas  la  situación
actual  requiere  una  revisión  de  ‘  los

El  Cabo  San  Roque  y  el  Cabo  San  Vicente.

Cargo  de
Petrolero
Petrolero

10  a  14.000  tons.  dw
de  18.000  tons.  dw
de  32.000  tons.  ‘  dw.

R.  U.        Alemania

16  meses       9 meses
18   “         10
23   “         11

Japón

7  meses
9

11

‘11:
—  Con  ocásión  de  celebrarse  el  Sa.
hin  Náutico  de  París  se  efectué  la

‘Fflrr -‘
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programas,  habiéndose  caracterizado
la  primera  semana  por  la  actitud  ex
pectante  de  una  y  otra  parte.  Se  cal
cula  que  las  cotizaciones  continuarán
subiendo,  pero  basta  un  cierto  límite,
prevén  MM.  E.  A.  Gibson  &  Co.;  des
pués  de  lo  cual  la  concentración  de
tonelaje  en  el  hemisferio  occidental
puede  traer  una  situación  contraria
por  cierto  número  de  razones:  los
buques  fletados  en  este  sector  efec
tuafán  viajes  más  cortos  y  no  es  del
todo  seguro  que  encuentren  los  apro
visionamientos  necesarios.

M.  M.  Harley  Mullion  &  Co.  van
más  lejos  en  sus  previsiones,  previen
do  que  despué  de  una  revisión  de  los
programas  de  las  grandes  compañías,
la  estructura  de  las  cotizaciones  se
debilitará  sensiblemente  para  la  se
gunda  quincena  del  mes  de  noviembre
y  que  a  continuación  puede  producir-
se  un  retorno  a  la  normalidad,  que
aumentará  el  volumen  del  tráfico  des
viado  por  el  Cabo  de  Buena  Esperan
za,  necesitando  el  empleo  de  un  cre
cido  número  de  petroleros.

Si  en  el  conjunto  una  prolongada
interrupción  de  los  tránsito  por  Suez
es  susceptible  de  agravar  la  penuria
de  tonelaje,  hay  que  tener  en  cuenta
diversos  factores,  de  los  cuales  no  se
puede  calcular  todavía  la  importan
cia:  probable  intensificación  del  tráfi
co  entre  el  Golfo  Pérsico  y  el  Extre
mo  Oriente,  aprovisionamiento  en  el
Golfo  Pérsico  de  América  del  Sur,  que
normalmente  se  suministra  por  el  sec
tor  de  las  Caribes,  necesidad  de  situar
en  los  puertos  africanos  un  suplemen
to  de  productos  para  repostar.

Se  prevé  que  el  consumo  de  com
bustibles  de  repuesto  será  más  impor
tante  que  el  nóiüial,  no  solamente  a
causa  de  la  prolongación  del  recorri
do,  sino  también  debido  al  aumento
dé  la  velocidad  de  los  buques  (Arthui
Rapp,  Ltd.).

Con  el  Canal  de  Suez  interrum
pido  para  la  navegación  por  un  peno.
do  de  tiempo  indefinido,  los  fletadores
se  enfrentan  con  una  escasez  de  to
nelaje  que  puede  ser  más  aguda  que
le  registrada  durante  la  guerra  de  Co.
rea.  Los  armadores  han  obtenido  ya
aumentos  -de  fletes  en  los  principales
tráficos,  lográndolo5  con  poca  resisten.
cia  por  parte  de  los  fletadores.  La
ventaja  está  de  parte  de  los  armado-

-    res  y  se  intensificará  más  si  continúa

la  navegación  por  el  Cabo  de  Buena
Esperanza,  dice  la  revista  Fairplay  da
15  de  noviembre  de  1956.

En  cosa  de  unos  días  los  fletes  pa
ra  viajes  simples  de  carbón  americano
al  Continente  han  subido  de  80  a  91
chelines  por  tonelada.  La  última  cifra
es  12  chelines  más  alta  que  la  máxi-
ma  registrada  este  año,  y  muy  cerca
na  a  la  alcanzada  durante  la  guerra
de  Corea.  También  se  obtuvieron  im
portantes  alzas  en  el  mercado  de  gra
no  norteamericano,  pagándose  115  che
lines  desde  el  río  San  Lurenzo  al  Rei
no  Unido,  lo  que  representa  un  alza
de  8/6  sobre  los  anteriores  fletamen.  -
tos.  Esto,  sin  embargo,  resulta  peque
ño  en  relación  con  los  20  chelines  pos
tonelada  de  extra  conseguidos  por  sai
barco  desde  el  G  o  1 f  o  de  Méjico
—137/6—,  que  supone  sólo  seis  pe
niques  menos  que  en  la  guerra  de  Ce.
rea.

En  relación  con  los  buques  requisa
dos,  sólo  se  han  contratado  otros  dos
más  sobre  los  50  que  se  encuentran
bajo  el  control  del  Gobierno.  Varias
compañías  navieras  han  sido  adverti
das  que  pueden  sufrir  la  requisa  de
alguno  de  sus  buques  en  breve  plazo.
Pero  se  cree  que  el  Ministerio  evitará
en  lo  posible  la  requisa  de  más  barcos
con  objeto  de  minimizar  los  daños  a
la  economía  del  país  y  los  movimien
tos  comerciales  del  shipping.

El  actual  boom  de  los  tipos  de  f le.
tes  prueba  una  vez  más  la  sensibilidad
del  mercado  de  fletes  a  las  influencias
políticas,  y  puede  conducir  a  una  ma
yor  concentración  de  tonelaje  en  los
contratos  a  largo  plazo  para  el  trans
porte  de  mercancías  esenciales,  tales
como  carbón,  mineral,  grano,  azúcar,
etcétera,  con  objeto  de  evitar  las  vi

cisitudes  de  los  mercados  mundiales.

—‘  La  sección  del  tramping  de  ca
botaje  de  la  Chamber  of  Shipping,  del
Reino  Unido,  ha-  anunciado  la  prórro
ga,  por  un  período  de  seis  meses,  del
acuerdo  existente  entre  armadores  y
cargadores  con  respecto  a  las  tarifas
de  fletes,  que  debían  expirar  el  31  de
octubre.  Los  transportes  en  cuestión
se  calculan  en  unos  34  millones  de
toneladas  de  mercancías  por  año,  de
los  cuales  28  millones  de  toneladas
son  de  carbón.  Se  subraya  en  los  me
dios  de  los  armadores  que  la  decisión
de  mantener  las  actuales  tarifas  de
fletes,  a  pesar  del  alza  sensible  de  los
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de  explotación,  responde  al  re-
llamamiento  del  Gobierno  bri
en  favor  de  una  estabilización
precios.

Se  señala  a  partir  del  1  de  febre
ro  de  1957  una  subida  del  10  por  100
de  las  tarifas  de  los  buques  de  línea
regular  entre  los  Estados  Unidos  y
Bélgica,  Holanda,  Alemania  Occiden
tal  y  puertos  franceses  de  la  costa
atlántica.  Este  aumento  fué  anuncia
do  en  Nueva  York  conjuntamente  por
la  North  Atlantic/Cofltinefltal  Freigth
Conference  y  la  North  Atlantic/Frencb
Atlantic  Freigth  Conference.

De  las  citadas  Conferencias  forman
parte  la  United  States  Lines,  Cunard,
French  Line,  Holland  America  Line  y
North  German  Lloyd.

—  La  f  1 o t  a  mercante  danesa  está
constituida  por  650  buques  de  más  de
100  toneladas  registro  bruto,  con  un
total  de  1.692.000  toneladas.  De  és
tos,  66,  con  517.000  toneladas,  son
petroleros.  La  noruega  tiene  2.478  bu
ques,  con  7.901.000  toneladas,  de  los
que  459,  con  4.425.000  toneladas,  son
buques-tanque;  y  la  sueca,  1.265  bu
ques  y  2.894.000  toneladas  (156  pe
broleros,  con  893.000  toneladas).

La  Empresa  Marítima  del  Estado,
naviera  oficial  chilena,  ha  pedido  ofer
tas  para  la  construcción  de  23  buques.
Un  reciente  decreto  autoriza  un  prés
tamo  de  22  millones  de  dólares  a  este
éfecto.

—   La  Asociación  de  Armadores  ale
manes  anuncia  que  con  la  entrega  del
buque  de  turbinas  Carl  Fritzen,  el  to
nelaje  de  la  flota  de  transporte  ale
‘iana  (excluyendo  los  costeros,  pes
queros  y  buques  especiales)  ha  supe
rado  los  tres  millones  de  toneladas.
n  17  de  octubre  los  buques  de  altu
ra  alemanes  sumaban  997  unidades,
Con  3.001.848  toneladas  registro  bru
to,  comprendiendq  903  buques  de  car
ga  seca,  con  2.637.742  toneladas,  y  94
petroleros,  con  364.106  toneladas.  El
tonelaje-  construjdo  después  de  1945
constituye  el  60,6  por  100  del  total.

Entre  julio  y  septiembre  de  este
año  se  han  incorporado  a  la  flota  mer
cante  belga  cinco  buques,  con  39.618
toneladas  registro  bruto,  y  no  se  regis
traron  bajas.  La  flota  belga  se  com
pone  ahora  de  85  u  n  i  d a  d e  s  ,  con
490.620  toneladas  registro  bruto  (52
motonaves,  con  251.763  toneladas,  y
33  vapores,  con  238.852  toneladas).

A  fines  de  septiembre  se  encontra
ban  en  construcción  los  siguientes  bu
ques  por  cuenta  belga:  diez  cargos  a
motor,  con  un  total  de  95.900  tonela
das;  Ufl  petrolero  de  turbinas,  de  to
neladas  39.000;  un  petrolero  de  mo
tor,  de  15.150  toneladas,  y  un  cargo
a  vapor,  de  13.720  toneladas.

—  El  Daily  Freight  Register  de  3  de
noviembre  de  1956  dedica  una  amplia
información  a  la  Marina  mercante  dc
Israel,  un  país  que,  rodeado  de  veci
nos  hostiles  por  tierra,  encuentra  en
la  mar  la  única  vía  de  comunicación
Con  el  mundo.

La  industria  marítima  de  Israel  co
menzó  al  constituirse  el  Estado,  en
1948.  Durante  el  mandato  británico
solamente  del  3  al  5  por  100  del  trá
fico  exterior  israelita  se  efectuaba  por
mar.

Para  llevar  a  cabo  la  formación  de
una  Marina  mercante  se  necesitaba
asegurar  tres  cosas:  crear  un  comer
cio  marítimo,  disponer  de  capital  y
conseguir  tripulaciones  para  manejar
los  buques.

Hoy  día  la  Zim  Israel  Navigation
tiene  20  barcos,  de  ellos  dos  tercios
construídos  en  los  últimos  dos  años.

—  El  informe  Westinform  n  ú  m e  -

ro  70  de  W.  H.  Weston,  Ltd.,  de  Lon
dres,  trata  del  tamaño,  explotación  y
crecimiento  de  las  flotas  de  supertan
ques  en  el  mundo  (buques  de  29.000
toneladas  en  adelante).  A  fines  de  1956
se  estima  que  la  flota  mundial  de  pe
troleros  de  este  tipo  alcanzará  160
unidades,  con  un  total  de  5.404.000
toneladas  de  peso  muerto,  de  los  cua
les  el  60,7  por  100  corresponde  a  ar
madores  independientes.

A  fines  de  agosto•  de  1956  había,
además,  en  construcción  11.935.000
toneladas  de  peso  muerto  de  super
petroleros:  Japón  a  la  cabeza,  con
3.248.000  toneladas,  seguido  del  Rei
no  Unido,  con  2.054.000  toneladas,

En  el  mismo  informe  se  analiza  la
utilización  de  103  unidades  durante
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el  presente  año  y.  el  número  de  viajes
por  año.

En  relación  con  los  petroleros  gi
gantes  de  más  de  40.000  toneladas
el  informe  dice  que  su  número  pa
sará,  de  12  a  fines  de  1956,  a  96  por
lo  menos  antes  del  año  1961.

La  fotografía  recoge  un  momen
to  del  lanzamiento  del  buque  de  pa
saje  de  Ybarra  y  Cía.  Cabó  San  Vi-

Navales  sin  esperar  el  agotamiento.

de  los  fondos  obtenidos  en  virtud  del
Decreto-ley  de  17  de  julio  de  1956,
y  Ley  de  22  de  julio  de  1954,  que

abarcan  las  previsiones  de  préstamos
hasta  fines  de  1957,  y  para  que  los

constructores  de  barcos  puedan  con

tratar  con  los  astilleros  la  ejecución
de  las  obras  en  un  plazo  inmediato,
por  Decreto-ley  de  la  Jefatura  del

Estado  se  autoriza  al  Instituto  de
Ci-édito  para  Reconstrucción  Nacional

para  conceder  préstamos  por  un  im
porte  de  mil  millones  de  pesetas  para
cada  uno  de  los  ejercicios  de  1958  a

1962  inclusive,  sin  atemperarse  a  la

cente,  celebrado  el  pasado  mes,  de  oc
tubre  en  Bilbao  y  del  que  dimos  cuen-,
ta  a  nuestros  lectores  en  la  Informa
ción  General  del  mes  de•  noviembre.

cifra  resultante  para  cada  año  en  la
concesión  de  préstamos,  siempre  que
no  rebase  el  importe  global  que  se

concede  para  dicho  quinquenio.  Esto
no  obstante,  la  limitación  de  mil  mi

_________                                    llones en  cada  uno  de  dichos  años.
regirá  el  pago  de  certificaciones  de
obra  realizada,  con  la  facilidad  de  que

pueda  anticiparse  el  percibo  de  laacertificaciones  abonando   la  dif  eren..
cia  correspondiente  en  el  tipo  de  in

-  - -_  Con  el   fin  de  facilitar  el  des-    terés  durante  el  período   de  tiempc
arrollo  del   Plan  de  Construcciones    que  dure  el  anticipo.

                        , -

El  trasatlántico  Cabo  San  Vicente,  en  el  agua.
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—  El  Ministerio  de  Transportes  y
Aviación  Civil  del  Reino  Unido  ha  pu
blicado  unas  normas  para  Capitanes
y  Armadores  (núm.  M. 398)  sobre
Precauciones  que  deben  tomarse  an
tes  de  entrar  en  tanques  y  otros  es
pacios  cerrados,  llamando  la  atención
sobre  los  riesgos  que  entraña  la  en
trada  en  tanques  o  espacios  cerrados
que  no  hayan  sido  previamente  ven
tilados  o  abiertos  durante  algún  tiem
po.  Tal  riesgo  existe  en  los  espacioE
empleados  para  el  transporte  xle  pe

-   tróleo.  grano,  carbón,  patatas,  cebo
llas  o  carne  de  ballena,  etc.  Las  nor
mas  recomiendan  el  empleo  de  ca
retas.

—‘  En  breve  será  sometido  al  Sena
do  italiáno  un  proyecto  de  ley  ref  e-
rente  a  la  reducción  del  Imposto  Ge
nerale  sulla  Entrata,  aplicado  a  la
compra  de  buques-  en  el  extranjero,
reducción  que  se  pretende  sea  del  3
por  100  al  1  por  100.  Dicho  proyec
to  de  Ley  ha  sido  aprobado  ya  por  la
Cámara  de  Diputados.  Desde  la  gue
rra  hasta  el  30  de  junio  de  1950  los
armadores  italianos  estaban  exentos
de  este  impuesto.

-  .  -  si

a    -      -

—   El  Ministerio  de  Marina  Mercante
italiano  ha  preparado  recientemente
un  proyecto  de  Ley  reformando  el
estatuto  del  Registro  Nayale  italiano,
la  sociedad  casiflcadora  italiana.  El
proyecto  de  Ley  prevé  una  nueva
composición  de  la  dirección  del  Re
gistro  aumentando  la  representación
de  los  armadores,  constructores  y  co
rredores  y  reduciendo  el  núméro  de
representantes  de   departamentos  in—
terministeriales.             —;1]

a;0]

—   La  revista  francesa  -  Journal  de-
la  Marine  Marchande  en  su  número
del  8  de  noviembre  de  1956  publica
una  información  relativa  al  buque-
americano  John  Sergeant,  Liberty  re
cientemente  transformado  por  la  Ad
ministración  marítima  de  los  Estados.
Unidos  y  al  cual  se  le  ha  instalado
una  turbina  de  gas  de  6.000  HP

El  programa  de  transformación  de
-  Liberty,  dice  la  información  de  reEe

-
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refleja,  se  funda  en  consideraciones
de  defensa  nacional  y  de  progreso  en
la  concepción  general  de  buques  y
tiene  como  objetos:

1.°  Posibilidades  de  revalorizar  los
cargos  tipo  Liberty.

2.°  Comparación  entre  los  nuevos
tipos  de  aparatos  propulsores  y  los
utilizados  actualmente.

3.°  Mejora  de  los  elementos  de
manipulación  de  la  carga  para  redu
cir  las  estancias  en  puerto.

40  Estudiar  el  comportamiento  en

la  mar  de  estos  buques,  con  o  sin  mo
dificaciones  en  el  casco,  a  velocida
des  superiores.

La  turbina  de  gas  del  John  Ser
geant,  construída  por  la  General  Elec
tric—que  ya  ha  fabricado  más  de  cien
turbinas  de  gas  de  potencia  superior
a  5.000  HP.  y  sesenta  iguales  a  la
instalada  en  este  buque—desarrolla
una  potencia  de  6.000  HP.  y  Consta
de  cuatro  partes  esenciales:  el  com
presor,  el  sistema  de  combustión,  las
turbinas  y  el  regenerador.

El  aire  se  comprime  en  el  Compre
sor  y  se  dirige  en  seguida  a  la  cáma
ra  de  combustjó  donde  se  inyecto
combustible.  El  gas  caliente  que  sale
d0  la  cámara  de  combustión  pasa  a
las  turbinas.  La  de  alta  acciona  el
compresor  y  la  de  baja  mueve  la  hé
lice.  El  gas  de  escape  de  las  turbinas
se  envía  al  regenerador.  El  aire  al
salir  del  compresor  y  antes  de  pene
trar  en  la  cámara  de  combustión  pasa
a  través  del  regenerador  donde  se  re
calienta  con  los  gases  de  exhaustacjón.

Aunque  las  turbinas  de  alta  y  baja
están  en  el  mismo  Carter  soó  mecáni
camente  independien05

De  la  utilización  de  la  turbjna  de
gas  como  aparato  propulsor  se  deriva
una  considerable  economía  en  el  cos
te  de  explotación  y  entretenimiento

Como  la  turbina  de  gas  es  de  fun.
cioflaxniento  prácticamente  automático
no  necesita  sino  las  instalaciones  au
xiliares  normales  de  un  buque  de  va
por.

Lleva  una  instalación  especial  de
puradora  del  combustible  (fuel-oil).
En  ella  se  mezcla  el  fuel  caliente
con  agua  dulce  y  un  producto  anti
emulsión.  El’  agua  y  el  sodio  se  reti
ran  después  por  centrifugación.

-  Con  objeto  de  evitar  la  marcha
atrás  en  la  máquina,  lleva  una  hálice
de  paso  variable  de  5,34  metros  de
diámetro  y  cuatro  palas.

La’  Decca  Radar,  Ltd.,  ha  anun
ciado  la  entrada  en  servicio  de  ün
nuevo  radar  marino  con  el  nombre
de  Decca  True  Motion  Radar  T.  M.  46.
En  realidad  se  trata,  no  de  un  nue
vo  tipo  de  aparato,  sino  de  una  ver
dadera  revolución  en  la  técnica  del
radar.

Recordemos,  para  explicar  la  dife
rencia,  la  pantalla  de  un  radar  ordi
nario:  El  centro  representa  la  posi
ción  del  buque  y  en  la  pantalla  apa
rece  la  posición  relativa  d6  los  obs
táculos  que  le  rodean,,  estando  el  eje
del  radar  en  la  dirección  del  buque.
Por  el  contrario,  sobre  la  pantalla
del  nuevo  radar  Decca  los  obstdculos
movibles,  y  lós  fijos  se  representan
en  su  posición  verdadera,  siendo  la
imagen  del  buque  la  que  varía.  Es
evidente  que  esta  imagen,  en  dichas
condiciones,  se  aproxizna  desde  los
bordes  de  la  pantalla,  pero  un  dispo
sitivo  permite  centrar  el  conjunto  a
voluntad.

La  observación  se  simplifica  de

esta  forma,  ya  que  no  es  necesario
efectuar  plottings  sucesivos  para  apre
ciar  la  dirección  y  velocidad  de  las
otras  unidades  que  puedan  encontrar-
se  en  las  inmediaciones.  -

¿Cómo  se  obtiene  este  resultado?
Además  de  la  instalación  de  rádar
propiamente  dicha,  que  comprende  un
tubo  de  rayos  catódicos,  existe  un
aparato  especial,  llamado  “Tracknsas
ter  Unit”,  que  integra  los  informes  da.
dos  por  el  girocompás  y  la  corredera

r’   .  

‘‘Trackmaster  Unit”.
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concernientes  a  la  dirección  y.veloci
dad  del  buque.  Gracias  a  este  aparato
el  centro  electrico  del  indicador  de
posición  se  desptaz  so
bre  la  superficie  del  tu
bo  catódico  según  los
movimientos  del  buque.
El  aparato  T.  M.  46
justifica  así  su  nombre
de  radar  que  da  el  mo
vimiento  real.

El  precio  del  T.  M.
46  sera  del  orden  de
3.750  libras,  pero  el  ra
dar  de  tipo  normal  Dec
ca  45  puede  ser  modi
ficado  y  adaptado  a  la
nueva  técnica  por  un
precio  aproximado  de
1.600  libras.  Las  prue
bas  del  T.  M.  46  se  es
tán  llevando  a  c  a  b o
desde  hace  varios  me
ses  a  bordo  del  buque
Empire  Baltic,  que  na
vega  regularmente  en
tre  el  Támasis  y’  el
Continente.  Tres  arma
dores  británicos  habían
manifestado  ya  su  in
tención  de  equipar  a
sus  buqueí  de  r a  d a  r
T.  M.  46  antes,  incluso,
de  haber  visto  su  funcionamiento.  No
hay  duda  que  el  invento  va  a  desper
tar  un  interés  considerable  y  tendrá
repercusiones  importantes  sobre  el
empleo  del  radar,  que  desde  el  nau
fragio  del  Andrea  Doria  figura  en
primer  término  de  las  preocupaciones.;1]

i4JPOLTC)L;0]

—+  En  la  Cámara  de  Diputados  ita
liana  y-  contestando  a  una  interpela
ción,  el  Subsecretario  de  Asuntos  Ex
teriores  dijo  que  el  problema  del  11-
mite  de  aguas  jurisdiccionales  exigía
una  cuidadosa  consideración  de  los  11-
mites  adoptados  por  otros  países  y
las  posibilidades  de  explotación  de  la
plataforma  cóntinental.  Un  proyecto
de  ley  referente  a  esta  última  cues
tión  ya  ha  sido  presentado  al  Parla
mento.  El  artículo  -  segundo  del  Códi

INFORMACION  GENERAL

go  de  Navegación  italiano  señala  l’
seis  millas  como  límite  de  sus  aguas
jurisdiccionales.

—‘  La  Junta  de  Obras  del  puerto  de
Sevilla  ha  emitido  un  empréstito  para
financiar  diversas  obras  portuarias  y
de  seguridad  contra  las  inundaciones
del  Guadalquivir.

La  Pantalla  radar  pon  el  nuevo  dispositivo.

Vista  parcial  del  puerto  de  Sevilla.
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La  obra  más  importante  es  la  coi’ta
de  la  Punta  del  Verde,  que  consiste
en  suprimir  un  brusco  recodo  que  en
aquel  lugar  forma  el  río  y  de  esta
manera  darle  al  caudal  del  Guadal
quivir  fácil  desagüe  en  épocas  de  ave
nidas,  impidiendo  con  ello  el  desbor
damiento  aguas  arriba.  La  ejecución
de  esta  corta  tiene  un  presupuesto  del
orden  de  los  treinta  milLones  de  pe
setas.

En  cuanto  a  las  obras  propiamente
portuarias  figura  la  ampliación  en  400
metros  del  muelle  de  Tablada,  que
pasará  a  medir  1.200  metros,  la  ter
minación  de  los  cinco  nuevos  espigo
nes  de  Las  Delicias,  la  adquisición  .de
una  grúa  flotante  de  80  toneladas,  la
terminación  del  dique  seco  y  el  nue
vo  canal  de  la  barra  en  Sanlúcar  de
Barrameda.

—  Como  consecuencia  del  cierre  del
Canal  de  Suez,  el  número  de  buques
entrados  en  los  puertos  de  Las  Pal.
mas  y  Tenerife  ha  aumentado  consi
derablemente.

Ni  siquiera  cuando  ¡a  primera  gue.
rra  mundial  se  registró  en  Las  Palmas
un  tráfico  como  el  que  ahora  se  pre
sencia,  ofreciendo  la  ciudad  una  gran
animación  con  miles  de  viajeros  en
tránsito,  que  a  diario  recorren  las  ca
lles  de  Las  Palmas  y  realizan  compras
en  los  comercios.

Se  calcula  que  el  tráfico  habitual
del  mes  de  noviembre  se  verá  aumen
tado  en  más  de  ciento  cincuenta  bu.
ques  como  consecuencia  del  conflicto
de  Suez.

—  La  Junta  de  Obras.  del  puerto  de
Vigo  celebró  el  7  de  nóviembre  con
diversos  actos  sus  Bodas  de  Diamante.

Aun  cuando  la  Junta  se  constituyó
el  7  de  noviembre  de  1881,  no  se  hizo
cargo  -de  las  cuestiones  portuarias  y
sus  servicios  hasta  el  31  de  agosto  de
1887.  En  aquel  -entonces  solamente
hábía  un  pequeño  muelle  en  la  punta
de  La.  Lage  en  donde  atracaban  em
barcaciones  menores,  y  un  muelle  par
ticular  de  madera.

Los  buques  de  gran  cabotaje  y  -tras
atlánticos  fondeaban  en  la  bahía,  y
las  mercancías  eran  alijadas  en  gaba
rras  y  botes  que  varaban  en  las  pla
yas,  y  desde  allí  eran  trasladadas  a
carros  y  mozos  que,  a  su  vez,  las  con
ducían  a  su  destino:  hoteles,  si  era
equipajes  de  viajeros,  y  a  los  respec
tivos  almacenes,  si  se  trataba  de  mer

cancías;  procedinliento  -  que’  se  -  hacía
igualmente  para  el  embarque,  apro’ta
chando  las  mareas  bjas.  -

-  A  pesar  de  tódos  aquellos  incotive
nientes,  numerosos  buques  extranje.
ros  recalaban  regularmente  en  Vigo
debido  a  sus  excelentes  condiciones
de  abrigó  y  seguridad.  -

En  el  mes.  de  junio  de  1893  se
inauguró  el  Muelle  dé  Cómercio,  con
columnas  y  armazón  de  hierro.  Segui
damente  dieron  comienzo  otras  obras;
entre  las  más  importantes  destacan  las
de  la  dársena  del  -Berbés,  terminadas
en  1899.-  Y,  simultáneamente,  otras
en  diversas  zonas,  así  como  el  enlac
ferroviario  del  puerto  con  la  estación
del  ferrocarril,  construcción  de  un
muro  de  ribera  en-  la  playa  del  Are
nal,  que  habría  de  ser  inicio  de  -la
zona  de  muelles  comerciales.  Una  vez
anexionado  el  puerto  de  Bouzas  a
Vigo,  en  el  año  1905,  dieron.  comien
zo  también  allí  las  mejoras,  consis
tentes  en  un  malecón  que  fué  termi
nado  en  junio  del  año  1929.

El  proceso  posterior  de  las  obras
portuarias  viguesas  está  enlazado  con
fechas  y  circunstancias  de  orden  inte
rior,  nacional  e  incluso  internacional.
En  el  año  1902  se  redactó  el  proyec
to  del  primer  muelle  transversal.  -

-   A  partir  del  año  1925,  las  obras,
en  las  tres  zonas  portuarias  experi
mentaron  un  gran  impulso,  acelerado
en  los  últimos  años  en  los  tres  aspec
tos:  trasatlántico,  comercial  y  pesca.

La  actividad  registrada  en  el
puerto  de  Tarragona  desde  el  día  pri
mero  de  enero  hasta  el  30  de  septiem
bre  último  con  la  entrada  de  945  bu
ques  que  cargaron  y  descargaron  un

El  puerto  de  Tarragona.

—  -  -  .         . -  _4__  --  --

•  -

•  -         —

-        -  -  -
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•  total  de  546.283  toneladas,  represen
tó  una  ventaja  de  29  buques  y  33.990
toseladas  sobre  el  mismo  período  -del
año  anteriorr  ademas  de  situarse  en
un  nivel  semejante,  al  alcanzado  du
rante  todo  el  año  .1952,  el  año  en  que
dicho  puerto  , inició  sú  trayectoria  as
cendente.

Efectivamente,  el  tráfico  portuario
registrado  durante  todo  este  año  fuó
dé  832  buques  (13  menos  que  en  los
nueve  meses  del  actual  ejercicio)  y’
563.701  toneladas  (tan  sólo  17.418
más  que  estos  últimos  nueve  meses).
Sin  embargo,  durante  los  primeros
días.dl  último  mes  de  octubre  ya  fue
ron  ampliamente  superadas,  de  mane
ra  que  al  redactar  estas  líneas,  el
tráfico  portuario  de  los  nueve  meses
y  medio  de  año  actual  ya  representa

“un  total  de  unos  ‘1.000 buques  y  unas
572.0001  toneladas.

Las  •  546.283  toneladas•  correspon
den  ,a  los  siguientes  concépto:

Importación
Exportación

-  En  la  memoria  anual  de  la  auto
ridád  portuaria  de  Londres  para  el  año
que  terminó  el  31  de  marzo  último,  se
dice  que  a  pesar  de  las  importantes  in
terrupciones  .de  trabajo  ocurridas,  el
año  constituyó  un  récord,  tanto  en  el
tráfico  de  buques  como  en  el  de  mer
cancías.  El’ tonelaje  neto  total  de  los
buques  que  utilizaron  el  puerto  de  Lon
dres  en  ese  período  fué  de  70.748.090,.
lo  que  supone  2,5  millones  más  que
en  el  año  anterior.

El  tráfico  de  mercancías  ascendió  a
53.940.779  toneladas,  2.850.000  tone
ladas  más  que  el  año  precedente,  en
las  importaciones,  y  550.000  más  en
las  exportaciones.  El  volumen  del  trá
fico  costero  bajó  en  casi  2.400.000  to-’
neladas,  debido  al  descenso  en  el  trá
fico  de  carbón.

El  31  de  marzo  prestaban  servicio
en  el  puerto  de  Londres  390  remolca
dores  y  6.757  gabarras.

EL  anuncio’  del  . plan  decenaL  para
la  ampliación’.  y  modernización  ‘d  el
puerto  de  Amberes  ha  sido  acogido
con  gran  satisfacción  en  ,los  círculos
navieros  de  la  ciudad.  El  plan  supone
la  construcción  de  una  quinta  y  una
sexta  dársenas,  el  dragado  de  un  ca
nal,  el.  material  necesario  para  estos
nuevos  docks,  la  ampliación  del  mue
lle  por  el  que  se  mueven  las  grúas-
puente  que  manipulan.  las  .  cargas’  a
granel,’  la  construcción  de  un  nuevo
atraque  en  la  dársena  petrolera  y  la
compra  de  nuevas  grúas  elóctricas  y
material  flotante.

—  Como  consecuenciá  de.  ‘una  serie
de  salvamentos  realizados  por  balsas
neumáticas,  especialmente  ‘de  los  cua
tro  pescadores  de  .Grirnsby  del  Jane
Jergensen  —  que  a  pesar  del  mal  tiem
po  permanecieron  quince  horas  en  la
balsa  neumática  sin  mojarse  ni  tener
frío,  y  declararon  ‘que  hubieran  podi
do  pasar  varias  semanas  sin  iñconve
niente—,  el  Ministerio  de  Negocios
Extranjeros  de  Noruega  va  a  pedir
próximamenté  .que  las  balsas’  neumti
cas  de  salvamento  sean  reconocidas  por
el  Convenio  Internácional  para  la  ‘Se
guridad  de  la  Vida  Humana  en  el  Mar.

En  lo  referente  a  la  navegación  pu
raménte  -ioruega,  las  disposiciones  le
gales  actualés  van  a  ser’  modifiéadas
próximamente  para  permitir  la  utili
zación  de  dichas  balsas.

Las  demostraciones  de  utilidad  de’
las  balsas  neumáticas  cubiertas  se  re
nuevan  cada  vez  con  mayor  frecuen
cia,  habióndose  dado  un  ejemplo  de  los
más  significativos.  El  11  de  octubre,
con  viento  duro  y  mar  gruesa,  el  pes
quero  de  Grimsby  Northern  Grown
naufragó  en  la  costa  de  Gnat  Rock,  a
ocho  millas  al  sudoeste  del  faro  de
Reykjanes  (Islandia).  Una  hora  antes
del  alba  el  barco  comenzó  a  hundirse.
Estaba  provisto  de  dos  botes  salvavi
das  con  pescantes  de  gravedad,  y  dos
balsas  neumáticas  del  tipo  R.  F.  D.
10  MM.

Una  ola  dejó  inservible  el  bóte  de
babor  en  el  momento  del  accidente,  y

Toneladas

126.814’
39.334

166.148
349.758

30.377

380.135’

546.283

Total  exterior
Cabotaje  de  entrada,
Cabotajé  de  salida

TotaI  cabotajt...

Totál  general
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el  de  eutrlbor,  situado  a  barlovento,
pudo  arriarse,  pero  quedó  fuera  de  uso
antés  de  llegar  al  agua.  Los  veinte
hombres  de  la  tripulación  lanzaron  las
balsas  inflables  y  pudiéron  alojarse  en
ellas.

Pronto  se  produjo  un  accidente  cu.
yas  enseñanzas  son  de  la  mayor  im
portancia.  Las  dos  balsas  estaban,  en
efecto,  unidas  por  un  cabo  de  unos
diez  metros  solamente.  Una  de  ellas,
al  no  poder  desplegarse,  se  volcó;  ocho
de  sus  ocupantes  fueron  proyectados
a  la  mar  y  los  dos  restantes  quedaron
dentro  del  artefacto.  Uno  de  los  hom
bres  que  se  encontraba  en  el  agua  pu.
do  ganar  la  otra  balsa,  y  los  otros  pu
dieron  asirse  a  la  balsa  volcada.  Cor
tado  el  cabo  que  unía  las  dos  balsas,
pudieron  fácilmente  volver  la  volcada,
a  pesar  de  los  dos  hombres  que  per
manecían  en  su  interior,  y  colocarse
en  ella  nuevamente.

Los  veinte  hombres  fueron  recogi
dos  por  el  guardapescas  i  s  1 a  n  d   a
Thor,  que  los  izó  a  bordo  sin  dificul
tades,  a  pesar  de  la  tempestad.

El  Ministro  británico  de  Trans
portes  y  Aviación  Civil,  contestando  a
una  interpelación  en  los  Comunes,  di
jo  que  el  número  de  pérdidas  de  bu
ques  de  pesca  en  los  nueve  meses  del
año  transcurridos  parecía  indicar  una
positiva  reducción  y  que  lo  más  alen
tador  había  sido  el  hecho  de  que  no  se
había  producido  ninguna  víctima  de
bido  al  empleo  de  balsas  neumáticas.
Han  sido  utilizadas—dijo_en  el  sal
vamento  de  dotaciones  de  cuatro  bu-

que.  que  se  hundieron  este  año  y  sin
ellas  se  hubieran  perdido,  sin  duda,
muchas  vidas.  El  Ministro  añadió  que
se  estúdiaba  la  ampliación  de  las  nor
mas  que  entraron  en  vigor  el  1.0  de
octubre  y  que  exigen  su  empleo  en
buques  de  15,25  a  44,22  metros  de  es
lora.

Los  tipos  de  fletes  han  alcanzado
tal  altura  que  muchos  cargadores  re
curren  a  toda  clase  de  metodos  para
conseguir  barco.

Recientemente  el  petrolero  de  la
Marina  de  guerra  argentina  P  u  n t  a
Medanos  transportó  a  Amberes  un
completo  de  grano,  fletado  por  la  Flo
ta  mercante.  El  buque  iba  tripulado
por  su  dotación  militar.

La  Administración  Marítima  de
los  Estados  Unidos  ha  ofrecido  en  ven
ta  ocho  buques  tipo  Mariner,  a  los
p  e e i  o 5  mínimo-máximo  siguientes
4.400.000/5.000.000  de  dólares.

Sólo  quedan  nueve  buques  de  este
tipo,  de  los  35  construidos  dúrante  la
guerra  de  Corea,  por  nueve  millones
de  dólares  cada  uno.

‘t58
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Cuadernos  de  Política  Internacional.
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Rivista  Marittima:  R  M.  (It.).
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Revista  de  Marina.’  E.  M.  (Pa.).

PORTUGAL
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BRASIL

Revista  Marítima  Brasileña:  E.  M.  B.
(Br.).

COLOMBIA

ArnteKla.  A.



«CIUDAD  DE SALAMANCA>;

EA PAli

erz4r

í2773       15.892

_____   129.959®6.245

Armador;  Cía.  Trasmediterránea,  Mcad,  3,  Madrid.

‘2.V&  vUv  ful  JOIOU  aIqmON

«vTllAas  a1  qyqrirp>

3T#Ifs  /

_A

7  

14/26     134O

fd27BZ

.p>,p7)p ‘g  ‘po   UJ1!pUX1L  j3  :iopwiV



o

Constructor:  Unión  Naval  de  Levante.
Valencia.
Año  1946.

Registro  bruto:  2.537  tons.
Registro  neto:  1.411  tons.
Desplazamiento  máxima  caraa:  4.350

toneladas.
Peso  muerto:  2.505  tons.

Capacidad  de  bodegas  (m3):
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Máquina:  Alt,  doble.
Potencia:  1.800.
Velocidad:  14,7  nudos.
Combustible:  Fuel-oil.
Tanques  o  carboneras:  351  tons.
Consumo  por  singladura:  16,5  tone.
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Eslora  p.  p.:  83  mts.
Manga  máxima:  13,16  mts.
Puntal’  de  construcción:  7,62  mts.
Calado  máximo;  5,45  mts.

Grano
Balas

2.476
2.310



CABRILLA
Serranus  cabrilla  L.)

Serrá.
Mero  bort.
Serranet.
Serrán.
Serrano.
Vaquita.
Vaqueta  (Mí1aga)
Cabrilla.

Yugoslavia
Grecia..

Serran  cabrille.
Comber.
Sügebarsch.
Geroupa.
Se  la rr a ne.
Perche  marine.
Kanj  ac.
Ch  anos.
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ESPAÑA

Cataluña

Baleares

Andalucía

OTROS  PAISES

Francia  ...

Inglaterra
Alemania
Portugal
Italia
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Distribución—Especie  muy  conocida  en  todas  nuestras  costas,  tanto  at
lánticas  como  del  Mediterráneo,  en  donde  viven  sobre  fondos  rocosos  o  en
tre  masas  de  algas  rojas  y  pardas.

Propio  de  aguas  templadas,  es  frecuente  en  el  Mediterráneo,  Mar  Rojo  y
costa  oriental  del  Atlántico.  Raro  en  las  Islas  Británicas.

Características.—Boca  grande  y  carnosá;  aleta  dorsal  muy  alargada,  la
parte  anterior  con  fueites  radios  espinosos  y  la  posterior  con  radios  blandos;
los  tres  primeros  radios  de  la  aleta  anal  son  como  aguijones  fuertes.  Caudal
ancha  y  apenas  iniciada  la  escotadura.

Color.—Son  de  una  coloración  muy  viva,  con  dominio  de  los  tonos  ana
ranjados  y  amarillos.  Son  típicas  las  bandas  transversales  oscuras  y  muy
marcadas;  menos  patentes,  presentan  otras  bandas  longitudinales  que  se  ex
tienden  desde  la  parte  posterior  del  ojo  hasta  la  base  de  la  aleta  caudal.

Talla.—De  20  a  25 ceñtírnetros.
Reproducción—La  puesta  tiene  lugar  en  verano;  los  huevos,  de  diámetro

aproximadamente  de  un  milímetro,  con  una  gota  de  grasa  que  les  permite
flotar.

Pesca—Aunque  su  pesca  no.  tiene  una  gran  importancia  comercial,  se
capturan  en  alguna  cantidad  con  trasmallo,  jábega  y  boliche.

Esta  especie  la  buscan  además  con  interés  los  pescadores  profesionales  o
deportivos,  que  salen  en  una  pequeña  embarcación  de  remo  a  la  boca  del
puerto  o  sus  proximidades  para  entretenerse  a  pescar  con  uña  y  volver,  a
veces,  con  tres  o  cuatro  kilos  de  “cabras”,  que  fritas  con buen  aceite  en  nada
envidian  al  mejor  plato  de  pescado.

OR.

•l:l  •0
souam  orranau  so  ua  ui3uanoo.i  uoo  souxe.xtuooua o

‘pjsrnuo  ua  upts  a  e  uaiq  nu  dupa  as  anbrod   opuojoa  ns  JOd
.oIrBwsa.12 u  ojanzuy—vasaj

•soqawtluao  Q   og a—DflvL
oouaipa  ¡a  ua  sauapunq  uos  £  ¡ao  oisanu  opo  rod  UaA!A

sju  ap  sa.xopid  ap  ppimixóid
 uo  ‘sosoooj  sopuoj  asqos  aluoualuanaa1J  s.u  asopuvsuooua  ‘soam  Q

soj  ap  pupipunjoid  uj  ap  opuasd  ou  ‘so.iasoa  sobad  uog—wnqsa
uaAiA  sajena  sot  ap  oipom  ua  soaÇ

-qo  u suaoi   ap  sopaprIuuo  suj  iinnbps  aiu.uad  so  anb  £  apo.x  sa  anb
olpatu  ja  uas  ‘so;u.m  solldu.iu ap  ouap  saoas   ‘uuautuodxa  aub  U9tau
-oioo  op  soqurao  soj  uos  saoad  sosa  ap  OSOJjtAIu.I  a4uamtuopupJaA  01 anb
oms  ‘osouno  Oj ‘ouesa.Iaui  Eu  ¡a  .wd  ap  uorau.xoroo osouuati  at  so  oir sajj

sOpasui  aojap  sapapriauoi  sr.pairas  sa  a  tu  aaa  sai  ap  sa[aumid  S0SOSiA  s[   ‘optjojoo
ira  jod  ‘UtpTAUO apau  ua  saaacl soaso  aub  rauxnja  ira  opapnp  uat  oir  ram
¡op  saaoa  saj  rod  sopauorsada  aoun2ja  anb  ap  ouxaqxa  ja  asaq  ‘soitu.ua
u  sapras  ‘.‘sofoj so  uauiwopard  onb  soj  a.tua  ‘sauauq  £  aopaoiidwoo  souo
ap  ‘sapaarojoa  auamasraAip  sapuaq  rod  opurooar  sa  od.iona 

auiraj  aj
ira  50110  ap  arras  aro  auasard  sajnqspuaui  aaj  op  sauarp  soi  ap  suiapy

i3paopuopar  so  anb  oms  ‘apaoosa  sa  oir  japnao  ajaja  wj
sarqtuaq  sa  p  sajraiouorajp  uoiuxrad  onh  saijaap  ‘uauo  ira ira

-oir  ap  apatouaw  £  aund  ira  spauojord  oluama.IaTj  sa  ‘r.nxos  ajouaraTp
01a811 aun  uauasard  onb  ‘soqasur  soj  ira  £  ‘osrop  ¡ap  papJrao  aj  isao  rod
apuoqxo  as  ¡asrop  aaiu  a’j  oqn  ira  as  aja  opuaipnd  ‘sop  ¡orxasa  unur  £
sosouraa  soqaj  so  rauo  rod  uozuaoaiao  as  anb  ‘sopi.qv  so  ap  aijuuaj  aj
uaInqsuoo  ‘soro  £  opro  ¡a  ‘ao2araur  aj  ‘oprnp  ¡a  uoo  ounf  ‘zad  O2SE



REVISTA GENERAL  DE MARINA
MINISTERIO DE MARIN&

AVISO A LOS SEÑORES SUSCRIPTORES

Están  en  prensa  los  índices  de  los  números  de la  REVISTA  GE
NERAL  DE  MARINA,  los  cuales,  a  partir  del  de  enero  de  1945,  apare
cerán  publicados  por  SEMESTRES,  siendo  de  DIEZ  pesetas  el  im
porte  de cada  uno  de  estos.

En  ellos  se  reseñan  todas  las  materias  de que  tratan  los  artícu
los,  misceláneas,  noticiario,  etc.,  mencionándose  asimismo  los  gra
bados  y fotos  publicados  desde  aquella  fecha  en la  Revista.

Los  señores  suscriptores  que  deseen  recibir  el  correspondiente
al  primersemestredelaño1955,  enviarán  por  giro  postal,  dirigido
al  señor  Administrador,  su  importe  de  DIEZ  pesetas,  indicando  el
número  del mencionado  giro  y la  fecha  de imposición  del  mismo  en
el  lugar  correspondiente  del  impreso  que  figura  a  continuación,  el
que,  una  vez  relleno  con  los  datos  correspondientes,  deberán  enviar
a  las  señas  que  en  el  mismo  se indican.

Por  avisos  como  el  presente  se  dará  cuenta  de  a  publicación
de  los  sucesivos  semestres.

Madrid,..--de  diciembre  de  1956.

REVISTA  GENERAL  DE  MARINA

Sr.  Administrador de la REVISTA GENERAL DE MARINA
Montalbán  núm. 2
MADRID

D._—,  residente

calle,  núm-

desea  recibir  el indice  de esa Rvista  correspondiente  al  primersemestredelaño1955,

a  cuyo fin  ka  impuesto  el  díadel  mesel  çtiro

postal  númde  DIEZ  pesetas.
EL SUSCRIPTOR,
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